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Selvorn MATCHLESS SUPER CLUBMAN ikke ligner andre
motorcykler, er den dog et typisk produkt fra Englands
sterste specialfabrik for motorcykler, Associated Motor Cycle
Ltd. Super Clubman repreesenterer en gennemfart nykon-
struktion hvori 50 ars erfaring i motorcyklefabrikation og
de nyeste tekniske fremskridt er forenet i en smuk og hen-
sigtsmeessig maskine. De vil begejstres over dens smidige
kraft, blive forbleffet over den enestaende affjedring og
nyde godt af dens ekonomi.

Samtlige modeller udstilles pa ungskuet i Horsens
den 14.-15.-16. og 17. Juli.
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Den er for
gammel . . .

Medens danske skibsbyggere 0g muse-
umsfolk har imponeret verden ved at bysg-
ge en tro kopi af et af de gamle vikinge-
skibe, er det knapt sa imponerende, at
danske bilister og motorcyklister stadig er
underlagt en motorlovgivning, der i sine
paragraffer virker nzrmest som et pust
fra oldtiden.

For blot at drage nogle enkelte af disse
tabeparagraffer frem i lyset nzvner vi
fgrst den kendsgerning, at det stadig er
forbudt at sidde tre personer pa forszdet
i de store amerikanske vogne, der efter
rat-gearenes indfgrelse og forggelsen af de
indvendige mal giver rigeligt plads til tre
personer, uden at fgreren af den grund ge-
neres under kgrselen. Tilladelse til tre
personer pa forsedet kan kun gives, nar
fgrerens plads er afskermet med jern-
stenger, gitter, bur og Gud véd hvad. De
nye afviser-systemer, som ved hjelp af
kraftige rgde lygter med enten blinklys el-
ler konstant lys angiver, til hvilken side
vognen vil dreje, tolereres heller ikke. De
nye vogne skal have pamonteret de obli-
gate afviservinger. Det pudsige er, at Dan-
mark er det eneste land, hvor disse vin-
ger'stadig er obligatoriske, medens man
i andre lande har afskaffet dem med den
motivering, at de let braekker af i trafiken,
navnlig af cyklisterne — og dem har vi jo
ikke ret mange af herhjemme!

Motorcyklernes bagsaeder skal iflg. en
anden antikveret paragraf veere forsynet
med et handtag, og de nye sadler, hvor for-
og bagsxede er bygget sammen, kan lige sa
lidt anerkendes som bagskarms-puderne.
Medens alverdens motorcykle-konstruktg-
rer keemper for at bringe tyngdepunktet si
langt ned og si nzr midten som muligt,
gdelegger den danske motorlov alle deres
anstrengelser ved at gennemtvinge bagsa-
der i 1. sals hgjre, anbragt lige over bag-
akslen. Bagskarms-puderne anerkendes
kun som bagseder, nir der er et stort,
uhensigtsmeassigt og farligt h¥ndtag mon-
teret foran puden. Mindre fardselssikker-
hed og stgrre risiko, fordi de lovgivende
myndigheder ikke har forstand p&, hvad
de har med at ggre.
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1949’s
JUNIORT.T. LOB

der omfattede 350 c. c. motorcykler og var det tredie af sin
art siden krigen, blev fornylig kert i England.

Interessen samlede sig om, hvorvidt A.J.S., Norton eller
Velocette ville vinde og om den 40 ar gamle F. L. Frith kunne
gentage sin sejr fra 1947. Norton fabriken havde et serligt
steerkt hold i marken med den bergmte korer Harold Daniell
i spidsen samt Artie Bell og Johnnie Lockett. Imponerende
var ogsd de tre A.J.S. maskiner, hvis konstruktion ferst
begyndte pa tegnebradtet i fjor, og som fortes af Les Graham,
Bill Doran og Reg. Armstrong.

I forste omgang tog Les Graham foringen, og da han passe-
rede tribunen for at begynde pa sin anden omgang var han
over 16 sekunder foran den neste maskine og havde slaet
omgangsrekorden for ren benzin, ved fra staende start at have
kart over 83 miles i timen. I anden omgang fik Graham kob-
lingsvravl og erstattedes af sin holdkammerat Doran, som holdt
foringen pa ca. 16 sekunder indtil kun 12 miles fra malet i
dette 7-omganges lgb, der er over 300 miles langt. Kort for
slutning fik Doran gearskade og passeredes af Frith, som op-
naede forste plads med rekord af 84,2 miles i timen for om-
gangen. Nr. 2 blev Ernie Lyons pa Velocette og nr. 3A.J. Bell
pa Norton.

