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( ) Isle of Man

Vi kanlige akkuralikke nå at få re-
feratet fra Isle of Man med i dette
nummer. Til gengæld kan vi love vore
læsere at bringe ct godt gennemarbej-
det stof i næste nummer, .Der vil i år
blive meget hård konkurrence, da flere
af de engelske fabriker har sendt stær-
ke hold i ilden. Tlalienerne kommer
sikkert også til at gøre sig gældende
med Guzzi. Nøortlons hårdeste konkur-
rent i seniorklassen bliver sikkert AJS.
Velocette skal ikke føle sig for sikker
i Junior, da Nortontilsyneladende er

ved at tage konkurrencen op i 350 ccm

klassen. Også AJS R7 kan blive far-
lig i Junior. I år cr Guzzi også med i
Senior, kørt af A, R. Foster, Det med-
deles fra træningen, at Sv. Aage Søren-
sen ligger som nr. 2 i »Letvægt«, d.v. s.
250 ccmklassen, han ertilsyneladende
den hårdeste konkurrenttil Guzzi, der
køres af Lorenzetti, Barrington, Drink-
water og E. R, Thomas.

N. V., Jensen har også hævdet sig
pænt under træningen i Junior — han

ligger mellem de »pæne Navne«.

Vi må håbe på alt godt for disse to
ryttere, der åbenbart er de eneste dan-
skere, der tør binde an med ct ordent-

ligt motorcykleløbi udlandet. Vi må og-
så håbe, at T, T.-løbet i Køge vil give
nogle flere danske ryttere blod på tan-
den, for det er sørgeligt gang på gang
at skulle se nordiske løbstarte uden en
eneste dansk motorcyklist.

På jordbancløbenes område står det
heller ikke for godt til i øjeblikket,
hvadenten det skyldes dårligt materiel
eller manglendeevnetil at trimme cyk-
lerne. Et er i hvert fald givet: Dansker-
ne kan ikke hævdesig på noget punkt
inden for motorsporten i dag, og årsa-
gerne kanlet forklares: De danskeryt-

tere har ikke haft interesse i at anskaf-
fe Grand Prix motorcykler, eftersom
der ikke har været afholdt et eneste
landevejsløb her i landet i umindelige
tider, De danske specialvogne er for de
flestes vedkommendebyggetefter prin-
cippet »man tager 4 hjul«, Endelig har
samllige udøvere af motorsporten her-
hjemme forlidt anledning til træning.

  



 

 

che store motorpræstatio-

ner muliggøres ved maksimums-

ydelse både af mand og mate-

riel. Derfor valgte den unge

dansker, Jørgen Bitsch, f. eks.

også DUNLOP DÆK til sin

motorcykle til sin tur gennem
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Landskampen Norge-Danmark
Da Danebrogtil tonerne af den dan-

ske nationalsang som indledning til
den norsk-danske landskamp gled til
lops over Dælengen Speedway i Oslo
den 13. maj, fortalte tilskuerantallet
på de overfyldte tribuner, at motor-
sport er godt på vej til at blive den na-
tionale sport i Norge.

Det danske hold stillede med Orla
Knudsen, Bent Jensen, Aage Andersen
og Uno Jensen mod nordmændene Bas-
se Hveem, Leiv Samsing, Werner Lo-
rentzen og Thorleif Andreassen.

Landskampenvar arrangeret således,
at man kørte to afdelinger med 4 heat
i hver, hvorved alle kom til at møde
alle. I første heat startede Orla Knud-
sen, Bent Jensen, Leiv Samsing og Bas-
se Hveem. Allerede i starten var begge
nordmændeneforan, og trøds ihærdige
forsøg lykkedes det ikke Orla Knudsen
at sprænge deres holdkørsel. Basse
Hveem komførst i mål i tiden 1.15,8,
kun 4/10 over banerekorden. Nummer
to blev Leiv Samsing foran Orla Knud-
sen. Da der ligesomi de tidligere lands-
kampeblevgivet 3, 2, 1 og 0 point, var
stillingen 5—1 til Norge.

I andet heat kom nordmændene Wer-
ner Lorentzen og Th. Andreassen også
først af sted. Aage Andersen var flere
gange oppe i nordmændenes baghjul,
men måtte hver gang gå tilbage, fordi
han ikke kunne komme igennem. Uno
Jensen, som startede på Dælengenfor
første gang, kunne ikke gøre sig gæ!-
dede, men det må til hans somtil an-
dre udlændinges undskyldningsiges, at
banen med sine skarpe og nogetglatte
sving er meget vanskelig at mestre uden
lang træning. Begge nordmændene kom
igen først i mål med Aage Andersen
somnr. 3, og det stod således 10—2til
Norgeefter andet heat.
Landskampens tredie heat blev me-

get dramatisk. Orla Knudsensikredesig
føringen efter en lynhurtig start, men
blev overhalet af Werner Lorentzen.
På fjerde omgang var Orla Knudsen
ved at overhale Lorentzen inden svin-
get, og da nordmandenlagde maskinen
over i broad-side i et forsøg på at luk-
ke, mistede han herredømmet. Det re-

sulterede i et kraftigt styrt, hvor han
pådrog sig en lettere hjernerystelse, og
man kunne måskekritisere løbsledelsen
før at give hamstarttilladelse i de se-
nere heat, Orla Knudsen gik i mål som
sikker vinder i tiden 1.20,0 med Th.
Andreassen og Bent Jensen på de næste

pladser, hvilket gav 12—4 til Norge.
I fjerde heat blev der storscoring af

Hveem og Samsing, der ændredestil-
lingen til 17—5 for Norge. De følgende
heat resulterede også i norske første-
pladser, og da Bent Jensen desuden

styrtede i sidste heat, blev resultatet, at
Norge vands landskampen med 34—14,
Under stormende jubel kørte det nor-

ske hold en æresrunde.
Det var tydeligt, at danskerne ikke

kunnelide banen, og en samtale med
Bent Jensen bekræftede også dette, Det,
man hovedsagelig havde at indvende,
var svingene, der blevret farlige, efter-
hånden somde blev kørt op, men en
grundig påfyldning af slagger kan hjæl-
pe her.

Efter landskampen startede ekspert-
matchen, hvor hele det danske hold
deltog. I det første indledende heat
kæmpede Henry Andersen og Orla
Knudsen hårdt om lederpladsen, men

Orla Knudsen måtte se sig knebent
slået. I andet heat vandt Edvin Frede-
riksen med Aage Andersen på anden-
pladsen. I slutheatet, hvor der blev
kæmpet med sammenbidt energi, vandt
Henry Andersen, medens Orla Knudsen
overhalede Edvin Frederiksen og place-
rede sig som nr, 2. Resultatet af eks-
pertmatchen blev da, at Henry Ander-

sen vandt med 6 point med Orla Knud-

sen som nr. 2 med4 point.
ørn Mathisen.

MATCHLESS — JAMES

HERMAN LARSEN
Fred. Rasmussen — Telf. 545 (Lokal 6)
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STOCKHOLMS-
LOPPET
Veteranen ,,Ragge" Sunngqvist

vandt 500 ccm-klassen på 14 årgl.

Husquarna — Walter Bergstrom

kørte et fantastisk løb —  Midget-

racet det mest spændende — Sort

dag for danskerne i specialvognene.

Foto: Mogens v. Haven

Næsten 50.000 tilskuere overværede
årets store fartfest på Skarpnåck flvve-

plads uden for Stockholm. Den skandi-
naviske motorelite og de berømte ud-
lændinge kunne også give publikum en
virkelig motoroplevelse på den vanske-
lige A-formede bane, der er meget kræ-
vendefor materiellet og yderst anstren-
gende for såvel motorcykle- som bilkø-
rere.
Løbene var i år mere afvekslende og

bedre end sidste år, man havde bl. a.
udeladt det store Grand Prix over 67
omgange, som virker for ensformigt,
når der ikke er flere vogne på banen,

end tilfældet var sidste år. Man lagde
ud medet løb for standardmotorcykler
over 15 omgange. Der var ialt 40 star-
tende deltagere på såvel 350 som 500
ccm maskiner, hvorfor løbet blev delt
i 2 indledende heat og et slutheat. Slut-
heatet i denne klasse blev vundet af
Olle Nygren, der kørte en 350 ccm
AJS i tiden 22.01,3, Det var en sik-

ker og stabil sejr, eftersom han også
vandt sit indledende heat. Nr. 2 blev
I. Nilsson, Åricl, 22.25,1, og som nr. 3
kom $. Wesslen, Ariel, 22.43,7. Der var
udelukkende svensk deltagelse i dette
løb, og det havde været interessant at
se nogle af vore gode danske standard-
kørere på denne bane.
Dagens næste start var midget-racet,

der skulle køres over 10 omgange, hvil-
ket svarer til 30 km. Man imødeså med
spænding, om de populære små racere
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og de Graffenried, der kørte en smuk op-
visning, — egentligt løb kunde manikke tale
om, eftersom de hører til samme team og var
konkurrenterne fuldstændig overlegne. MvIl 3069,

kunne klare denne distance, men pu-
blikum blev ikke skuffet, idet løbet blev

et af de mest spændende. Der startede
10 vogne med så gode svenske navne
som Swahn, Sjøqvist, Tavell, og mod
disse havde Danmark kun Robert Nel-
lemanntil at forsvare de rød-hvide far-
ver, hvilket han også gjorde efter bed-
ste recept ved at skaffe Danmark en
fin andenplads efter en meget smuk og
fornuftig kørsel. Allerede fra starten
gik Bruno Tavell voldsomt frem meua
sin Cooper med Sjåqvist og Nellemann
lige i hælene. Swahns vogn kom ikke i
start, før det øvrige felt var gennem
det første sving, og man anså det for ret
håbløst for ham at køre sig op. Ikke
desto mindre havde hanallerede passe-
ret de to bageste mandi feltet, da dette
gik ind på anden omgang, og på fjerde
runde var der sket store forskydninger
i feltet. Sjåqvist havde da været 2 gan-
ge i halmballerne og var derfor koni-
met bagest, Swahn var rykket helt op
på irediepladsen, hvor han forfulgte
Robert Nellemann. Efter fem omgange
var stillingen: Tavell - Nellemann -
Swahn - Sjøqvist og Gerremo. Lutte-
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Et samlet felt i standardklassen. Mange ryttere valgte med fordel at køre yderbane
i de første sving efter starten. MyH 3169.

mann og Lidstråm var udgået. Ved sjet-
te omgangs begyndelse lå Swahn som
nummer 2, og han begyndte en skarp
forfølgelse af sin mærkekammerat Ta-
vell. Afstanden mellem de to Coopere
formindskedes stadig, og Swahns om-
gangstid var nu 2.09,5, hvilket svarer til
en gennemsnitlshastlighed på 84 km/tim
— en imponerendefart for en midget-

racer på denne bane. Der varikke tvivl
om, al Swahnpressede sin motortil det
yderste, men mærkeligt nok var det
ikke motorskade, der salle ham ud af

spillet på ottende omgang, men derimod
svigtende herredømme over vognen.
Hans kørefærdighed kunne simpelthen
ikke holde trit med farten, og han hav-
nede i halmballerne, hvorefter han
måtte udgå. Gerremo passerede Sjå-
qvist, menellers skete der ikke forskyd-
ningeri Teltet, der kom således i mål:

1) Bruno Tavell 22,23,1
2) Robert Nellemann ?22.54,7
3) Niels Gerremo 23.29,9
4) RaymondSjåqvist

Vi var nu kommettil lørdagens tre-
die start, nemlig 350 ccmT.T,-racere,
og her startede den engelske kører W.
Sleightholme, AJS, sammen med den
skandinaviskeelite, hvorfra blandt an-

Det ser mærkeligt ud, menvi kan berolige Dem
med,at det er to forskellige billed fra to for-

skellige løb. T. v. går RaymondSjøqvist i hal-
men, medens Nelieman går udenom. T. h. de

  

små, hurtige HRG, der var MG overlegne.
MvH 3269.

 

det kan nævnes Curt Ginman, Olli Ri-
ekki, Holming, Jack Stousland, Kjell
Bakkeog Leif Basse Hveem samt Hag-
strøm, Gustafsson og Jånsson, de tre
sidste på SØM.
Der startede ialt 20 mand i denne

klasse, og i et infernalsk brøl kørte
del støre felt ned moddet første sving
på den 60 kmlange rute, Da feltet kom
tilbage efter 1. omgang,så stillingen så-
ledes ud for de første 10 mand: Gin-
man, Sleightholme, Hagstråm, Kjell
Bakke, Basse Hveem, Riekki, Stous-
land, Hollming, Bertil Engstrom og
Nils Jønsson.
På anden omgang tager englænderen

føringen efterfulgt af Ginman og Hag-
stråm. Stousland er gået frem til femte-
pladsen. Tilsyneladende er der noget
galt med Basse Hveems maskine, han
kommermeget forsigtigt ned modsvin-
get, og senere får vi at vide, at hans
koblingskabel er sprængt på denne om-
gang. Efter 5. omgangerstillingen for
de første 10 ryttere:

1; W, Slightholme, AJS (R 7)
2) C. Ginman, Velocelte
3) J. Stousland, Velocette (KTT)
4) O, Riekki, AJS (R 7)
5) G. Hagstrom, SØM
6) K. Bakke, Velocette
7) Basse Hveem, Norton
8) B. Enstråm, Husqvarna
9) N. Jonsson, Norton

10) Wilho Hollming, Norton

,  



 

Sleightholme kørte et fint løb, foruden en

smukstilopvisning. MvH 3369,

Der sker nu ingen særlige forskyd-
ninger, bortset fra at Hagstrom må ud-
gå, men efter 10. omgang får Stousland
signal fra sit depot om at forcere, og
allerede på 12, omgang går han forbi
Ginman og optager nu en fantastisk
forfølgelse af Sleightholme, som han
følger som en skygge på de næste nm-
gange, samtidig med at de øger af-
standen fra Ginman, Stousland kører
forøvrigt Leiv Samsings Velocette, en
snart historisk maskine — i dette ords

gode forstand.
Der opstår nu en mægtig kamp om

førstepladsen, og på 18. omgang ser
det ud til, at Stousland skal have hel-
det med sig, han er lige oppe i englæn-
derens baghjul, men så kommer han
for hurtigt ind i et sving, hvor maskinen
skrider ud. Han får den dog hurtigt un-
der kontrol, men chancenforen første-
plads er forspildt. Resultatet af dette
spændendeløb blev:

) W. Sleightholme, AJS, 44.25,0
) J. Stousland, Velocette, 44,30.1
) C. Ginman, Velocette, 45.13,7

4) K. Bakke, Velocette. 46.16,8
5) Leif Basse Hveem,Norton, 46.21,7
6) O. Riekki, AJS, 46.25,6
7) Wilho Hollming, Norton, 46.27,6
8) Bertil Enstråm, Husqvarna,

46.42,2
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Dagens sidste løb var for sporisvog-
ne med slagvolumen indtil 1,5 liter.
Disse skulde køre 15 omgange, og her
deltog fra Danmark de 3 MG-kørere
Heick, Rottbøl Ørum og F. Lillelund.
Under træningen havde Heick kørt ual-
mindelig godt, spørgsmålet var blot,
om han kunne følge de små hurtige
HRG — et spørgsmål, der hurtigt blev

besvaret, da starten gik. Lige med det
samme tog HRG'erne føringen, og de
var end ikke truet resten af løbet, der
iøvrigt var ret uinteressant. Efter de
første omgange varstillingen:

1) Gåsta Alpen, HRG
2) Th, Svensson, HIRG
3) Bjorn Atterberg HRG
4) Osvald Ieick, MG
5) Rune Berg, MG
6) Cederbaum, DKW

Cederbaum kørte et glimrende løb,
indtil han i ottende omgang måtte ud-
gå medet punkteret forhjul. Ud over et
par mindre forskydninger i midten af
feltet skete der intet, og resultatet blev:

1) Gåsta Alpen, HRG, 36.47,5
2) Th. Svensson, HRG, 37.03,3
3) Bjørn Atterberg, HRG, 37.37,6
4) Osvald Heick, MG, 37.47,1
5) Rune Berg, MG, 38.33,5

x

Det havde været bitterlig koldt om
lørdagen, og der var kunca. 10.000til-
skuere til dagens løb. Man kunne ikke
lade være med at tænke på arrangører-
ne af dette store løb, SMK's Stockholms
afd., som igen i år var ude med ca.
200.000 kroner, men heldigvis for både
arrangører og deltagere oprandt søn-
dag morgen medstrålende solskin, og
vi var klar over, at der ville blive stor
tilstrømning til banen. Allerede da vi
kl. 9,30 startede ud af byen mod Skarp-
nåck, var trafikken ved at gå i knude,
og det viste sig da også, at man måtte
udskyde starten, som skulle gå kl. 12,
til kl. 12,30, idet der på. en strækning
af ca. 10 km holdt en køaf biler og mo-

Rylterne lå ofte meget tæt ..- MvH 3469
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iorcyklister, som endnu ikke var
kommetind på banen. I mellem-
tiden benyttede jeg lejligheden
til at se mig lidt om i rytlergår-

den.
Det var selvfølgelig racervog-

nene, jeg var mest interessereti,
mender var også nok at kigge
på, og den, der vakte mest in-
teresse, var en helt ny hjem-
kommen amerikansk midget-
racer med Ford V-8, 60 hk mo-
lor med specielle »Hollywood
Eddie« topstykker og 2 karburatorer.

