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Isle of Man

Vi kan lige akkural ikke né at fa re-
feratet fra Isle of Man med i dette
nummer. Til geng@eld kan vi love vore
leesere at bringe el godl gennemarhej-
det stof i nmste nummer, Der vil i ar
blive meget hird konkurrence, da flere
af de engelske fabriker har sendt stoer-
ke hold i ilden. llalienerne kommer
sikkert ogsda til at gore sig geldende
med Guzzi. Norlons hirdeste konkur-
rent i seniorklassen bliver sikkert AJS.
Velocette skal ikke fole sig for sikker
i Junior, da Norton tilsyneladende er
ved at tage konkurrencen op i 350 cem
klassen. Ogsa AJS R 7 kan hlive far-
lig i Junior. I dr ecr Guzzi ogsi med i
Senior, kert al A. R. Foster. Det med-
deles fra treningen, at Sv. Aage Seren-
sen ligger som nr. 2 i »Letveegt, d. v. s.
250 cem klassen, han er tilsyneladende
den hardeste konkurrent til Guzzi, der
kores af Lorenzetti, Barrington, Drink-
water og E. R, Thomas.

N. V. Jensen har ogsi heevdel sig
peent under treningen i Junior — han
ligger mellem de »p@ne Navnec«,

Vi mé habe pa alt godt for disse to
rvitere, der dbenbart er de eneste dan-
skere, der ter binde an med ct ordent-
ligt motoreykleleb 1 udlandet. Vi ma og-
sd hahe, at T. T.-lehet i Kage vil give
nogle flere danske ryttere blod pi tan-
den, for det er sergeligt gang pa gang
at skulle se nordiske lab starte uden en
eneste dansk motorevklist.

Pi jordbanclebenes omrade slar det
heller ikke for godt til i sjeblikket,
hvadenten det skyldes darligt materiel
eller manglende evne til at trimme eyk-
lerne. Et er i hvert fald givet: Dansker-
ne kan ikke hevde sig pa noget punkt
inden for motorsporten i dag, og drsa-
gerne kan let forklares: De danske ryt-
tere har ikke huft interesse i at anskat-
fe Grand Prix motorcykler, eftersom
der ikke har veeret afholdt et eneste
landevejsleb her i landel i umindelige
tider. De danske specialvogne er for de
flestes vedkommende byggel efler prin-
cippet »man tager 4 hjul<. Endelig har
samllige udoevere af motorsporten her-
hjemme for lidt anledning til treening.



C"glle store motorpraestatio-
nermuliggeres ved maksimums-
ydelse bade af mand og mate-
riel. Derfor valgte den unge
dansker, Jorgen Bitsch, f. eks.
ogséd DUNLQOP DA£K til sin

motorcykle til sin tur gennem

Afrika fornylig.

Dunlop Dzek kan man stole pa.

Bestem Dem for

UNLOP
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Landskampen Norge-Danmark

Da Danebrog til tonerne af den dan-
ske nationalsang som indledning til
den norsk-danske landskamp gled 1il
lops over Dwmlengen Speedway i Oslo
den 13. maj, fortalte tilskuerantallel
pa de overfyldte tribuner, at motor-
sport er godt pa 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 nordmeendene Bas-
se Hveem, Leiv Samsing, Werner Lo-
rentzen og Thorleif Andreassen.

lLandskampen var arrangeret sdledes,
at man kerte to afdelinger med 4 heat
i hver, hvorved alle kom til at mede
alle. T ferste heat startede Orla Knud-
sen, Bent Jensen, Leiv Samsing og Bas-
se Hveem. Allerede i starten var begge
nordmaendene foran, og trods ihserdige
forseg lvkkedes det ikke Orla Knudsen
at sprange deres holdkersel. Buasse
Hveem kom [erst i mal i tiden 1.15.8,
kun 4/10 over banerekorden. Nummer
to blev Leiv Samsing foran Orla KEnud-
sen. Da der ligesom i de tlidligere lands-
kampe blev givet 3, 2, 1 og 0 point, var
stillingen 5—1 til Norge.

I andet heat kom nordmazendene Wer-
ner Lorentzen og Th. Andreassen ogsd
forst af sted. Aage Andersen var flere
gange oppe 1 nordmeendenes baghjul,
men métte hver gang ga tilbage, fordi
han ikke kunne komme igennem. Uno
Jensen, som startede pi Deaelengen for
forste gang, kunne ikke gore sig gwel-
dede, men det ma il hans som til an-
dre udleendinges undskyvldning siges, at
banen med sine skarpe og noget glatte
sving er meget vanskelig at mesire uden
lang triening. Begge nordmasndene kom
igen forst i mil med Aage Andersen
som nr. 3, og det stod sdledes 10—2 tl
Norge efler andel heat.

Landskampens tredie heat blev me-
get dramatisk. Orla Knudsen sikrede sig
feringen efter en lvnhurtig start, men
blev overhalet af Werner Lorentzen.
Pia fjerde omgang var Orla Knudsen
ved at overhale Lorentzen inden svin-
get, og da nordmanden lagde maskinen
over i broad-side i et forseg pa at luk-
ke, mistede han herredemmel. Det re-

sulterede i et kraftigt styrt, hvor han
padrog sig en lettere hjerneryvstelse, og
man kunne miske kritisere labsledelsen
for at give ham starttilladelse i de se-
nere heat. Orla Knudsen gik i mal som
sikker vinder i tiden 1.20.0 med Th.
Andreassen og Bent Jensen pa de nasie
pladser, hvilket gav 12—4 til Norge.

I fjerde heat blev der slorscoring af
Hveem og Samsing, der sendrede stil-
lingen til 17—5 for Norge. De folgende
heat resulterede ogsi i norske ferste-
pladser, og da Bent Jensen desuden
styrtede i sidste heal, blev resultatet, at
Norge vands landskampen med 34—14,
Under stormende jubel kerte det nor-
ske hold en @resrunde.

Det var tydeligt, at danskerne ikke
kunne lide banen, og en samlale med
Bent Jensen hekreftede ogsi dette. Del,
man hovedsagelig havde at indvende,
var svingene, der blev ret farlige, efter-
lidinden som de blev kert op, men en
grundig péfyldning af slagger kan hj:=zl-
pe her.

Efter landskampen startede ekspert-
matchen, hvor hele det danske hold
deltog. I det ferste indledende heat
keempede Henry Andersen og Orla
Knudsen héardl om lederpladsen, men
Orla Knudsen mitle se sig knebent
sliet. I andet heat vandt Edvin Frede-
riksen med Aage Andersen pa anden-
pladsen. T slutheatet, hvor der blev
kempet med sammenhbidl 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 med 4 point.

_Bjirn Mathisen.

MATCHLESS — JAMES

HERMAN LARSEN
Fred. Rasmussen — Telf. 545 (Lokal 6)




STOCKHOLMS-

LOPPET

Veteranen ,,Ragge” Sunnqvist
vandt 500 cm-klassen pd 14 dr gl.

Husguarna — Walter Bergstrim
kerte et fantastisk o —  Midget-
racet det mest spendende —  Sort

dag for danskerne i specialvognene.

Foto: Mogens v. Haven

Nasten 50.000 tilskuere oververede
arets store fartfest pa Skarpnick flvve-
plads uden for Stockholm. Den skandi-
naviske motorelite og de heremte ud-
leendinge kunne ogsa give publikum en
virkelig motoroplevelse pa den vanske-
lige A-formede bane, der er meget kreae-
vende for materiellet og vderst anstren-
gende for sdvel motoreykle- som hilke-
rere.

Lebene var i ar mere afvekslende og
bedre end sidste dr, man havde bl a.
udeladt det store Grand Prix over 67
omgange, som virker for ensformigt,
nar der ikke er flere vogne pa banen,
end tilfmeldet var sidste ir. Man lagde
ud med et leb for standardmotorevkler
over 15 omgange. Der var ialt 40 star-
tende deltagere pa savel 350 som 500
cem maskiner, hvorfor lebet blev delt
i 2 indledende heat og et slutheat. Slut-
heatet i denne klasse blev vundet af
Mle Nygren, der korte en 350 cem
AJS i tiden 22.01,3. Det var en sik-
ker og stabil sejr, eftersom han ogsi
vandt sit indledende heat. Nr. 2 hlev
I. Nilsson, Ariel, 22.25,1, og som nr. 3
kom S. Wesslen, Ariel, 22.43,7. Der var
udelukkende svensk deltagelse i dette
lob, og det havde veeret interessant at
se nogle af vore gode danske standard-
kerere pa denne bane,

Dagens nwste start var midget-racet,
der skulle kores over 10 omgange, hvil-
ket svarer il 30 km. Man imedesia med
spiending, om de populiere smia racere

4

Bira og de Gralenried, der korte en smuk op-
visning, — egentligt luh kunde man ikke lale
om, eftersom de harer til samme team og var
konkurrenterne fuldstendig overlegne. MvILI3069.

kunne klare denne distance, men pu-
blikum blev ikke skuffet, idet labet blev
et af de mest spendende. Der startede
10 vogne med sa gode svenske navne
som Swahn, Sjoqvist, Tavell, og mod
disse havde Danmark kun Robert Nel-
lemann til at forsvare de rod-hvide far-
ver, hvilket han ogsa gjorde efter bhed-
ste recept ved at skaffe Danmark en
fin andenplads efter en meget smuk og
fornuftizg kersel. Allerede fra starten
gik Bruno Tavell voldsomt frem meu
sin Cooper med Sjoqvist og Nellemani
lige i hielene. Swahns vogn kom ikke i
start, for det avrige felt var gennem
det ferste sving, og man ansa det for rot
hiablest for ham at kere sig op. Ikke
desto mindre havde han allerede passe-
ret de to bageste mand i feltet, da dette
gik ind pa anden omgang, og pa fjerde
runde var der sket store forskyvdninger
i feltet. Sjogvist havde da vaeret 2 gan-
ge i halmballerne og var derfor koni-
melt bagest, Swahn var rykket helt op
pa trediepladsen, hivor han forfulgte
Robert Nellemann. Efter fem omgange
var stillingen: Tavell - Nellemann -
Swahn - Sjoqvist og Gerremo. Lutte-




Et samlet fell i standardklassen. Mange ryttere valgte med fordel at kere yderbane
i de forste sving efter starten. MvH 3169.

mann og Lidstrim var udgiet. Ved sjet-
te omgangs begyndelse 18 Swahn som
nummer 2, og han begyndte en skarp
forfelgelse af sin marrkekammerat Ta-
vell. Alstanden mellem de to Coopere
formindskedes stadig, og Swahns om-
gangstid var nu 2.09,5, hvilket svarer til
en gennemsnitshastighed pa 84 km/tim
— en imponerende fart for en midget-
racer pa denne hanc. Der var ikke tvivl
om, al Swahn pressede sin motor til det
vderste, men merkeligt nok var det
ikke motorskade, der salle ham ud af
spillet pa ottende omgang, men derimod
svigtende herredomme over vognen.
Hans karefeerdighed kunne simpelthen
ikke holde trit med farten, og han hav-
nede 1 halmballerne, hvorefter han
matte udgid. Gerremo passerede Sjo-
qvist, men ellers skete der ikke forskyd-
ninger i feltet, der kom saledes i mal:

1) Bruno Tavell 22.23,1

2) Robert Nellemann 22.54,7

3) Niels Gerremo 23.29.9

4} Raymond Sjoqvist

Vi var nu kommet til lerdagens tre-

die start, nemlig 350 cem T.T.-racere,
og her startede den engelske korer W,
Sleightholme, AJS, sammen med den
skandinaviske clite, hvarfra blandt an-

Det ser meerkeligl ud, men vi kan berolige Dem
med, at det er lo forskellige billeder fra to for-
skellige lob. T. v. gr Raymond Sjoqvist i hal-
men, medens Nelleman gir udenom. I, h. de

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

det kan nevnes Curlt Ginman, Olli Ri-
ekki, Holming, Jack Stousland, Kjell
Bakke og Leit Basse Hveem samt Hag-
strom, Gustafsson og Jonsson, de tre
sidste pa SRM.

Der startede ialt 20 mand i denne
klasse, og i et infernalsk brel kerte
det store felt ned mod det forste sving
pd den 60 km lange rute. Da feltet kom
tilbage efter 1. omgang, s stillingen sé-
ledes ud for de forsie 10 mand: Gin-

man, Sleightholme, Hagstrom, Kjell
Bakke, Busse IIveem, Riekki, Stous-
land, Holiming, Bertil Engstrom og

Nils Jonsson.

Pa anden omgang tager englaenderen
foringen efterfulgt af Ginman og Hag-
strom. Stousland er gaet frem til femte-
pladsen. Tilsyneladende er der noget
galt med Basse Hveems maskine, han
kommer meget forsigtigt ned mod svin-
gel, og senere far vi at vide, at hans
koblingskabel er spreengt pa denne om-
gang. Efter 5. omgang er stillingen for
de forste 10 ryttere:

1) W, Slightholme, AJS (R 7)
2) C. Ginman, Velocelte

3) J. Stousland, Velocette (KTT)
4] 0. Riekki, AJS (R7)

5] G. Hagstréom, SRM

6} K. Bakke, Velocelle

7) Basse Hveem, Norlon

8) B. Enstrom, Husqvarna
9] N. Jonsson, Norton

10) Wilho Hollming, Norton

L




Sleightholme kerte el fint lab, foruden en
smuk stilopvisning. MvH 3369,

Der sker nu ingen serlige forskyd-
ninger, bortset fra at Hagstrém ma ud-
ga, men efter 10. omgang far Stousland
signal fra sit depot om at forcere, og
allerede pa 12, omgang giar han forbi
Ginman og optager nu en fantastisk
forfelgelse af Sleightholme, som han
folger som en skygge pd de nmste nm-
gange, samtidig med at de ager af-
standen fra Ginman, Stousland kerer
forevrigt Leiv Samsings Velocette, en
snart historisk maskine — i dette ords
gode forstand.

Der opstir nu en mamgtig kamp om
forstepladsen, og pa 18, omgang ser
det ud til, at Stousland skal have hel-
det med sig, han er lige oppe i engl®n-
derens baghjul, men si kommer han
for hurtigt ind i et sving, hvor maskinen
skrider ud. Han far den dog hurtigt un-
der kontrol, men chancen for en forste-
plads er forspildt. Resultatet af dette
spendende leb blev:

W. Sleightholme, AJS, 44.25,0
J. Stousland, Velocelte, 44,30.1

)
)
) C. Ginman, Velocette, 45.13,7

M T b e

) 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 Enstréom, Husqvarna,
46.42.2

Dagens sidste leb var for sporisvog-

" ne med slagvolumen indtil 1,5 liter.

Disse skulde kere 15 omgange, og her
deltog fra Danmark de 3 MG-kerere
Heick., Rottbel @rum og F. Lillelund.
Under treeningen havde Heick kert ual-
mindelig godt, spergsmalet var blot,
om han kunne folge de smi hurtige
HRG — ct spargsmadl, der hurtigt blev
besvaret, da starten gik. Lige med det
samme tog HRG'erne foringen, og de
var end ikke truet resten af lebet, der
ievrigt var ret uinleressant. Efter de
ferste omgange var stillingen:

1) Gosta Alpen, HRG

2) Th. Svensson, IIRG

3) Bjorn Alterberg HRG
4} Osvald Ieick, MG

5) Rune Berg, MG

6) Cederbaum, DKW

Cederbaum kerte et glimrende lob,
indtil han i ottende omgang mitte ud-
gi med et punkteret forhjul. Ud over et
par mindre forskvdninger i midten af
feltet skete der intet, og resultatet blev:

1) Gosta Alpen, HRG, 36.47,5

2) Th. Svensson, IRG, 37.03,3
3) Bjorn Atterberg, IIRG, 37.37.6
4) Osvald Heick, MG, 37.47.1

5) Rune Berg, MG, 38.33,5

*

Det havde veeret bitterlig koldt om
lardagen, og der var kun ca. 10.000 til-
skuere til dagens leb, Man kunne ikke
lade veere med at tenke pa arrangerer-
ne af dette store leb, SMK’s Stockholms
afd., som igen i dr var ude med ca.
200.000 kroner, men heldigvis for bade
arrangerer og deltagere oprandt sen-
dag morgen med stralende solskin, og
vi var klar over, at der ville blive stor
tilstremning til banen. Allerede da vi
kl. 9,30 startede ud af byen mod Skarp-
nick, var trafikken ved at gi i knude.
og det viste sig da ogsd, at man matle
udskvde starten, som skulle ga kl. 12,
til kl. 12,30, idet der pa en str®kning
af ca. 10 km holdt en ke af biler og mo-

Rylterne 1d olle meget tat ... MvH 3469




foreyklister, som endnu ikke var
kommet ind pd banen. I mellem-
tiden benyttede jeg lejligheden
til al se mig lidt om i rytlergér-
den,

Det var selvlelgelig racervog-
nene, jeg var mest interesserel i,
men der var ogsa nok at kigoe
pa, og den, der vakte mest in-
teresse, var en helt ny hjem-
kommen amerikansk midget-
racer med Ford V-8, 60 hk mo-
tor med specielle »Hollywood
Eddie« topstvkker og 2 kurburatorer.
Desvaerre var der en del vrovl med
motoren, og den méitte senere udga
af lebet. Man si ogsd Mascrati, Bugatti,
Alfa Romeo, Buick spec., Kaiser spec.,
ITudson spec. og mange andre, for ikke
at tale om ingenier Nobelius’ specielle
Ford V-8 med 4 karburatorer, som for-
evrigt ikke bliver til noget, for der
fijernes endnu et par karburatorer. Sid-
ste 4r var den monteret med 8.