Alt i alt kan man sige, at lgbet var bemarkelsesvaerdigt ved
A. J. S. maskinernes store sukces. A.J. S. ville have vundet
lobet, hvis den ikke havde veeret uszedvanlig uheldig, og Frith
ikke havde kort sa fremragende. Lobet viste, at veeddelgbs-
korsel pa motorcykle ikke nedvendigvis behgver at vare en
ung mands sport.

Naturligvis var alle maskinerne

forsynet med DUNLOP dzk

— VERDENS FOQRSTE DAK




RINGVEISLOBET | KOGE

' SONDAG DEN 24. JULI

Tilsyneladende vil ringvejslgbet i Kgge
sgndag den 24. juli blive den store motor-
begivenhed her i landet. Det kan maske
nok siges, at banen er lidt vel kort, og at
dens facon virker noget ensformigt med
sine tre langsider og de tre bratte sving,
men det er en stor misforstielse at tro, at
denne bane er let kgrt, tvertimod vil der
blive stillet betydelige krav til savel rytte-
re som maskiner, og en indgiende traning
vil veere pakrevet for at opni gode resul-
tater. Langsiderne giver ikke tilstrekkelig
mulighed for at lade maskinerne trazkke
ud i det hgje gear, s konkurrencemomen-
tet vil ikke komme til at ligge i topfarten,
men i accelerations- og bremseevne. De to-
cylindrede standard-maskiner vil her have
en afgjort fordel fremfor de éncylindrede,
idet accelerationskurven for disse maski-
ner er en hel del stejlere end for de én-
cylindredes vedkommende. Tilmed brem-
ser de tocylindrede motorer mere med
lukket gashandtag, og netop opbremsnin-
gen med efterfglgende hurtig acceleration
er pointet i dette lgb. Det er indlysende,
at netop denne kgrsel vil stille de stgrste
krav til materiellet og navnlig til kaeder og
koblinger. Vi tgr ogsa nesten med sikker-
hed forudsige en del tendrgrs-vanskelig-
heder, da de harde opbremsninger med
motoren vil bevirke en tilsodning af tend-
rgret. Det vil derfor vere pakravet, at ryt-
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terne under treningen udviser den stgrste
agtpagivenhed i valget af det rigtige rgr.
Den korrekte gearing til denne bane vil
omtrent svare til gearforhold beregnet til
jordbane. /

Der vil blive kgrt i 3 klasser: Under 350
cem (15 omgange), indtil 750 ccm (25 om-
gange) og en ekspert-klasse med et maksi-
malt slagvolumen pa 350 ccm (35 om-
gange).

Af udlendinge har forelgbig falgende
anmeldt deres deltagelse: O. S. Scott, Eng-
land, Leif sBasse« Hveem og Jacob Staus-
land, Norge, G. Hagstrom og Enstrém, Sve-
rige.

Af den danske elite stiller fglgende op:

Sv. Aa. Sgrensen, N. V. Jensen, Poul Ka-
lgr, Erhard Fisker, Aage Andersen, Ejnar
Andersen, Josef Koch, Agner Hansen m. fl.

Lgbsleder:  Automobilforhandler Ib
Junggaard, Kgge.

Aresdommere: Politimester Vagn Bro,
borgmester Albrechtsen, Kgge, hofjeger-
mester Collet, Lundbygaard.

Starter: Sv. Aa. Engstrgm.

SIDSTE!

Ved redaktionens slutning meddeles det, at Svend
Aage Serensen under treeningen er styrtet i det
hollandske Grand Prix. Han er hdrdt kvestet, og
hans deltagelse i Koge md anses for udelukket.

MOTOR DRESS tilbyder

til Motorkersel:

MOTOR DRESS

Ridebenklaeder beromt for Snit og Pasform

Laederveste amrk. Flyvermodel med Stof og
ogpavarmt Pelsfor fratvw. i

Oilskinsfrakker enkelte og med For fra .... =

Gummifrakker sorte, flere Modeller, velegnet

Firk. Spejle med buet Glas, prima Forcrom. =

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

BLAAGAARDSGADE 24
TELEFON NORA 2536

Forsendes overalt

pr. Efterkrav

Kr. 198,00
39,15

14,85
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JUNIOR — SENIOR - LETVAGT

Nér man bagefter ser pa resultaterne
af T.T. Igbene pa I. 0. M., synes disse ikke
serlig sensationelle. Velocette besatte 1.
og 2. pladserne i »Junior¢, hvor Norton
kom ind som nr. 3, medens rollerne blev
byttet om i »Senior«, s Norton vandt med
" en sgstermaskine pi andenpladsen, og her
kom Velocette ind som nr. 3. Men — der
er nemlig et stort MEN — AJS fgrte hele
Juniorlgbet, endda med to maskiner; pa
sidste omgang matte dette meerke imidler-
tid udga med gearkasseskade. I Senior fgr-
te AJS ligeledes, men kort fgr mal strej-
kede maskinen pa grund af svigtende mag-
net — rygtet gik fgrst, at det var pa grund
af benzinmangel, men folkene i depotet
reddede livet, der var benzin nok i tanken.
AJS har altsa bevist, at deres nye maski-
ne er en »stayerg, der kan holde lgbet igen-
nem, og skulle denne fabrik endelig sny-
des for en sejr, kunne det ikke ske pa en
mere tilfredsstillende made, eftersom in-
gen af de opstiede fejl skyldtes fabri-
kens egne produkter.