Desværre var der en del vrøvl med
motoren, og den måtte senere udgå
af løbet. Man så også Maserati, Bugatti,
Alfa Romeo, Buick spec., Kaiser spec.,
Hudsonspec. og mange andre, for ikke
at tale om ingeniør Nobelius” specielle
Ford V-8 med 4 karburatorer, som for-
øvrigt ikke bliver til noget, før der
fjernes endnuet par karburatorer. Sid-
ste år var den monteret med 8.

x

I klasse B for sportsvogne over 1,5
liter startede ialt 23 vogne, både speci-
albyggede og standardvogne. Løbet kør-
tes over 20 omgange, og straks i starten
lagde de tre BMWkørere Bertil Lund-
berg, Gunnar Wahlberg og Arvid Fische
sig i spidsen, tæt fulgt af Ravmond
Sjoåqvist i sin Ce-Ge special foran Fre-
de Andersen, BMW. På de fem første
omgange udgik fire vogne, deriblandt
Robert Nellemann i Ford V-8, I syven-
de omgang sker der en del forskydnin-
ger. Efter en blændende kørsel er Sjå-
qvist gået op på andenpladsen, og
Lundberg falder tilbage efter enlille
visit i halmballerne, medens Frede An-
dersen nu ligger som nr. 4 tæt efter
Fische. Under Sjåqvists hårde kampfor
at nå op til Wahlberg skrider vognen
ud i et af svingene, og han havner i

Billedet tilvenstre ser meget almin-
deligt ud vedførste øjekast, men ser
man nærmere efter, opdager man,
at en Fordvøgn er ved at køre den
gale vej. Køreren havde for meget
gas til en lav gearing i svinget — og
SÅ vilde de mange hestekrælter en
anden vej. Forneden er Ford'en sla-
dig i billedet, der iøvrigt viser vog-
nenes krængning i svinget. VM 3569.

 

 

halmballerne med et eksploderet for-
hjul. Nu begynder den danskelejr at
syde og koge, for da kørerne går ind på
tiende omgang, ligger Frede Andersen
på trediepladsen, Men ak og ve, man
skal ikke glædesig for tidligt. Frede An-
dersens bremser er begyndt at svigte,

og han måtage forsigtigere på tingene.
Allerede på tolvte omgang bliver han
overhalet af Lundberg, som har kørt
sig op igen, og nu begynder Gunnar
Bergmann, BMW, også at vise tænder.
Han har længe ligget som nummerotte,
men går nu stærkt frem og når op på
fjerdepladsen. Placeringen var uforan-
dret de sidste fem omgange, og man
fik igen bevis for, at BMW er urørlig,
selv om den kører sammen med vogne
med langt større slagvolumen. Resulta-

tet blev:

1) G. Wahlberg BMW,47.45,9
) Arvid Fische, BMW, 47,53,9

3) Bertil Lundberg, BMW, 48.38,5
4) Gunnar Bergmann, BMW,48.49.6
5) Frede Andersen, BMW,49.12,8

wo

— alle to omgangeforud for det øvrige
felt, som ikke fik lov at fuldføre løbet,
menblevflaget ud!!!

Starten for 500 ccm T. T. motorcyk-
ler blev imødeset medstore forventnin-
ger, ikke mindst af Svenskerne, der i år
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havde mobiliseret veteranen Ragnar
Sunnqvist — velkendt fra Saxtorp
Grand Prix'ets store dage, hvor han
blandt andet vandt i 1934 på en Hus.
qvarna. Det var også »Ragge«, der i
November Kåsan 1947 kørte i mål på
den bare fælg. Sunnqvist kørte i Stock-
holmsloppet en tocylindret Husqvarna
af samme type som den, han vandt med
i Saxtorp for femten år siden, og med
spænding imødeså alle denne grand old
mun's møde med den nyere nordiske
motorcykelgeneration. Englænderen

  

Sleightholme, der om lørdagen vandt
klassen for 350 ccm, stillede også til
dette løb med sin 350 ccm AJS. Ragnar
Sunnqyvist havde, da hanstillede op iil
dette slore race, ikke kørt i T. T, kon-
kurrence desidste 10 år.

De1 startede ialt 14 mand, og eng-
lænderen Sleightholme tog straks fø-
ringen tæt forfulgt af Sunnqvist, Wer-
ner Lorentzen, Holming og Jårvelåi-

nen. Walther Bergstrøm fik ikke sin
maskine i gang, og han kom helt nedtil
første sving, før den tændte, men da

Alver Strandberg styrter, men

kommer på benene igen. Det
er altid cn farlig situation, når

en rytter styrter midt i feltet,
mendet eneste rigtige at gøre

er at komme hentil maskinen

hurtigst muligt, da der derved
"kun bliver een enhed for de

andre rylilere at undgå. Ligger

rytter og maskine hverforsig,

vil det ofte forvirre de andre
ryttere på banen. MvH 3669,

Lars Lundberg og Bertil Olson
undgår på det nederste billede
sammenstød. MvH 3769.



gik det også som en raket ned ad lang-
siden, en halv omgang efter det øvrige
felt, Med finsk sejghed masede han på
sving efter sving, og allerede på første
omgang kørte hansin første mand op.
Samtidig havde »Ragge« taget føringen,
og man var nuklar over, at der fore-
stod en mannedyst. Der gik et sus af
spænding hen over de 40.000 tilskuere
under jætternes kamp — blot hørtes

med mellemrum svenskernes taktfaste
slagråh: »Ragge« — »Ragge«...
På tredie omgang kommer Slecighthol-

mefor hurtigt ind i svinget før depo-
tet, men som den drevne kører haner,
indser han det umulige i at tvinge ma-
skinen igennem, hvorfor han tager
bremserne på begge hjul, medens han
lader maskinen gå lige ud og dermed
direkte i halmballerne, der tager så
kraftigt imod maskinen, at han må ud-
gå, Werner Lorentzenligger nu på an-
denpladsen foran Jårvelåinen og Bå-
genholm, der har kørt sig op fra 8.
pladsen. Bergstrém forcerer stadig, og

hanligger nuallerede somnr,6,
Luften er ladet med spænding, kan

»Ragge« holdeføringen,eller når Berg-

stråm eller Lorentzen op? Men det er
for tidligt at dømme om udfaldet. Imid-
lertid sker der nogle forskydninger i
midten af feltet. Hildor Janssoner fra
11. pladsen kørt op til 6. pladsen, og
Hollming, som harhaft et par udskrid-
ninger, er faldet tilbage på 8. pladsen.
Jårvelåinen er udgået, og selv den kend-
te finske kører Lampinen kan ikke føl-

ge dette hårde felt, menligger støt på
7, pladsen, Efter 10 omgangeerstilli
gen: Sunnqvist, Lorentzen, Bergstri
Bågenholm, Th. Andreassen, og såle-
des holdesstillingen de næste 5 omgan-
ge med et par mindre forskydninger

sidst i feltet,
Der bliver nu givet tegn fra Lorent-

zens depot omat forcere, og han vin-
der ind paa Sunnqvist, samtidig med at
hanøger afstandenfra Bergstrøm, men

  

 

Thorleif Andreassen er ved at rette sim Norton

opefter svinget. MvH 3869.

nu får også disse signal, og tempoet bli-
ver skruet yderligere op. »Ragge« kører
således 15. omgang på 2.10,2 og 18. om-
gang på 2.10,0, hvilket blev den hur-
tigste omgang. Bergstroms tider for de
samme omgangelå på 2.12,8 og 2.11,8 —

Lorentzenfik kludder medsin kobling,
og i 18. omgang overhaledes han af
Bergstrom, der nu lå som nr. 2. Sunn-
qvists forspring var forstort, og under
jubel fra 40.000 svenskere suste han
over mållinien som sejrherre,

Resultatet blev:

1) Ragnar Sunnqvist, Husqvarna,
44,26,7

2) Walter Bergstråm, Norton, 44.44,9
3) Werner Lorentzen, Norton (katalog

model) 44,47,2
4) Carl Bågenholm, Triumph, 46.18,1
5) Th. Andreassen, Norton (katalog

model) 47.06,8

»Ragge«s omgangstider på de sidste
omgangesvarer til-en hastighed af 83
kmi timen, og han måsåledes på de
lige stræk have ligget på ca. 150 kmi
timen. løvrigt vandtes denne klasse sid-
ste år af Walter Bergstréom i tiden
45.00,6, og de tre første i år var i mål
under denne tid, altså satte »Ragge«
ydermere rekord.

Vi var nu kommettil dagens næst-
sidste løb, nemlig klasse C for special-

vogne indtil 4,5 1 eller 1,5 1 med kom-

Til venstre er »Ragge« i fuldt sving. Læg mærke til det ene udblæsningsrør, derstikker langt bag-
ud, I midten lykønskes »Ragge« stille og roligt. Tll højre Walter Bergstråm, der fortjener al hæ-

mis der for sin kørsel. MvH3969.

 



   

  

 

TOR
FODGEAR

Forær Dem selv et TOR fødgear med

 

  

   

   

frigearspedal. Giver tryghed i trafiken.

Kr. 75.00 eksklusiv montering.  
 

Fødgearet er en af de bedste og

vigtigste forbedringer i motorcykle-

industriens historie, Det er derfor

en betydningsfuld forbedring, at

ældre håndgearede maskiner nu

kan monteres med et TOR fod-

gear. — TORfodgearhartillige

endnu en forbedring — hælpe-

dalen — der vedetlet tryk sætter

maskineni frigear, uanset hvilket

gear man har inde.

NÆRMESTE FORHANDLER OPGIVES:

SIMONSEN & NIELSEN %
KØBENHAVN K.

CENTRAL 3789  
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Til h.: Freeman Steensen får døds-
stød Intet er så ærgerligt som at
starte i udlandet og så få det hele
ødelagt på første omgang, særlig når
det er andre, derforårsager kalami-
leterne. VM 4069. Forneden: Kvarn-
stråm og Hans Hansenkysser hinan-
den goddag. Det ser ud (il, at sven-
ske kørere har lært for meget teknik
af deres fodboldlandshold. MvH 4169.

 

pressor. Der var anmeldt ikke
mindre end 20 specialvogne af
alle mærker, bl. a. Ford, Hud-
son og Buick, Løbet skulle kø-
res over 25 omgange,d.v. s.

75 km, måske for hård endi-
stance for disse — i de fleste tilfælde —
selvbyggede vogne. Samtidig meddisse
20 vogne starlede man yderligere speci-
alvognsklasse (. for racere, og da dertil
dette løb kun vår anmeldt nogle få
svenske deltagere, havde man supple-
ret denne klasse med saa kendte navne
som Prins Bira, som nu kører Maserati,

og schweizeren de Graffenried, også i

 

Maserati, Når hertil så kommer 4 mid-
getracere, var man efterhånden oppe
på et samlet startfelt på ca. 30 vogne,
og jeg tænkte med gru på, når disse
4000 hk ville blive sluppet løs på een
gang og som en vild horde styrte mod
det første vanskelige sving.

Omsidervar alle vogne på plads. Midt
i dette store felt øjnene vi danskerne
Elo Sørensen, Hans Hansen og Free-
manSteensen, finnen Mattila og nord-
manden Hindsværk,derførst var kom-
met omlørdagen og derfor ikke havde
været med til accelerationsprøven, Nu
gjorde starteren klar.... 1 minutigen,
8, 7, 6, 5, 4, 3, 2, 1 sekund start

  

- og af sted fo'r disse 30 hårdt kø-
rende vogne, Manfryglede en katastro-
fe, det kunne ikke gå godt, og nu så
man danskeren Freeman Steensen gå
på tværs af banen. En svensker havde
taget hans venstre forhjul, og i samme
nu blev han påkørt i højre side af en
efterfølgende vogn. Tre vogne lå i en
klumplige efter startlinien, og oppe i

 

det første sving lå endnu tre vogne,
menheldigvis skete der kun materiel
skade, og alle vognene kom omsideraf
sted, men Freeman Steensen måtte gå
til depotet, hans fortøj var slået skævt,
og koblingsarmen var bukket. Vi havde
ellers stillet støre forventninger til
hans special folkevognsracer, men det

var en kort debut,
Også Kvarnstrom blev påkørtog drej-

et en omgang rundt på banen, hvor
Hans Hanscn ikke kunne undgå at ram-
me svenskerens Hudson. De to vogne
gav hinanden en regulær lige venstre
meddelvis knock-out somfølge.
Nu komdet store felt op mod måi-

1



 

  
 

linien efter første omgang. I Spidsen
Bira og de Graffenried tæt efterfulgt af
Olssoni sin Kaiser special foran Bengt
Jonsson i Bugatti, G. Karlsson i Ford,
G. Låfstrom i Ford spec., og i den ba-
geste halvdel Elo Sørensen og Hans
Hansen, Det så ikke lovende ud for det
danske team. Efter 5. omgang var stil-
lingen denne: Graffenried, Bira, Gun-
nar Olsson, Hindværk, Olle Bergstråom
og Swahni sin 500 ccm Cooper. Deref-
ter Sjåqvist med sin 2 cyl. Triumph
midget, L. Bergstråm, Buick, og Sv.
Karlsson, Ford spec. Allerede nu var
der udgået 7 vogne, og defleste af kø-
rerne gjorde denfejl at forsøge at følge

Olsson, Swahn, Sjåqvist, Bergstrom.
Hindsværk og Karlsson. Der var nu

udgået ca. halvdelen af de 30 startende
vogne, bl. a. Elo Sørensen, som måtte
udgå på 9. omgang med en knækket
bagaksel, mendette løb blev også kørt
i et for materiellet dræbende tempo.
Bira havde således omgangstider på
2.03 og 2.04, og de Graffenried kørte
sine bedste omgange på 1.59 og 2.05,
til sammenligning kan vi opgive, at
Gunnar Olsson i sin Kayserspecial hav-
de omgangstider på 2,14, løvrigt kørte
han et blændendeløbog var faktisk den
eneste vogn, som kunnefølge de to Ma-
serati. På 15. omgang er stillingen: Bi-

Taber Aenmell” oavr
2DuaGo SSÅGS AS

  

En hilsen til SMJ's læsere fra de Graffenried, Bira, Sleightholme, Th. Andreassen,
Ragnar Sunnqvist og Werner Lorentzen.

de to meget hurtige Maserati vogne, der

kørte i klasse for sig sammen med 5

andre vogne af samme cylindervolu-

menog iøvrigt uden for konkurrence.

Stillingen var nu ret vekslende, efter
somfeltet blev mere spredt, men det

var forbavsende, som de små midget-

racere var mange af de større vogne
fuldstændig overlegne såvel i kurverne
sompå langsiderne, men trods alt tab-

te dette løb det meste af sin kolorit og

blev fuldstændig domineret af de to
Maseratikørere Bira og de Graffenried,

somskiftedes til at føre løbet. Efter

de første 10 omgange var stillingen

denne: Bira, de Graffenried, Gunnar

125532

ra, de Graffenried og en omgangefter
Gunnar Olsson, Swahn, Sjåqvist, Gun-
nar Karlsson og to omgangeefter det
øvrige felt. På 18. omgang udgår Hans
Hansen med et sprængt topstykke, og i
19, omgang udgår Sjåqvist. Efter 20.
omgang er stillingen så godt som ufor-
andret, i 22, omgang kører Swahni
haimballerne og må udgå, og da de 25
omgange er kørt, er feltet kun på 7

vogne, og resultatet blev:

Special racere:

Nr. 1. Bira 52.38,6. Nr.
fenried 52.39,4.

2. de Graf-

 



Specialvognsklasse C:

Nr. 1. Gunnar Olsson 56.52.8, Nr. 2 Øg

Gumnar Karlsson 58.36,7.

Ovenpå dette store race var vi nu

kommet til dagens sidste løb, nemlig

Standard Kl, D og E for vogne over og

under 1 liter. Disse skulle køre 10 om-

gange, mendet blev en mat afslutning

på de ellers så gode og spændende løb.

Udover at DKW-køreren Bungerfeldt i
2, omgang væltede i opløbssvinget og
blev liggende medhjulenei vejret, me-

dens føreren kravlede uskadt ud, skete

der intet.