*

I klasse B for sportsvogne over 1.5
liter startede ialt 23 vogne, bade speci-
albvggede og standardvogne, Lebet ker-
tes over 20 omgange, og straks i starten
lagde de tre BMW korere Bertil Lund-
berg, Gunnar Wahlberg og Arvid Fische
sig i spidsen, 1=t fulgt af Ravmond
Sjoqvist 1 sin Ce-Ge special foran Fre-
de Andersen, BMW. Pa de fem forste
omgange udgik fire vogne, deriblandt
Robert Nellemann i Ford V-8. [ syven-
de omgang sker der en del forskydnin-
ger. Efter en bleendende keorsel er Sji-
qvist gdet op pd andenpladsen, og
Lundberg falder tilbage efter en lille
visit i halmballerne, medens Frede An-
dersen nu ligger som nr. 4 t®t efter
Fische. Under Sjéqvists harde kamp for
at na op til Wahlberg skrider vognen
ud i et af svingene, og han havner i

Billedet tilvenstre ser meget almin-
deligt ud ved forste ojekast, men ser
man nmrmere efter, opdager man,
at en Fordvogn er ved at kore den
gale vej. Koreren havde for meget
gas til en lav gearing i svinget — og
s4 vilde de mange hestekrefter en
anden vej. Forneden er Ford'en sla-
dig i hilledet, der isvrigt viser vog-
nenes krengning i svinget. VM 3569,

halmballerne med et eksploderet for-
hjul. Nu begynder den danske lejr at
svde og koge, for da kererne gar ind pi
tiende omgang, ligger Frede Andersen
pa trediepladsen. Men ak og ve, man
skal ikke gleede sig for tidligt. Frede An-
dersens bremser er begyndt at svigte,
og han m4 tage forsigtigere pa tingene.
Allerede pd tolvte omgang bliver han
overhulet af Lundberg, som har kert
sig op igen. og nu begynder Gunnar
Bergmann, BMW, ogsd at vise tznder.
Han har lgenge ligget som nummer otte,
men gar nu sterkt frem og nar op pa
fierdepladsen. Placeringen var uforan-
dret de sidste fem omgange, og man
fik igen bevis for, at BMW er urerlig,
selv om den kerer sammen med vogne
med langt sterre 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

(%]

— alle to omgange forud for det evrige
felt, som ikke fik lov at fuldfere lebet,
men blev flaget ud!!!

Starten for 500 cem T. T. motoreyk-
ler blev imedeset med store forventnin-
ger, ikke mindst af Svenskerne, der i ar

7
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havde mobiliseret veteranen Ragnar
Sunngvist — velkendt fra Saxtorp
Grand Prix’ets store dage, hvor han
blandt andet vandt i 1934 pd en Hus:
gvarna. Det var ogsa »Raggee, der i
November Késan 1947 korte i mil pi
den bare fexlg. Sunngvist korte i Stock-
holmsloppet en tocylindret Husgvarna
af samme type som den, han vandt med
i Saxtorp for femten Ar siden, og med
speending imedesd alle denne grand old
mun’s mede med den nyere nordiske
motorceykelgeneration. Englznderen

Sleightholme, der om lerdagen vandl
kinssen for 350 cem, stillede ogsa til
dette lab med sin 350 cem AJS. Ragnar
Sunngvist havde, da han stillede op il
dette slore race, ikke kart i T. T, kon-
kurrence de sidste 10 éar.

Der startede ialt 14 mand, og eng-
lienderen Sleightholme tog straks fuo-
ringen lel forfulgl af Sunnqvist, Wer-
ner Lorentzen, Holming og Jirvelii-
nen. Walther Bergstrom fik ikke sin
maskine i gang, og han kom helt ned til
forste sving, fer den taendte, men da

Alver Strandberg styrter, men
kommer pd benene igen. Det
er altid en farlig situation, nir
en rytter styrter midt i leltet,
men det eneste rigtige at gore
er al komme hen til maskinen
hurtigst muligt, da der derved
‘kun bliver een enhed for de
andre ryllere at undgi. Ligger
rytter og maskine hver for sig,
vil det ofte forvirre de andre
ryttere pd banen. MvH 3669,

Lars Lundberg og Bertil Olson
undgir pi det nederste hillede
sammensted. MvH 3769,




gik det ogsi som en raket ned ad lang-
siden, en halv omgang cfter det ovrige
felt. Med finsk sejghed masede han pa
sving efter sving, og allerede pa forste
omgang kerte han sin ferste mand op.
Samtidig havde » Ragge« taget feringen,
og man var nu klar over, at der fore-
stod en mannedyst. Der gik et sus af
spending hen over de 40.000 tilskucre
under jeetternes kamp — blot hertes
med mellemrum svenskernes taktfaste
slagriah: »Ragge« — »Ragge« . ..

Pi tredie omgang kommer Sleighthol-
me for hurtigt ind i svinget for depo-
tet, men som den drevne korer han er,
indser han det umulige 1 at tvinge ma-
skinen igennem, hvorfor han tager
bremserne pa begge hjul, medens han
lader maskinen gi lige ud og dermed
direkte i halmballerne, der tager sa
kraftigt imod maskinen, at han ma ud-
g4, Werner Lorentzen ligger nu pa an-
denpladsen foran Jirveldinen og Ba-
genholm, der har kert sig op fra &
pladsen. Bergstrom forcerer stadig, og
han ligger nu allerede som nr. 6,

Luften er ladet med spgending, kan
»Ragge« holde faringen, eller nar Berg-
strom eller Lorentzen op? Men det er
for Lidligt at demme om udfaldet. Tmid-
lertid sker der nogle forskydningei i
midten af feltet. Hildor Jansson er Ira
11. pladsen kert op til 6. pladsen, og
Hollming, som har haft et par udskrid-
ninger, er faldet tilbage pa 8. pladsen.
Jirveldinen er udgiet, og sely den kend-
te finske korer Lampinen kan ikke fol-
ge dette hirde felt, men ligger stot pd
7. pladsen. Efter 10 omgange er stillin-
gen: Sunngvist, Lorentzen, Bergstrom,
Bagenholm, Th. Andreassen, og sile-
des holdes stillingen de naeste 5 omgan-
ge med et par mindre forskydninger
sidst i feltet,

Der bliver nu givet tegn fra Lorent-
zens depot om at forcere, og han vin-
der ind paa Sunngvist, samtidig med at
han eger afstanden fra Bergstrem, men

Thorleil Andreassen er ved at rette sin Norton
op efler svinget. MvH 3869,

nu far ogsa disse signal, og tempoet hli-
ver skruct yderligere op. »Ragge« korer
siledes 15. omgang pa 2.10,2 og 18, om-
gang pa 2.10,0, hvilket blev den hur-
tigste omgang. Bergstroms tider for de
samme omgange 14 pa 2.12,8 0g 2.11,8 —
Lorentzen ik kludder med sin kobling,
og i 18, omgang overhaledes han af
Bergstrom, der nu 1a som nr. 2. Sunn-
qvists forspring var for stort, og under
jubel fra 40.000 svenskere suste han
over méllinien som sejrherre,
Resultatet hlev:

1) Ragnar Sunnqvist, Husqgvarna,
44.26,7
2) Walter Bergstrém, Norton, 44.44,9
3) Werner Lorentzen, Norton (katalog
model) 44.47,2
4) Carl Bagenholm, Triumph, 46.18,1
5) Th. Andreassen, Norton (katalog
model) 47.06,8

»Ragge«s omgangstider pa de sidste
omgange svarer til-en hastighed af 83
km i timen, og han mi siledes pa de
lige strack have ligget pd ca. 150 km i
timen. Ievrigt vandtes denne klasse sid-
ste ar af Walter Bergstrom i tiden
45.00,6, og de tre forste i ar var i mél
under denne tid, altsd saite »Ragges
vdermere rekord.

Vi var nu kommet til dagens neest-
sidste lab, nemlig klasse C for special-
vogne indtil 4,5 1 eller 1,5 1 med kom-

Til venstre er »Ragges i fuldt sving, Lag merke til det ene udhblasningsrer, der stikker langt hag-
wd. T midten lykonskes »Ragge« stille og roligt. TI hajre Walter Bergstrin, der fortjener al ha-
i der for sin karsel. MvI 3969,

6%
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TOR

FODGEAR

Forzer Dem selv et TOR fodgear med
frigearspedal. Giver tryghed i trafiken.
Kr. 75.00 cksklusiv montering.

endnu

Fodgearet er en af de bedste og
vigtigste forbedringeri motoreykle-
industriens historie. Det er derfor
en betydningsfuld forbedring, at
zldre handgearede maskiner nu
kan monteres med et TOR fod-
gear. — TOR fodgear har tillige

en lorbedring — hzlpe-

dalen — der ved et let tryk sastter

maskinen i frigear, uanset hvilket

gear man har inde.

NARMESTE FORHANDLER OPGIVES:

SIMONSEN & NIELSEN %

K@BENHAVN K.
CENTRAL 3789
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Til h.: Freeman Sleensen [ar deds-
studet. Inlel er si sergerligt som at
sturte i udlandel og si fi det hele
wdelagl pi forsle omgang, serlig nir
del er andre, der forirsager kalami-
telerne. VM 4069. Forneden: Kvarn-
slrém og Hans Hansen lkysser hinan-
den goddag. Del ser ud til, at sven-
ske kerere har lerl tor meget teknik
af deres fodboldlandshold. MvH 4169,

pressor. Der var anmeldt ikke
mindre end 20 specialvogne af
alle maerker, bl. a. Ford, Hud-
son og Buick, Lebet skulle ka-
res over 25 omgange, d. v. s.
75 ki, miske for hard en di-

stance for disse — i de fleste tilfwelde —

selvhyggede vogne. Samtidig med disse
20 vogne startede man vderligere speei-
alvognsklasse (G lor racere, og da der til
dette Isb kun vuar anmeldt nogle fa
svenske deltagere, havde man supple-
ret denne klasse med saa kendte navne
som Prins Bira, som nu kerer Maserati,
og schweizeren de Graffenried, ogsi i

og af sted fo'r disse 30 hardt ke-
rende vogne. Man fryglede en katastro-
fe, det kunne ikke gid godt, og nu si
man danskeren Freeman Steensen u¢f
pa tvaers af banen. En svensker havde
tuget hans venstre forhjul, og i samme
nu blev han pakert i hejre side af en
cfterfelgende vogn. Tre vogne 14 i en
klump lige efter startlinien, og oppe i

Maserati, Nir hertil s kommer 4 mid-
getracere, var man efterhinden oppe
pa el samlet startfelt pad ca. 30 vogne,
og jeg tenkle med gru pd, nar disse
4000 hk ville blive sluppet les pa een
gang og som en vild horde styvrte mod
det ferste vanskelige sving.

Omsider var alle vogne pa plads. Midt
i dette store felt ojnene vi danskerne
Elo Sarensen, Hans Hansen og Free-
man Steensen, finnen Mattila og nord-
manden Hindsveerk, der ferst var kom-
met om lerdagen og derfor ikke havde
vaeret med til accelerationspreaven, Nu
gjorde starteren klar.... 1 minut igen,
8§ 7, 6,5 4, 3, 2, 1 sckund — start

det forste sving Ii endnu tre vogne,
men heldigvis skete der kun materiel
skade, og alle vognene kom omsider af
sted, men Freeman: Steensen malte gé
til depotet, hans fortej var sliet skeaevt,
og koblingsarmen var hukket. Vi havde
ellers  stillet  store forventninger til
hans special folkevognsracer, men det
rar en kort debut,

Ogsd Kvarnstrom blev pakert og drej-
et en omgang rundt pid banen, hvor
Hans Hansen ikke kunne undgi at ram-
me svenskerens Hudson. De to vogne
guv hinanden en regulaer lige venstre
med delvis knock-out som felge.

Nu kom det store felt op mod mii-
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linien efter feorste omgang. I Spidsen
Bira og de Graffenried tat efterfulgt af
Olsson i sin Kaiser special foran Bengt
Jonsson i Bugatti, G. Karlsson i Ford,
G. Lofstrom i Ford spec., og i den ba-
seste halvdel Elo Sarensen og Hans
Hunsen. Det sa ikke lovende ud for det
danske team. Efter 5. omgang var slil-
lingen denne: Graffenried, Bira, Gun-
nar Olsson, Hindvark, Olle Bergstréom
og Swahn i sin 500 cem Cooper. Deref-
ter Sjogvist med sin 2 cyl. Triumph
midget, L. Bergstrom, Buick, og Sv.
Karlsson, Ford spec. Allerede nu var
der udgaet 7 vogne, og de fleste af ko-
rerne gjorde den fejl at forsege at folge

7

Olsson, Swahn, Sjogvist, Bergstrom.
Hindsverk oz Karlsson. Der var nu
udgiet ca. halvdelen af de 30 startende
vogne, bl. a. Elo Serensen, som matle
udgd pa 9. omgang med en kneekkel
bagaksel, men dette leb blev ogsa kert
i et for matericllet drebende tempo.
Bira havde siledes omgangstider pa
2.03 og 2.04, og de Graffenried kerie
sine bedsle omgange pd 1.59 og 2.05.
til sammenligning kan vi opgive, at
Gunnar Olsson i sin Kavser special hav-
de omgangstider pa 2.14. Tevrigt kerte
han et bleendende lob og var faktisk den
eneste vogn, som kunne folge de to Ma-
serati. PA 153, omgang er stillingen: Bi-

_’T; Phasdinsaid, %y

En hilsen til SMJ’s lmesere fra de Graffenried, Bira. Sleightholme, Th. Andreassei.
Ragnar Sunnqgvist og Werner Lorentzen.

de to meget hurtige Maserali vogne, der
korte i klasse for sig sammen med 5
andre vogne af samme cylindervolu-
men og ievrigt uden for konkurrence.

Stillingen var nu ret vekslende, efter
som feltet bley mere spredt, men det
var forbavsende., som de smi midget-
racere var mange af de slerre vogne
fuldstzendig overlegne sivel i kurverne
som pa langsiderne, men trods all tab-
te detle leb det meste af sin koloril og
blev fuldsteendig domineret af de to
Maseratikerere Bira og de Graffenried,
som skiftedes til at fere lebet. Efter
de forste 10 omgange var stillingen
denne: Bira. de Graffenried, Gunnar

125 05

ra, de Graffenried og en omgang efter
Gunnar Olsson, Swahn, Sjoqgvist, Gun-
nar Karlsson og to omgange elter det
avrige felt. P4 18, omgang udgar Hans
Hansen med et sprengt topstykke, og i
19. omgang udgar Sjoqvislt. Efter 2i.
omgang er slillingen sd godt som ufor-
andret, i 22, omgang kerer Swahn i
halmballerne og ma udgi, og da de 25
omgange er kert, er feltet kun pa 7
vogne, og resultatet blev:

Special racere:
Nr. 1. Bira 52.38.6. Nr. 2. de Graf-
fenried 52.39.4,



Specialvognsklasse C:
Nr. 1. Gunnar Olsson 56.52.8. Nr. 2
Gunnar Karlsson 58.36,7.

Ovenpd dette store race var vi nu
kommet til dagens sidste leb, nemlig
Standard K1. D og E for vogne over og
under 1 liter. Disse skulle kere 10 om-
gange, men det blev en mat afslutning
pa de ellers sd gode og speendende loh.
Udover at DKW-kereren Bungerfeldt i
2. omgang veltede i oplebssvinget og
blev liggende med hjulene i vejret, me-
dens farcren kravlede uskadt ud, skete
der intet,

Resullatet i K1. D blev: 1. K. G. Sved-
berg, DKW, 28.08,8. 2. Lars Hullert,
Fial 1100, 29.18,7. 3. Stig Lindstrém,
DKW, 29.21,3.