Man var klar over, at de konkurreren-
de fabriker havde foretaget betydelige @n-
dringer pa maskinerne til dette ars T.T.,
dels pa grundlag af de erfaringer, man nu
har med ren benzin, dels pa de erfarin-
ger, man har fiet i efterkrigens harde l¢b,
hvor nye materialer og metaller er blevet
anvendt i stadig stgrre udstraeekning. Kom-
pressionsforholdet i de forskellige maski-
ner er nu ved at nerme sig de tal, man
regnede med fgr krigen, hvor man som be-
kendt kgrte pa halv benzin og halv ben-
zol. Selvfglgelig er det langt fra alle disse
tekniske hemmeligheder, der er blevet af-
slgret, og vi ma derfor ngjes med, hvad
der har vaeret mere eller mindre offent-
ligt tilgzengeligt. Vi kan navne, at Norton
igen i ar har @ndret karbureringen, omend
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forandringen til uafhengigt svgmmerhus.
som fabriken indfgrte sidste &r, er bibe-
holdt. Velocette har forandret ventilmeka-
nismen vasentligt, idet bade 500 ccm og
350 ccm nu har dobbelt overliggende
knastaksel. Triumph, der har haft sine
stgrste vanskeligheder med smgring og k¢-
ling, har pa nogle af deres maskiner mon-
teret en oliekgler, og AJS har ogsa @ndret
karbureringen pa vaesentlige punkter. Guz-
zi har faet en ny forhjulsophzngning med
gaffelled i bunden af telescopgaflen. For-
hjulsbremsen pa 500 ccm modellen akti-
veres gennem forhjulsakslen. Dette er selv-
fglgelig ikke de vasentlige forbedringer
— dem skal fabrikerne nok vogte for nys-
gerrige blikke — men én ting var man for-
beredt pa: der ville blive krig pa kniven,
og det ma egentlig betragtes som det for-
ste T.T., hvor fabrikerne stiller op pa no-
genlunde lige fod, hvad materiel angar.

Frith vinder atter juniorlebet.

Vejret tegnede ikke godt til juniorlgbet,
aftenen fgr regnede og bleste det — hu-
mgret var langt nede hos mange ryttere.
Mandag den 13. juni oprandt mod alle for-
ventninger i strilende sol, men med en
steerk nordlig vind.

Kl. 10.30 starter rytterne pa deres op-
varmningstur, og- pa tilskuerpladserne i
depotet og blandt officials diskuterer man
med energi, sagkundskab og entusiasme,
hvem der skal blive arets vinder i 350 ccm
klassen. Meningerne er delt, og chanserne
star tilsyneladende ret ens for AJS og Ve-
locette, medens man er usikker pid Nor-
ton, der er mere hjemme i 500 ccm klas-
sen. Men man véd, at der er »kunsterc i
alle maskinerne, og ingen tgr andet end
gmette — i mange tilfzelde hibe — pa sej-
ren for én bestemt mand eller maskine.

&




Sensationelle lob med snart klassiske

resu ltczter

Ny omgangsrekord i 250 ccm-

Elaisen

Koblinger, gearkasser og
ovrige udstyr var ikke pa S
hojde med 1949-motorerne /

/s

Svend Aage Sprensen

nr. 5

TOXDALL

7 250 cem-klassen

ND

Ifglge de bedst opnéede treningstider
skulle rytterne ligge saledes:

1. R. L. Graham, AJS, 27.07
2. E. Lyons, Velocette, 21.22
3. R.-Armstrong, AJS, 27.34
4. W. Doran, AJS, 27.38
5. A. J. Bell, Norton, 27.42
6. F. L. Frith, Velocette, 2757

De opnaede tider i minutter og sekunder
er for én eller anden omgang under tree-
ningen, men den hurtigst opnaede for de
enkelte ryttere. Det er dog indlysende, at
disse tider ikke helt kan lzgges til grund
for en bedgmmelse af chancerne, eftersom
det er en kendsgerning, at rytterne ikke
lader maskinerne trzkke ud pa de lige
strekninger, men kun holder stgrst mu-
lig fa®t i sving og kurver, hvor gearskift-
ningen og hele tekniken skal tranes op.