Resultatet i Kl, D blev: 1. K. G. Sved-
berg, DKW, 28.08,8. 2. Lars Hiillert,
Fial 1100, 29.18,7. 3. Stig Lindstråm,
DKW, 29,21,3.

Resultatet i Kl. E: 1. $, Turin, Volvo,
26.31,1. 2. E. Tornvall, Lancia, 27.25,1.

3, Sten Toreson, Skoda, 27,43,1,

Løbene varslut, og de 40.000 tilskue-
re kørte nu i een uendelig strøm mod
Stockholm. Omaftenen var der fest og

præmieuddeling på restaurant »Herre-
gården«, som ligger i Stockholms skær-

gård.
Carl L. Amclung.
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To sukcesvogne fra |

FORDi England  

  

  

 

dj Leveres nu

Te £ på indkøbstilladelse

FORD ANGLIA har nu 34
hk 4-cyl. motor og frem-
træder med nyt, smukt køler-
parti. Selv om Førd Anglia

lille vogn, er der god
ds til fire voksne passa-

  

[FORD
"ANGLIA

gerer og bagage.

Kr. 6040. —
excl. omsætningsafgift og
leveringsomkostninger.

FORD PREFECT har et yderst
elegant karosseri med ilæderind-
træk og talrige moderne finesser,
bl. 2. indbyggede lygter. Den ha
rigelig plads til fire voksne, og
med sin 34 hk 4=
Prefect stor acc!

motor har

 

  nsevne, og

en støt og jævn gang

Kr. 7000. —
excl. omsæiningsalgik og
leveringsomkestninger.

Henvend Dem til nær-

meste aulo iserede Ford-

forhandler med Deres

indkøbstilladelse, så skat-

ter han Dem den nye

FORD ANGLIA eller

PREFEGT.

 
PREFECT

FORD MOTOR COMPANY//s - KØBENHAVN  



MPORTSNVOGN
tl 40 personer

Af civilingeniør O. Ahlmann-Ohlsen

Denplanlægning af Europas økono-

miske fremtid, som for tiden finder

sted, og i hvilken også Danmarktager

del, beskæftiger sig ikke mindst med

de fremtidige transportforhold i sam-

kvemmet mellem de europæiske lande,

og det er i denne forbindelse bemær-

kelsesværdigt, at man somet led i de

meget vidtgående planer har udarbej-

det et kæmpemæssigt projetk til et net

af motorveje, der skal gennemkrydse

kontinentet. Der er en overvejende

sandsynlighed for, at disse internatio-

nale automobilveje i løbet af forholds-

vis få år vil trække deres hvide linie

fra Ostende til Konstantinopel, fra

Stockholmtil Rom ogfra Paris til Prag,

og at de vil komme til at formidle en

( Led =]

torveje i besiddelse, men det er allige-

vel et spørgsmål, om de nye motorveje

ikke vil få størst betydning for den of-

fentlige last- og persontrafik således,

somden vil kommetil at forme sig ved

hjælp af internationale fragt- og omni-

busruter. Hensigten med denneartikel

er i første række at gøre lidt nærmere

rede for de problemer, som knytter sig

til den transkontinentale persontrafik,

der skal afvikles over lange afstande

med så stor gennemsnitshastighed, at

jernbanerne på forhånd er berøvet en-

hver chance for at følge med. Det vil

vise sig, at man ved den rent tekniske

løsning af denne opgave må drage nyt-

te af de erfaringer, man igennem årene

har samlet sammenvedrørende almin-

ETE

 

Fig.1. Et snit gennem en af de transenropæiske busser.

meget stor del af den intereuropæiske

last- og persontrafik.

Dermed rykker Europas motorise-

ring fremi første række blandt de tek-
niske problemer, vi kommertil at be-

skæftige os med i fremtiden, og der er

ingen tvivl om, at et internationalt net

af motorveje, somtillader langt højere

hastigheder og belastninger end dem,vi
i øjeblikket kendertil, vil få afgørende

indflydelse på transportvilkårene —

ikke alene imellem landene, men også
indenfor de enkelte landes grænser.
De cksisterende personbiler vil na-

turligvis uden videre tage de nye mo-

delige personbiler, og det er ikke usand-

synligt, at man i fremtiden kommertil

at benytte langt højere gennemsnits-

hastigheder end dem, mani dag regner

med selv for hurtige personbiler i in-
ternational trafik. Det planlagte net af
motorveje gennem Europa vil blive af

en ganske særlig karakter, fordi det vil

kommetil at supplere det allerede eksi-

sterende hoved- og landevejsnet, der i

fremtiden vil kommetil at fungere som

fødelinier til de nye »hurtigveje«, på

hvilke trafiken først og fremmest vil

kommetil at køre lige igennemfra den

ene store bytil den anden.
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Når manderfor vil dannesig et ind-
tryk alde køretøjer, der bliver brug for
i denne trafik, kan det ikke nytte, at
man vendersig til de forbilleder, som
træffes i USA. Her har manganskevist
også gennemgående personomnibusser,
der gennemkører forholdsvis lange af-
stande, men det amerikanskevejnet er
ensidigt baseret på hovedveje (automo-
bilveje), medens det sekundære »føde-
net«, som udfylder landet mellem ho-
vedvejene, kun har en så nødtørftig
karakter, at det ikke spiller nogen næv-
neværdig rolle for den samledetrafik.
Resultatet heraf er da også, at de ame-
rikanske hovedveje er så overfyldt med
trafik, at omnibussernes gennemsnits-
hastighed bliver relativt lav; den ligger
i almindelighed omkring 35 kmi timen,
og denoverstiger aldrig 45 km i timen.
På de gennemgående europæiske mo-
torveje, som i en overskuelig årrække
vil være lavt belastede i sammenligning
medde amerikanske, vil det imidlertid
være muligt at komme op på så høje
gennemsnitshastigheder (omkring 100
kmi timen), at den offentlige omnibus-
trafik på effektiv måde kan udfylde
mellemrummet mellem jernbanernes og
flyveruternes rejsehastighed.

Ladosdase lidt nærmere på de Om-
nibusser, som skal benyttes i en sådan
»lyntogstrafik« ad motorvejene mellem
de store. byer i Europa.

Hvor mange personer kan man be-
fordre ad gangen i en enkelt omnibus?
Ja, hvis vi holder os til de to-akslede
husser, så er passagerantallet begræn-
set af den største længde, somdetvil
være praktisk at give et enkelt køre-
tøj, nemlig ca. 11 meter. Selve kørselen
på en bred motorvejtillader i og for
sig en slørre længde, men man måjo
stadig regne med, at busserne også —
ved rutens endepunkter — skal kunne
klare sig i bytrafik, og her betegner de
11 meter efter de foreliggende erfarin-
ger sikkert den øverste grænse, Regner
vi med, at der kan sidde 2 personer på
hver side af midtergangen på fremad-
rettede tvæfsæder og med, at de lange
afstande, som skal gennemkøres uden

ophold, gør det nødvendigt, at der ind-

rettes rimelige toiletforhold, kommer
man næppeop over 40 personer pr. en-
hed foruden føreren. På figurener vist

 

  



et længdesnit af en sådan omnibus. Og-
så vægten sætter naturligvis en grænse
for passagerantallet, idet 40 pi: ge-
rer og deres bagage beslaglægger ca.
4000 kg af vognens samlede vægt, som
ifølge de her i landet gældende regler
ikke må overstige 12.000 kg, hvoraf
højst de 7000 kg må falde på en enkelt
aksel. Om man i den fremtidige, inter-

nationale trafik vil kunne enes om at
hæve disse grænser noget, er på for-
hånd ikke godt at vide, men der er —
i hvert fald for omnibussernes vedkom-
mende — ingentvivl om, at man kan
klare sig med de allerede gældende dan-
ske regler, når man går overtil lettere

 

.konstruktionsformer end de nu an-

vendte.

Forselvfølgelig må man se at kom-
mebortfra den traditionelle opbygning
af en omnibus, der er kendetegnet ved,
at man først har en kraftig (og tung)
chassisramme, der kan bære hele karos-
seriet med indhold, og dernæst et ka-
røosseri, som i mange tilfælde er så
stærkt, at det alene ville være tilstræk-
keligt til at bære hele belastningen. Den
omnibus, som er vist på tegningen, er
bygget op omkringet stålskelet, der på
en gang gør det ud for chassisramme
og karosseristel, og egenvægten andra-
ger ca. 5800 kg, heri medregnet vægten
af toiletinstallation med 200 liter vand-
tank og luftkonditioneringsanlæg, der
under kørselen holder kabinen fyldt
med renset, temperaturreguleret luft af

et vist overtryk.

Motoraggregatet ligger helt bagude i
vognen, hvorfra det trækker fremefter
til bagakslen, og kabinens gulv er hæ-
vet så højt over hjulene, at der ikke
bliver tale om hjulkasser inde i vog-
nen samtidig med, at motoren med kø-

ler kan få plads helt under gulvet. Mo-
toraggregatet er iøvrigt anbragt paa en
ramme, der som skuffe kan trækkes
bagud, naar motoren skal efterses eller
repareres. Alle kontrolorganerne føres
som mekaniske træk fra førersædet til
motoraggregatet, specielt føres gear-
skiftningsbevægelsen fra gearstang til
gearkasse ved hjælp af et kraftigt, gen-
nemgåendestålrør, der underskiftnin-
gen forskydes frem og tilbage og vri-
des. Varmen til luftopvarmning af ka-
binen tages fra kølevandet; i meget

DE VERDENSBERØMTE

 

KARBURATORER
og originale

RESERVEDELE

Importører og Hovedforhandlere:

AXEL KETNER
Nørrevold 9, København K., C. 4195 og 6819

SIMONSEN & NIELSEN A/S
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| NELLEMANN & DREWSEN A/S
Løngangsstræde 25, København K., C. 9846
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| Wichmandsgade 11, Odense

| FRED. RASMUSSEN
| Slotsgade, Odense, Tlt. 545

VILH. NELLEMANN A/S
Randers, Tlf. 1730 
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koldt vejr kan det være nødvendigt at

lade hele nedkølingen af kølevandet

finde sted i varmeapparatet; fordelin-

gen af kølevand mellem køler og var-

meapparat sker ved hjælp af et termo-

statreguleret spjæld, som af føreren

kan indstilles på en bestemt rumtempe-

ratur i kabinen. Mellemdeto aksler er

der under gulvet plads til passagerer-

nes bagagei otte store rum; løftehøjden

fra vejbane til gulv i bagagerumbliver

kun ca. 350 mm. Den samlede bagage-

vægt bliver ca, 1200 kg, svarende til ca.

30. kg pr. passager.
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Fig. 2. Effektdiagram visende køremodstand og

motor-HK for den i teksten omtalte

langdistancebus.

Passagererne er anbragt i indstille-

lige enkeltstole af flyvemaskintype, og

føreren sidder helt forude under en

ventileret glaskuppel med indstillelige

afblændeskærme for den øverste halv-

del. Ind- og udstigning sker gennem

døre midt i vognen, en i hverside; fire

trin fører op til kabinens midtergang.

Hvor mange hkskal vi nu indbygge

i denne vogn? Svaret fremgåraf effekt-

diagrammet, der viser køremodstan-

den i hk ved forskellige kørehastighe-

der for henholdsvis fuldt læsset og tom

vogn. Naar vi kører med fuldt læs på

vognen, kræves der ved en hastighed af

120 km i timen ca. 170 hk målt ved vej-

banen, og med det sædvanlige tab på

15 % mellem motor og vejbane altså
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ca. 200 hk ved motorens koblingsflan-

ge. Det vil af flere grunde være natur-

ligt, at man deler denne ydelse op på to

forskellige motoraggregater, der place-

res side om side bagude i vognen, og

som trækker på hversit kronhjul i bag-

tøjet; de to kronhjul er sammenkoble-

de og trækkerpå et fælles differentiale.

Ved et arrangement af denneartvil det

være muligt at køre alene på een mo-

tor (den anden motor må da sættes i

frigear), hvilket kan være økonomisk

ved kørsel med tomvogneller ved lave

hastigheder i det hele taget. Det frem-

går af diagrammet, at vi med een mo-

tor, der giver ca. 85 hk ved vejbanen,

kan køre ca. 100 km i timen med den

tommevognog ca. 85 kmi timen med

vognen fuldt læsset. Endvidere medfø-

rer opdelingen af motoraggregatet den

fordel, at man kunkøre videre med no-

get nedsat hastighed, hvis den ene mo-

tor skulle svigte under kørselen. Når

man kunkører på een motor, føres en

del af kølevandet fra den arbejdende

motor gennem en automatisk spjæld-

anordning over igennem kølekappen

for denstillestående motor, som derved

hele tiden holdes driftsvarm, således at

den umiddelbart kan kobles ind og der-

ved startes, når føreren ønsker det.

Der vil selvfølgelig ved køretøjer af

denne type kun kunne blive tale om at

anvende dieselmotorer, ikke mindst

fordi den hurtige omnibustrafik skal

konkurrere med jernbanernes forholds-

vis lave billetpriser. Kører vi medfuldt

lastet vogn meden hastighed af 100 km

i timen, skal motorerne afgive ca. 175

hk, hvilket giver et forbrug af diesel-

olie på ca, 38 liter i timen.
Disse transkontinentale omnibusser

vil kommetil at køre et megetstort ki-

lometerantal om året, sandsynligvis om-

kring 200.000 km, svarende til ca. 600

kmom dagen. En sådan kraftig udnyt-

telse er gunstig ud fra et økonomisk

synspunkt, idet udgiften pr. kørt kilo-

meter aftager, når det årlige kilometer-

tal vokser. Hvis man regner medet gen-

nemsnitligt passagertal på 16 og en an-

skaffelsespris for omnibussen på om-

kring 1700 kr. pr. siddeplads, vil den

samlede kørselsudgift pr. personkilo-

meter allerede vedet årligt kilometertal

på 50.000 ligge under billetprisen for

den tilsvarende ydelse på jernbanen.



Det hele forudsætter naturligvis. at be-
nyttelsen af de europæiske motorveje
ikke bliver belastet med en yderligere,
særlig afgift.

Et punkt, som uvilkårligt vil frem-
kalde diskussion, når talen er om gen-
nemsnitshastigheder omkring de 100
km i timen, er gummiforbruget. En-
hver bilist kender fra motorpresse og
håndbøger en kurve, som viser, hvor-
ledes gummisliddet vokser ganske alar-
merende, når hastigheden sættes i vej-
rel, Man må imidlertid ikke glemme,

at denne kurve kun errigtig under den
forudsætning, at gummiet simpelthen
er dimensionerettil en langt lavere ha-
stighed end den, med hvilkender køres.
En langt bedre belysning af proble-

met faar man ved at betragte de hos-
stående kurver, der viser bæreevnen
for omnibusdæk medforskellige antal
lærredslag. Den bæreevne af dækket,
somstår i fabrikkernes katalogereller
den officielle belastningstabel, cersat til
100 %. Det viser sig da, at denne bære-
evne svarer til en hastighed på 60 til 80
km i timen (voksende med aftagende
antal lærredslag); ved lavere hastighe-
der vokser bæreevnen medindtil 13 %,
ved højere hastigheder aftager bæreev-
nen imidlertid ret hurtigt, og det frem-
går direkte af kurverne, at der for hver
enkelt dæktype er en bestemt grænse-
hastighed, over hvilken det pågældende
dæk overhovedet ikke kan anvendes.
Denne hastighed ligger for et dæk med
12 lærredslag omkring 110 kmi timen,
medens den for et dæk medkun6 lag
lærred ligger omkring 160 km i timen.
Vi skal altså ved omnibussertil en ha-
stighed af 100 kmi timen benytte dæk
med 6 eller 8 lag lærred, fordi disse
dæk ved den nævnte hastighed stadig
er i besiddelse af en stor del af deres
katalogbæreevne, nemlig 88 % for 6
lags- og 79 % for 8 lags-dæk.

Hvis vi for den nævnte omnibus reg-
ner med et tryk på hver enkeltring af
højst 1750 kg, vil dette svare til 79 %
af katalogbæreevnen for et dæk 10.50-
20 med8 lag lærred; vi kan altså regne
med normallevetid for dækkene trods
den usædvanlig høje rejsehastighed.