Resultatet i Kl. E: 1. 8, Turin, Volve,
26.31,1. 2. E. Tornvall, Lancia, 27.25,1.
3, Sten Toreson, Skoda, 27.43.1.

Lebene var slut, og de 40.000 tilskue-
re korte nu i een uendelig strem mod
Stockholm. Om aftenen var der fest of
preemieuddeling pd restaurant »Herre-
virden«, som ligger i Slockholms skar-
gard.

Carl L. Amelang.

Motorcycle-
Veerksted

Specialveerksted for

1] INDIAN - RUDGE
Reservedele og Udstyr

BRDR. BECH

i Tagensvej 101 - Telefon Taga 9926
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~ To sukcesvogne fra

FORD i England

Leveres nu
pé indkebstilladelse

FORD ANGLIA har nu 34
hk 4-cyl. mater og trem-
trazder med nyl, smukt kaler-
parti. Selv om Ford Anglia

n lille vogn, er der god

olads til fire voksne passa-

gerer og bagage.

Kr. 6040. —

excl. omsatningsafoilt og

leveringsomkastninger.

FORD PREFECT har et yderst

elegant karosseri med is=derind-

tra=k cg talrige moderne finesser,
bl. a. indbyagede lygter. Den har
rigelig plads til fire voksne, og
med sin 34 hk 4-zyl. moler har
Prefect stor accelerationsevne. og

en stat og jevn gang.

Kr. 7000. —

excl, omsestringsalgift og

leveringsomkestninger.

Henvend Dem til naer-
mesfe aulo iserede Ford-
forhandler med Deres
indkabstiliads!se, 53 skaf
ter han Dem den nye
FORD ANGLIA eller

FREFECT PREFECT

FORD MOTOR COMPANY *s - KGBENHAVN
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SPORTBVOGN

til 40 personer

Af civilingenigr O. Ahlmann-Ohlsen

Den planlzgning af Europas ekono-
miske fremtid, som for tiden finder
sted, og i hvilken ogsa Danmark tager
del, heskmftiger sig ikke mindst med
de fremlidige transporiforhold i sam-
kvemmet mellem de europaiske lande,
og det er i denne forbindelse hemser-
kelsesveerdigt, at man som et led i de
meget vidigdende planer har udarbej-
det et kempemsassigt projetk til et net
af motorveje, der skal gennemkrydse
kontinentet. Der er en overvejende
sandsynlighed for, at disse internatio-
nale automobilveje i lobet af forholds-
vis fa ar vil trekke deres hvide linie
fra Ostende til Konstanlinopel, fra
Stockholm til Rom og fra Paris Lil Prag,
og at de vil komme til at formidle en

torveje i besiddelse, men det er allige-
vel et spargsmdl, om de nye motorveje
ikke vil fa sterst betydning for den of-
fentlize last- og persontrafik siledes,
som den vil komme til at forme sig ved
hjeelp af internationale fragt- og omni-
busruter. Hensigten med denne artikel
er i forste rckke at gere lidt nermere
rede for de problemer, som knytter sig
til den transkontinentale persontrafik,
der skal afvikles over lange afstandc
med si stor gennemsnitshastighed, @

jernbanerne pi forhand er bersvel en-
hVEI‘ chance for at felge med. Det vil
vise sig, at man ved den rent tekniske
lasning af denne opgave ma drage nyt-
te af de erfaringer, man igennem #drene
har samlet sammen vedrerende almin-
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meget stor del af den intereuropmiske
last- og persontrafik.

Dermed rvkker Europas motorise-
ring frem i forste reekke blandt de tek-
niske problemer, vi kommer til at be-
skaftige os med i fremtiden, og der er
ingen tvivl om, at et internationalt net
al motorveje, som tillader langl hejere
hastigheder og helastninger end dem, vi
i sjeblikket kender til, vil f& afgerende
indflydelse pa transportvilkirene -
ikke alene imellem landene, men ogsd
indenfor de enkelte landes granser.

De ecksisterende personbiler vil na-
turligvis uden videre tage de nye mo-

Et snit gennem en af de transeuropziske busser.

delige personbiler, og det er ikke usand-
synligt, at man i fremtiden kommer til
at benytte langt hejere gennemsnits-
hastigheder end dem, man i dag regner
med selv for hurtige personbiler i in-
ternational trafik. Det planlagte net af
motorveje gennem Europa vil blive af
en ganske swerlig karakter, fordi det vil
komme til at supplere det allerede eksi-
sterende hoved- og landevejsnet, der i
fremiiden vil komme til at fungere som
fodelinier til de nye shurtigvejec, pa
hvilke trafiken ferst og fremmest vil
komme til at kore lige igennem fra den
ene store by til den anden.
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DE POPULARE
[ MOTORCYKLER

JAWA
=S

Hovedforhandlere:

I/S SOFUS NELLEMANN
RANDERS

E. BRUUN-LARSEN
ODENSE

ERIK ORTH - KBHVN. ©.

Gaeneralrapreesentant for
Tiekkoslovakisk Motorcykleindustri

|
MOTORLAGERET

Specialforretning i

MOTORCYKLEDELE
TILBEH@R - UDSTYR

Cylinderudslibning
Tandhjul og Krumtaplejer

Elektromek. Vaerksted
VESTER 3846

HALMTORYVET 46

visavisKedbyenogFragtmandshallen

K@GBENHAVN V,
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Nar man derfor vil danne sig et ind-
tryk af de koretojer, der bliver brug for
i denne trafik, kan det ikke nytte, at
man vender sig til de forbilleder, som
treeffes i USA, Her har man ganske vist
ogsi gennemgiaende personomnibusser,
der gennemkarer forholdsvis lange af-
stande, men det amerikanske vejnet er
ensidigt baseret pd hovedveje (aulomo-
bilveje), medens det sekundzre »fode-
nete, som udfylder landet mellem ho-
vedvejene, kun har en si noedterftig
karakter, at det ikke spiller nogen neev-
nevardig rolle for den samlede trafik.
Resultatet heraf er da ogsa, at de ame-
rikanske hovedveje er s overfyldt med
tralik, at omnibussernes gennemsnits-
hastighed bliver relativt lav: den ligger
i almindelighed omkring 35 km i timen,
og den overstiger aldrig 45 km i timen.
P4 de gennemgdende europmiske mo-
torveje, som i en overskuelig arrzkke
vil veere lavt belastede i sammenligning
med de amerikanske, vil det imidlertid
viere muligt at komme op pa si heje
gennemsnitshastigheder (omkring 100
km i timen), at den offentlige omnibus-
trafik pa effekliv mide kan udfylde
mellemrummet mellem jernbanernes og
flyveruternes rejsehastighed.

Lad os da se lidt nermere pi de Omi-
nibusser, som skal benyttes i en sadan
slyntogstrafik« 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
bhusser, si er passagerantallet begren-
set af den sterste lmngde, som det vil
veere praktisk at give et enkelt kere-
te], nemlig ca. 11 meter. Selve korselen
pa en bred motorvej tillader i og for
sig en slorre laongde, men man ma jo
stadig regne med, at busserne ogsi —
ved rutens endepunkter — skal kunne
klare sig i bytrafik, og her betegner de
11 meter efter de foreliggende erfarin-
ger sikkert den averste griense. Regner
vi med, at der kan sidde 2 personer pa
hver side af midtergangen pi fremad-
rettede tveetseeder og med, at de lange
afstande, som skal gennemkeres uden
ophold, gor det nadvendigt, at der ind-
rettes rimelige toiletforhold, kommer
man n@&ppe op over 40 personer pr. en-
hed foruden foreren. Pé figuren er vist



et lengdesnit af en sadan omnibus. Og- |

sa vegten setter naturligvis en grense |

for passagerantallet, idet 40 passage- [ DE VERDENSBEROMTE
rer og deres bagage beslaglegger ca.
4000 kg af vognens samlede vagl, som
ifolge de her i landet gsldende regler |
ikke mé overstige 12.000 kg, hvoraf |
hajst de 7000 kg mAa falde pd en enkelt
aksel. Om man i den fremtidige, inter-
nationale trafik vil kunne enes om at :
haeve disse greenser noget, er pa for-

hind ikke godt at vide, men der er —

i hvert fald for omnibussernes vedkom- KA R B U RATO R E R
mende — ingen tvivl om, at man kan og originale
klare sig med de allerede geldende dan-
ske regler, nar man gar over til lettere

konstruktionsformer end de nu an- R E s E RV E D E L E
vendte,

For selviolgeliz ma man se at kom-
me bort fra den traditionelle opbygning
af en omnibus, der er kendetegnet ved.
at man ferst har en kraftig (og tung)
chassisramme, der kan hzre hele karos-
seriet med indhold, og dernsest et ka-
rosseri, som i mange lilfelde er sa
stierkt, at det alene ville veaere tilstrak-
keligt til at bacre hele belastningen. Den
omnibus, som er vist pd tegningen, er
bvgget op omkring et stilskelet, der pa
en gang gor det ud for chassisramme
og karosseristel, og egenvaegten andra-
ger ca. 5800 kg, heri medregnet viegten |
af toiletinstallation med 200 liter vand- |
tank og luftkondilioneringsanlaeg, der
under kerselen holder kabinen fyldt
med renset, temperaturreguleret luft af
et vist overtryk.

Motoraggregatet ligger helt bagude i
vognen, hvorfra det treekker fremefter
til bagakslen, og kabinens gulv er ha-
vet si hajt over hjulene, at der ikle
bliver tale om hjulkasser inde i vog-
nen samtidig med, at motoren med ka-

importerer ag Hovedforhandlere :

ler kan fi plads helt under gulvet. Mo- - AXEL KETNER
toraggregatet er ievrigt anbragt paa en Marrevold 9, Kebenhavn K., C. 4195 og 6819
ramme, der som skuffe kan trackkes | SIMONSEN & NIELSEN A/S
bagud, naar motoren skal efterses eller | Yandkinsteh b, Rebentiaveh, (. 3757
repareres. Alle kontrolorganerne feres NELLEMANN & DREWSEN A/S
som mekaniske treek fra forersaedet il Lengangsstraede 25, Kebenhavn K., C. 9546
motoraggregatet, specielt fores gear- | Dansk Metal- & Autoindustri A/S
skiftningshevaegelsen fra gearstang til | Wichmandsgade 11, Odense
gearkasse ved hj=zlp af et kraftigt, gen- | FRED. RASMUSSEN
nemgiende stalrer, der under skiftnin- | Slatsgade, Odense, TH. 545

gen forskydes frem og tilbage og vri- VILH. NELLEMANN A/S
des. Varmen til luftopvarmning afl ka- Randers, T 1730

binen tages fra kelevandet; i meget
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koldt vejr kan det veere nedvendigt at
lade hele nedkelingen af kelevandet
finde sted i varmeapparatet: fordelin-
gen af kelevand mellem koler og var-
meapparat sker ved hjzlp af et termo-
statreguleret spjmld, som af foreren
kan indstilles p4 en bestemt rumtempe-
ratur i kabinen. Mellem de to aksler er
der under gulvet plads til passagerer-
nes bagage i otle store rum; leftehojden
fra vejbane til gulv i bagagerum bliver
kun ca. 350 mm. Den samlede bagage-
veegt bliver ea, 1200 kg, svarende til ca.
30 kg pr. passager.

-

75

5o

25
wm /T
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Effektdiagram visende karemodstaud og

motor-HK for den i teksten omtalte
langdistancebus.

Fig, 2.

Passagererne er anbragt i indstille-
lige enkeltstole af flyvemaskintype, og
foreren sidder helt forude under en
ventileret glaskuppel med indstillelige
afbliendeskserme for den sverste halv-
del. Ind- og udstigning sker gennem
dore midt i vognen, en i hver side; fire
trin ferer op til kabinens midtergang.

Hvor mange hk skal vi nu indbygge
i denne vogn? Svaret fremgar af effekt-
diagrammet, der viser koremodstan-
den i hk ved forskellige karehastighe-
der for henholdsvis fuldt lzesset og tom
vogn. Naar vi kerer med fuldt lwes pa
vognen, kraeves der ved en hastighed af
120 km i timen ca. 170 hk malt ved ¥ er-
banen, og med det sedvanlige tab pi
15 % mellem motor og vejbane altsa
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ca. 200 hk ved motorens kohlingsflan-
re, Det vil af flere grunde vare natur-
ligt, at man deler denne vdelse op pa to
forskellige motoraggregater, der place-
res side om side bagude i vognen, og
som trzkker pi hver sit kronhjul i bag-
tojet; de to kmnhiul er sammenkoble-
de og treekker pi et feelles differentiale.

Ved et arrangement af denne art vil det
veere muligt al kere alenc pa een mo-
tor (den anden molor mi da s®ttes i
frigear), hvilket kan veere akonomisk
ved kersel med tom vogn eller ved lave
hastlghedor i det hele laget Det frem-
gar af diagrammet, at vi med een mo-
tor, der giver ca. 85 hk ved vejbanen,
kan kere ca, 100 km i timen med den
tomme vogn og ca. 86 km i timen med
vognen fuldt lesset. Endvidere medfo-
rer opdelingen af motoraggregatet den
fordel, at man kun kere videre med no-
get nedsat hastighed, hvis den ene mo-
tor skulle syigte under kerselen., Nar
man kun kerer pa een motor, fores en
del al kelevandet fra den arbejdende
motor gennem en automatisk spjeld-
dnorclnmﬂ over igennem kelekappen
for den stlllcﬂz‘iende motor, som derved
hele tiden holdes driftsvarm, siledes at
den umiddelbart kan kobles ind og der-
ved startes, nar foreren ensker del.

Der vil selvliolgelig ved koretajer 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. Korer vi med fuldt
lastet vogn med en hastighed af 100 km
i timen, skal motorerne afgive ca. 175
hk, hvilket giver et forbrug af diesel-
olie pa ca. 38 liter i timen.

Disse transkontinentale omnibusser
vil komme til at kore et meget stort ki-
lometerantal om aret, sandsynligvis om-
kring 200.000 km, svarende til ca. 600
km om dagen. En sddan kraftig udnyt-
telse er gunstig ud fra et skonomisk
synspunkt, idet udgiften pr. kert kilo-
meter aftager, nir det irlige kilomeler-
tal vokser. Ivis man regner med et gen-
nemsnitligt passagertal pa 16 og en an-
skaffelsespris for omnibussen pi om-
kring 1700 kr. pr. siddeplads, vil den
samlede kerselsudgift pr. personkilo-
meter allerede ved et arligt kilometertal
pa 50.000 ligge under billetprisen for
den tilsvarende vdelse pa jernbanen.



Det hele forudswstter naturligvis. at be-
nyttelsen af de europmiske motorveje
ikke bliver belastet med en yderligere,
serlig afgift.

Et punkt, som uvilkarligl vil frem-
kalde diskussion, nar talen er om gen-
nemsnitshastigheder omkring de 100
km i timen, er gummiforbruget. En-
hver hilist kender fra motorpresse og
handbeger en kurve, som viser, hvor-
ledes gummisliddet vokser ganske alar-
merende, nar hastigheden s®ttes 1 vej-
rel, Man ma imidlertid ikke glemme,
at denne kurve kun er rigtig under den
forudsstning, at gummiet simpelthen
er dimensioneret til en langt lavere ha-
stighed end den, med hvilken der kores.

En langt bedre belysning af proble-
met faar man ved at betragte de hos-
stdende kurver, der viser heereevnen
for omnibusd:zk med forskellige antal
leerredslag. Den hwreevne af daekket,
som slir i fabrikkernes kataloger eller
den officielle belasiningstabel, cr sat til
100 %. Det viser sig da, at denne bare-
evne svarer til en hastighed pa 60 til 80
km i timen (voksende med aftagende
antal lzerredslag); ved lavere hastighe-
der vokser bareevnen med indtil 13 %,
ved hejere hastigheder aftager haerecv-
nen imidlertid ret hurtigt, og det frem-
wir dirckte af kurverne, at der for hver
enkelt dektvpe er en besteml granse-
hastighed, over hvilken det pigaidende
daek overhovedet ikke kan anvendes.
Denne hastighed ligger for et deek med
12 lierredslag omkring 110 km i timen,
medens den for et deek med kun 6 lag
laerred ligger omkring 160 km i timen.
Vi skal altsd ved omnibusser til en ha-
stighed af 100 km i timen benytte dek
med 6 eller 8 lag lerred, fordi disse
dwk ved den navnte hastighed stadig
er i besiddelse al en stor del af deres
katalogb®reevne, nemlig 88 % for 6
lags- og 79 % for 8 lags-dek.