Praecis kl. 11 faldt startflaget. Frith 1gb
sin maskine igang og forsvandt ned mod
det bergmte — eller berygtede — sving ved
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5 c VERNOR'S BRIDGE

Quater Bridge. Som sidste ars vinder hav-
de han det privilegium at starte alene,
medens det gvrige felt startedes parvis med
20 sekunders mellemrum.

Kun en lille part af det rekordstore felt
var startet, da de fgrste meldinger indgik
fra Ballacraine, hvortil Frith nu var naet’
5 minutter efter sin start. Daniell havde
allerede kgrt to-tre pladser op og 14 et par
sekunder foran Graham, der havde lagt
9 sekunder mellem sig og sin startkamme-
rat Eric Oliver. Frith var ved Ramsey, da
de to sidste ryttere lgb deres maskiner i
gang og drgnede ned ad vejen. Stilheden
senkede sig over startstedet, kun afbrudt
af speakerens stemme. Der begyndte alle-
rede at komme meldinger om ryttere, som
mé udga pa grund af maskinskade — det
var for det meste tzendrgr og kobling, der
svigtede.

Og sa kommer Frith ned mod startste-
det efter sin fgrste omgang; tiden er 27
min. 24 sek., hvilket svarer til 133 km/tm
fra en stiende start. Et pjeblik efter, at
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Frith er gaet ind p& sin anden omgang,
annonceres det, at Les Graham er ved Go-
vernors Bridge. Speakeren har knapt ud-
talt ordene, fgr Graham kommer drgnen-
de ned mod startlinien. Speakerens stem-
me er knap si behersket, som den plejer
at vere, da han giver Grahams omgangs-
tid: 27 min. 1 sek. 23 sekunder hurtigere
end Frith. Der bliver rgre pa tilskuer-
pladserne — selv feriegesterne, som er
gaet til motorlgb, fordi det simpelthen er
det eneste sted, der er at vare pa gen i
disse dage, begynder at fa forstielsen af,
at det ikke er et fodermesterlgb, de er
kommet til.

Der kommer stadig meldinger om ryt-
tere, der er udgiet af den ene eller anden
grund, men s4 kommer pludselig meldin-
gen om, at Graham er standset ved Balla-

craine for at justere sin kobling. Han fort-"

seetter umiddelbart efter. Sindene kommer
atter i bevegelse. Hvad betyder det? Er
der sket noget med hans kobling, der vil
sette ham tilbage, eller vil tempoet yder-
ligere blive sat op, fordi koblingen nu er
i orden? Allerede pa dette tidspunkt er
nerverne pad hgjkant i depotet.

Lederstillingen pa 1. omgang:
1. R. L. Graham, AJS, 27.01
2. W. Doran, AJS, 27.20
3. F. L. Frith, Velocette, 27.24
4. H. L. Daniell, Norton, 27.29
5. A.J. Bell, Norton, 27.33
6. J. Lockett, Norton, 27.34

Der kommer flere meldinger om ryttere,
som er udgaet enten pa grund af maskin-
skade eller motorstop. L. W, Parson (AJS)
har brakket fodhvileren og er styrtet uden
at komme til skade, men mi udga. W. J.
Maddrick (Velocette) er styrtet ved Hil-
berry og er kommet lettere til skade. C. H.
Francis og W. Pike (begge AJS) er ligele-
des udgaet, medens David Whitworth har
varet i depotet og udbedret en mindre ska-
de. Les Grahams er nu pa vej fra Ramsey,
men han er tilsyneladende ude af lgbet og
triller kun hjem til depotet. Bill Doran
kommer fra Governors Bridge som nr. 15,
og i betragtning af, at han havde start som
nr. 49, kan man her tale om en kraftpre-
station. Han fgrer lgbet 16 sekunder for-
an Frith med en gennemsnitsfart pa 136
km/tm. Hans omgangstid er 33 sekunder
bedre end den hurtigste omgang i sidste
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ars sJunior¢ og kun 22 sekunder under
fgr-krigens benzin-benzol rekord, som
Stanley Woods satte i 1938. Lyons har
kgrt sig op fra 7. plads til nr. 4. Alle ti-
ders T.T. rekord bliver dog sat, da det af
tavlen fremgar, at J. de Artueta har kgrt
3 omgange pa 60 min. 23 sek. og at den
sidste omgang er kgrt pa 3% minut, hvil-
ket svarer til 960 km/tm — det kan da
kaldes en rekord. Det var igvrigt flere gan-
ge galt med savel tidtagningen som an-
nonceringen fra banen. Les Graham er
ikke officielt udgiet, men star uden hjelm
og briller i depotet.