Et leknisk problem, man må ofre den
allerstørste opmærksomhed ved omni-
busser som de her omtalte, frembyder
sig ved udformningen af vognens brem-

sesystem. Det skal selvfølgelig for det
første tilfredsstille alle de krav, man
i almindelighedstiller til en første klas-
ses personvognsbremse: Betjeningen af
bremsepedalen skal være let og dog tyv-
deligt progressiv i sin virkning, brem-
serne skal være meget nøje afbalance-
ret, så vognen under hård opbremsning
ikke trækkertil siden, og de skal ende-
lig have så stor arbejdsevne, at bremse-
belægningerne ikke under opbremsning
fra maksimalhastighed bliver overop-
hedet, så bremseevnen går tabt, Lethed
i betjeningen og ensartet virkning kan
opnås ved at benytte hydrauliske brem-
ser med trykluftforstærkning, men den
store arbejdsevne kan godt give anled-
ning til visse vanskeligheder. Vi kan

13%,

y |Katalogbærgevne" 

 

  

 

Fig.3. Kurver, som viser bæreevnen for omni-
busringe ved forskellige hastigheder og

antal lærredslag.

nemlig ikke gøre bremsetromlerne

større end normalt, så længe vi holder
os til almindelige bus-ballonringe med
20” fælg (22” ringe findes, men de er
ikke nogen almindelig lagervare under
alle omstændigheder); tilbage har vi så
kun den udvej at gøre tromlerne bre-
dere, og det vil i praksis sige, at trom-
lerne skal være betydelig sværere i god-
set end normalt (hvorved afkølingen
nedsættes), og at man må gå overtil
fire bremsesko i hver tromle i stedet
for to for at være sikker paa, at hele
bremsebelægningen kommer i kontakt
med tromlen. Da det nødvendige areal

af bremsebelægningen vokser propor-
tionalt med kørehastigneden (gudske-
lov ikke med dens andenpotens), vil en
omnibus meden rejsehastighed på 100
kmi timen kræve ca. 70 % større brem-
seareal end de omnibusser, som benyt-
tes i dag.
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Uafhængig forhjulsophængning bli-

ver også en uomgængelig nødvendighed

ved en hastighed af 100 km i timen, når

man betænker, at hvert forhjul (dæk,

hjul og bremsetromle) vejer ca. 200 kg

og har en diameter på over 1 meter.

Hvis mannemlig kører medenstiv for-

aksel, vil de gyroskopkræfter, som op-

står i styretøjet på grund af, at forhju-

lene vippes ud af plan, når de passerer

vejbanens ujævnheder, vokse til det fi-

redøobbelte, når hastighedenforøges fra

50 til 100 km i timen. Ved at benytte en

ren parallelføring af forhjulene kan

manimidlertid undgå, at disse kræfter

overhovedet opstår.

Ved ophængningenaf denstive bag-

aksel under køretøjet må man først og

fremmest være opmærksom på, at man

— når forhjulene er ophængti en ren

parallelføring — faar et højtliggende

krængningscentrum over bagakslen; i

modsat fald vil vognen krænge for me-

get over ved kørsel i sving. Hvis man

vil være sikker på, at vognenerlige så

behagelig at kørei, når den er næsten

tom, somnår denerfuldtlastet, er det

endvidere nødvendigt, at man benytter

fjedre, som bliver stivere, efterhånden

som de belastes; dette kan man f. eks.

opnå ved hjælp af bladfjedre, hvor kun

en del af lagene bærer, når vognen er

tom, medens de øvrige lag træder i

funktion, efterhånden som vognen får

større belastning.

 

  

 

FRED. RASMUSSEN
MIDDELFARTGADE 5-7" RY. 3838

 

Der er vist ingen tvivl om, at disse

transkontinentale »lynbusser« vil stille

ganske særlige kravtil føreren, der må

være fortrolig med høje hastigheder og

perfekt gearbehandling; også anven-

delsen af to motorer med dertil hørende

dobbelte kontrolorganer og muligheden

for at koble motorerne ind og ud under

kørselen vil give betjeningen nogle af

de egenskaber, som kendetegnerentra-

fikflyvemaskine. Der bliver sikkert her

et naturligt arbejdsområde for de man-

ge fødte sportskørertalenter, der i al-

mindelighed ikke kanfå afløb for deres

evner.

 

AIGLON
En ny fransk letvægter er dukket op på det danske marked, det er den nykonstruerede AIGLON.

Ilele motoragregatet er indkapslet og meget let og enkelt at holde rent. Cylinderen er af letmetal

med støbejernsforing. Under et støvtæt dæksel i krumtaphuset er anbragt svinghjulsmagnet og

dynamo. Specifikationen er:

 

Motor; ec; Teyl;

akts 2-portet
Boring: 51 mm

Slaglængde : 60 mm

2.

  

Gear: Fodgear, 4 Gear
Gummimontering:

Forhjul 2,75
Baghjul 25 x3,00

Vægt: 80 kg
Benzinforbrug: 45 kmpå1 L.
Skat: 12 kr. årlig.
Lovpl. Forsikr. 42 kr. halvårl.

Pris Kr. 2.240,— (indreg.).
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En mandag morgen for mangeårsi-
den sad jeg ved mit skrivebord og ar-
bejdede på en teknisk artikel, da tele-
fonen ringede og gav anledningtil føl-

gende samtale.
»Hallo, er det dig, Davy?« sagde en

stemme. »Det er Henry. Vil du køre for
os i det svenske T.'T, næste søndag?
Jeg har anmeldt Johnson, men haner

blevet syg.«
»Hvorfor netop mig?« svarede jeg.

»Jeg er ikke rigtig i form for tiden.«
»Almægtige himmel, det ved jeg,«

sagde stemmen med — efter min me-
ning — unødvendigt eftertryk .»Og hvis
der bare var en anden med to arme og
to ben, somvarvillig til at tage af sted,
ville jeg ikke spørge dig, men Johnson

kan umuligt blive rasktil tiden, og alle
andre, der blot har det mindste begreb
omat køre, skal deltage i det store løb
på Brookland på lørdag,« fortsatte han
lidt mindreirritabel. »Hvis du ikke kan
køre, må jeg slå en streg over anmeidel-
sen. Hvad siger dutil det?«

»Jeg vil højst sandsynligt styrte,«
svarede jeg, »og du ved, jeg aldrig har
kørt en af jeres maskiner og

»Ja, jeg er nok klar over, at du ikke
vil lave noget, vi kan være bekendt,«
sagde stemmen, idet den atter blev lidt
skarp, »men jeg har betalt for anmel-
delsen og forsikringen, og derfor må jeg
have et løb for mine penge, Dukanfå

William med som mekaniker,«

 

 

»Hvorfor netop William?« spurgte

jeg. »Han er stokdøv. Taler han
svensk?«

»Nej, gu' taler han ej svensk,« sner-
rede stemmen, »og hvad i helvede gør

   

  
I sidste nummer begyndte vi en serie skrevet |
af Englands berømteste T. T. kørere, hvori de |
fortæller om en mctorbegivenhed, der har

fæstnet sig i deres erindring

G. S. Davidson:

TRÆNING I SVERIGE

det, at manden er døv — havde du
tænkt dig at flirte med ham?«

»Nej,« svarede jeg med gysen —
jeg kendte William, »Men ligemeget —
hvordan er banen — hvor lang — hvad
med udvekslingsforhold..,.?«

»Jeg ved ikke så meget som en for-
bandet smule om den,« sagde stemmen,
og jeg kunne ligefrem høre hans blod-
tryk stige. »Det vil du finde ud af, når
du kommer derover. Spørgsmåleter: si-

ger du ja?«
»Får jeg mine udgifter dækket?«

spurgte jeg.
»Hver en smule,« sagde stemmen.

»Og alt hvad duellers kan samle op af
præmier er dine, Mød Williampå sta
tionen i morgen klokken 3. Og glem
ikke din styrthjelm. Efter det, jeg så
til dig i T. T,-løbet, vil du få brug for

den.«
Hermed sluttede denne elskværdige

og utvungne samtale, og jeg ringede
skyndsomttil Barons, Udbyttet var ma-
gert, Barons vidste lige saa lidt om det
svenske T. T. som stemmenog interes-
serede sig endnu mindrefor det.

Tre dage senere landede William og
jeg i Goteborg, forsynet med en lækker
lille racer i fuldt T, T.-trim samt en kuf-
fert med kæder og kædehjul. Vi blev
modtaget af fabrikens lokale agent, der
førte os overtil et hotel, hvor dertilsy-
neladende var arrangeret en reception
til ære for os. Stemmen havdeudført et
udmærket stykke arbejde med hensyn
til forhåndsreklamen. Dette her kunne
manvel kalde gæstfrihed. tænkte jeg.

I en time eller mere spiste, drak og
sludrede vi. Vi var henved 20 menne-
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sker i lokalet, og de fleste var lokale
pressefolk, Alle talte glimrende engelsk.
Jeg var den første englænder, derskul-
le deltage i det svenske T. T,, og jeg var
derfor eftermiddagens store historie,
Efterhånden trak de sig tilbage, og vi
var kun fire tilbage i lokalet, nemlig

William og jeg, den lokale agent og
overtjeneren — der præsenterede os for
regningen! Gæstfrihed? — godt, vi fik
en glimrende presse næste dag! Forsy-
net med nogle bundter aviser, der for-
talte svenskerne, hvilken fremragende
rytter jeg var, drog vi af til banen.
Og hvilken bane! Så vidt jeg erindrer,

var den godt 6 km lang, var defleste
steder 6 fod bred og var overalt flere
tommerdyb i støv og grus. (Jeg tror,
man fandt en anden bane nogle år se-
nere, men jeg har aldrig været der si-
den, een gang var tilstrækkeligt!) Lø-
bet strakte sig over ca. 60 km, så en
dirt-track-tank ville have været til-
strækkelig, medens min tank rummede
over 15 liter, Et topgear på omkring 8:1
ville have været ideelt; med alle mine

kædehjul kunne jeg ikke komme under
6, og jeg kom aldrig i højeste gear.

Som enetape medtidtagningi et trial
ville banen have været meget interes-
sant, men som T.T, bane — særlig i
betragtning af at den var spækket med
skrappe Husqvarna'er, hvis kørere syn-
tes at finde vej gennemstøvskyernepr.
instinkt — var det slet ikke noget for

mig.
Løbet var om muligt værre end træ-

ningen,for det blev afholdt sent omef-
termiddagen, og den synkendesol far-
vede støvskyerne til et blodrødt mare-
ridt sombilleder af Etna i udbrud. Ho-
vedsagelig i det laveste gear, med lej-
lighedsvise forsøg i andet gear, blæn-
det og halvkvalt tossede jeg rundt og
rundt. Næsten alle styrtede, og til sidst
gennemførte jeg som nr. 2 ja, og der

var 3, der fuldførte.
Resultatet kunne ikke have været

meretilfredsstillende — en svensk ryt-
ter på førstepladsen, den galante (?)
engelske gæst somnr. 2. En overvælden-
de banket fulgte, William og jeg kom til
stede omkring klokken 20, og man var
allerede i gang med buffeten. Vi spiste
og drak og drak og spiste igen. Da præ-
mierne blev præsenteret, skulle jeg til-
syneladende have broderparten. Vinde-

 

 

22

ren blev, så vidt jeg kunne opfatte,til-
delt en pokal. For min andenplads fik
jeg en pokal, en plaquet, en medaille og
Gud-ved-hvad.

Indtil dette øjeblik havde vi kun væ-
ret beskæftiget i snak-bar afdelingen.
hvis man kan udtrykkesig således, for
efter præmieuddelingen fandt vi os
bænkettil det egentlige orgie, William
og jeg var som æresgæster anbragt
øverst ved hovedbordet sammen med
alle hertugerne og friherrerne og nota-
biliteterne — og deres døtre, eller hvad
det nu var. Og hvilke døtre — allesam-
menperfekte håndplukkede blondiner.

Vi var ca. 30 ved vort bord, hvoraf
hveranden var en af pigerne. Ved sim-
pel matematik kan De udregne, at Wil-
liam og jeg hver havde en håndplukket
blondine på begge sider af os. Hvad der
gjorde det hele endnu meretiltrækken-

de for mig var den kendsgerning, at de
alle talte flydende engelsk.

Williamvar selvfølgelig handicappet,
fordi han var stokdøv. Han kunne ikke
høre et ord af, hvad hans smukke bord-
damerfortalte ham,ligesom han heller
ikke havde begreb om, at de forstod,
hvad han sagde. Han sad der og absor-
berede alt, hvad der blevsat foran ham,
medens han betragtede blondinerne
med grådige øjne. Jeg havde på for-
nemmelsen, at der kunneske nogetfor-
færdeligt, hvad øjeblik det skulle være.
Det gjorde der.

Pludselig kom disse gruopvækkende
ord tværs over bordet:

»Davy,« brølede William, »jeg tror,
disse her svenske godterer helt rigtige
Hvis jeg ikke får fat i en af demi aften,
bliver jeg sindssyg.«

Ordene gik ind som fuldtræffere og
fulgtes af en nervepirrende tavshed.
Rødmenkomfrem på de smukke blon-
diners kinder. Tavshedenblev afløst af
forvirret snakken, somjeg ikke forstod
et ord af, men jeg opfattede dog, at man
skyndte sig at tale om noget andet.

Mine nerver slog klik. Intet, selv i
det grusommeløb, havde været så for-
færdeligt som dette. Det var omkring
midnat. Jeg gjorde nogle forvirrede
undskyldninger, samlede mine præmier,
flygtede fra lokalet og nåede nattoget.
Jeg var revnende ligeglad med, hvad
der blev af William.
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Den stærke stigning efter starten gav de kraf-
tige maskiner et stort forspring. Det var iøvrigt
en glimrende scramblebane, der satle såvel kø-

rere som maskiner på en hård prøve:

my Se

Poul Kalør havde afgjort den bedste stil. Det

er i det hele taget bemærkelsesværdigt, af vore

gode trialkørere er banerytterne overlegne på

seramblebanerne, Poul Kalør har lært meget af
englænderne —eller er det måske af Hermann

Larsen ?

 

Som på alle baner af denne art var jordbunden

meget løs og blev hvirvlet op, når rytterne
pløjede igennem. Billedet her viser, hvor vig-
tigt det er at have sin karburator godt afskær-

met ved indsugningen.

 É.

SCRAMBLE
F.A.M.K.

åbner sin nye bane

Omkring 15—20,000 begejstrede til-
skuere overværede søndag den 15. maj
åbningen af Frederiksborg Amts Motor-
klubs nye bane i Vinderød ved Frede-
riksværk.
Den ca. 750 m lange bane var med

sine 8 hårnålesving og de 2 langsider
samt den meget bratte stigning lige efter
start en yderst vanskelig prøve for ryt-
terne og stillede store kravtil deres fær-
dighed. Der forekom da også en del
styrt, men heldigvis ingen med alvor-
lige følger. Denne form for motorløb
må først og fremmest betragtes som en
ren stilprøve, da »uren« kørsel af sig
selv vil give et dårligt resultat, Dette
blev blandt andet bemærket i dagens
første løb, junior solo, som blev vun-

det af John Helfeldt paa Nimbus. Hans
stil var god, maskinenblevkørt rundti
svingene uden broadside, hvilket gav

hamden godeacceleration gennem hår-
nålesvingene. Det sammevartilfældet i
senior solo, hvor Poul Kalør gik af med

sejren efter nogle ualmindelig fine om-
gange, Han fik da også noteret dagens
bedste tid for 8 omgange med 7,58,4.
I junior sidevogn indtraf et uheld, idet
V. Grønlund Andersen væltede helt
rundt med sin BSA på toppen af bak-
ken, men han slap dog forholdsvis godt
fra det med et par forstuvninger i ben
og skulder. Løbet blev vundet af H.
Christiansen, Køge, foran Erik Johan-
sen. Egon Buchmann måtte udgå med
sin BMWpå grundaf transmissionsfejl,
og Erik Greve kom knaptafsted, før
motoren satte ud på grund af tændrørs-
vanskeligheder. Senior sidevogn kørtes
i 2 afdelinger med bedste sammenlagte
tid som vinder. I dette løb udgik kun
een kører, og der var i sidste afdeling
stor spænding ved mål, idet stillingen
forandredes helt på sidste omgang.
Egon Walther gik op på førstepladsen,
og Willv Mathiassen overhalede Helmer

 

KR Albrechtsen et par meter før mål og
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PREMIERE
Nye muligheder

for mange unge kørere

komoverstregen 1/10 sek. før denne.
Med den sammenlagte tid blev Helmer
Albrechtsen dog nr. 1 med Egon Walter
på andenpladsen og E, W, Mathiassen
som nr. 3. Dagenssidste start, ekstra
start, kørtes som senior handicap over
3 omgange. Her deltog Josef Koch 100
mtillæg, Poul Kalør 125 m, Holger Han-
sen 50 m og Ejner Andersen0 m, Holger
Hansen gik af med sejren foran Poul
Kalør og Josef Koch, som gik i stå lige
efter bakken og tabte nogle kostbare se-
kunder. Ejner Andersenblevnr. 4.