Hvis vi for den naynle omnibus reg-
ner med et trvk pi hver enkeliring af
hejst 1750 kg, vil dette svare til 79 %
af katalogbeereevnen for et dmek 10.50-
20 med 8 lag leerred: vi kan altsi regne
med normal levetid for dekkene lrods
den usadvanlig haje rejsehastighed.

Et teknisk problem, man ma ofre den
allerstorste opmeerksomhed ved omni-
busser som de her omtalte, frembyder
sig ved udformningen af vognens hrem-

sesvstem. Det skal selvfolgelig for det
forste tilfredsstille alle de krav, man
i almindelighed stiller til en forste klas-
ses personvognshremse: Betjeningen af
bremsepedalen skal veere let og dog ty-
deligt progressiy i sin virkning, brem-
serne skal viere meget neje afbalance-
ret, sa vognen under hard opbremsning
ikke trazkker til siden, og dec skal ende-
lig have si stor arbejdsevne, at bremse-
heleegningerne ilkke under opbremsning
fra maksimalhastighed bliver overop-
hedet, sa bremseevnen gar tabt, Lethed
i beljeningen og ensartet virkning kan
opnas ved at benylte hydrauliske brem-
ser med trykluftforsteerkning, men den
store arbejdsevne kan godt give anled-
ning il visse vanskeligheder. Vi kan
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Fig. 3. Kurver, som viser bsreevnen for omni.

busringe ved forskellige hastigheder og
anlal lerredslag.

nemlig  ikke gere bremsetromlerne
storre end normall, si leenge vi holder
os til almindelige bus-hallonringe med
20" feelg (227 ringe findes, men de er
ikke nogen almindelig lagervare under
alle omstandigheder); lilbage har vi sd
kun den udvej at gere tromlerne bre-
dere, og det vil i praksis sige, at trom-
lerne skal vaere betydelig sveerere i god-
set end normalt (hvorved atkelingen
nedsxites), og at man md gi over til
fire bremsesko i hver tromle i stedet
for to for at vaere sikker paa, at hele
bremsebel@gningen kommer i kontakt
med tromlen. Da det nedvendige arcal
af bremsebelagningen vokser propor-
tionalt med korehastigheden [gudske-
lov ikke med dens anden potens), vil en
omnibus med en rejsehastighed pi 100
km i timen kreve ca. 70 % storre brem-
seareal end de omnibusser, som benyt-
fes i dag.
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Uafhaengig forhjulsophsngning bli-
ver ogsa en uomgzngelig nadvendighed
ved en hastighed af 100 km i timen, nar
man betenker, at hvert forhjul (dek,
hjul og bremsetromle] vejer ca. 200 kg
og har en diameter pi over 1 meter.
Hvis man nemlig korer med en stiv for-
aksel, vil de gyroskopkrafler, som op-
star i stvretojet pa grund af, at forhju-
lene vippes ud af plan, ndr de passerer
vejbanens ujevnheder, vokse til det fi-
redobbelte, nar hastigheden foreges fra
50 til 100 km i timen. Ved at benylte en
ren parallelforing af forhjulene kan
man imidlertid undgé, at disse krefter
overhovedet opstar.

Ved oph@ngningen af den stive bag-
aksel under keretajet ma man forst og
fremmest vaere opmerksom pa, at man
— nir forhjulene er opheengt i en ren
parallelforing — faar et hejtliggende
kreengningscentrum over bagakslen; i
modsat fald vil vognen krenge for me-
get over ved korsel i sving. Hyis man
vil viere sikker pa, at vognen er lige si
hehagelig at kore i, nar den er nmsten
tom, som nar den er fuldt lastet, er det
endvidere nedvendigl, at man benytter
fjedre, som bliver stivere, efterhanden
som de belastes: dette kan man f. eks.
opné ved hjelp af bladfjedre, hvor kun
en del af lagene barer, nir vognen er
tom, medens de ovrige lag trader i
funktion, efterhinden som vognen far
storre belastning,

FRED.RASMUSSEN

MIDDELFARTGADE 5-7- RY. 5838

Der er vist ingen tvivl om, at disse
transkontinentale »lynbusser« vil stille
ganske seerlige krav til foreren, der ma
vare fortrolig med heje hastigheder oy
perfekt gearbehandling: ogsd anven-
delsen af to motorer med dertil horende
dobbelte kontrolorganer og muligheden
for at kohle motorerne ind og ud under
korselen vil give betjeningen nogle af
de egenskaber, som kendetegner en tra-
fikflyvemaskine. Der bliver sikkert her
et naturligt arbejdsomréde for de man-
ge fodie sportskerertalenter, der i al-
mindelighed ikke kan fa afleb for deres
eviner.

AIGLON

En ny fransk letvaegter er dukket op pa det danske marked, det er den nykonstruerede AIGLON.
Hele motoragregatet er indkapslet og meget let og enkelt at holde rent. Cylinderen er af letmetal

med stebejernsforing, Under et steviet deksel i krumtaphuset er anbragt svinghjulsmagnet og

dynamo. Specifikationen er:

Motor; 125 ce.  leyl,
2-takts 2-portel
Boring: 51 mm
Slagleengde : 60 mm
Gear: Fodgear, 4 Gear
Gummimontering:
Forhjul 25 % 2,75
Baghjul 25 » 3,00
Vagt: B0 kg
Benzinforbrug: 45 km pd 1 L.
Skat: 12 kr, drlig.
Lovpl. Forsikr. 42 kr. halvirl.

Pris Kr. 2.240,— (indreg.).
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En mandag morgen for mange ar si-
den sad jeg ved mit skrivebord og ar-
bejdede pi en teknisk artikel, da tele-
fonen ringede og gav anledning til fal-
gende samtale.

»1allo, er det dig, Davy?« sagde en
stemme. »Det er Henry. Vil du kere for
os i det svenske T.T. nweste sendag?
Jeg har anmeldt Johnson, men han er
blevel syg.«

»Hvorfor netop mig?« svarede jeg.
»Jeg er ikke rigtig i form for tiden.«

»Almamgtige himmel, det ved jed,«
sagde stemmen med — efter min me-
ning — unedvendigt eftertryk .»Og hvis
der bare var en anden med to arme og
to ben, som var villig til at tage af sted,
ville jeg ikke sporge dig, men Johnson
kan umuligt blive rask til tiden, og alle
andre, der blot har det mindste begreb
om al kere, skal deltage i det store lob
pa Brookland pa lerdag,« fortsatte han
lidt mindre irritabel. » Hvis du ikke kan
kore, mi jeg sld en streg over anmeldel-
sen. Hvad siger du til det?«

»Jeg vil hejst sandsynligt styrle,«
svarede jeg, »og du ved, jeg aldrig har
keort en af jeres maskiner og

:Ja, jeg er nok klar over, at du ikke
vil lave noget, vi kan vare bekendt,«
sagde stemmen, idel den atter blev lidt
skarp, »men jeg har betalt for anmel-
delsen og forsikringen, og derfor ma jeg
have et leb for mine penge. Du kan fi
William med som mekaniker.«

L4

sHvorfor netop Willlam?« spurgle
jeg. »Han er stokdev. Taler han

svensk 7«
»Nej, gu’ laler han ej svensk,« sner-
rede stemmen, :og hvad i helvede gor

| sidste nummer begyndte vi en seria skrevet |
at Englands beramteste T.T. kerere, hvori de

jortz=ller om en mctorbegivenhad, der har
fa=stnet sig i deres erindring
G. 5. Davidson:
TRANING | SVERIGE
det, at manden er dov — havde du

teenkt dig at flirte med ham?«

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

sJeg ved ikke s meget som en for-
handet smule om den,« sagde stemmen,
og jeg kunne ligefrem hare hans blod-
tryk stige. »Det vil du finde ud af, nar
du kommer derover. Sporgsmailet er: si-
ger du ja%«

»Far jeg mine udgifter dakket?«
spurgte jeg.

sHver en smule,« sagde stemmen.
»0g alt hvad du ellers kan samle op af
pramicr er dine. Mad William pi sta-
tionen i morgen klokken 3. Og glem
ikke din styrthjelm. Efter det, jeg sa
til dig i T. T.-lebet, vil du fa brug lor
den.«

Hermed slultede denne elskveerdige
og utvungne samtale, og jeg ringede
skyndsomt til Barons, Udbyttet var ma-
gert, Barons vidste lige saa lidt om det
svenske T. T. som stemmen og interes-
serede sig endnu mindre for det.

Tre dage senere landede William og
jeg i Goteborg, forsynet med en lekker
lille racer i fuldt T. T.-trim samt en kuf-
fert med keeder og kmdehjul. Vi blev
modtaget af fabrikens lokale agent, der
forte os over til et hotel, hvor der tilsy-
neladende var arrangeret en reception
til zere for os. Stemmen havde udfert el
udm:rket stykke arbejde med hensyn
til forhandsreklamen. Dette her kunne
man vel kalde gstfrihed. teenkte 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 lokaie
pressefolk. Alle talte glimrende engelsk.
Jeg var den forste englender, der skul-
le deltage i det svenske T. T, og jeg var
derfor eftermiddagens store historie,
Efterhdnden trak de sig tilbage, og vi
var kun fire tilbage i lokalet, nemlig
William og jeg, den lokale agent og
overtjeneren — der prasenterede os for
regningen! Geestfrihed? — godt, vi fik
en glimrende presse nieste dag! Forsy-
net med nogle bundler aviser, der for-
talte svenskerne, hvilken fremragende
rytter jeg var, drog vi af til banen.

Og hvilken bane! S vidt jeg crindrer,
var den godt 6 km lang, var de fleste
steder 6 [od bred og var overalt flere
tommer dyb i stov og grus. (Jeg tror.
man fandt en anden hane nogle ar se-
nere, men jeg har aldrig vaeret der si-
den, een gang var tilstreekkeligt!) Lo-
bet strakte sig over ca. 60 km, si cu
dirt-track-tank wville have wv=ret til-
strekkelig, medens min tank rummede
over 15 liter. Et topgear pd omkring 8:1
ville have veeret ideelt; med alle mine
kadehjul kunne jeg ikke komme under
6, og jeg kom aldrig i hejeste gear.
Som en etape med tidtagning i et trial
ville banen have vaeret meget interes-
sant, men som T.T. bane — seerlig i
betragining af at den var spmklket med
skrappe Husqgvarna'er, hvis korere syn-
tes at finde vej gennem slovskyerne pr.
instinkt — var det slet ikke noget for
mig,

Lobet var om muligl verre end trie-
ningen, for det blev afholdt sent om ef-
termiddagen, og den synkende sol far-
vede stovskyerne til et blodredt mare-
ridt som billeder af Etna i udbrud. Ho-
vedsagelig i det laveste gear, med lej-
lishedsvise forseg i andet gear, blmn-
det og halvkvalt tossede jeg rundt og
rundt. Nasten alle styrtede, og til sidst
gennemforte jeg som nr. 2 — ja, og der
var 3, der fuldforte.

Resultatet kunne ikke have vearet
mere tilfredsstillende — en svensk ryt-
ter pa ferstepladsen, den galante (7)
engelske gaest som nr. 2. En overvielden-
de hanket fulgte. William og jeg kom til
stede omkring klokken 20, og man var
allerede i gang med bufteten. Vi spiste
og drak og drak og spiste igen. Da pra-
mierne blev prmscenteret, skulle jeg til-
syneladende have broderparten. Vinde-

22

ren blev, s 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 @jeblik havde vi kun vie-
ret beskmsftiget i snak-bar afdelingen,
hvis man kan udiryvkke sig saledes, for
efter pramieuddelingen fandt vi os
baenket til det egentlige orgie. William
og jeg var som eresgwester anbragl
overst ved hovedbordet sammen med
alle hertugerne og friherrerne og nota-
biliteterne — og deres datre, eller hvad
det nu var. Og hvilke dotre — allesam-
men perfekte hindplukkede 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 handplukket
blondine pa begge sider af os. Hvad der
gjorde det hele endnu mere tiltraekken-
de for mig var den kendsgerning, at de
alle talte flydende engelsk.

William var selvielgelig handicappet,
fordi han var stokdev. Han kunne ikke
here et ord af, hvad hans smukke bord-
damer fortalte ham, ligesom han heller
ikke havde begreb om, at de forstod,
hvad han sagde. Han sad der og absor-
berede alt, hvad der blev sat foran ham,
medens han betragtede blondinerne
med gridige ejne. Jeg havde pa for-
nemmelsen, at der kunne ske noget for-
fwerdeligt, hvad ejeblik detl skulle vere.
Det gjorde der.

Pludselig kom disse gruopvaekkende
ord tvers over bordet:

sDavy,« brelede William, »jeg tror,
disse her svenske godter er helt rigtige.
Hvis jeg ikke far fat i en af dem i aften,
bliver jeg sindssyg.«

Ordene gik ind som fuldlreffere og
fulgtes af en nervepirrende tavshed.
Rodmen kom frem pa de smukke blon-
diners kinder. Tavsheden blev aflost af
forvirret snukken, som jeg ikke forstod
et ord af, men jeg opfattede dog, at man
skyndle sig at tale om noget andet.

Mine nerver slog klik. Intet, selv i
det grusomme loh, havde veeret s for-
feerdeligt som dette, Det var omkring
midnat. Jeg gjorde nogle forvirrede
undskyldninger, samlede mine prazmier,
flygtede fra lokalet og niede nattoget.
Jeg var revnende ligeglad med, hvad
der bleyv al William.
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Den sterke stigning efter starten gav de kraf-

tige maskiner et stort forspring. Det var iovrigt

en glimrende scramblebane, der satle sivel ko-
rere som maskiner pi en hard preve.

er i det hele taget bemerkelsesveerdigt, al vore

gode trialkorere er banerylterne overlegne pi

scramblebanerne. Poul Kaler har lert meget af

englenderne — eller er det miske af Hermann
Larsen ?

Som ph alle baner af denne art var jordbunden
meget les og blev hvirvlet op, niir rytlerne

plejede igennem. Billedel her viser, hvor vig-
tigt det er al have sin karburator godt afskeer-
mel ved indsugningen.

SCRAMBLE

F. A. M. K.
abner sin nye bane

Omkring 15—20.000 begejstrede til-
skuere overveerede sendag den 15. maj
Abningen afl Frederiksborg Amts Motor-
klubs nye bane i Vindered ved Frede-
riksvaerk.

Den ca. 750 m lange bane var med
sine 8 harnalesving og de 2 langsider
samt den meget bratte stigning lige efler
start en vderst vanskelig prove for ryt-
terne og stillede store krav til deres faer-
dighed. Der forekom da ogsi en del
styrt, men heldigvis ingen med alvor-
lige falger. Denne form for motorleb
ma forst og fremmest hetragtes som en
ren stilpreve, da »uren« korsel af sig
selv vil give et darligt resultat. Dette
blev blandt andet bemwrket i dagens
ferste lob, junior solo, som blev vun-
det af John Helfeldt paa Nimbus. Hans
stil var god, maskinen blev kort rundt i
svingene uden broadside, hvilket gav
ham den gode acceleration gennem hir-
nilesvingene. Det samme var tilfeldet i
senior solo, hvor Poul Kaler gik af med
sejren efter nogle ualmindelig fine om-
gange, Han fik da ogsi noteret dagens
hedste tid for 8 omgange med 7.58,4.
I junior sidevogn indtraf et uheld, idet
V. Gronlund Andersen veltede helt
rundt med sin BSA pa toppen af bak-
ken, men han slap dog forholdsvis gordt
fra det med et par forstuvninger i ben
og skulder. Lebet blev vundet af II.
Christiansen, Kege, foran Erik Johan-
sen. Egon Buchmann métte udga med
sin BMW pé grund af transmissionsfejl,
og Erik Greve kom knapt af sted, for
motoren satte ud pa grund af teendrers-
vanskeligheder. Senior sidevogn kortes
i 2 afdelinger med bedste sammenlagle
tid som vinder. I dette lob udgik kun
een korer, og der var i sidste afdeling
stor spaending ved mél, idel stillingen
forandredes helt pd sidsle omgang.
Egon Walther gik op pé ferstepladsen,
og Willv Mathiassen overhalede Helmer
Albrechisen et par meter for mél og



PREMIERE

Nye muligheder
for mange unge kerere
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kom over stregen 1/10 sek. for denne.
Med den sammenlagte tid blev Helmer
Albrechtsen dog nr. 1 med Egon Walter
ni andenpladsen og E. W, Mathiassen
som nr. 3. Dagens sidsle start, ekstira
start, kertes som senior handicap over
3 omgange. Her deltog Josef Koch 100
m tillzeg, Poul Kaler 125 m, Holger Han-
sen 80 m og Ejner Andersen 0 m. Holger
Hansen gik al med sejren foran Poul
Kaler og Josef Koch, som gik i sta lige
efter bakken og tabte nogle kostbare se-
kunder. Ejner Andersen blev nr. 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 Kaler 16.04,7, 2.
Josef Koch 16.43.,0, 3. Ejner Andersen
17.16,9.