Lederstillingen pda 2. omgang:

1. W. Doran, AJS, 54.15
2. F. L. Frith, Velocette, 54.31
3. A. J. Bell, Norton, 54.35
4. E. Lyons, Velocette, 54.47
5. H. Daniell, Norton, 54.49
6. A. R. Foster, Velocette, 55.02

Endnu 3 mand udgir med henholdsvis
en motor, der har sat sig, motorstop og
stelbrud. De fgrste 6 ryttere synes uhyre
jevnbyrdige, kun 50 sekunder mellem nr.
1 og nr. 6 efter 120 km kgrsel. En AJS i
i spidsen og Velocette og Norton skiftevis
pa de nzste placeringers

Nu kommer nerverne pa hgjkant igen —
AJS-folkene bliver hardt prgvet i dag.
Frith er kommet til Kirk Michael 40 se-
kunder foran Daniell, men da tiden er
inde, hvor Doran skal vere i Kirk Mi-
chael, er han tilsyneladende ikke kommet
til Ballacraine endnu — er det Doran el-
ler tidtagningen, der er noget i vejen med?
Det er tidtagningen! Nu bliver ogsa Do-
ran rapporteret fra Kirk Michael og med
sit forspring i behold. Man kan ligefrem
se blodet vende tilbage til de blege ansig-
ter i AJS-depotet.

Lederstillingen pa 3. omgang.

1. W. Doran, AJS, 1.21,19
9. F. L. Frith, Velocette, 1.21,35
3. A. J. Bell, Norton, 1.21,46
4. E. Lyons, Velocette, 1.21,46
5. H. L. Daniell, Norton, 1.22,04
6. A. R. Foster, Velocette, 1.22,15

Der er ingen @ndring i placeringen bort-
set fra, at der er dgdt lgb mellem Bell og
Lyons, og at der kun er 56 sekunder mel-
lem nr. 1 og nr. 6.

!
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Nir NORTON ar efter ar
vinder verdens mest kree-
vende motorcyklelgb - Isle
of Man T. T. -sa skyldes dette
ikke en tilfzeldighed, men
den kendsgerning at NOR-
TON foruden sin fremra-
gende konstruktion er kvali-
tetsarbejde helt igennem.
Hver lille detaille er gen-
nemtaenkt og gennemprgvet,
derfor holder NORTON ud
til den sidste meter og gar
over mallinien som vinder
i fin form. Enhver NORTON
motorcykle, der forlader fa-
briken er bygget eftersamme
princip og med samme hgje
standard som T.T. maskiner-
ne - derfor er den verdens
: bedste.
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Som et lille bevis for, hvor hardt der
kgres i dette 1gb, kan det nevnes, at 4 mand
har kgrt den hgjre fodhviler af ved at ram-
me kantstenen eller simpelthen ved at fa
maskinen for langt ned i harnalesvingene.
Der udgar nu 6 mand pa stribe, og det er
i det hele taget tyndet godt ud i raekker-
ne. Det er ganske interessant at se, hvor-
dan rekkefplgen pa landevejen er. Man ma
erindre, at selv om en rytter ligger langt
nede i rekken, kan han udmarket fgre 1g-
bet, eftersom det tager ca. 20 minutter at
starte hele feltet. Rytterne kommer i fgl-
gende rzekkefglge pa landevejen: start nr.
1 Frith, nr. 9 Daniell, nr. 17 Lyons, nr.
27 Armstrong og nr. 49 Doran.

Lederstillingen pa 4. omgang:

1. W. Doran, AJS, 1.49,25
F. L. Frith, Velocette, 1.49,33
A. J. Bell, Norton, 1.49,36
E. Lyons, Velocette, 1.49,48
H. L. Daniell, Norton, 1.50,02
A. R. Foster, Velocette, 1.50,22

P oR

Endnu 2 ryttere er ude af spillet. Tem-
poet bliver yderligere sat op. Da de fgrste

Teenk, ifelge specifikationerne skulle den kun
have enslagleengde pa 80 mm (The T. T. Special).
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ryttere gar ind pa 6. omgang og tiderne for
5. omgang annonceres, kan man se, at nu
bliver der kgrt til det yderste. Lyons’ om-
gangstid er pa 27.04. et sekund hurtigere
end Frith. Daniell har kgrt pa 27.15 og
Armstrong pa 27.17. Men Doran har slaet
dem alle ved at kgre omgangen pa 27.01,
og han fgrer med 12 sekunder foran Frith.