Resultaterne blev:

Junior solo: 1. John Helfeldt 10.52,4,
2, Ejvind Nielsen 10.53,0, 3. Falle Jen-
sen 11.00,0,

Junior sidevogn: 1. H. Christiansen
12.09,0, 2. Erik Johansen 12.30,0.

Senior solo; 1. Poul Kalør 16.04,7, ?.
Josef Koch 16.43,0, 3. Ejner Andersen
17.16,9.

Senior sidevogn: 1. Helmer Albrecht-
sen 11.04,3, 2. Egon Walter 11.16,7, 3.
E. W. Mathiassen 11.27,5.

Senior handicap: 1. Holger Hansen 50
m 3.06,4, 2, Poul Kalør 125 m 3.07,3, 3.
Josef Koch 100 m 3.15,6.

bob.

Det er som bekendt ikke alene beundringen af den
gode kørsel, der trækker det store publikum til motor-
løb. Husarerne bliver også lokket ind af forventningen
om at opleve det pirrende gys af spænding, når en
uheldig kører tager den store luftrur, Gudskelov sker
der sjældent større uheld. Det er nøgle hårde drenge,
der styrer, og de forstår kunsten at falde som katte.

SMJ's fotograf fortæller her i 5 lynskud, taget med
mellemrum. på brøkdele af sekunder, historien om Grøn-
lund Andersens saltomortale i en mægtig støvsky på
toppen af bakken i Frederiksværk.
På detførste billede er aktionen i gang, sidevogns-

mandenfalder af til den rigtige side. På det næste går
maskinen til vejrs, uheldigvis hen over Grønlund, men
tredie billede viser, ar den ikke blev stående. Påfjerde
er sidevognsmanden bag maskinen på jagt efter Grøn-
lund, og på det sidste billede hjælper man Grønlund
af vejen; det konstateredes, at en forstuvet fod og en
øm skulder er, hvad det kuster av få sit billede i SMJ.

(Foto: Mogensv. Haven). 



  

Den smukke franske Vedette, der er konstru-

eret i amerika med henblik på europæiske for-
hold.

Ford V-8 Pilot er en elegant, rumme-
lig 4-dørs sedan med rigelig pladstil 5
voksne personer, og dog er dens stør-
ste længde kun 4,44 m,største bredde

1,77 m og højden1,68 m. Hjulafstanden

er 2,75 m.
Cylindervolumen er 3622 ccm (bo-

ring 77,79 mm — slaglængde 95,25 mm).
Motoren udvikler 85 hk ved 3500 om-
drejninger i minuttet og forener overle-

gen kraft med økonomi.
Den er udstyret med dobbelt karbu-

rator, 9” tør, enkeltpladet kobling, gear-

kasse med 3 fremgear og eet bakgear,
synkronisering ved 2. og 3. gear og for-
synet med ratgear. Udvekslingsforhol-

det er 4,11:1 i højeste gear.
Hjulene er en ny type pladehjul, der

er lette at holde rene, forsynet med
600X 16 dæk. Reservehjulet er anbragt
i kuffertklappen, derli-
gesom styring, tænding
og alle fire døre kan af-

låses,
Alle ruder samt vind-

spejlet er af sikkerheds-
glas. Vindspejlet kan åb-
nes fremad, og standard
udstyr includerer varme-
apparat med  »defro-
ster«, automatiske afvi-
servinger, ringkontakt
på rattet til betjening af
det to-tonede elektriske

Den engelske Pilot, der sik-
kert dukker op som Taxa-
vogn i nær fremtid.
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Den franske

»VEDETTE«
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Den engelske

»PILOT«
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horn, elektrisk cigartænder og ur, tre
askebægre, pakkehylde under plastic-
instrumentbrættet (i dettes fulde læng-
de). På selve instrumentbrættet sid-
der tippeknap, startkontakt, kontakt
til varmeapparat, kontrollamper for
tænding og retningsvisere samt knaptil
betjening af vindspejlsviskere. Ruderne
i fordørene kan indstilles til »trækfri«
ventilation, Der er to solskærme. For-
sædet kan skydes frem og tilbage. Der
er armlæn på alle døre, og midterarm-
læn gør bagsædet særlig behageligt, når
der kunsidder to passagerer. Pilotens
hele interiør gør et absolut gedigent og
meget elegant indtryk.

Motoren er udstyret medoliefilter og
oliebads-luftrenser. Vognen har ind-

byggede hydrauliske donkrafte til alle
fire hjul. Bekvemt anbragt på instru-
mentbrættet findes benzinmåler, olie-

tryksmåler, kølevandstermometer, spec-
dometer samt ampéremeter.

  



 

Det er hensigten at fremstille denne
vogn — specielt til droskebrug — på
Ford faåabriken i Sydhavnen,så snart ma-
terialerne ankommerfra England; dis-
sø forventes hertil i forholdsvis nær
fremtid.

Denstore sensation på Pariser-udstil-
lingen var absolut den franske Ford-
fabriks nye produkt: Vedette. Det var
en af salonens allersmukkeste vogne.
Det er en møderne vogn i europæisk
format. Det kan oplyses, at vognen er
tegnet og konstrueret hos Ford i Ame-
rika. Den har 60 hk V-8 motor og et cy-
lindervolumenpå 2.168 ccm.

Vedettes format er ypperligt egnet for
europæiske — specielt danske — for-
hold, Iljulafstanden er 2,69 m, forhju-
lenes sporvidde er 1,35 m og baghjule-
nes 1,37 m, Vognens største længde er
4,50 m, bredden 1,72 m og højden1,57
m. Egenvægtener 1180 kg.
Ford Vedette har alle de finessere,

som dens amerikanske storebror har.
Forhjulene er uafhængig affjedret ved
hjælp af spiralfjedre, og der er halv-
eliptiske langfjedre bagtil. Hertil kom-
merteleskopiske støddæmpere både for
og bag.
Chassisrammen er af den såkaldte

»kassetype«, som giver både stor stabi-
litet og styrke. Vognenhar hydrauliske
4-hjuls bremser. Koblingen er af tør-
lameltypen, og køleren er ophængt i
fjedre, Dækstørrelsen er 6.40X 15.

Selvfølgelig har Vedette alle en mo-
derne vogns finesser såsom ratgear og
trækfri ventilation. Bagagerummet er
usædvanlig stort, og reservehjulet er
placeret let tilgængeligt på den eneside.
Yderst i bagagerummet findes påfyld-

ningsstuts til benzintanken, således ut
de kostbare dråber kan låses inde.

Vognens interiør er hypermoderne —
medgod plads til 3 passagerer på bag-
sædet. Det brede forsæde, det gode ud-
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syn og de praktisk anbragte instrumen-
ter gør kørselen til en virkelig fornøj-
else.

Instrumentbrættet er af samme mo-
derne tilsnit som på den store V-8 med
let tilgængelige betjeningsknapper, 2-
eger rat og plads til »defroster«, radio
RV,

Der er ingen tvivl om, at Vedette er
et velkomment nyt medlemaf den curo-
pæiske Ford-familie. Den fabrikeres i
den nye Ford-fabrik i Poissy ca. 30
km udenfor Paris. Denne Ford-fabrik
er en mønster-virksomhed, som anven-
der alle moderne metoder og tekniske
hjælpemidler i sin produktion; dette
borger godt for den nye Vedettes frem-
tid.

Vi håber i næste nummer at kunne
bringe resultaterne af en prøvekørsel
af disse vogne samt af Ford Anglia og
Prefect. Dette afhænger af, om vogn2-
ne ertilkørt til den tid, da det er umu-

ligt at opnå rigtige resultater med en
vogn, der ikkeerslidttil.
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Meode-RACERE  

Det fundamentale grundlag for vognens konstruktion - Benzintanken

- Smuk og hurtig model med W.B.-motor

Der må selvfølgelig være et fundamentalt

grundlag for modelracernes bygning såvelsom
for al anden automobilbygning. S.M.J.s tek-
miske stab har funderet over problemet og

civilingeniør 0. Ahlmann-Ohlsen redegør her
for resultatet.

  

Msgersacersporren, der ligesom alle
andre mødel-hobbies sikkert har store
chancer for også at blive populærheri
landet, tjener naturligvis først og frem-
mest det formål at give selvbyggeren
den tilfredsstillelse, som altid ligger i
vel udført og vel gennemtænkt hånd-
værk. Men samtidig rummersporten jo
et udpræget konkurrencemoment; suc-
ces i nationale og internationale arran-
gementer og eventuelt nye hastigheds-
rekorder er det mål, der vinker forude,
og somskal sætte slutstenen på de man-
ge timers tålmodige virke med blyant
og værktøj.

Ligesom modelflyvesporten forud-
sætter et ikke ringe kendskab til de
aerodynamiske forhold både i teori og
praksis, således ligger der også til grund
for modelracersporten en række prin-
cipielle forhold, der må kendes af den
modelbygger, som vil opnå det størst
mulige sportslige resultat med de for-
håndenværende midler. Hensigten med
denneartikel er derfor at gøre rede for
den grundlæggende teori med hensyn
til den rent principielle opbygning af

en moøodelracer.
En modelracer køres som bekendt på

en cirkulær baneaf træ eller beton, og
den holdes på banen ved hjælp af en
stålwire, somer lejret på toppen af en
stander i banens centrum. Drivkraften
leveres af en (som regel 1-cylindret)
forbrændingsmotor, der enten kan være
en dieselmotor (med kompressionstæn-
ding) eller en almindelig 2-takts motor

med elektrisk tænding.
Når man vil bygge en modelracer,

kan man anlægge to væsensforskellige
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synspunkter: Enten gælder det om at
bygge en modelafet virkeligt eksiste-
rende motorkøretøj (og i så tilfælde vil
mannaturligvis bestræbesig for at gøre
modellighedenså fuldkommen som mu-
ligt), eller også bestræber man sig for
— med de simplest mulige midler at
bygge en racer med høj hastighed uden
hensyntil udseende eller modellighed,

Hvorvidt de nævnte synspunkter kan
forenes i cen og samme konstruktion,

vil den fremtidige udvikling vise.
Selvbyggeren er somregel henvisttil

at bruge en af de motortyper, somfin-
des i handelen, og der er derfor på for-
hånd givet et vist maksimalt omdrej-
ningstal og — til en vis grad — også en
bestemt hestekraft, som det nu gælder
omat udnytic bedst mulig. Jeg har end-
nu ikke set nogen motorfabrikant op-
give hestekraftkurven for sin motor(el-
ler blot den udviklede hk ved det mak-
simale omdrejningstal), men det bliver
i fremtiden nødvendigt, at sådanne op-
lvsninger foreligger, hvis modelbyg-
ningen skal foregå nogenlunde ratio-

nelt.
De bevægelsesmodstande, som skal

overvindes af modelracerens motor, er

de følgende:

 

 

 

Luftmodstanden paa selve vognen
Tabi transmission og ringe
Rulningsmødstanden mod vejbanen
Luftmodstanden på centrallinien

I det hidtil offentliggjorte modelra-
cerreglement for Danmarkforeskrives
det, at transmissionen fra motor til
drivhjul skal ske gennemen udveksling
af vilkårlig type og udvekslingsforhold.
Uanset om denne regel er en betingelse
for deltagelse i internationale konkur-
rencer, er den ikke rationel, hvis det
gælder om at kommeop påde højst mu-
lige hastigheder; yderligere er den ikke
begrundet i noget formelt, modeltek-

nisk forhold. Indbygningenafen eller
andenform for udveksling vil altid med-  



 

føre et krafttab; udvekslingens art og
udførelse vil bestemmetabets størrelse.
Anvendes fint bearbejdede tandhjul
somholdes konstant smurt under gan-
gen, kan man regne tabet under 5 %,
men i almindelighed vil det nok ligge
noget højere. Dertil kommertabet mel-
lem drivhjulene og, vejbanen, som —
underhensyntil at køretøjet i reglen er

fuldstændig uaffjedret — sikkert an-

drager 15—20 %. Man må derfori al-
mindelighed regne med, at den del af
den afgivne effekt, som ertil rådighed
ved vejbanen, ikke overstiger 75 % af
det, der afgives ved motorens sving-

hjul.
For beregningenaf vognens luftmod-

stand gælder, hvadderallerede ergjort
nærmere rede for i SMJ, juli 1948, side

32, i forbindelse med almindelige auto-

mobiler. Luftmodstanden beregnes af

Tormlen:

P,=—0,0637X FX Cc,X v,

 

 

hvor F er frontarecalet maal i kvadrat-

meter, Cw er køretøjets luftmodstands-

koefficient (der afhænger af den sam-

lede ydre form) og v er kørehastigheden

målt i m pr. sek.; når man indsætteri

de nævnte enheder, får man luftmod-

standskraften i kg. Luftmodstanden er

altså proportional med hastighedens
kvadrat og med produktetaf frontareal
og  luftmodstandskoefficient. Som
nævnt i SMJ, nov. 1948, side 6, gælder

det først og fremmest om at opnå den

bedst mulige form, selv om man derved

får et noget større frontareal. Den fore-
skrevne anvendelse af karosserier med
fritliggende hjul ved møodelracere erså-

ledes heller ikke rationel, hvis det gæl-

der omat få hastigheden så højt i vej-

ret som muligt; man kanved racere af

denne art regne med Cy => 0,65; be-

nytter man derimod en karosseriform,
der svarer til f, eks, Auto-Unionens re-
kordvogne, kan man komme ned på

C,=0620:

Vognens  rulningsmodstand kan,
hvadentender anvendes bane af træ el-
ler beton, beregnes af formlen:

P,=002x 0,

hvor Q er vognens bruttovægt. Det gæl-

der altså om at holde vægten af køre-

løjet så lav som muligt af hensyntil

den størst opnåelige hastighed; denne

betragtning har dog ingen praktisk be-

tydning (se nedenfor).

Luftmodstanden på centrallinien be-

regnes på lignende måde somluftmod-

standen på selve vognen; hvis vi regner

med anvendelse af en cirkelrund kla-

vertråd, skal vi regne med Cy — 1,2,

men der er den særlige omstændighed

ved beregningen, at trådens hastighed

er proportional med afstanden fra ba-

nens midtpunkt. Fordelingen af luft-

modstanden over trådens længde er an-

tydet på fig. 1; den vokser med anden

potens af afstanden fra centrum, hvil-

ket medfører, at tre fjerdedele af den

samlede luftmodstand på trådenfalder

på vognen og den resterende fjerdedel

på trådens ophængningspunkti banens

centrum. På grund af den store c -

værdi for tråden vil dennes bidragtil

den samlede bevægelsesmodstand ofte

være ganske betydelig (indtil halvde-

Luftmodst.ESS SS
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Rulningsmodst. Fremdrifr
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Fig. 1. De forskellige bevægelsesmodstande, som

påvirker en modelracer under kørselen.
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len af den samlede modstand). Det gæl-
der derfor om, at tråden holdes så
tynd som muligt (dens frontareal er jo
lig med længden gange diametren), men
her gælder der den begrænsning, som
skyldes materialets styrke. Ved anven-
delse af god klaveriråd må man regne
med, at spændingen i tråden i hvert
fald ikke må overstige 10.000 kg/cmå,
Det træk, som opstår i tråden, kan be-
regnes af formlen:

2

OX EXT

hvor Q ligesom ovenfor er vognens
bruttovægt i kg, v er vognens hastighed
i m pr. sek., og r er afstanden fra ba-
nens centrumtil vognens tyngdepunkt.
Hvis vi f. eks. har en vogn, der vejer
1 kg, og den kører i en bane med en

radius på 10 m og en hastighed på 100
kmi timen (27,8 m pr. sekund), vil den
trække i tråden med en kraft på:

27,8?
Uro78k PE

N

Trækketi trådeneraltså allerede ved
en så forholdsvis beskeden hastighed
mere end 7 gange så stor som vognens
vægt. Hvis hastigheden blev forøgettil
200 kmi timen,ville trækket i tråden
voksetil det firedobbelte, altså 31 kg.
På fig. 1 er indtegnet alle de forskel-

lige bevægelsesmodstande i deres om-

trentlige stilling i forhold til vognen.
Det er af ganske afgørende betydning
for vognens rigtige stilling på banen,
at centrallinien peger lige imod vog-

nens tyngdepunkt; beliggenheden af
dette kan man finde ud fra balance-

punktet, når vognen balancerer over en
skarp kant.
Når vi har gjort, hvad vi kan, for at

selve vognens luftmodstand bliver så

lille som muligt, må vi begynde at over-
veje, med hvilke midler køretøjets
sægt kan bringes ned for at reducere
både rulningsmodstanden og luftmod-
standen på centrallinien (der jo kan
gøres tyndere, jo lettere vognen er).
Her træffer vi imidlertid på et fæno-
men, som sætter en grænse for, hvor
langt vi kan gå ned med vægten. Før
eller senere når vi nemlig et punkt,

hvor den vægt, som hviler på vognens
drivende hjul, ikke længereer tilstræk-
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kelig til at præstere den friktion mod
vejbanen, som er nødvendig for at dri-
ve køretøjet frem. Dette forhold peger
i første omgang på, at det gælder om,
at man lægger så stor en del af vognens
vægt som muligt på de drivende hjul;
firehjulstrækket melder sig her som
en naturlig konsekvens, har vi kun træk
på to hjul, skal vi altså lægge så megen
vægt på disse som muligt, men her sæt-

ter vognensstabilitet i det hele taget en
grænse, idet det næppe vil være hen-
sigtsmæssigt, at drivhjulene bærer
mere end ca. 80 % af den samlede
vægt. Det fremgår endvidere som en na-
turlig konsekvens af det allerede an-
førte, at trådens tykkelse må afpasses
ganske nøje efter den enkelte vogn,
hvilket kan praktiseres ved, at tråden
er fastgjort til vognen og med en kara-
binhage hægtes til bærelejet i banens
centrum; herved undgår man endvide-
re, at karabinhagen giver anledning til
en væsentlig forøgelse af trådens lufi-

modstand.
SMJ's tekniske afdeling har underka-

stet alle de her nævnte forhold en eks-
akt matematisk analyse i den hensigt
at bestemme netop den laveste vægt,
som vil give den højeste hastighed af
modellen under givne, nærmere defi-
nerede omstændigheder. En gennem-
gang af denne ret komplicerede teori
ville føre alt for vidt i en artikel som
denne, men det skal — ved hjælp af
et praktisk eksempel — illustreres,
hvilke resultater man kan opnå ved den
udviklede beregningsmåde.