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

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

bhob.

Det er som bekendt ikke alene beundringen af den
gode korsel, der trekker det store publikum til motor-
lab. Husarerne bliver ogsi lokker ind af forventningen
om at opleve det pirrende gys af spamnding, nir en
uheldig korer tager den store lufrrur. Gudskelov sker
der sjeldent sterre uheld. Det er nogle hirde drenge,
der styrer, og de forstir kunsten at falde som karre.

SMJ's fotograf forteller her 1 5 lynskud, rager med
mellemram. pi brekdele af sekunder, historien om Gran-
lund Andersens saltomortale i en megtig stovsky pa
roppen af hakken i Frederiksvark.

Pa der farste billede er aktionen i gang, sidevogns-
manden falder af til den rigtige side. Pi det neste gar
maskinen til vejrs, uheldigvis hen over Gronlund, men
tredie billede viser, ar den ikke blev stiende. Pa [jerde
er sidevognsmanden bag maskinen pi jagr efter Gron-
lund, og pi det sidste billede hjzlper man Granlund
af vejen; det konstateredes, at en forstuver fod og en
om skulder er, hvad det koster ac fi sit billede i SMJ.

(Foro: Mogens v. Haven).
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PRASENTERER:

Den franske

»VEDETTE «

*
Den engelske

»PILOT «
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Den smukke franske Vedette. der er konstru-
eret i amerika med henblik pd europwiske for-
hold.

Ford V-8 Pilot er en elegant, rumme-
lig 4-ders sedan med rigelig plads til 5
voksne personer, og dog er dens ster-
ste leengde kun 4,44 m, storste bredde
1,77 m og hojden 1,68 m. Hjulafstanden
er 2,75 m.

Cylindervolumen er 3622 cem (bn-
ring 77,79 mm — slagleengde 95,25 mmj.
Motoren udvikler 85 hk ved 3500 om-
drejninger i minuttet og forencr overle-
gen kraft med ekonomi.

Den er udstyret med dobbelt karbu-
rator, 97 ter, enkeltpladet kobling, gear-
kasse med 3 fremgear og eel bakgear,
synkronisering ved 2. og 3. gear og for-
synet med ratgear. Udvekslingsforhol-
det er 4,11:1 i hojeste gear.

Hjulene er en ny type pladehjul, der
er lette at holde rene, forsynet med
600>< 16 dek. Reservehjulet er anbragt
i kuffertklappen, der li-
gesom styring, tending
og alle fire dore kan af-
lases,

Alle ruder samt vind-
spejlet er af sikkerheds-
glas. Vindspejlet kan ab-
nes [remad, og standard
ndstyr includerer varme-
apparat med sdefro-
sler«, automatiske afvi-
servinger, ringkontakt
pé rattet til betjening al
det to-tonede clektriske

Den engelske IMilol, der sik-
kert dukker op som Taxa-
vogn i nwer fremtid.
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horn, elektrisk cigarteender og ur, tre
askebmgre, pakkehylde under plastic-
instrumentbhraettet (i dettes fulde leng-
de). Pa selve instrumentbrattet sid-
der tippeknap, startkontakt, kontaki
til varmeapparat, kontrollamper for
teending og retningsvisere samt knap til
hetjening af vindspejlsviskere. Ruderne
i forderene kan indstilles til »traekiri«
ventilation, Der er to solskerme. For-
sedet kan skydes frem og tilbage. Der
er arml@en pa alle dare, og midterarm-
lzen ger bagssedet serlig hehageligt, nar
der kun sidder to passagerer. Pilolens
hele interior gor et absolut gedigent og
meget elegant indtrvk.

Motoren er udstyret med olicfilter og
oliebads-luftrenser. Vognen har ind-
byggede hydrauliske donkrafte til alle
fire hjul. Bekvemt anbraglt pa instru-
mentbreettet findes benzinmaler, olie-
tryksméler, kelevandstermometer, spec-
dometer samt ampéremeter.




Det er hensigien at fremstille denne
vogn — specielt til droskebrug — pé
IFord fabriken i Sydhavnen, s snart ma-
terialerne ankommer fra England; dis-
se forventes hertil i forholdsvis nar
fremtid.

Den store sensation pd Pariser-udstil-
lingen var absolut den franske Ford-
fabriks nye produkt: Vedetle. Det var
en af salonens allersmukkeste vogne.
Det er en moderne vogn i europsisk
format. Det kan oplyses, at vognen er
tegnet og konstrueret hos Ford 1 Ame-
rika. Den har 60 hk V-8 motor og et cy-
lindervolumen pa 2.168 com.

Vedettes format er ypperligt egnet for
curopmiske — specielt danske — for-
hold, ITjulafstanden er 2,69 m, forhju-
lenes sporvidde er 1,35 m og baghjule-
nes 1,37 m, Vognens storste lengde er
4,50 m, bredden 1,72 m og hejden 1,57
m. Egenveaegten er 1180 kg.

Ford Vedetle har alle de finessere,
som dens amerikanske storebror har.
FForhjulene er uafhengig affjedret ved
hjelp af spiralfjedre, og der er halv-
eliptiske langfjedre bagtil. Herlil kom-
mer teleskopiske steddaempere bade for
og bag.

Chassisrammen er af den sakaldie
rkassetypes, som giver bade stor stabi-
litet og styrke. Vognen har hydrauliske
4-hjuls bremser. Koblingen er af tor-
lameltypen, og keleren er ophmngl i
fjedre. Dekstorrelsen er 6.4015,

Selvfolgelig har Vedette alle en mo-
derne vogns finesser sisom ratgear ng
treekfri ventilation. Bagagerummet er
usedvanlig stort, og reservehjulet er
placeret let tilgeengeligt pa den ene side.
Yderst i bagagerummet findes pafyld-
ningsstuts til benzintanken, siledes ut
de kostbhare driaber kan lises inde.

Vognens interier er hypermoderne —
med god plads til 3 passagerer pi bag-
swedel. Det brede forsaede, det gode ud-

syn og de praktisk anbragte instrumen-
ter gor korselen til en virkelig fornwj-
clse.

Instrumentbrattiet er af samme mo-
derne tilsnit som pa den store V-8 med
let tilgengelige betjeningsknapper, 2-
eger rat og plads il »defroster«, radio
0. 8. V.

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

Vi haber i neste nummer at kunne
bringe resultaterne af en praevekarsel
af disse vogne samt af Ford Anglia og
Prefect. Dette afh®nger af, om vogn=-
ne er Lilkert til den tid, da del er umu-
ligt at opna rigtige resultater med en
vogn, der ikke er slidt til.

VEJLE
-{§\\\\\1|rrf;,,% J
niMBu’ ALFRED MORTENSEN
% 53 NGRREBROGADE 20
g
L TELEFON 933

SKANDINAVISK MOTOR JOURNAL

leveres af:

GENTOFTE
BOGTRYKKERI
Kongelysvej 14
Gentofte 1850 - 4844

— enhver Tryksag til ethvert Formaal
— i Kvalitetsudfarelse

AUTOVARKSTED

P

NBRREBROGADE 213-LUNDTOFTEGADE 100-TAGA 4868

ar



NMeodel-RACERE

Det fundamentale grundlag for vognens konstruktion - Benzintanken

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

Der ma selvielgelig veere et fundamentalt

grundlag for modelracernes bygning siivelsom

for al anden automobilbygning. 8.M.Js tek-

niske stab har funderet over problemet og

civilingenier O, AhImann-Qhisen redegor her
for resullatet.

Mo-de]racersporten. der ligesom alle
andre model-hobbies sikkert har store
chancer for ogsa at blive populzr her i
landet, tjener naturligvis forst og frem-
mest det formil at give selvbyggeren
den tilfredsstillelse, som altid ligger i
vel udfert og vel gennemtwnkt hand-
varrk. Men samtidig rummer sporten jo
et udpraeget konkurrencemoment: suc-
ces i nationale og internationale arran-
gemenlier og eventuelt nye hastigheds-
rekorder er det mal, der vinker forude,
og som skal szetle slutstenen pi de man-
te fimers tidlmodige virke med blyant
og veerktoj.

Ligesom modelflyvesporten forud-
setter et ikke ringe kendskub til de
aerodvnamiske forhold béde i teori og
praksis, sdledes ligger der ogsa til grund
for modelracersporten en rekke prin-
cipielle forhold, der mé kendes af den
modelbvgger, som vil opnd det storst
mulige sportslige resultal med de for-
hindenvierende midler. Hensigten med
denne artikel er derfor at gore rede for
den grundlzeggende teori med hensyn
til den rent principielle opbvgning af
en modelracer.

En modelracer kores som hekendt pa
en cirkulser bane af tre eller beton, vy
den holdes pa banen ved hjxlp af en
stilwire, som er lejret pa toppen af en
stander i banens centrum. Drivkraften
leveres af en (som regel 1-cylindret)
forbreendingsmotor, der enten kan vare
en dieselmotor (med kompressionsten-
ding) eller en almindelig 2-takts molor
med elektrisk tending,

Nar man vil byvgge en modelracer,
kan man anlegge to vasensforskellige
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synspunkter: Enten geelder det om at
bvagge en model af et virkeligt eksiste-
rende motorkeretej (og i sa tilfeelde vil
man naturligvis bestraebe sig for al gore
modelligheden sd fuldkommen som mu-
ligt), eller ogsi hestreeber man sig for
— mied de simplest mulige midler — at
bygge en racer med haj hastighed uden
hensyn til udseende eller modellighed,
Hvorvidt de nmvnte synspunkter kan
forenes i en og samme konstruktion,
vil den fremlidige udvikling vise.

Selvbygueren er som regel henvist til
at bruge en af de motortyper, som fin-
des i handelen, og der er derfor pa for-
hind givet et vist maksimalt omdrej-
ningstal og — til en vis grad — ogsa en
besiemt hestekraft, som det nu gaelder
om at 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 nedvendigt, at sidanne op-
Ivsninger foreligger, hvis modelbyy-
ningen skal foregd nogenlunde ratio-
nelt.

De bevegelsesmodstande, som skal
overvindes af modelracerens motor, er
de folgende:

Luftmodstanden paa selve vognen
Tab i transmission og ringe
Rulningsmodstanden mod vejbanen
Luftmodstanden pa centrallinicn

1 det hidtil offentliggjorte modelra-
cerreglement for Danmark foreskrives
det, at transmissionen fra motor fil
drivhjul skal ske gennem en udvelsling
af vilkarlig type og udvekslingsforhold.
Uanset om denne regel er en hetingelse
for deltagelse i internalionale konkur-
rencer, er den ikke rationel, hvis det
gwlder om at komme op pa de hejst mu-
lige hastigheder; yderligere er den ikke
begrundet i noget formelt, modellek-
nisk forhold. Indbygningen al en eller
anden form for udveksling vil altid med-



fere et krafttab; udvekslingens art og
udlerelse vil bestemme tabets sterrelse.
Anvendes fint bearbejdede tandhjul,
som holdes konstant smurt under gan-
gen, kan man regne tabet under %,
men i almindelighed vil det nok ligge
noget hajere. Dertil kommer tabet mel-
lem drivhjulene og vejbanen, som —
under hensyn til at keretojet i reglen er
fuldsteendig uaffjedret — sikkert an-
drager 15—20 %. Man ma derfor i al-
mindelighed regne med, at den del af
den afgivne effekt, som er til radighed
ved vejbanen, ikke overstiger 75 % af
det, der afgives ved motorens sving-
hjul.

For beregningen af vognens luftmod-
stand gelder, hvad der allerede er gjort
‘neermere rede for i SMJ, juli 1948, side
32, i forbindelse med almindelige auto-
mohiler. Luftmodstanden beregnes af
formlen:

P, —0,0637 X F % ¢ X V7,

hvor F er frontarealet maal i kvadrat-
meter, Cy er keretajets luftmodstands-
koefficient (der afhmnger af den sam-
lede vdre form) og v er kerehastigheden
malt i m pr. sek.; ndr man inds=tter i
de nmevnte enheder, fir man luftmod-
standskraften i kg. Luftmodstanden er
altsd proportional med hastighedens
kvadrat og med produklet af frontareal
og luftmodstandskoefficient. Som
naevnt i SMJ, nov. 1948, side 6, gelder
det ferst og fremmest om at opni den
hedst mulige form, selv om man derved
far et noget storre frontareal. Den fore-
skrevne anvendelse af karosserier med
fritliggende hjul ved modelracere er si-
ledes heller ikke rationel, hvis det gael-
der om at fa hastigheden si hejt i vej-
ret som muligt; man kan ved racere af
denne art regne med €y = 0,655 be-
nytter man derimod en karosseriform,
der svarer til f. eks. Auto-Unionens re-
kordvogne, kan man komme ned pi
¢ =020,

Vognens rulningsmodstand  kan,
hvadenten der anvendes bane al tra el-
ler beton, beregnes af formlen:

P, 002X Q,

hvor Q er vognens hruttovaegt. Det gwl-
der altsi om at holde veegten af kere-

lajet sa lav som muligt af hensyn il
den sterst opnielige hastighed: denne
betragining har dog ingen praktisk be-
tydning (se nedenfor).
Luftmodstanden pa centrallinien be-
regnes pa lignende méde som luftmod-
standen pa selve vognen; hvis vi regner
med anvendelse af en cirkelrund kla-
vertrdd, skal vi regne med ¢ = 1,2
men der er den smrlige omstendighed
ved heregningen, at tradens hastighed
er proportional med afstanden fra ba-
nens midlpunkt. Fordelingen al luft-
modstanden over tridens leengde er an-
tydet pa fig. 1; den vokser med anden
potens af afstanden fra centrum, hvil-
ket medfaerer, at tre fjerdedele at den
samlede luftmodstand pé traden falder
pa vognen og den resterende {jerdedel
pé tradens ophmngningspunkt i banens
centrum. Pa grund at den store ¢ -
vaerdi for traden vil dennes bidrag til
den samlede bevagelsesmodstand ofte
veere ganske betvdelig (indtil halvde-

Luftmaodst.
e Troadmodst
A O
Rulningsmodst Fremdrifr
Tyngdepunict

u apm:l_n'.L aod
puB{Spow{nT

Suljjeajuad

O

Fig. 1. De furskellige bevmgelsesmadstande. som
pavirker en modelracer under karselen.
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len af den samlede modstand). Det gal-
der derfor om, at triden holdes sa
tynd som muligt (dens frontareal er jo
lig med lngden gange diametren), men
her goelder der den begrensning, som
skyldes malerialets styrke. Ved anven-
delse af god klaverlrdd mi man regne
med, at spsendingen i traden i hvert
fald ikke ma overstige 10.000 kg/cm”.
Det treek, som opstar i traden, kan he-
regnes af formlen:

V‘I
b x 10 5r”

hvor Q ligesom ovenfor er vognens
hruttovegt i kg, v er vognens hastighed
i m pr. sck., og r er afstanden fra ba-
nens eentrum il vognens tyngdepunkt.
Hvis vi f. eks. har en vogn, der vejer
1 kg, og den kerer i en bane med en
radius pd 10 m og en hastighed pa 100
km i timen (27,8 m pr. sekund), vil den
trackke i triden med en kraft pa:

27,8*

T

13

Trwekkei i traden er altsd allerede ved
en s forholdsvis beskeden hastighed
mere end 7 gange si stor som vognens
vaegt, Hvis hastigheden blev foreget til
200 km i timen, ville treekket i traden
vokse til det firedobbelte, altsid 31 kg.

Pi fig. 1 er indtegnet alle de forskel-
lige bevagelsesmodstande 1 deres om-
trentlige stilling i forhold til vognen.
Det er af ganske afgerende betydning
for vognens rigtige stilling pa banen,
at centrallinien peger lige imod vod-
nens tyngdepunkt; beliggenheden af
dette kan man finde ud fra balance-
punktet, ndr vognen balancerer over en
skarp kant.