Lederstillingen pa 5. omgang:
1. W. Doran, AJS, 2.16,26
2. F. L. Frith, Velocette, 2.16,38
E. Lyons, Velocette, 2.16,52
A. J. Bell, Norton, 2.17,09
H. Daniell, Norton, 2.17.%7
A. R. Foster, Velocette, 2.17,41

ISERCAN St

Der er stadig ingen forskydninger i fel-

" tet, bortset fra at Lyons er gaet sejrrig ud

af duellen med Bell. Feltet er nu meget
spredt, positionen bliver kun langsomt be-
kendt, og lederstillingen for 4. omgang var
fgrst klar, da Frith gik ind pa sin 7. om-
gang. Der er kun ét fabrikshold tilbage,
nemlig Norton-holdet med Daniell, Bell og
Locket. Med private stopure finder man
nogenlunde frem til positionen, og det kan
ikke negtes, at spendingen er stor overalt
pa tilskuerpladser, i depot og presseloge.
Skal den snart traditionelle Velocette-sejr
aflgsesr af en AJS? Der er stor sympati
for Doran, som har kgrt et blendende 1gb.
Seerlig de tilskuere, der har taget opstilling
ved harnalesvingene, har haft lejlighed til
at glaede sig over hans glimrende teknik.

Lederstillingen pa 6. omgang:
1. W. Doran, AJS, 2.43,32
2. F. L. Frith, Velocette, 2.48,43
E. Lyons, Velocette, 2.44,03
A. J. Bell, Norton, 2.44,25
H. L. Daniell, Norton, 2.44,35
A. R. Foster, Velocette, 2.45,10
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Endnu to ryttere kgrer ind til depotet
ved slutningen af deres 6. omgang, omtrent
samtidig med at Frith fuldfgrer lgbet og
gar over mallinien som fgrste mand. Har
han kgrt noget ind pa Doran, har han ind-
hentet de 12 sekunder pa den sidste om-
gang? Der er ikke andet at ggre end at
vente, til Doran fuldfgrer, men man kan
sette sig ind i, hvad det vil sige at skulle
vente pa resultatet i en halv snes minutter.
Det er nutidens gladiatorer, der venter pa
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dommen — peger tommelfingeren op eller
ned? Men hvor bliver Doran af? Hvis det
er rapporten, der svigter, ja si bgr denne
svigten vaere strafbar — det er dndelig sa-
disme overfor mandskabet i AJS-depotet.
Doran skulle have varet ved Bungalow for
to minutter siden, nar tiden regnes i for-
hold til Frith, men der er endnu ingen
rapport fra Bungalow. De store »kanoner«
fra AJS fortrekker ikke en mine, men ta-
ger handsker af og pa, knapper jakkerne
op og i — jovist er I flegmatiske engleen-
dere, men jeg kan se pa jer, at I ikke har
det helt godt i gjeblikket. S& kommer mel-
dingen: Doran er udgiet ved Gooseneck
med gearkasseskade. Moralsk kan man
sige, at han vandt lgbet, og et typisk traek
i engelsk sportsind er den kendsgerning,
at Frith og Doran hjerteligt gratulerede
hinanden.

En anden og langt alvorligere meddelel-
se naede i stilhed frem til. presselogen.
Ben Drinkwater, der blev rapporteret som
udgéaet pa 4. omgang, var blevet alvorligt
saret og kort efter afgaet ved dgden. Drink-
water var 37 ar gammel og med adskillig
erfaring bag sig. Han havde del-
taget i lgbene pa Isle of Man si-
den 1937 og havde tillige opnaet
smukke resultater pa de engel-
ske landevejsbaner.

Frith kgrte den sidste omgang
pz 26 minuter 53 sekunder, da-
gens hurtigste omgang, der’kun
ligger 20 sekunder under benzin-
benzol rekorden. Det blev sale-

Der indtraf flere dramatiske styrt un-
der lebene. P& billedet t.h. styrter
W. Hall ved Quater Bridge.

(Foto Keystone).

F. L. Frith, Velocette, vinderen
af juniorlebet i svinget ved
Quater Bridge (Foto Keystone).

des atter en Velocette-sejr,
og det “er ‘tredie " ar, Fred
Frith vinder denne Kklasse.
Af 101 startende ryttere fuld-
fgrte 76. Ingen havde ventet
at se Svend Aage Sgrensen
(Norton) helt oppe i toppen,
og hans placering som nr. 24
ma absolut anses at veere fin.
Hans tid blev 3.24,23.

De 10 fgrste ryttere:

1. F. L. Frith, Velocette, 3.10.36
2. E. Lyons, Velocette, 3.11,08
3. A. J. Bell, Norton, 3.11,49
4. H. Daniell, Norton, 3115528
5. R. Armstrong, AJS, 3.12.28
6. A. R. Foster, Velocette, 3.12.35,8
7. J. Lockett, Norton, 3.12:45,2
SaA S Frend,;"AJS; 3.15.34,8
9. E. E. Briggs, Velocette, 3.18.34,4
10. T. McEwan, Velocette, SR

Skiftende placeringer i senior.