Lados tænke os, at vi vil konstruere
en modelracer af den påfig, 2 antydede
form, og vi vil have svar på, hvilken
vægl vi skal give vognen for at opnå
den størst mulige hastighed. Vognens
frontareal kan udmåles til 0,0156 m,
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og erfaringer med store rekordvogneaf
tilsvarende form giver os luftmod-
standskoefficienten cy — 0,20. Vi for-

udsætter endvidere, at vognens bane-

radius er lig med 10 m,at trykket på
vognens drivende hjul er 80 % af den
samlede vægt, og at den største mulige
friktionskraft, som kan overføres mel-
lem drivhjul og vejbane, er lig med

 

Lados tænkeos, at den motor, vi vil
anvende, udvikler 0,4 hk ved sit maksi-
male omdrejningstal. Vi trækker da en

vandret linie fra punktet 0,4 på den
lodrette målestok yderst til højre, ind-
til den skærer kurven, som er mærket:
Motor hk. Herfra trækker vi en lodret
linie, der skærer målestokken for ha-
stighed i punktet 162 kmi timen, den

 

 

 

 
 

25 % af trykket på de drivende hjul. skærer endvidere kurven mærket:

==
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| 465 172 id   
Fig. 3. Eksempel på en modelracer i eksperimentklassen, se nærmerei teksten.

Resultatet af beregningen fremgår af
fig. 3. Den vandrette akse nedersti dia-
grammet har en målestok for hastig-
hed op til 180 km i timen, og til højre
i diagrammet er der to lodrette måle-
stokke for henholdsvis motorens hk og
trådens diameter, tit venstre er der en
lodret målestok for vognens vægt. An-
vendelsen af diagrammet er den føl-

gende:
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100 180
Fig. 3. Diagramtil bestemmelse af en mødel-
racer med denpå fig. 2 viste form under dei
teksten nævnte omstændigheder. Diagrammet
kun allså ikke benyttes i ul almindelighed.

Tråd i et punkt, som svarer til en tråd-
diameter på 0,82 mm, og kurven mær-
ket: Vognens vægt i et punkt, som sva-
rer til 2,5 kg på målestokken for vog-

nens vægt,
Vi kan altså opnå en hastighed af 162

km i timen under de givne omstændig-
heder, og vi skal anvende en tråd på
ca. 0,80 mm. Hvis vi gør vægten større
end de aflæste 2,5 kg, bliver hastighe-
den mindre, fordi rulningsmodstanden
og trådens luftmodstand bliver større,
og gør vi vægten mindre end aflæst,vil
hastigheden også blive mindre, fordi
drivhjulene spinner på vejbanen og der-
ved omsætter endel af det udviklede ar-
bejde i friktionsvarme. Diagrammet
kan iøvrigt benyttes ved andre hk på

samme måde.

Benzintanken
W. Bentzen og O. Bangsfelt redegør i

det følgende for brændstoftankens

konstruktion.

Formålet med denneartikel er at for-

tælle den almindelige »hobbyist«, hvor-
ledes en brændstoftank til en modelra-

cermotor bedst konstrueres for at virke

rigtig. Tillige for så enkelt som muligt

at forklare grundentil det, og at for-

tælle, hvorfor nogle tanke ikke arbej-
der så godt som andre, Oplysningerne
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henviser kun til de modeller, som kører

i en cirkel, med et kabel, hvor den ene

ende fastgøres til centrumaf cirklen og

den andentil modellen.

Harrosserr

 

  

 

  

—Carburator

»—Luttrør

  

Øe Å Brændstofflade
BrænBERTT

Fig. 1.

Vi antager, at skitsen fig. 1 viser et

snit af en model med tank og karbura-
tor, samt at modellen ikkeeri fart. Ef-

tersom der derfor ikke virker nogen

ydre kraft på modellen med undtagelse

af tyngdekraften, vil brændstoffet i tan-
ken stille sig som vist med overfladen

horisontal eller parallel med jorden. For
at starte og køre med motoren må kar-

buratorensuge eller løfte brændstoffet

et stykke — en afstand, som paa tegnin-

gen er betegnet med sugehøjden.  
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Luftrør
 

Brændstoftank
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 — Brændstofflade

Fig. 2.

Lados derefter antage, at modellen er

i fart på en cirkelbane, som angives af

kablet fra centrumpælen. Nu begynder
centrifugalkraften at virke. Overfladen

på vædsken er ikke længere horisontal,

men danneren vinkel med horisonten.

Hvorstejl denne vinkei er afhænger af

2 ting. For det første: hvor hurtigt mo-
dellen kører. For det andet: radius i den

cirkel modellen kører. Centrifugalkraf-
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ten tiltager med modellens hastighed

og tiltager med formindskelsen af den
cirkel, hvori modellen kører, Efterhån-
den som centrifugalkraften tiltager,

stræber vædskens overflade efter at
nærmesig vertikalstilling (fig. 2).
De fleste modelbyggere har en ten-

denstil at konstruere en tankaf lignen-

de snit som den, der vises på fig. 3, det

vil sige: Relativ »flad« og »bred«. Lad
os nuse, hvad derskeri en tank af den-

ne type under modellens kørsel. Når

tanken er fuld som ved starten af kør-

selen, antager vædskens horisontale
stilling en vis stejlhed som tidligere
nævnt, hvorfor der vil være en del

brændstof — tilsvarende »A« på fig. 3

karrosseri  
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2
8 Brændstoftank

n A Brændstofflade 

N Brændstofstilling
vr UL ved Starten

4 V (Fuld Tank)

Brændstofstilling
ved Slutningen af Løb
(Tank næsten tom)

Fig. 3.

— som vil presse brændstoffet ind

i karburatorhalsen. Efter som brænd-

stoffet bruges under kørselen, vil det-

tes overflade ændresig, indtil karbura-

toren ved slutningen af kørselen må
løfte brændstoffet en vis afstand — »B«

på fig. 3. Dette er grundentil, at moto-

ren kører på for »fed« blanding ved
starten, og jo længere den kører, jo

mere »mager« bliver blandingen. AT-

standene »A« og »B« er ikke de virke-

lige afstande, da disse også varierer
proportionalt med centrifugalkraften

og er mange gange større end det
skitserede på figuren.
Lad os — medhenvisningtil fig. 3 -——

til demonstrationsige, at afstandene Å
og B hverer 1”, hvorfor brændstofstil-
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lingen under kørselen ændres den to-
tale afstand af 2”, Såfremt modellen nu
kører 160 km i timen på en bane med
en radius på 35 fod, vil dette efter nær-

vere udregningsige, at forandringen fra
start til slutning bliver ca, 19 gange så
stor som ilige linie. Med andre ordvil
det være det samme somat køre på en
lige strækning med cen brændstoftank,
der er 38” høj, og at brændstoffet står
19” over karburatoren ved starten og

19” underved slutningenaf kørselen og

tillige forvente at motoren arbejder ens-
artet uden at forandre karburatornå-

lens indstilling.
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 så smal som
MULNGE fig. 4.

Vi kanderforsige, at den type tank,

som ervist på fig. 3, er yderst uegnet
med hensyn til konstant brændstoftil-

førsel under kørselen. Lad os derfor no-

tere nogle regler, som bør følges ved

konstruktion af en rigtig formet tank.
Modellens hastighedtiltager hele tiden,

og med dentiltager centrifugalkraften.

(Proportionalt med kvadratet på hastig-
heden.) Dette kan vi ikke kontrollere,

så længe modellen kører rundti en cir-

kel. Imidlertid kan vi kontrollere af-

standen, som brændstoffet ændres un-

der kørselen.

Punkt1. Byg tanken så smal som mu-
lig, vertikal i modellens længdeakse.
Punkt 2. Hold den side af tanken,

som vender mod banens centrum, så

tæt til strålespidsen som muligt, fig. 4.

Hvis tankener for langt fra strålerø-
ret mod den udvendige del af cirklen,

vil motorenfå for lidt brændstof og dø

ud, og den vil ikke starte igen, før mo-
delien kommerså langt ned i fart, at

motoren kan få brændstoffet, Hvis tan-
kener for langt henne mod den indven-

dige side af cirklen, vil motoren køre

på »fed« blanding under løbet.

  

Den på billedet viste vogn er bygget af værktøjsmager W. Bentzen fra modelracerklubben »Record«,
Lyngby. Vognener førsynel medden i vort marts-nr, omtalte 7,5 cern WB-motor med kron- og spids-

 

hjul til baghjulene, der er mon-
leret med svenske Jågo 100 luft-

ringe. Vognen vejer i køreklar
tilstand 1975 g; dens data erføl-

gende: Sporvidde for: 127 mm,

sporvidde bag: 138 mm, aksel
afstand: 250 mm, total længde:
405 mm, hjuldiameterfor; 90 mm,

hjuldiameter bag: 100 mm,
gearing: 1:1,714.
Med undtagelse af gear og dæk
er hele vognen hjemmehyggel og

fremviser meget fint arbejde.
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Starten går i et Midget heat. Foto VM 4369.

Miagetracet på Jågersro den 22. maj

beviste atter, at der er stadig stigende
interesse for disse små racervogne, og
det er det helt store sus, når manser
et felt på 12—16 af disse små fikse
racerbiler fare af sted med enfart af
ca. 100 km i timen.
Man undgik ikke at lægge mærketil

de mange Effyh vogne, som var kom-

mettil siden sidste års Jågersroløb, og

jeg talte ikke mindre end 12 af dette fa-
brikat i ryttergården forudenflere an-
dre svenske hjemmebyggede midgetra-

cere som Svebe, Tyge og TLV.Jap., og

det var med stor glæde, man så, at vor

eneste danske hjemmebyggede midget-

racer, nemlig Robert Nellemanns, var

fuldstændig på højde med de svenskei

kvalitet og udseende.
Mangedanskere, som var rejst til Jå-

gersrobanen, imødeså med spænding

dagens første start, hvor Nellemann

skulle starte sammen med Åke Jåns-

sons broder, den fra før krigen meget

 

 

JÅAGERSRO
Kaj Hansen havde uheld

medsplinterny JAP-motor

Ye

Robert Nellemann

slog saltomortale

k

Aage Andersen og Åage

Jacobsen ikke hjemme

på så lange baner

kendte motorcyklist Rudolv Jønsson. I
dette heat startede desuden 4 andre
svenskere, Starten gik, og hele feltet
komfint af sted, straks i første sving
førte Rudolv Jønsson, og Nellemann lå
på trediepladsen i duel med nr. 2 Eiler
Svensson i Effyh. Paa den første lang-

side gik Nellemannfrem til andenplad-
sen, meni indgangssvinget blev han igen
passeret af Svensson, og medstorfart
gik det op moddet næste sving. Men så
gik det desværre galt; Nellemann kom
medfor stor fart ind i svinget, hvilket
resulterede i, at den lette vogn begynd-
te at gå i spinn; han prøvedeat rette
den op, men forgæves; vognenfo'r på
tværs af banen, hvor den sidelæns ram-
te grønsværen, og i en uhyggelig salto-
mortale havnede vognen på inderbanen
medhjulenei vejret. Udover et par små
skrammer og et par eksede hjul skete
der intet. Løbets resultat blev ellers
uforandret. Vinder: Rudolv Jønsson i
tiden 3.12,3 for 5 omg. å 1000 m, hvil-
ket svarer til en hastighed på 93 km/t.

Nr. 2 blev Eiler Svensson 3.48,2 og nr.

3 John E. Vogel 3.45, alle i Effyh.
I andenstart fik man forførste gang

Kaj Hansenat se i sin nye Effyh, og
man var spændt på, om han kunnetrue

den snart så sejrrige Åke Jånsson.
Straks i starten gik Åke frem tæt fulgt
af Kaj Hansen og Sven Andersson med

Det var store hastigheder, der opnåedesi stan-
dardklassen, Foto VM 4469,



sn
ee

n
cal

le:
z g
r

E
g

»e
rs

AR
RE

EE
n

 

Svebe, men allerede efter een omgang
begyndte »Lille Kaj«s motor at sætte
ud, og han måtte udgå. Vinder afdette
løb blev Åke Jonsson i tiden 2.59, hvil-
ket svarer til en hastighed på 100,6
km/L, der iøvrigt er det hurtigste, som
endnuer kørt paa Jågersro med miu-
getracer. Nr, 2 blev Sven Andersson,
som kørte sin Svebe i 3.16,7, og nr. 3
Svend Andersson3.26,8.

Tredie løb blev vundet af Knut Eriks-
son med Effyhi tiden 3.14,2, nr. 2 Hel-
ge Karlsson 3.32,2, nr. 3 Sture Karls-
son 3.38.
Der blev nu kørt en række løb for

standard motorcykler, hvor man sær-
lig lagde mærketil Allan Ljungstrand
medenÅriel. Han vandt det indleden-
de heat og ligeledes slutheatet i den fine
tid 3.16,7, hvilket svarertil ca. 91 km/t.
I dette heat var der et grimt styrt, idet
Allan Kastberg og Åke Persson i det
nordlige sving kørte sammen.

I expertløbet for racermotorcykler
deltog fra Danmark Aage Andersen og
AageJacobsen, men de kunne desvær-
re ikke gøre sig gældende på denne for
demlidt uvante store bane, og løbet blev

»DERBY" FRITS MØLLER

Opretning af Stel, Gafler og Dele

SVEJSNING
Raadmandsgade 32

Taga 9883 - 9885

  

 

  

vundet af Einar Sandin med den nye
svenske racermotori tiden 2.52,5, iøv-
rigt dagens hurtigste tid, som svarertil
ca, 104,7 km/t, Nr. 2 blev Stig Pram-
berg i tiden 2,55,9.-

I et mixed handicap for standard og
special motorcykler kørte Aage Jacob-
sen og Aage Andersenetfint løb og be-
satte anden- og trediepladsen, og det
skal bemærkes, at vinderen Ivar Thoru-
blad, Matehless, havde 25 sek. for-
spring.

 

 

I b-finale for midgetracere stillede
Nellemannigen til start med vogneni
orden, meni starten gik hans motori

stå, og han komderfor ikke med. Lø-
bet blev vundetaf Niels Gagneri 3.18,8,
vr

A-finalen blev vundet af Åke Jånsson
i 3.11,3 med broderen Rudolv Jånsson
på andenpladsen i tiden 3.11,8. Iøvrigt
kørte Kaj Hansenheret fint løb ved at
køresig fra femtepladsen op som nr.3,
men moloren snød igen og satte sig i
opløbssvinget.

Iøvrigt kunne alle disse motorstop
godt tyde på, at der endnu er mange
børnesygdomme, som skal overvindes,
man så bl. a., at der i en start med 6
midgetracere udgik ikke mindre end 4.

Løbenesluttede først kl. 18, hvilket
vil sige, at det havde taget ca. 4 timer
at afvikle programmet, og selv om der
var mange spændende og dramatiske
løb, må et sådant program ikke vare
længere end højst 3 timer,

 

  

C.L.A.