Néar vi har gjort, hvad vi kan, for at
selve vognens luftmodstand bliver s
lille som muligt, ma vi begynde at over-
veje, med hvilke midler keretajets
viegl kan bringes ned for at reducere
bade rulningsmodstanden og luftmod-
standen pA centrallinien (der jo kan
gores tyndere, jo lellere vognen er).
Her treeffer vi imidlertid pd el feno-
men, som sgetter en grense for, hvor
langt vi kan gi ned med vgten. For
cller senere nar vi nemlig et punkt,
hvor den vagl, som hviler pia vognens
drivende hjul, ikke lmngere er tilstraek-
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kelig til at prastere den friktion mod
vejbanen, som er nedvendig for at dri-
ve keretojet frem. Dette forhold peger
i Iorste omgang pa, at det gelder om,
at man legger si slor en del af vognens
veegt som muligt pd de drivende hjul;
firehjulsireekket melder sig her som
en naturlig konsekvens, har vi kun traek
pa to hjul, skal vi altsa legge si megen
viegt pa disse som muligt, men her sat-
ter vognens stabilitet i det hele tagel en
grzense, idet det nmppe vil viere hen-
sigtsmmssigt, at drivhjulene beerer
mere end ca. 80 % af den samlede
vaegt, Det fremgar endvidere som en na-
turlig konseckvens af det allerede an-
farte, at tradens tykkelse ma afpasses
ganske neje efter den enkelte vogn,
hvilket kan praktiseres ved, at traden
er fastgjort til vognen og med en kara-
binhage h:egtes til beerelejet i banens
centrum; herved undgir man endvide-
re, at karabinhagen giver anledning til
en vaesentlig foregelse af tradens lufl-
modstand.

SM.J’s tekniske afdeling har underka-
stet alle de her nvnte forhold en eks-
akt matematisk analyse i den hensigt
at bestemme netop den laveste vagt,
som vil give den hejeste hastighed af
modellen under givne, nermere defi-
nerede omstendigheder, En gennem-
gung af denne ret komplicerede teori
ville fore alt for vidt i en artikel som
denne, men det skal — ved hjelp af
et praktisk eksempel — illustreres,
hvilke resultater man kan opna ved den
udviklede beregningsmaide.

Lad os tenke os, at vi vil konstruere
en modelracer af den pa fig. 2 antydede
form, og vi vil have svar pd, hvilken
veegl vi skal give vognen for at opnd
den storst mulige hastighed. Vognens
frontareal kan udméles til 0,0156 m®
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og erfaringer med store rekordvogne af
tilsvarende form giver os luftmod-
standskoefficienten ¢ = 0,20. Vi for-
udseetter endvidere, at vognens bane-
radius er lig med 10 m, at trykket pa
vognens drivende hjul er 80 % af den
samlede vagt, og at den sterste mulige
friktionskraft, som kan overferes mel-
lem drivhjul og vejbane, er lig med
25 % af trykket pa de drivende hjul.

Lad os tenke os, at den motor, vi vil
anvende, udvikler 0,4 hk ved sit maksi-
male omdrejningsial. Vi treekker da en
vandret linie fra punktet 0,4 pa den
lodrette malestok vderst til hejre, ind-
til den skeerer kurven, som er merket:
Motor hk. Herfra trekker vi en lodret
linie, der skmrer mélestokken for ha-
stighed i punktet 162 km i limen, den
skeerer endvidere kurven meerket:

5 )

==
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|8, . 280 125 I
g 455 Lagie 172 _-J_‘

Fig. 3. Eksempel pi en modelracer i eksperimentklassen, se nmrmere i teksten.

Resultatet af beregningen fremgar af
fig. 3. Den vandrette akse nederst i dia-
grammet har en malestok for hastig-
hed op til 180 km i timen, og til hajre
i diagrammet er der to lodrette méle-
stokke for henholdsvis motorens hk og
tradens diameter, tit venstre er der en
lodret méalestok for vognens vagt. An-
vendelsen af diagrammet er den fel-
gende:

T Vognens Voegl

Traad ¥
Motor HK

3
4 4
2 L
bz -
FoSHFOB5
|
r T

Aoo " 480

Fig. 3. Diagram lil bestemmelse af en model-

racer med den pi fig. 2 viste form under de i

teksten nmvnte omstendigheder. Diagrammet
kun allsd ikke benyttes i ul almindelighed.

Tréd i et punkt, som svarer til en trad-
diameler pa 0,82 mm, og kurven mer-
ket: Vognens vaegl i et punkt, som sva-
rer til 2,5 kg pid mailestokken for vog-
nens vagtl,

Vi kan altsd opn4 en hastighed af 162
km i timen under de givne omstendig-
heder, og vi skal anvende en trid pa
ca. 0,80 mm. Hvis vi gor vaegten storre
end de afleste 2,5 kg, bliver hastighe-
den mindre, fordi rulningsmodstanden
og tridens luftmodstand bliver storre,
og gor vi vaegten mindre end aflest, vil
hastigheden ogsd blive mindre, fordi
drivhjulene spinner pa vejbanen og der-
ved omsmtter en del af det udviklede ar-
bejde i friktionsvarme. Diagrammel
kan ievrigt benyttes ved andre hk pi
samme made.

Benzintanken

W. Bentzen og (. Bangsfelt redeggr i
det fplgende for breendstoftankens
konstruktion.

Forméalet med denne artikel er at for-
teelle den almindelige »hobbyist«, hvor-
ledes en brandstoftank til en modelra-
cermolor bedst konstrueres for at virke
rigtig. Tillige for si enkelt som muligt
at forklare grunden til det, og at for-
tzelle, hvorfor nogle tanke ikke arbej-
der si godt som andre. Oplysningerne
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henviser kun til de modeller, som kerer
i en cirkel, med et kabel, hvor den ene
ende fastgares Lil centrum af cirklen og
den anden til modellen.

Harrosser:

~Carburator

L Luftrer

y
Braendstofrer

Fig. 1.

Vi antager, at skitsen fig. 1 viser ct
snit af en model med tank og karbura-
tor, samt at modellen ikke er i fart. Ef-
tersom der derfor ikke virker nogen
vdre kraft pA modellen med undlagelse
af tlyngdekraften, vil breendstoffet i tan-
ken stille sig som vist med overfladen
horisontal eller parallel med jorden. For
at starte og kare med motoren ma kar-
buratoren suge eller lefte briendstoffet
et stykke — en afstand, som paa tegnin-
gen er betegnet med sugehsjden.

Karrosser:

Carburafor

Lultror

Breendstoftank

Brendstofrer

- Braendsrofflade
Fig. 2.

Lad os derefter antage, at modellen er
i fart pd en cirkelbane, som angives af
kablet fra centrumpslen. Nu begynder
centrifugalkraften at virke. Overfladen
pa vedsken er ikke leengere horisontal,
men danner en vinkel med horisonten.
Hvor stejl denne vinkei er athenger ay
2 ting. For det farste: hvor hurtigt mo-
dellen kerer. For del andet: radius i den
cirkel modellen korer. Centrifugalkraf-
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ten tiltager med modellens hastighed
og tiltager med formindskelsen af den
cirkel, hvori modellen korer. Efterhan-
den som centrifugalkraften tiltager,
streeber vadskens overflade efter at
nerme sig vertikal stilling (fig. 2).

De flesle modelbyggere har en ten-
dens til at konstruere en tank af lignen-
de snit som den, der vises pa fig. 3, det
vil sige: Relativ »flad< og »bred«. Lad
os nu se, hvad der sker i en tank af den-
ne type under modellens korsel. Nar
tanken er fuld som ved starten af kor-
selen, antager vwedskens horisontale
stilling en vis stejlhed som tidligere
nevnt, hvorfor der vil vere en del
brendstof — tilsvarende »A« pé fig. 3

Farrossers

“

L? _Carburator

9

~~

‘S Luftror

8 k Broendstoftank

Q = Breendstofflaode

Breendsfofstilling
v \  ved Sfarten
\ \ (Fuid Tank)
Breendstafstilling

veo St frﬂgen af Lab
(Tank nasten fom)

Fig. 3.

—som vil presse breendstoffet ind
i karburatorhalsen. Efter som brand-
stoffet bruges under kerselen, vil det-
tes overflade eendre sig, indtil karbura-
toren ved slutningen af kerselen ma
lofte breendstoffet en vis afstand — » B«
pa fig. 3. Dette er grunden til, at moto-
ren kerer pi for »fed« blanding ved
slarlen, og jo la:ngere den kerer, jo
mere »mager< bliver blandingen. Af-
standene »A« og »Be er ikke de virke-
lige afstande, da disse ogsd varierer
proportionalt med centrifugalkraften
vg er mange gange sterre end det
skitserede pa figuren.

Lad os — med henvisning til fig. 3 —
til demonstration sige, at afstandene A
og B hver er 17, hvorfor brandstofstil-



lingen under korselen mndres den to-
tale afstand af 2”. Safremt modellen nu
korer 160 km i timen p4 en bane med
en radius pa 35 fod, vil dette efter nwr-
verc udregning sige, at forandringen fra
start til slutning bliver ca. 19 gange si
stor som i lige linie. Med andre ord vil
det veere det samme som at kere pa en
lige strakning med en brandstoftank,
der er 38" hej, og at hreendstoffet star
19" over karburatoren ved starten og
19” under ved slutningen al kerselen og
lillige forvente at motoren arbejder ens-
arfet uden at forandre karburatorna-
lens indstilling.
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rnu/.'_g."' Fig. 4.

Vi kan derfor sige, at den type tank,
som er vist pa fig. 3, er yderst uegnet
med hensyn til konstant brendstoftil-
fersel under korselen. Lad os derfor no-
tere nogle regler, som ber felges ved
konstruktion af en rigtig formet tank.
Modellens hastighed tiltager hele liden,

og med den tiltager centrifugalkraften.
(Proportionall med kvadratet pa hastig-
heden.) Dette kan vi ikke kontrollere,
s leenge modellen kerer rundt i en cir-
kel. Imidlertid kan vi kontrollere af-
standen, som bra&ndstoffet endres un-
der korselen.

Punkt 1. Byg tanken si smal som mu-
lig, vertikal i modellens lengdeakse.

Punkt 2. Hold den side af tanken,
som vender mod banens centrum, sa
teet 1il strialespidsen som muligt, fig. 4.

Hvis tanken er for langt fra strilero-
ret mod den udvendige del af cirklen,
vil motoren fi for lidt brendstof og de
ud, og den vil ikke starte igen, for mo-
delien kommer si langt ned i fart, at
motoren kan fa breendstoffet, Hwis tan-
ken er for langt henne mod den indven-
dige side af cirklen, vil motoren kere
pid »fed« blanding under lohet.

Den pd billedet viste vogn er bygget af vierktajsmager W. Benlzen fra modelracerklubben »Recorde,
Lyngby. Vognen er forsynel med den i vort marts-nr, omtalte 7,5 cern WRB-motor med kron- og spids-

hjul til baghjulene, der er mon-
leret med svenske Jiigo 100 luft-
ringe. Vognen vejer i kereklar
tilstand 1975 g; dens data er lol-
gende: Sporvidde for: 127 mm,
sporvidde bag: 138 mm, aksel
afstand: 250 mm, total lmngde:
405 mm, hjuldiameter for: 90 mm,
hjuldiameter bag: 100 mm,
gearing: 1:1,714.

Med undtagelse af gear og dwek
er hele vognen hjemmebyvggel og
fremviser meget fint arbejde.
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Starten gir i et Midget heat. Foto VM 4369,

Midgetracet pa Jigersro den 22. maj
hevisle atter, at der er stadig stigende
interesse for disse smi racervogne, og
det er det helt store sus, ndr man ser
et felt pa 12—16 af disse sma fikse
racerbiler fare af sted med en fart af
ca. 100 km i timen.

Man undgik ikke at leegge memerke til
de mange Effyh vogne, som var kom-
mel til siden sidste ars Jigersroleb, og
jed talte ikke mindre end 12 af dette fa-
brikat i ryttergirden foruden flere an-
dre svenske hjemmebyggede midgetra-
cere som Svebe, Tyge og TLV.Jap., og
det var med stor glmde, man si, at vor
eneste danske hjemmebyggede midget-
racer, nemlig Robert Nellemanns, var
fuldsteendig pi hejde med de svenske i
kvalitet ng udseende.

Mange danskere, som var rejst til Ji-
gersrobanen, imedesi med spaending
dagens forste start, hvor Nellemann
skulle starte sammen med Ake Jims-
sons broder, den fra for krigen meget

JAGERSRO

Kaj Hansen havde uheld
med splinterny JAP-motor

*

Robert Nellemann
slog saltomortale

*

Aage Andersen og Aage
Jacobsen ikke hjemme
pa sé lange baner

kendte motoreyklist Rudolv Jensson. [
dette heat startede desuden 4 andre
svenskere. Starlen gik, og hele feltet
kom fint af sted, straks i forste sving
forte Rudoly Jensson, og Nellemann i
pa trediepladsen i duel med nr. 2 Eiler
Svensson i Effvh. Paa den forste lang-
side gik Nellemann frem til andenplad-
sen, men i indgangssvinget blev han igen
passeret af Svensson, og med stor fart
gik det op mod det nmste sving. Men si
gik det desvaerre galt; Nellemann kom
med for stor fart ind i svinget, hvilket
resulterede i, at den lette vogn begynd-
te at g4 i spinn; han prevede at rette
den op, men forgaves; vognen fo'r pa
tveers af banen, hvor den sidel@®ns ram-
te gransvmeren, og i en uhyggelig salto-
mortale havnede vognen pé inderbanen
med hjulene i vejret. Udover et par sma
skrammer og et par eksede hjul skete
der intet. Lebeis resultat blev ellers
uforandret. Vinder: Rudolv Jonsson i
tiden 3.12,3 for 5 omg. & 1000 m, hvil-
ket svarer til en hastighed pa 93 km/t.
Nr. 2 blev Eiler Svensson 3.48,2 og nr.
3 John E. Vogel 3.45, alle i Effyh.

1 anden start fik man for ferste gang
Kaj Iansen at se i sin nye Effyh, og
man var spendt pd, om han kunne true
den snart si sejrrige Ake Jonsson.
Straks i starten gik Ake frem tat fulgt
af Kaj Hansen og Sven Andersson med

Diet var store hasligheder, der opniedes i stan-
dardklassen. Foto VM 4469,
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Svebe, men allerede efter een omgang
begyndie »Lille Kaj:s motor at smtte
ud, og han mitte udga. Vinder af dette
l@b blev Ake Jonsson i tiden 2. 59, hvil-
ket svarer til en hastighed pa 1006
km/1., der isvrigl er det hurtigste, som
endnu er kort paa Jigersro med miu-
getracer. Nr. 2 blev Sven Andersson,
som kerte sin Svebe i 3.16,7, og nr. 3
Svend Andersson 3.26,8.

Tredie 16b blev vundet af Knut Eriks-
son med Effyh i tiden 3.14,2, nr. 2 Hel-
ge Karlsson 3.32,2, nr. 3 Sture Karls-
son 3.38.

Der blev nu kert en rekke lob for
standard moloreykler, hvor man sor-
lig lagde merke til Allan Ljungstrand
med cn Ariel. Han vandt det indleden-
de heat og ligeledes slutheatet i den fine
tid 3.16,7, hvilket svarer til ca. 91 km/t.
I dette heat var der et grimt styrt, idet
Allan hdhtberg og Ake DPersson i det
nordlige sving korte sammen.

I expertlobet for racermotoreykler
deltog fra Danmark Aage Andersen og
Aage Jacohsvn men de kunne desvier-
re ikke gore sig geldende pa denne fer
dem lidt uvante store bane, og lehet blev

n DE R BY" FRITS MOLLER

Opretning af Stel, Gafler og Dele

SVEJSNING

Raadmandsgade 32
Taga 9883 - 0885

vundet af Einar Sandin med den nye
svenske racermotor i tiden 2.52.5, iav-
rigt dagens hurtigste tid, som svarer til
ca. 104,7 km/t. Nr. 2 blev Stig Pram-
berg i tiden 2.55,9.-

I et mixed handicap for standard og
special motorevkler korte Aage Jacob-
sen og Aage Andersen et fint lab og he-
salte anden- og trediepladsen, og det
skal hemsmrkes, at vinderen Ivar Thori-
blad, Matechless, havde 25 sek. for-
spring.

I b-finale for midgetracere stillede
Nellemann igen til start med vognen i
orden, men i starten gik hans motor i
sta, og han kom derfor ikke med. Lo-
bet blev vundet af Niels Gagner i 3.18.8,
T, 2,

A-finalen blev vundet af Ake Jénsson
i 3.11,3 med broderen Rudolv Jénsson
pa andenpladsen i tiden 3.11,8. Ievrigt
kerte Ka| Hansen her et fint 1eb ved at
kere sig fra femtepladsen op som nr. 3,
men moloren sned igen og satte sig i
oplebssvinget.