Medens de fgrste ryttere 14 omtrent kon-
stant pA de samme pladser gennem hele
juniorlgbet, skiftede placeringerne fra om-
gang til. omgang i séniorlgbet, som 500
ccm klassen kaldes.

Der er som bekendt nasten tradition for,
at Norton skal vinde dette lgb, men som
vi skrev i sidste nummer ville Norton sik-
kert f4 hard konkurrence fra AJS og Guz-
zi. Man kan ogsi roligt sige, at der blev
konkurrence fra de nzvnte maskiner. P4 3.
omgang la Norton helt nede pa femteplad-
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sen, medens de foranliggende maskiner
var AJS og Guzzi — nar det alligevel blev
en Norton, der gik over mallinien som vin-
der, giver det pa forhand et lille billede
af den match, der blev udkempet i et tem-
po pa over 140 km/tm i gennemsnit.

Dagen for seniorlgbet, fredag den 17.
juni, oprandt med stralende sol — et helt
igennem perfekt vejr til lgbet. Der var an-
meldt 70 kgrere til seniorklassen, men kun
59 mand stillede op til start, da Hertugen
af Edinburgh lod flaget falde for Artie
Bell, der havde det privilegium at starte
alene som sidste ars vinder. Det gvrige felt
blev, ligesom i juniorlgbet, startet parvis

med 20 sekunders mellemrum. Af disse
par er der smrlig to, man heafter sig ved,
nemlig nr. 14 og 15, Harold Daniell (Nor-
ton) og Tedd Frend (AJS) samt nr. 28 og
29, Eric Briggs (Norton) og Fred Frith
(Velocette). Artie Bell er ved Ballacraine
p& 5 minutter, og pa4 samme sted opgives
stillingen mellem det fgrste duellerende
par, Frend og Daniell, — Frend fgrer med
1 sekund. Nr. 19, Charlie Salt (Norton) har
overhalet bade nr. 16 og 17 pa den fgrste
etape. Bob Foster (Guzzi), der er startet
som nr. 27, passerer Ballacraine ngjagtig
20 sekunder fgr Fred Frith, nr. 29, og der
er saledes dgdt 1gb pa den fgrste etape mel-
lem disse to kgrere. Nr. 1, Bell, nr. 2 New-
man, nr. 4, Graham, og nr. 17, Purnell, har
alle passeret Kirkmichael, da det sidste par
-starter.

~
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S4 kommer rapporten fra Ramsey. Gra-
ham, der er startet 40 sekunder efter Bell,
ankommer til denne post 11 sekunder ef-
ter Bell, og han har saledes omtrent vun-
det % minut ind pa sin konkurrent. Par-
ret Daniell og Frend holder stillingen —
Frend fgrer stadig med 1 sekund. Nu er
Foster kommet til Ramsay ig@idsen for
6 mand. Den fgrste sensationelle nyhed
indlgber: Bell og Graham passerer Craig-
ny-Baa med kun 1 sekunds mellemrum,
og kort efter rapporterer Cronk-ny-Mona,
at Graham har overhalet Bell. Et gjeblik
efter kommer de to ryttere drgnende ned
mod startstedet. Graham fgrer med ca. 30
meter og viser folkene i sit depot, at alt

Nortons korer nr. 1,
Harold Daniell, vandt
seniorklassen med en
gennemsnitshastighed
pA 86.92 miles i timen.
Daniell er stadig inde-
haver af omgangsre-
korden pa 91 mls. tm.,
som han satte for kri-
gen, da det var tilladt
at kore pi benzin/ben-
zol.

(Foto Associated Press)

er vel — det gamle signal, en opadpegende
tommelfinger. Tiden for Grahams fgrste
omgang er 25 minutter 31 sekunder, og
den samme tid far Friend noteret. Man
begynder at vejre sensationer, nar man
ser pa tidstabellen, hvor den opgivne tid
svarer til 88,76 miles i timen. Denne fart
er opndet med en staende start, og om-
gangsrekorden, som er sat af Harold Da-
niel med benzin-benzol, er pa 91 miles i
timen med flyvende start. Omregnet til
kilometer svarer Bells fart til 143 kilome-
ter i timen. For gjeblikket er det altsa
Graham . og Frend, der slas om fgringen,
men vi ma vente, til hele feltet er gaet ind
pa anden omgang, fgr den endelige stil-
ling kan fastslds. Nu kommer Daniell
drgnende forbi depotet. Ogsa han signale-
rer: alt vel.
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Lederstillingen pa 1. omgang:
1.. EJ. Frend (AJS) 25.31°