MOTORDRESStilbyder
Ridebenklæder berømt for Snit og Pasform
Læderveste amrk. Flyvermodel med Stof og

varmt Pelsfor fra... … Kr. 198,00
Oilskinsfrakker enkelte og med For fra ……. - 39,15
Gummifrakker sorte, flere Modeller, velegn.

til Motorkørsel.
Firk. Spejle m. buet Glas, prima Forcromn. - 14,85

Stort Udvalg i Motorhandsker, Huer, Hjelme 0. s.v.

BLAAGAARDSGADE 2
MOTOR DRESS TELEFON NORA 2536
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TO STORE LØB I ENGLAND
Der har været afholdt to store automobilløb i England: Det engelske Grand Prix

og landevejsløbet (round-the-houses)i St. Heller, Jersey.

Sidstnævnte løb blev vundet af Bob Gerard, der kørte sin ERA fra 1937 — en

vogn hanallerede tidligere har overrasket den motorinteresserede verden med.

Detvar cen af de ældste vognei løbet, men ikke desto mindre udkonkurrerede han

de sidste nye Maserati'er, som italienerne havde sendttil løbet. Den eneste, der

ventede, at Gerardville vinde, var — Gerardselv.

Det engelske Grand Prix blev kørt på flyvepladsen ved Silverstone. Her tog Vil-

loresi straks føringen i sin Maserati, og det lykkedes ingen af konkurrenterne at

overhale ham.

 

Starten i Jersey. Forrest ligger en Talbot og i næste række ses 3 Maserati, en ældre Alfa Romeo
og en ERA.

 
Kort efter starten på Silverstone. I førgrunden ses Villoresi i sin Maserati. Som det fremgåraf bil

ledet minder banen meget om Skarpnåck, hvor banen også var delt op med halmballer,

36
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Bob Gerard (nr. 12) i sin ERA i Jersey-løbet. Hans sejr er et bevis på, hvad en gammel vogn kan
præstere, når den bliver trimmet og tunet af den rette mand.

 
Stirling Moss vandt 500 ccm klassen på Silverstone. Han kørte en 500 cem Cooper, og somdet vil
ses er den monteret medet par store vindfang for at forbedre kølingen, Moss, der kun er 19 år,

opnåede en gennemsnitsfart på 112,32 km/tm — en ganske imponerendefart på denne bane.
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København-Cape Town på motorcykle

 

Af
Jørgen Bitsch

copyrigbt

I sidste nummer fulgte vi
Bitch og Wolfam på deresdri-
stige tur ind i Saharaørkenen,
hvor de kommer bort fra
vejen, men for! fer med

stjernerne som vi  visere,
x

Kamelen får slukket sin tørst

ved oasens brønd. En kamel

kanvandre $ dage uden vand.

Vi måtte engang klare os to dage i ørkenen uden al drikke — det var tilstrækkeligt for os.

Søg: på natten føler vi os alligevel
lidt usikre på vor position i sandhavet

og lægger os derfor til at sove ved fo-

den af en stor sandklit, Næste morgen

kan vi fra toppen afklitten se et par

bilvrag i det fjerne; de viser os, hvor

pisten er.

Vi møder ørkensandet.

Parolen er stadig: Mod syd! Pisten
bliver ringere og ringere og forsvinder

ofte på lange strækninger. Sandet er så

blødt og dybt, at vi må køre medstor

hastighed forat slippe igennem, maski-

nen danser over ujævnhederne, så vi

næsten ikke kan hængefast på den.
Hele dagen summer motorcyklen af

sted gennem det ensformige terrain.
Himlener skyfri, den eneste afveksling,

vi ser, er, at solen bevæger sig fra øst

modsydfor kl. 18 at forsvinde som en
blodrør Ejdammerost under den rød-

violette vestlige horisont.

Vi flyver stadig videre, mensvi sid-
der med livet i hænderne, navigerer
med forrygende fart gennem mørket

over guleklitter, der snart er hårde som

sten, snart bløde som mel, og bremser
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cyklen, så vi er ved at ryge op på styret,
når hjulene gåri.

Motorcyklen er blevet lidt mat i sok-

kerne, og Wolfram bliver nødt til at

tage topstykket af og slibe ventiler her

midt i ødet. Slibepulver manglervi ikke,
for her blæser en hellille sandstormi

dag.

I de første sandklitter venter vi at

køre fast, men vi slipper igennem. Der

kommerblødt sand på lange stræknin-

ger, og motorcyklen viser sig eneståen-

de til at gå igennem, hare vi holder fart
på.

Sandstorm.

Vi er i Tanezrouft, tørstens land, og

foran os har vi 500 km øde ørkensand,

før vi når den næste oase. Vi bærer beg-
ge fuldskæg. Al vask af tøj, ansigt og

hænder er forlængst indstillet, Hver
dråbe vand er kostbar.

Vi føler os efterhånden som eneboere
på jordkloden. Vi møder hverken men-

nesker eller dyr. De første dage så vi
bilvrag og skeletter af omkomne kame-
ler, men her er hverken skorpionerel-

ler mosquitos, så vi lægger os roligttil

  



 

at sove under åben himmel, intet leven-

de væsen vil forstyrre os. Vort dagværk

er nu ét hårdt job, vi sparer på kræf-

terne. Ved daggry starter vi efter en por-
tion rå havregryn medlidt vandtil, og
siger ikke mange ord til hinanden, der

hviler et psykiskt pres over os, vi tæn-

ker kun på at kommefremad, da vor

vand- og benzinbeholdningsvinder for

hver dag.

Derer heller ikke megetat tale sam-

menom,for vi ser intet uden den ende-

” løse gule ørken og himmelhvælvingen

over os. Dejlige blå søer viser sig af og

til i det fjerne, menvi lader os ikke lok-

ke, vi ved, det er luftspejling, fata-mor-

gana, ørkenens onde ånd, der vil lokke

de rejsende bort fra deres kurs.
Vi kører nogle timer efter mørkets

frembrud,til vi ikke kan hænge på cyk-

len mere, Vi vælter os ned af køretøjet

og er alt for trælte til at tage maden
frem eller rejse telt. Vi ligger blot på
ryggen og ser op imod den klarestjer-

nehimmel, og få minutter efter sover
vi. Hen på natten vækker kulden os,

og vi må krybe i soveposen.

En morgen vågner vi op til en hel

sandstorm. Motorcyklen er halvt be-

gravet, og bag denligger enstor drive.

Deter vanskeligt at køre nu, for san-

det står som en tæt tåge op til en meter

over jorden og skjuler sten og huller

for vore øjne. Vi håber ikke, vi kommer

til at opleve en rigtig sandstorm, hvor
sandet hvirvles 2000 m op luften. Det

er umuligt at få madi dag, daalt bliver

røget til med sand. Et par timer efter

stilner vinden af, og sandet lægger sig.

Enaften tagervi et lille hvil, før de

sidste kilometer tilbagelægges af dags-
marchen, Da ser vi en kamelkaravane
komme imodos over sandhavet, Snart

står de skarpt mod aftenhimlen somsil-
huetter over klitternes top, og snart fal-
der de i lavningerne sammen med det

gule sand, Og nu standser karavanen, en

gammel araber med fem kameler, foran

os.
I læ af et par benzindunke byder vi

på en kop te og får en sludder. Arabe-
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350 - 1000 cm'
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ren er selvfølgelig handelsmand som

alle Arabere og er på vej til Colomb-

Bechar meden last tørrede dadler, som

han byder os at smage.
Nu kommernatten, og natten er ond,

siger den gamle.

At natten er ond, har vi aldrig tænkt

over, mens vi var i Danmark, menefter

de sidste nætter i Afrikas fastlandskli-

ma, hvor vi ikke kunne sove ret længe
for nattekulden, før vi måtte op og løbe

os varme, erkender vi det.

Araberen hyller sig ind i sin kappe,
trækker turbanen ned for næse og

mundtil beskyttelse for sandet og nat-

tekulden; derefter lægger hansig til at
sove imellem sine kameler i den onde

nat,
Vi kører videre et par timer endnu;

men Saharas kolde nat er også ond for

motorcyklister.

Næste dag når vi Reggan,enlille ara-
berby, der ligger midt i det rødgule ør-
kensand. Hytterne er bygget af soltør-

ret ler, så en kraftig regnbyge kunne
få demalle til at synke sammentil et

leret ælte. Menden risiko tør araberne

nok løbe, for i mange år er her ikke

faldet en dråbe vand.

Her regner det kun med sand, der

lægger sig i et tykt lag overalt, hvor

dererlidt læ for vinden.

De turbanklædte arabereligger i ler-
væggens skygge og ser forundrede på

de hvide mænd, der besøger deres by.
Splitternøgne araberunger flygter

skrækslagne, og kvinderne kommer

graciøst gående med byrder af dadler
og grøntsager på hovedet. Små æsler

trasker ud af byen med store sandkur-

ve, Hver dag må sandet bæresud,ellers
»sner« maninde, I de samme snavsede

kurve bærer æslerne dadler hjem fra
palmelunden.

Til vor store glæde møder vi her i

Reggan en del englændere, som vi traf

i Algier; de fik deres papirer i orden og

startede før vi ad cen bedre »vej« med

ct par store ørkenlastbiler. Vi aftaler

nu at følges ad et stykke. Vi medbrin-

ger så meget vand som muligt, for de
næste 1000 kmer der ikke chance for at
få forsyninger af nogen art. Motorcyk-
len kørerforrest for at sondere terrai-
net, før de store ørkenvogne kommer.

Snart slutter pisten med en 3 m høj

sanddrive, vi må udi det bløde sand, og
kun ved at sælte fuld fart på lykkes det
os at slippe igennem,

Nuer der ikke noget, der hedder vej

mere og blot enkelte steder lidt fast

bund i sandet; hist og her ses en tom
benzintromle, men ellers blot sand,

sand og atter sand. En enkelt gang ser

vi spor af Saharakompagniets store

lastvogne.

Bilmotorernearbejder for fuld kraft
i de lave gear, så det værdifulde vand
koger i kølerne og går tabt.

En dag synker den største lastvogn i

sand til midt på hjulene, og da den an-

den standser forat hjælpe medatgrave,

sidder den også fast. Skovlene kommer

frem, og et par madrasser ofres for at

give fæste for baghjulene, men det ene-

ste, man opnår, er, at madrasserne øde-

lægges. Et lyst hoved foreslår at ofre

et par planker af bagklædningen. Det

GENERALREPRÆSENTANT: NELLEMANN & DREWSEN A/S
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hjælper, og snart brummer vognenvi-

dere.

Men nuer det motorcyklenstur. I et

øjeblik, hvor vi glemmerat holde fuld

fart på, sker det. Cyklen sidder fast,

og baghjulet maler rundt i sandet, der

er så lint som støv og hvirvler bort med
vinden. Maskinen synker ned i den

grav, den selv har gravet, og sidder i

sand til midt på hjulene, men vi får

den dogfri igen og holder nufuld fart
på.

BDysenteri,

Vi føler os usikre og utilpas, når vi i
spidsen af konvøjen kører gennem den

øde sandslette, hvorvi ikke ser eet ene-

ste tegn på, at noget levende væsen har

været før.
En morgen, mensvi laver vor evinde-

lige havregrød med dadler, sætter san-
det sig i bevægelse, så det står som et
halvt gennemsigtigt lag ct par meter

over jorden, Ved at stå op på motor-

cyklens sadel og sidevogn lykkes det os

at komme over sandet, og stående der

spiser vi grøden, der knaserrigeligt mel-
lem tænderne.

Vi er grædefærdige over den hårde
medfart, vi må give maskinen for at

slippe igennem sandet og ujævnheder-

ne. Et nyt faremoment kommertil. Der
er udbrudt dysenteri i konvojen. Ialv-
delen af englænderne ligger allerede
med høj feber, og da en moder en dag

ser sin mindste synke bevidstløs om i

sandet ved siden af en grinende ben-

rad, får hun et chok. Hunvarselv i

forvejen så svag af dysenteri, at hun

ikke kunne gå alene, og nu var alle

hendes børn ramt af den mystiske syg-
dom, dertrodsalle tabletter og kogning

af drikkevand alligevel pludselig som

lynet ramte sine ofre og slog demtil

jorden.

En anden emigrant har for øjeblik-

ket malariaanfald, men arbejder som

en løve for al få vognen fri af det hul,

den er havneti.
Netop nu, hvor det haster med at

kommetil læge med patienterne, net-

IlSt My,
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ne

Aut. Forhandlere

for Stor-København

ACAP A/S
Blegdamsvej 32, N. C. 8545

Sv. Aa. Engstrøm & Co.
Vermlandsgade40, S. Sundby 4900

K. Fisker-Jensen
GI. Jernbanevej 18, Lyngby 2216

Årne Fog
Enghavevej 76, V. Eva 3701

C.V. Hansen
Frederiksberg Bredegade17, F.

Tlf. Coth. 6538

 

 

 
AIGLON

DEN FRANSKE LETVÆGTER

 

En ideal maskine til danske forhold.

Den er 2-ported, meget kraftig og

med 4 fremadgaaende fodgear. Se

den hos

FRISIA A/S
Vognmagergade 2 — Centr. 15,435

Generalrepræsentant for Danmark:

BRDR. FRIIS-HANSEN
KØBENHAVN Ø   
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op nu tårner vanskelighedernesig op.

Positionen er for øjeblikket 500 kmtil
nærmeste bygning, 500 km gennem

løst ørkensand.
Emigranterne graver omderes vogn,

så støvet står dem om ørerne — og så
synker et nyt offer for dysenteri om i
sandet og må bæres ind. Det tager på

alles nerver. To trediedele af konvojen
er syge, ingen ved, hvem derbliver den

næste, men vognene kommerfri, og det

går fremad igen.
Motorcyklen vræler af sted med

håndtaget i bund. Vi byder den nu,
hvad vi aldrig havde drømt muligt. Men
her er ikke tale om at spekulere over,

om den kan tåle den vanvittige be-
handling, vi er blot klar over, at får vi

et stop her, bliver vi nødt til at efter-

lade maskinen i sandet.

Vi klamrer os fast til vort køretøj,

der vælter fremad i 2. gear og opfører

en fantastisk dans underos: springer i
vejret, kører på forhjul og sidevogns-

hjul, kører med sidevognen højt oppe

i luften og er een ganghelt nedepåsi-

den efter en uregelmæssig flyvetur,

menhver gang retter den sig op igen og

gør det umulige, pløjer gennem dybt

sand så fint som aske.

Ingen motorcykle har vist været ud-

sat for noget lignende, og aldrig har vi

været så taknemmelige for dens præ-
stationer.

Situationen bliver mere og mere al-

vorlig. Vort drikkevand er vedat slip-
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Ørkenen er hesejret og foran
os ligger et fransk fort. Vi
manglede papirer, men i sle-

det for at sende os tilbage
ønskede kommandanten os

til lykke og fortalte os, at vi
var de første der var sluppet
denne vej gennem Suhara,

ir ”s

pe op. Wolframerså tør i munden,at

han ikke kan spytte. Vore øjne svider,
det gør ondt, når vi bevæger øjelågene,

tungener hudløs, læberne tørre, og vore

negle begynder at sprække.
Vi er endnu 200 km fra Tessali-oase,

en lille 5-årig pige er dødssyg, og al me-

dicin er opbrugt, bilerne sidder fast i
sandet og kan umuligt køre videre.

Regnvejr i Sahara.

Netop som det ser værst ud, sker un-

deret. I løbet af natten bliver det regn-
vejr i tørstens land. Jeg mærkerhalvt,

at soveposen bliver gennemblødt, men

er for udmattet til at rulle i læ og tror,

at jeg drømmer.
Om morgenen er sandet bundet af

væden — for første gang i løbet af 10
år — og bilerne kan gå igennem.

Vi er nu igennem det værste. Sandet
bliver fastere; men solen sender ubarm-

hjertigt sine stråler ned over os. Var-

me og lys reflekteres fra sandet. Læ-
berne sprækker, tungen føles som læ-

der, og øjnene værker og brænder trods

brug af solbriller.

En slurk ildelugtende, halvvarmt

vand skattes mere her end en helfla-
ske champagne i Danmark.

I Tessalit får de syge hjælp, og vi
drikker hveret parliter klart vand.

Men nye vanskeligheder dukker op.
Vejen til Gao er værre, end vi havde

regnet med. Ørkensandet er forbi, vi

kører mellem lave bjerge. Store, skarpe
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Dette er ikke et billede af en Chicago-

gangsters armerede automobil, men

en »Ford Saloon«, som bruges af en

af C, C, Wakefield &. Co.s Castrol rej-

sende i Malaya.
Foruden panserpladerne, som denne
vogn er udstyret med, anbefales det
også rejsende, som kører. gennem
landet, at medføre automatpistoler
eller andre våben som beskyttelse
modrøverbander. Men selvdette af-

holder ikke enenergisk olicmandfra

at besøge sine kunder,

 

 

klippestykker rager op midt i vejen, og

pludselig har den en sænkning på 1 m.