Ievrigt kunne alle disse motorstop
godl tyde pd, at der endnu er mange
barnesygdomme, som skal overvindes,
man sd bl. a., at der i en start med 6
midgelracere udgik ikke mindre end 4.

Lobene sluttede forst kl. 18, hvilket
vil sige, at det havde taget ca. 4 timer
at afvikle programmet, og selv om der
var mange spendende og dramatiske
leb, ma et sddant program ikke vare
lengere end hejst 3 timer.

C.L.A
MOTOR DRESS ti/byder
Ridebenklaeder beromt for Snit og Pasform
Leederveste 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 Motorkersel,
Firk. Spejle m. buet Glas, prima Forcromn. - 14,85
Stort Udvalg i Motorhandsker, Huer, Hjelme o. s. v.
BLAAGAARDSGADE 2
MOTOR DRESS TELEFON NORA 2532
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TO STORE L@B | ENGLAND

Der har veerel afholdt to store autemobilleb i England: Det engelske Grand Prix
og landevejslelet (round-the-houses) i St. Heller, Jersey.

Sidstnmvnte lsb blev vundet af Bob Gerard, der kerte sin ERA fra 1937 — en
vogn han allerede tidligere har overrasket den motorinteresserede verden med.
Det var cen af de mldste vogne i lebet, men ikke desto mindre ndkonkurrerede han
de sidste nye Maserati’er, som italienerne havde sendt til lebet. Den encste, der
ventede, at Gerard ville vinde, var — Gerard selv.

Det engelske Grand Prix blev kert pa flyvepladsen ved Silverstone. Her tog Vil-
loresi straks foringen i sin Maserati, og det lykkedes ingen af konkurrenterne uat

overhale ham.

Starten i Jersey. Forrest ligger en Talbot og i neste rakke ses 3 Maserati, en @ldre Alla Bomeo
og en ERA.

Kort efter starten pa Silverstone. I forgrunden ses Villoresi i sin Maserati. Som det fremgir af bil-
ledet minder banen megel om Skarpnick, hvor banen ogsi var delt op med halmballer.
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Bob Gerard (nr. 12) i sin ERA i Jersey-lubst. Hans sejr er et bevis pi, hvad en gammel vogn kan
praestere, nir den bliver Irimmet og tunet af den rette mand.

Stirling Moss vandt 500 cem klassen pé Silverstone. Han kerte en 500 cem Cooper. og som det vil
ses er den monteret med et par store vindfang for at forbedre kolingen. Moss, der kun er 19 ér,
opniiede en gennemsnitsfart pi 112,32 km/tm — en ganske imponerende fart pd denne bane.
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Kabenhavn-Cape Town ps motorcykie

Af
Jargen Bitsch

copyrighi

I sidste nummer fulgte vi
Bilch og Wolfam pad deres dri-
stige tur ind i Saharaerkenen.
hvor de kommer bort fra
vejen, men fortsmtter med
stjernerne som vejvisere.

b 4

Kamelen fir slukket sin torst
ved oasens brend. En kamel
kan vandre 8 dage uden vand.

Vi mitte engang klare os to dage i erkenen uden al drikke — del var tilstrekkeligt for os,

Sent pa natten foler vi os alligevel
lidt usikre pa vor position i sandhavet
og legger os derfor til at sove ved fo-
den af en stor sandklit, Neeste morgen
kan vi fra toppen af klilten se et par
bilvrag i det fjerne; de viser os, hvor
pisten er.

Vi meder orkensandet.

Parolen er stadig: Mod syd! Pisten
bliver ringere og ringere og forsvinder
ofte pa lange strekninger. Sandet er sa
bledt og dybt, at vi ma kere med stor
hastighed for at slippe igennem, maski-
nen danser over ujevnhederne, s vi
niesten ikke kan henge fast pa den.

Hele dagen summer motoreyklen af
sted gennem det ensformige terrain.
Himlen er skyfri, den eneste afveksling,
vi ser, er, al solen beveger sig fra ost
mod syd for kl. 18 at forsvinde som en
blodrer Ejdammerost under den red-
violelte vestlige horisont.

Vi flyver stadig videre, mens vi sid-
der med livet i henderne, navigerer
med forrygende fart gennem morket
over gule klitter, der snart er harde som
sten, snart blede som mel, og bremser
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evklen, si vi er ved at ryge op pa styrel,
néar hjulene gar i.

Motoreyklen er blevet lidt mat i sok-
kerne, og Wolfram bliver nadt til at
tage lopsiykket af og slibe ventiler her
midt i edet. Slibepulver mangler vi ikke,
for her bleser en hel lille sandstorm i
dag.

I de ferste sandklitter venter vi at
kore fast, men vi slipper igennem. Der
kommer bledl sand pa lange strieknin-
ger, og motorcvklen viser sig enestaen-
de til at gi igennem, bare vi holder fart
pa.

Sandstorm.

Vi er i Tanezrouft, terstens land, og
foran os har vi 500 km ode arkensand,
for vi nir den nacste oase. Vi baerer beg-
ge fuldskeeg. Al vask af tej, ansigt og
hznder er forliengst indstillet, Hver
drabe vand er kostbar.

Vi foler os efterhinden som eneboere
pé jordkloden. Vi moder hverken men-
nesker eller dyr. De forste dage sa vi
bilvrag og skeletter af omkomne kame-
ler, men her er hverken skorpioner el-
ler mosquitos, sa vi legger os roligt til
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ut sove under dben himmel, intet leven-
de varsen vil forstyrre os. Vort dagverk
er nu et hiardl job, vi sparer pa kr=f-
terne. Ved daggry starter vi efler en por-
tion rit havregryn med lidt vand til, og
siger ikke mange ord til hinanden, der
hviler et psykiskt pres over os, vi t®n-
ker kun pa at komme fremad, da vor
vand- og benzinbeholdning svinder for
hver dag. '

Der er heller ikke meget at tale sam-
men om, for vi ser intet uden den ende-
" lvse gule orken og himmelhvelvingen
over os. Dejlige bla seer viser sig af og
til i det [jerne, men vi lader os ikke lok-
ke, vi ved, det er luftspejling, fala-mor-
gana, erkenens onde dnd, der vil lokke
de rejsende bort fra deres kurs.

Vi kerer nogle timer efter moerkets
frembrud, til vi ikke kan haenge pa cyk-
len mere, Vi veeller os ned al koretojel
og er all for treelte til at tage maden
frem eller rejse telt. Vi ligger blot pa
ryggen og scr op imod den klare stjer-
nehimmel, og f4 minutter efter sover
vi. Hen pit natten vaekker kulden os,
og vi ma krybe i soveposen.

En morgen vigner vi op til en hel
sandstorm. Moloreyklen er halvt be-
gravel, og bag den ligger en stor drive.

Det er vanskeligt at kore nu, for san-
det star som en twet tige op til en meter
over jorden og skjuler sten og huller
for vore ejne. Vi haber ikke, vi kommer
til at opleve en rigtig sandstorm, hvor
sandet hvirvles 2000 m op i luften. Det
er umuligt at fa mad i dag, da alt bliver
roget til med sand, Et par timer efter
stilner vinden af, og sandet lsegger sig.

En aften tager vi et lille hvil, for de
sidste kilometer tilbagelmgges af dags-
marchen, Da ser vi en kamelkaravane
komme imod os over sandhavet. Snart
star de skarpt mod aftenhimlen som sil-
huetter over klitternes top, og snart fal-
der de i lavningerne sammen med det
gule sand. 0g nu standser karavanen, en
gammel araber med fem kameler, foran
0s.

I lee af et par benzindunke byder vi
pd en kop te og far en sludder. Arabe-

DEN BEDSTE - EN

ARIEL

1-2 og 4 Cylindrede
350 - 1000 cm®

RESERVEDELE
TILBEHOR

REPRASENTANT FOR DANMARK

ISIDOR MEYER

St. Kongensgade 67
C. 11956 - Kobenhavn K.

Nye Sidevogne
PERSON - VARE - LAST

kan leveres omgaaende uvden Indkabstilladelse —
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ren er selvfelgeligs handelsmand som
alle Arabere og er pa vej til Colomb-
Bechar med en last terrede dadler, som
han byder os at smage.

Nu kommer natten, og natten er ond,
siger den gamle.

Al natten er ond, har vi aldrig tenkt
over, mens vi var i Danmark, men efter
de sidste neetter i Afrikas fastlandskli-
ma, hvor vi ikke kunne sove ret lenge
for nattekulden, fer vi mitte op og lebe
os varme, erkender vi det.

Araberen hyller sig ind i sin kappe,
traakker turbanen ned for n@#®se og
mund til beskyttelse for sandet og nat-
tekulden; derefter leegger han sig til at
sove imellem sine kameler i den onde
nat,

Vi kerer videre et par timer endnu;
men Saharas kolde nat er ogsa ond for
motorevklister.

N:wste dag nar vi Reggan, en lille ara-
berby, der ligger midt i det rodgule or-
kensand. Hytterne er bygget af soltor-
ret ler, si en kraftig regnbyge kunne
fa dem alle til at synke sammen til et
leret mlte. Men den risiko ter araberne
nok lebe, for i mange ir er her ikke
faldet en dribe vand.

Her regner det kun med sand, der
legger sig i et tykt lag overalt, hvor
der er lidt lze for vinden.

De turbankleedte arabere ligger i ler-
veeggens skygge og ser forundrede pa
de hvide mw=nd, der besoger deres by.
Splitternegne  araberunger  flygter
skreekslagne, og kvinderne kommer
graciest gdende med byrder af dadler
og grentsager pA hovedet. Sma wmsler

trasker ud af byen med store sandkur-
ve. Hver dag ma sandet baeres ud, ellers
»sner« man inde. I de samme snavsede
kurve bzrer slerne dadler hjem fra
palmelunden.

Til vor store glzde mwder vi her i
Reggan en del englendere, som vi traf
i Algier; de fik deres papirer i orden og
startede for vi ad en bedre >vej« med
¢t par store vrkenlastbiler. Vi aftaler
nu at felges ad et stykke. Vi medbrin-
ger si meget vand som muligt, for de
nzeste 1000 km er der ikke chance for at
fa forsyninger al nogen art. Motoreyk-
len kerer forrest for at sondere terrai-
net, for de store erkenvogne kommer.

Snart slutter pisten med en 3 m hej
sanddrive, vi ma ud i det hlede sand, og
kun ved at ssette fuld fart pd Iykkes det
os at slippe igennem.

Nu er 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.

Bilmotorerne arbejder for fuld kraft
i de lave gear, si det veaerdifulde vand
koger i kelerne og gar tabt.

En dag synker den storste lastvogn i
sand til midt pa hjulene, og da den an-
den standser for at hjeelpe med at grave,
sidder den ogsa fast. Skovlene kommer
frem, og et par madrasser ofres for at
give feeste for baghjulene, men det ene-
ste, man opndr, er, at madrasserne ode-
legges. Et lyst hoved foreslar at ofre
et pur planker af bagkledningen. Det

VERDENS FINESTE MOTORCYKLE

GENERALREPRASENTANT: NELLEMANN 8 DREWSEN A/S
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hjelper, og snart brummer vognen vi-
dere.

Men nu er det motoreyvklens tur. I et
wjeblik, hvor vi glemmer at holde fuld
fart pd, sker det. Cyklen sidder fast,
og baghjulet maler rundt i sandet, der
er sd [int som stev og hvirvler bort med
vinden, Maskinen synker ned i den
grav, den sely har gravet, og sidder i
sand til midt pd hjulene, men vi far
den dog fri igen og holder nu fuld fart
pAa.

Dysenteri,

Vi feler os usikre og utilpas, nir vi i
spidsen af konvojen kerer gennem den
pde sandslette, hvor vi ikke ser eet ene-
ste tegn pi, at noget levende vassen har
vaeret for.

En morgen, mens vi laver vor evinde-
lige havregred med dadler, swetter san-
det sig i bevaegelse, sd det stir som et
halvt gennemsigtigt lag ct par meter
over jorden, Ved at std op pa motor-
cyklens sadel og sidevogn lvkkes del os
al komme over sandet, og stiende der
spiser vi greden, der knaser rigeligt mel-
lem tenderne.

Vi er gradeferdige over den hérde
medflart, vi mi give maskinen for at
slippe igennem sandet og ujsevnheder-
ne. Et nyt faremoment kommer til. Der
er udbrudt dysenteri i konvojen. Halv-
delen af englenderne ligger allerede
med hej feber, og da en moder en dag
ser sin mindste synke hevidstles om i
sandet ved siden af en grinende ben-
rad, far hun et chok. Hun var selv i
forvejen si svag af dysenleri, at hun
ikke kunne ga alene, og nu var alle
hendes born ramt af den mystiske syg-
dom, der trods alle tabletter og kogning
af drikkevand alligevel pludselig som
lynet ramte sine ofre og slog dem til
jorden.

En unden emigrant har for ejeblik-
ket malariaanfald, men arbejder som
en lave for al fi vognen fri af del hul,
den er havnet i.

Netop nu, hvor det haster med at
komme til leege med patienterne, net-
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op nu tdrner vanskelighederne sig op.
Positionen er for ejeblikket 500 km til
n@ermeste bygning, 500 km gennem
last erkensand.

Emigranterne graver om deres vogn,
sh stovet stir dem om @rerne — og s
synker et nyt offer for dysenteri om i
sandet og ma beeres ind. Det tager pé
alles nerver. To trediedele al konvojen
er syge, ingen ved, hvem der bliver den
naste, men vognene kommer fri, og det
gar fremad igen.

Motorcyklen vraler af sted med
hindtaget i bund. Vi byder den nu,
hvad vi aldrig havde dremt muligt. Men
her er ikke tale om at spekulere over,
om den kan tdle den vanvillige be-
handling, vi er blot klar over, at far vi
et stop her, bliver vi nedt til at efter-
lade maskinen i sandet.

Vi klamrer os fast til vort kerete).
der veelter fremad i 2. gear og opferer
en fantastisk dans under os: springer i
vejret, kerer pa forhjul og sidevogns-
hjul, kerer med sidevognen hejt oppe
i luften og er een gang helt nede pa si-
den efter en uregelmsssig flyvetur,
men hver gang retter den sig op igen og
gor det umulige, plejer gennem dyht
sand sa fint som aske.

Ingen motorcykle har vist varel ud-
sat for noget lignende, og aldrig har vi
veeret sa taknemmelige for dens pree-
stationer.

Situationen bliver mere og mere al-
vorlig. Vort drikkevand er ved at slip-
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Grkenen er hesejret og foran
os ligger et fransk fort. Vi
manglede papirer, men i sle-
det for at sende os tilbage
onskede kommandanten os
lil Iykke og fortalte os, at vi
var de forste der var sluppet
denne vej gennem Suhara,

pe op. Wolfram er si ter i munden, at
han ikke kan spytte. Vore sjne svider,
det ger ondt, nir vi bevarger ejeligene,
tungen er hudles, laeberne torre, og vore
negle begynder at sprekke.

Vi er endnu 200 km fra Tessali-oase,
en lille 5-arig pige er dadssyg, og al me-
dicin er opbrugt. bilerne sidder fast 1
sandet og kan umuligt kere videre.

Regnveji i Sahara.

Netop som det ser verst ud, sker un-
deret. I lebet af natten bliver det regn-
vejr i terstens land. Jeg merker halvt,
at soveposen bliver gennemblodl, men
er for udmattet til at rulle i l¢ og tror,
at jeg dremmer.

Om morgenen er sandet bundet af
vieden — for forste gang i lebet af 10
ar — og bilerne kan ga igennem.

Vi er nu igennem det varsle. Sandet
bliver fastere: men solen sender ubarm-
hjertigt sine strialer ned over os. Var-
me og lys reflekteres fra sandet, La-
herne sprazkker, tungen feles som lee-
der, og ejnene veerker og braender trods
brug af solbriller.

En slurk ildelugtende, halvvarml
vand skattes mere her end en hel fla-
ske champagne i Danmark.

I Tessalit far de syge hjzlp, og vi
drikker hver et par liter klart vand.

Men nye vanskeligheder dukker op.
Vejen til Gao er veerre, end vi havde
regnet med. @rkensandet er forbi, vi
korer mellem lave bjerge. Store, skarpe



Dette er ikke et billede af en Chicago-
gangsters armerede automobil, men
en :l‘ord Saloons, som bruges af en
af C, C. Wakefield &. Co.s Castrol rej-
serde i Malaya.

Foruden panserpladerne, som denne
vogn er udsiyrel med, anbefales det
ogsh rejsende, som kerer gennem
landet, at medfere automatpistoler
eller andre vaben som beskyttelse
mod raverbander. Men selv dette afl-
holder ikke en energisk oliemand fra
at hesege sine kunder.

klippestykker rager op midt i vejen, og
pludsclig har den en s®nkning pd 1 m.

Cykel og understel kommer pi en
hard preve, og en langfjeder i sidevoyg-
nen springer; men det lykkes Wolfram
at reparere den uden andet materiale
end stiltrid og et par teltplekke. Vi har
forladt emigranterne og er nu i Sudan.

Vi kan nwesten ikke holde ud al sidde
pd motoreyklen mere pa den dirlige
klippevej, si det er en hel behagelig af-
veksling, da vi mi standse for at lappe
og reparere diek.

Verdensrekord.

Pi nemste bakketop meder vi et syn,
der naesten tager vejret fra os, Ved bak-
kens fod stremmer Nigerfloden bred og
megtig.

De sidste 100 km langs Nigerfloden til
Gao gar som en leg, selv om vi hverken
har fiet mad eller drikke den dag.

Nysgerrige negre, der aldrig har set
et sadant keretoj for, samler sig om os
sd teet, at vi nasten ikke kan rare os,
da vi standser ved floden.

Vi kaster os ved bredden og drikker
af Nigerens grumsede vand. I alminde-
lighed er man sikker pd at fi dysen-
teri, hvis man blot vasker ansigt og lae-
ber i flodvandet, men det tzenker vi ikke
pi., Da vi har drukket et par liter, kom-
mer vi s& megel til haegterne, al vi kan
teenke pa at sli lejr. Teltet kommer op,
og en boy bliver ansat. ITan bliver straks
sat til at koge flodvand. Det var grum-
set og merkt som kaffe, men smagen

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

Negrene stod som en mur om o0s, men
vi foretrak disse nysgerrige mennesker
frem for de frakke, tyvagtige arabere
i Nordafrika.

Efterhidnden rvkkede den sorte mur
sa teet, at vi ikke kunne rare os. Des-
veerre hlev vi nedt til at jage dem bort
med en teltstang og legne cn cirkel
omkring lejrpladsen. Det hjalp i 20
minutter, men si var den gal igen. Vi
maitte ansette 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 havregrynsaske, en halv avis, en
flaskekapsel eller et stykke sejlgarn —
alt kan bruges. En blikieske volder
stort slagsmal,

Ved aftenstid meder byens militaer-
politi op. Vi venler sd smat, at de vil
sende os tilbage, men de sporger ikke
engang efter papirer; de har fiet tele-
gram fra Nordafrika om, at konvojen
havde tabt 0s; men nu najes de med at
fortelle os, at vi har sat verdensrekord
ved al veere de forste, der har kort gen-
nem denne del af Sahara pa motorey-
kel, og de forsikrer os om, at vi ikke be-
hever al vaere bange for konkurrenter.

Derefter viser de os alt for beredvil-
ligt vejen mod Nigeria, mod engelsk
omrade. ®

D.K.W. Automobilreser redele
én gros. Forsendelse over hela
Landet.

Erling Nygaard
Slagelse. - Telefon 2236.
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Mandag d. 18. april startede jeg sam-
men med prokurist Mogens Skarring i
dennes Mercedes Benz fra Kebenhavn
for at deltage i det forste internationale
Tulipan Rally arrangeret af den hol-
landske automobilklub R. A. C. West.

Lebel, der var pa ca. 2700 km, foregik
elter nogenlunde samme principper og
regler som Monte Carlo lebet, altsa
ikke et hastighedslab, men en slags ud-
holdenhedslab, der satte forerne og
vognene pid preve. Lebet skulle gen-
nemkeres med en minimumsfart af 50
km og en maksimumsfart af 65 km i ti-
men i gennemsnit, og undervejs var op-
rettet kontrolposter, hvorlil deltagerne
skulle ankomme inden for naermere be-
stemle tidspunkter.

Deltagerne kunne vmlge mellem 7
forskellige starlsteder, nemlig Monte
Carlo, Rom, Bern, Bruxelles, Graven-
hage, London og Glasgow. Af disse valg-
te vi Glasgow, hvorlil vi ankom den 23.
om cftermiddagen og blev venligt mod-
taget al sekretren for Roval Scoltish
Automobile Club, der ogsia havde sor-
get for verelser til os i klubben.

Efter at have forsynet os godt med
madpakker og kaffe pi thermoflasker
stillede vi si op til start den 25. kl. 16.

Der skulle starte ialt 8 vogne I'ra Glas-
gow, 1 holleender, 2 skotter, 4 englen-
dere og vi, der var eneste danske delta-
gere i lobet,

Kl 16,08 fik vi vort afgangssignal og
korte med Skarring ved rattet ud pa den
farste etape, den 774 km lange tur tit
Folkestone.

Vi havde i forvejen aftalt, at vi skul-
le kore sa lange striek som muligt, for
at den anden kunne hvile sig si meget
som muligt. Heldigvis var vognen ind-
rettet saledes, al ryglenet pi passager-
seedet kunne slis tilbage, s den, der
ikke karte, kunne ligge ned og sove.

K1 ea, 2,00 den 26. kerte vi ind i Lon-
don. Pa det tidspunkt var byven neesien
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TULIPAN
LGBET

Af Luis Schnakenburg

udded, men alligevel opnaede vi al kara
vild, Da vi i ca. en halv time havde kort
rundt og ledt efter en bestemt bro over
Themsen, s vi pludselig en af de an-
dre deltagere i en Ford Prefect komme
korende, si vi fik hurtigt vendt Merce-
des’'en og kerte efter den. Heldigvis
kendte de byen bedre end vi, sa snart
efter var vi pa vej mod Folkestone. Da
vi havde holdt en god fart ned gennem
England, ankom vi 1%% time fer den til-
ladte tid, hvorfor vi méitle holde uden
for byen, til tiden var inde til at melde
os ved kontrollen.

Da vi havde faet stemplet vore kon-
trolbeger, blev vognene hejst om hord
pa biden, og vi skyndle os ogsi om
bord for at Ia et hardt tiltreengt mor-
genmallid.

Da IFargetiderne ikke passede med
lebets tider, havde vi méllet slarte en
del tidligere fra Glasgow end planlagt,
og vi havde séledes nogen tid til vor ra-
dighed i Boulogne, som vi alle benytle-
de til at fi os et hotelverelse, hvor vi
kunne fi sovet ud, inden vi skulle vi-
dere. Efter at have sovet ca, 4 timer,
meldte vi os atter ved kontrolstede! og
var snart efter pa vej mod Paris. Da vi
havde kort ca. 1% time, herte vi plud-
selig en voldsom skuren i bagtejet, og
vi troede, al differentialet var brudi
sammen, og at det nu var slut med at
kore leb for vort vedkommende.

Vi fik nu vognen op pa en dunkraft,
og Skarring kreb ind under vognen for
al finde fejlen. Det varede ikke leenge,
inden han kunne uafslere den. En sten
havde sal sig i klemme mellem kardan-
akslen og chassiset. Hurtigl fik han den
fiernet, og vi dndede lettet op. Endnu
var vi da ikke ude af lebet. Vi fik dog
et chok, da vi fik set pii uret og opdage-
de, at vi skulle keore de sidste 45 km til
Paris pa 35 min. Speederen i bund pa
Mercedes’en og af sted. Da vi koerte ind
i Paris, havde vi 10 min., til vi skulle




Nimbus kommer altid

igennem. ...

@rkener i 3 Verdensdele er nu besejret af
NIMBUS., — Vejlese Sandstraekninger og
stegende Hede betyder intet for den danske
NIMBUS — den ideale Maskine til Turistbrug.

*

NYT NUMMER AF »NIMBUS NYT«

Indhold: Manden uden Nerver — 1.000.000 km om

Aaret — Gennem Tarstens Land — Fra Motorcyklens

Barndom. — ANEKDOTER og MUNTRE TEGNINGER

»NIMBUS NYTe kan gratis athentes af enhver
Nimbusejer.

NIMBUS

< FISKER & NIELSEN .. K@BENHAVN F. .. TELEFON 9650
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Den store Mercedes er ved at vende in-
denfor olicdisernes afspserring. Iifter vor
mening er det lidt uretfaerdigt at afgere
ct leb pi denne mide, eftersom en del
vogne pd grund af deres sterrelse og kon-
struktion pd forhind er sat ud af spillet,
eller henvises til dirlige placeringer.

melde os i kontrollen pid Place Ven-
dome. Ingen al os havde veeret 1 Paris
for, og vi forudsd, at det ville tage os
mere end 10 min. at finde Place Ven-
dome. Heldigvis kom vi lize forbi en
Taxaholdeplads, sa vi fik i en fart hv-
ret en Taxa til at vise os vejen, og efter
en halsbrekkende kersel gennem det pa
dette tidspunkt mennesketomme Paris
ankom vi til kontrollen med kun 2 min.
i behold.

Efter at have fdet kontrolbogen
stemplet og faet forerel en stor wmske
chokolade fortsatte vi mod Lyon. Her-
til naede vi i s god tid, at vi kunne na
at fa os lidt frokost, inden vi alter fort-
satte turen mod Bruxelles. Efter en del
spaendende karsel 1 bjergene ad snoede
serpentineveje ndede vi Bruxelles Kl.
ca. 2 den 28. uden endnu at have fiet
strafpoints,

Vi fortsatte mod den hollandske
granse, der blev krydset pi rekordtid,
ca. 3 min., og sd af sted mod den forste
kontrol 1 Holland, Breda. Under det
korte ophold ved grensen var vognen
blevet pyntet med tulipanranker og
vimpler, og i Breda og de andre hol-
landske konlrolsteder fik vi af forskel-
lige hollandske firmaer formrel store
wsker chokolade, cigarer og wenever i
sma stendunke. Overalt i Holland lag-
de vi meerke til, med hvilken dygtighed
lebet var arrangeret. Ved hvert eneste
vejkryds eller sideve] var posteret pu-
litibetjente for at holde trafikken til-
bage, sd vi uhindret kunne kere igen-
nem, og i hver eneste by var der flag-
alleer i gaderne, og folk stod txt pa for-
tovene og vinkede il os,

Ved den sidste kontrol, Leecuwarden,
overtog Skarring rattet for at kore de
sidste 170 km til méalet, Noordwijk aan
Zee, hvortil vi ankom kI, 13,30 uden at
have fiet et eneste strafpoints pa vejen.

Den neste dag skulle sa den afslut-
tende preve afholdes pa vieddelobsba-

nen ved Zandvoort, ca. 15 km f{ra
Noordwijk. Proven bestod i at kore fra
en :garages uden om en pille, ind i en
3 meter bred bane begrenset af olie-
daser, vende rundt om en pille pd en
9 meter bred hane og tilbage igen pa den
kortesl mulige tid og uden at velte no-
gen af olieddserne.

Denne preve var, set fra vort syns-
punkt, temmelig uretfaerdig, da vi ikke
som de sma vogne kunne kore lige rundt
om pillen eller som de udpregede
sportsvogne kunne skride bagenden
rundt. Det visle sig ogsfh, at de store
amerikanske vogne alle blev temmelig
darligt placeret.

Lebet blev vundet af den engelske
trial-kerer Ken Wharton i en Ford
Anglia. Nr. 2 i lebet og nr. 1 i klassen
for vogne over 1500 cem bley den en-
gelske vaeddelobskorer lan Appleyard i
en Jaguar sportsvogn., Vor egen place-
ring var knap sd fin. Vi blev nr. 73 af
ialt 163 startende vogne.

Selv om resultatet ikke var si godt,
var vi dog enige om, at lebet havde vae-
ret en stralende oplevelse, og at vi ger-
ne ville gere det om igen naeste ar.

I .
i, HERNING

Z Herning Auto-Handel
iMBus v. L. C. Kristensen

e OSTERGADE 45
: i
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Raa Ksaedehjul i alle Stgrrelser.
Vindskerme f. Nimbus og eng. Cykler

Helgolandsgade 13 . C. 14361 . Kbh. V.
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Lkke spor imponeret

sDen megen Snak om de automatiske
gearkusser Fluid Drive, IIvdra Malic,
Dynaflow og hvad de nu hedder, impo-
nerer mig ikke i smrlig hej grad,« ud-
talte en engelsk Rolls Royce ejer forny-
lig til et engelsk motorblad.

»Min gamle sideventilede Rolls Rovee
40-50 med dens batteritnding og ene-
stiende kompressionstecthed starter jeg
om morgenen pa felgende mide. Jeg
setter vognen i hejt gear, lader koblin-
gen veere sat til. Ved at bevege taem-
dingsreguleringsarmen frem eller fil-
bage bringes kontaktpunkterne til at
ibne, og der bliver tending i een af cy-
lindrene.

Motoren starter, og vognen hegvnder
at kere blidt og hehageligt — kan man
forlange mere?«

Det skal dog tilfejes, at Rolls Royee
fabrikken ikke anbefaler denne start-
metode.

LOBSKALENDER

Juni:

19 Genlofte — Baneleh
Kjellerup og Omegns M. K. — Bane-
leb

26 Bogense Motor Klub — Banelab
Sports Motlor Klubben »Dan+ —

Baneloeb s iE

Korser og Omegns M. K. — Banelob

Skive og Omegns M, K. -—— Bakkelob
Juli:

3 Fredericia Motor Klub — Banelub
(J. M. 8. Sommerstaevne)
Nordvestsj=llands Motor Klub —
Baneleb

10 Motorklubben :Vestfyen:« — Bane-
leb
@stvendsyssel Motor Klub — Bane-
leh

17 Brenderslev Motor Klubh — Bakke-
lab
Frederikshorg Amts Mk. — Moto
Cross
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MOTORCYKLER

MOTORCRAFT
P. BANGSVEJ 25
Ny Indehaver

Forst og storst
med alt til

den ka=re Rok

Keretsepper, sveer
Kvalitet, ogsaa for
Harley og Indian.
Akkumulatorer —
Koblingsgreb — —
Leederbeelter brede
Kr. 550 — Lydpotter Kr. 28 — Amal-
karburatordele — Lygteglas — Trans-
fers til de fleste Maskiner — forero-
mede Styr 1" og 7"

Y
Se, hor og sperg hos Bo N Zo

Kebenhavns bedst assortede
Specialiorretning.
Griffenfeldtsgade 5, Telefon Nora 7911
Provinsordrer kun pr. Efterkrav.

EXCELSIOR

EXCELSIOR giver Dem mest for Indkebstilladelsen |

* Teleskopforgatiel

‘ * Komplet Lysanlzeg med Akkumulator
og elektrisk Horn

* Fodgear, 3-skift

* Stort Gummi og forchromede Hjul i

i
_ =/
,DEN STORE LETVAGTER« %

AUTOROPA er forende, hvis De vil vaere kerende |

Kig ind - vi hjelper Dem med Ansogning !

AUTOROPA A'S

KR. BERNIKOWSGADE 2
CENTR. 12018 - 12846




125 ccm Telescopfargzffel
topventilet Indkapslet motor
4 gear og gearkasse

FRANKRIGS FORENDE
MOTORCYKEL e

cykles fordele. 4 gear, telescop-
forgatfel og komplet elektrisk anlaeg.
Vagt 75 kg.
GEMERALREPRASENTANT FOR DANMARK :

FRED. RASMUSSEN - ODENSE




RIS MINOR

i

Den nye MOR
Den nye Morris Minor kuldkaster fuldst.’.endu,
alle ridligere forestillinger om luksuskersel i min-

dre vogne. Den har storstedelen af den fremskredne

teknik og de raffinerede detailler, der findes 1 de
storre modeller, Monokonstruktion og wafhengig

affjedring. Sedetne anbragt inden for akslerne. Let
styring. Den hejeste sikkerhed, Mere plads til be-

nene og bredere sader.

Den er ny helt igennem - fra koler til baglygter -
ny motor, nvt karosseri, nyt luksuest udstyr, Uaf-
hengig forh;ul.mff;cd[mg Forszdet er meget

brede og af form som en sofa, og alle siddepladser
cr anbragt indenfor akslerne. Vognen er aerodyna-
misk stremlinjeformet. Hiandrag for gearskifte fin-
des pa ratsajlen, Passagererne sidder komfortabelt
og der er rigelig plads. Hele vognens konstrukrion
er foretaget med den sterst mulige gkonomi far eje.

Hver dcradic ved dennc nye luksusvogn er kon-
strueret pa den absoluc rigtige méide. Den kraftige

motor ct forsynet med overliggende knastaksel og
har uszdvanlig stor ydeevne. Hindrag for gearskifrer
anbragt pi ratsejlen. Eet brede forsaede, Uafhengig
forhjulsaffjedring, Alle enkcltheder af hgj kvalirer,
og prisen er sd4 rimelig, som kun MORRIS specia-

liseringen ger der muligt
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