Cykel og understel kommer på en
hård prøve, og en langfjeder i sidevog-

nen springer; mendet lykkes Wolfram

at reparere den uden andet materiale

endståltråd og et par teltpløkke, Vi har
forladt emigranterne og er nu i Sudan.

Vi kan næsten ikke holde ud at sidde
på motorcyklen mere på den dårlige

klippevej, så det er en hel behagelig af-
veksling, da vi må standse for at lappe

og reparere dæk.

Verdensrekord.

På næste bakketop mødervi et syn,

der næsten tager vejret fra os. Ved bak-

kens fod strømmerNigerfloden bred og
mægtig.

De sidste 100 kmlangs Nigerflodentil
Gao går somen leg, selv om vi hverken
har fået mad eller drikke den dag.

Nysgerrige negre, der aldrig har set
et sådant køretøj før, samler sig om os

så tæt, at vi næsten ikke kan røre os,

da vi standser ved floden.

Vi kaster os ved bredden og drikker
af Nigerens grumsede vand. I alminde-

lighed er mansikker på at få dysen-
teri, hvis man blot vasker ansigt og læ-

ber i flodvandet, men det tænkervi ikke

på, Da vi har drukketet par liter, kom-

mervi så meget til hægterne, at vi kan

tænke påat slå lejr. Teltet kommer op,

og en boybliver ansat. Hanbliver straks

sat til at koge flodvand. Det var grum-

set og mørkt som kaffe, men smagen

var anderledes. Alligevel var det ikke få
kopper, vi drak.

Negrene stod som en mur om os, men
vi foretrak disse nysgerrige mennesker

frem for de frække, tyvagtige arabere

i Nordafrika.

Efterhånden rykkede den sorte mur

så tæt, at vi ikke kunne røre os. Des-

værre blev vi nødttil at jage dem bort

med en teltstang og tegne en cirkel

omkring lejrpladsen. Det hjalp i 20
minutter, men så var den gal igen. Vi

måtte ansætte endnu en boy for at skaf-
fe lidt luft omkring os.
De 200 negre ventede hele dagen, pa-

rate til at tage de ting, vi kasserede, En

tom havregrynsæske, en halv avis, en

flaskekapsel eller et stykke sejlgarn —

alt kan bruges. En blikæske volder

stort slagsmål,

Ved aftenstid møder byens militær-
politi op. Vi venter så småt, at de vil

sende os tilbage, men de spørger ikke

engang efter papirer; de har fået tele-

gram fra Nordafrika om, at konvojen

havde tabt os; men nunøjes de med at

fortælle os, at vi har sat verdensrekord

ved at være de første, der har kørt gen-

nem dennedel af Sahara på motorcy-

kel, og de forsikrer os om,at vi ikke be-

høver al være bange for konkurrenter.

Derefter viser de os alt for beredvil-

ligt vejen mod Nigeria, mod engelsk

område, .
 

D.K.W. Automobilreser sedele
en gros. Forsendelse over hele

Landet.
Erling Nygaard

Slagelse. - Telefon 2236.
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Mandagd. 18. april startede jeg sam-
men med prokurist Mogens Skarring i
dennes Mercedes Benz fra København
for at deltage i det første internationale
Tulipan Rally arrangeret af den haoi-
landske automobilklub R. A. €, West.

Løbet, der var på ca, 2700 km, foregik
efter nogenlunde samme principper og
regler som Monte Carlo løbet, altså
ikke et hastighedsløb, men en slags ud-
holdenhedsløb, der satte førerne og

vognene på prøve. Løbet skulle gen-
nemkøres med en minimumsfart af 50
kmog en maksimumsfart af 65 km ti-
men i gennemsnit, og undervejs var op-
rettet kontrolposter, hvortil deltagerne
skulle ankommeindenfor nærmere be-
stemte tidspunkter.

Deltagerne kunne vælge mellem 7
forskellige startsteder, nemlig Monte
Carlo, Rom, Bern, Bruxelles, Graven-
hage, London og Glasgow. Af disse valg-
te vi Glasgow, hvortil vi ankom den 23,
omeftermiddagen og blev venligt mod-
laget af sekretæren for Royal Scottish
Automobile Club, der også havde sør-
get for værelsertil os i klubben.

Efter at have forsynet os godt med
madpakker og kaffe på thermoflasker
stillede vi så optil start den 25. kl. 16.
Der skullestarte ialt 8 vogne fra Glas-

gow, 1 hollænder, 2 skotter, 4 englæn-
dere og vi, der var eneste danske delta-
gere i løbet.

Kl. 16,08 fik vi vort afgangssignal og
kørte med Skarring ved rattet ud på den
første etape, den 774 kmlange tur til

Folkestone.
Vi havdei forvejenaftalt, at vi skul-

le køre så lange stræk som muligt, for
at den anden kunnehvile sig så meget
som muligt. Heldigvis var vognen ind-
rettet således, at ryglænet på passager-
sædet kunne slås tilbage, så den, der
ikke kørte, kunneligge ned og sove.

Kl. ca. 2,00 den26. kørte vi ind i Lon-
don, På det tidspunkt var byen næsien
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TULIPAN
LØBET

Af Luis Schnakenburg

uddød, menalligevel opnåede vi al køre
vild, Da vi i ca, en halv time havde kørt
rundt og Icdt efter en bestemt bro over
Themsen, så vi pludselig en af de an-
dre deltagere i en Ford Prefect komme
kørende, så vi fik hurtigt vendt Merce-
des'en og kørte efter den. Heldi
kendte de byen bedre end vi, så snart
efter var vi på vej mod Folkestone. Da
vi havde holdt en godfart ned gennem
England, ankomvi 1% time før dentil-
ladte tid, hvorfor vi måtte holde uden
for byen,til tiden var inde til at melde

os ved kontrollen,
Da vi havde fået stemplet vore kon-

trolbøger, blev vognene hejst om bord
på båden, og vi skyndte os også om
bord for at få et hårdt tiltrængt mor-
genmållid,

Da Færgetiderne ikke passede med
løbets tider, havde vi måttet starte en
del tidligere fra Glasgow end planlagt,
og vi havde således nogentidtil vor rå-
dighed i Boulogne, somvi alle benytte-
de til at få os et hotelværelse, hvor vi
kunne få sovet ud, inden vi skulle vi-
dere. Efter at have sovet ca. 4 timer,
meldte vi os atter ved kontrolstede!t og
var snart efter påvej mod Paris. Da vi
havde kørt ca. 1%2 time, hørte vi plud-
selig en voldsom skureni bagtøjet, og
vi troede, al differentialet var brudt
sammen, og at det nu var slut med at
køre løb for vort vedkommende.

Vi fik nu vognen op på en dunkraft,
og Skarring krøb ind under vognen for
at finde fejlen. Det varede ikke længe,
inden han kunne afsløre den. En sten
havdesal sig i klemme mellem kardan-
akslen og chassiset. Hurtigt fik han den
fjernet, og vi åndede lettet op. Endnu
var vi da ikke ude af løbet. Vi fik dog
et chok, da vi fik set på uret og opdage-
de, at vi skulle køre de sidste 45 kmtil
Paris på 35 min. Speederen i bund på
Mercedes'en ogaf sted. Da vi kørte ind
i Paris, havde vi 10 min., til vi skulle
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Nimbus kommer altid

igennem...

Ørkener i 3 Verdensdele er nu besejret af

NIMBUS. — Vejløse Sandstrækninger og

stegende Hede betyder intet for den danske

NIMBUS — den ideale Maskine til Turistbrug.

br

NYT NUMMER AF »NIMBUS NYT«
Indhold: Manden uden Nerver — 1.000.000 km om

Aaret — Gennem Tørstens Land — Fra Motorcyklens

Barndom. — ANEKDOTER og MUNTRE TEGNINGER
»NIMBUS NYT« kan gratis afhentes af enhver

Nimbusejer

NIMBUS
£ FISKER & NIELSEN .. KØBENHAVN F. …. TELEFON 9650
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Den store Mercedes er ved at vende in-
denfor oliedåsernes afspærring. Efter vor
mening er det lidt uretfærdigt at afgøre
et løb på denne måde, eftersom en del
vogne på grundaf deres størrelse og kon-
struktion på forhånd ersat ud afspillet,
eller henvises til dårlige placeringer.

melde os i kontrollen på Place Ven-
dome. Ingen af os havde været i Paris
før, og vi forudså, at det ville tage os

mere end 10 min. at finde Place Ven-
dome. Heldigvis kom vi lige forbi en
Taxaholdeplads, så vi fik i en fart hv-
ret en Taxa til at vise os vejen, og efter
en halsbrækkende kørsel gennemdet på
deite tidspunkt mennesketomme Paris
ankomvi til kontrollen med kun 2 min.
i behold.

Efter at have fået kontrolbogen
stemplet og fået foræret en stor æske
chokolade fortsatte vi mod Lyon. Her-
til nåede vi i så god tid, at vi kunne nå
at få os lidt frokost, indenvi alter fort-

salte turen mod Bruxelles, Efter en del
spændende kørsel i bjergene ad snoede
serpentineveje nåede vi Bruxelles Kl,
ca, 2 den 28. uden endnuat have fået
strafpoints.

Vi fortsatte mod den hollandske
grænse, der blev krydset på rekordtid,
ca. 3 min., og så af sled moddenførste
kontrol i Holland, Breda. Under det
kørte ophold ved grænsen var vognen
blevet pyntet med tulipanranker og
vimpler, og i Breda og de andre ho!-
landske kontrolsteder fik vi af forskel-
lige hollandske firmaer foræret store
æsker chokolade, cigarer og genever i
små stendunke. Overalt i Holland lag-
de vi mærke til, med hvilken dygtighed
løbet var arrangeret. Ved hvert eneste
vejkryds eller sidevej var posteret pu-
litibetjente for at holde trafikken til-
hage, så vi uhindret kunne køre igen-
nem, og i hver eneste by var der flag-
alleer i gaderne, og folk stod tæt på for-
tovene og vinkedetil os.

Ved den sidste kontrol, Leeuwarden,
overtog Skarring rattet for at køre de
sidste 170 kmtil målet, Noordwijk aan
Zee, hvortil vi ankom kl. 13,30 uden at

have fået et eneste strafpoints på vejen.
Den næste dag skulle så den afslut-

tende prøve afholdes på væddeløbsba-

 

  

nen ved Zandvoort, ca. 15 km frå
Noordwijk. Prøven bestod i at køre fra
en »garage« uden omenpille, ind i en
3 meter bred bane begrænset af olie-
dåser, vende rundt om en pille på en
9 meter bred hane ogtilbage igen på den
kortest mulige tid og uden at vælte no-
gen af oliedåserne.
Denne prøve var, set fra vort syns-

punkt, temmelig uretfærdig, da vi ikke
somde små vogne kunnekørelige rundt
om pillen eller som de udprægede
sportsvogne kunne skride bagenden
rundt. Det viste sig også, at de store
amerikanske vogne alle blev temmelig
dårligt placeret.

Løbet blev vundet af den engelske
trial-kører Ken Wharton i en Ford
Anglia. Nr, 2 i løbet og nr. 1 i klassen
for vogne over 1500 ccmblev den en-
gelske væddeløbskører Ian Appleyard i
en Jaguar sportsvogn, Vor egen place-
ring var knap så fin. Vi blev nr. 73 af
ialt 163 startende vogne.

Selv omresultatet ikke var så godt,
var vi dog enige om, at løbet havde væ-
ret en strålende oplevelse, og at vi ger-
ne ville gøre det om igen næste år.

 

HERNING
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5 Herning Auto-Handel

iMBUS
Dine RGADE45

l TLF. 947

Raa Kædehjuli alle Størrelser.

Vindskærme f. Nimbus og eng. Cykler
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Ikke spor imponeret

»Den megen Snak omde automatiske
gearkasser Fluid Drive, Hydra Matic,
Dynaflow og hvad de nu hedder, impo-
nerer mig ikke i særlig høj grad,« ud-

talte en engelsk Rolls Royce ejer forny-
lig til et engelsk motorblad.

»Min gamle sideventilede Rolls Royce
40-50 med dens batteritænding og ene-
stående kompressionstæthed starter jeg
om morgenen på følgende måde. Jeg
sætter vogneni højt gear, lader koblin-
gen være sat til. Ved at bevæge tæn-
dingsreguleringsarmen frem eller til-
bage bringes kontaktpunkterne til at
åbne, og der bliver tænding i een af cy-

lindrene.
Motoren starter, og vognen begynder

at køre blidt og behageligt — kan man
forlange mere?«

Det skal dog tilføjes, at Rolls Royce
fabrikken ikke anbefaler denne start-

metode.

  

LØBSKALENDER
Juni:

19 Gentofte — Baneløb

Kjellerup og Omegns M. K. — Bane-

løb

26 Bogense Motor Klub — Baneløb

Sports Motor Klubben »Dan« —

Baneløb EG Ll

Korsør og Omegns M. K. — Baneløsb

Skive og Omegns M, X. — Bakkeleb

Juli:
3 Fredericia Motor Klub — Banelub

(J. M. S. Sommerstævne)
Nordvestsjællands Motor Klub —

Baneløb
10 Motorklubben »Vestfyen« — Bane-

løb
Østvendsyssel Motor Klub — Bane-

løb

17 Brønderslev Motor Klub — Bakke-
løb
Frederiksborg Amts Mk. — Moto

cross
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Specialværksted for

ED IK W
MOTORCYKLER

PS MOTORCRAFT
SR P. BANGSVEJ 25

Ny Indehaver

  
  
 

 

Først og størst

med alt til

den kære Rok
Køretæpper, svær
Kvalitet, ogsaa for
Harley og Indian
Akkumulatorer —
Koblingsgreb — —
Læderbælter brede
Kr. 5,50 — Lydpotter Kr. 29 — Amal-
karburatordele — Lygteglas — Trans-
fers til de fleste Maskiner — forcro-

  

"mede Styr 1” og 73"

Se, hør og spørg hos BO N Zoo

Københavns bedst assortede
Specialforretning.

Griffenfeldtsgade 5, Telefon Nora 7911
Provinsordrer kun pr. Efterkrav.
 

 

 
EXCELSIOR

 

»DEN STORE LETVÆGTER«

EXCELSIORgiver Dem mestfor Indkøbstilladelsen |

" Teleskopforgaffel
" Komplet Lysanlæg med Akkumulator
og elektrisk Horn |

” Fodgear, 3-skilt
” Stort Gummi og forchromede Hjul |

AUTOROPAerførende, hvis Devil være kørende |

Kig ind - vi hjælper Dem med Ansøgning|

"AUTOROPA A'/S|
KR. BERNIKOWSGADE 2

CENTR. 12018 - 12846    
  



 

  

  

 

125 ccm Telescopforgæftel

topventilet Indkapslet motor

4 gear og gearkasse

FRANKRIGS FØRENDE

MOTORCYKEL esben
cykles fordele. 4 gear, telescop-
forgatfel og komplet elektrisk anlæg.

Vægt 75 kg.
GENERALREPRÆSENTANT FOR DANMARK:

FRED. RASMUSSEN - ODENSE
  

  



Den nye MORRIS. MINOR

Den nye Morris Minor kuldkaster fuldstændig
alle tidligere forestillinger om luksuskørsel i min-

dre vogne. Den harstørstedelen af den fremskredne
teknik og de raffinerede detailler, der findes i de

| større modeller, Monokonstruktion og uafhængig
| affjedring. Sæderne anbragt inden for akslerne, Let  Å
| styring. Den højeste sikkerhed, Mere plads til be- i

nene og bredere sæder.

 

 

 

Es SEÅ 55

>= nvpavpr É
re MORRIS OXFORD Ø

Dener ny helt igennem- fra køler til baglygter -
ny motor, nyt karosseri, nyt luksuøst udstyr. Uaf-
hængig forhjulsaffjedring. Fursædet er meget

bredt og af form som ensofa, og alle siddepladser
er anbragt indenforakslerne. Vognen er aerodyna-
misk strømlinjeformet. Håndtag for gearskifte fin-

des på ratsøjlen, Passagererne sidder komfortabelt /
og derer rigelig plads. Hele vognens konstruktion Å

er foretaget med den størst mulige økonomifor øje. f

 

 

 

    
   

 

  
   

Den nye-MORRIS SIX Å

ek red dene TYGEDer FE
strueret på den absolut rigtige måde. Den kraftige ff
motor cr forsynet med overliggende knastaksel og

har usædvanlig stor ydeevne. Håndtagforgcarskifter
anbragt på ratsøjlen, Eet bredt forsæde, Uafhængig

forhjulsaffjedring. Alle enkeltheder af høj kvalitet,
og prisen er så rimelig, som kun MORRIS specia-

liseringen gør der muligt.

   
      
 