1. R. L. Graham (AJS) 25.31 ' 7 //// Ao %7///
Sl e =7 _—
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J. Lockett, Norton, 7

2/77
Det er ganske interessant at leegge meer- S
ke til, at de to AJS sgstermaskiner har kgrt
dgdt lgb om 1. og 2. pladsen. Yderligere er
der ogsa dgdt lgb mellem Doran og Loc-
kett om 5. og 6. pladsen. Syv mand rappor-
teres allerede som udgaet. Den fgrste ryt-
ter, der kommer til Ramsey p& anden om-
gang, er Graham, stadig 1 sekund foran
Bell. Nr. 2 er-Ted Friend, der nu ligger 15 -
sekunder foran Daniell. Pa det neste styk-
ke gar Graham afggrende frem, og han-an-
kommer til Craig-ny-Baa 25 sekunder fgr
Bell. Friend skal veere der 1 minut 40 se-
kunder efter Graham for at sta lige med
denne, og nu kommer han, 1 minut 39 se-
kunder viser stopuret — han ligger altsa
1 sekund foran sin maerke-kammerat, nar
stillingen i lgbet udregnes, og pa landevej-
en ligger han stadig 1 sekund foran Bell.
Det er tydeligt, at der er taktik i Bells kgr-
sel, han har hagtet sig op i Graham. Den-
ne kgrer sin 2. omgang pa 25 minutter 34
sekunder, hvilket er 3 sekunder langsom-
mere end tiden for den 1. omgang, der til-
med var med staende start. Ted Friend har
ngjagtig samme tid. Der er stadig dgdt lgb
mellem de to AJS-kgrere — og nu kommer
Fosters tid. Ogsa han far noteret 51 mi-
nuter 5 sekunder for de to omgange. Der
er altsa dgdt 1gb mellem de tre fgrste ryt-
tere efter naste 60 km’s kgrsel!

Fosters tid for den 2. omgang er 25 mi-
nuter 14 sekunder — 145 km i timen og
kun 14 sekunder under rekorden. Det bli-
ver en stor dag for engelsk motorcykle-
industri, den dag, man slar benzin-benzol-
' rekorden pa ren benzin.
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l Lederstillingen pa 2. omgang:

I. ‘R L. Graham, AJS, 51.05
1. E. J. Frend, AJS, 51.05
1. A. R. Foster, Guzzi, 51.05 g
4. H. L. Daniell, Norton, 54,21 [
5. W. Doran, AJS, 51.30 ‘
6. J. Locket, Norton, 51.39

Det er fgrste gang i dette lgbs historie,
at der pa noget som helst tidspunkt har
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ligget tre mand i spidsen med ngjagtig
samme tid. Briggs (Norton) og Myres (Tri-
ump) udgir af lgbet. Graham er nu ved
Ramsey pa sin 3. omgang 20 sekunder for-
an Artie Bell (det vil i placering sige, at
han er et helt minut foran Bell) og 1 mi-
nut 55 sekunder foran Ted Frend, som han
altsd nu har distanceret med 15 sekunder.
Foster skal veere pa samme sted 3 minuter
40 sekunder efter Graham for at holde
stillingen, men han er der allerede 3 mi-
nuter 21 sekunder efter denne — han fg-
rer altsa tilsyneladende i Igbet med 19 se-
kunder.

Omtrent samtidig kommer meldingen
fra Ballaugh, at Fred Frith, vinderen af

juniorlgbet, er udgdet med motorskade.
Fem minuter efter rapporteres Graham
ved Craig-ny-Baa godt 40 sekunder foran
Artie Bell."Frend er der 1 minut 35 se-
kunder efter ham, si Frend holder altsa
stillingen. Tilsyneladende fgrer han Ilg-
bet, medens der er dgdt lgb mellem Gra-
ham og Foster pa andenpladsen.

Graham kgrer ind til depotet og tanker.
Han er vaek igen pa 40 sekunder. Bell fgl-
ger efter — han bruger 45 sekunder — og
kort efter kom Daniell ind til depotet sam-
men med Foster. Frend derimod kgrer
lige igennem. :

Der kommer rapport fra Craig-ny-Baa
— der er kun 20 sekunder mellem de tre
fgrste ryttere. Foster fgrer med 8 sekun-
der foran Friend, der igen ligger 12 sekun-
der foran Graham. Endnu to ryttere ud-
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gar, og fra Quarter Bridge kommer mel-
dingen, at Artie Bell har haft motorstop
der, men er startet igen. Hvad er der sket
med Frend? Uret pa tavlen viser stadig,
at han er ved Ballacraine, medens Foster
er gaet uden om ham og er ved Kirkmi-
chael.

Lederstillingen pa 3. omgang:
1. A. R. Foster, Guzzi, 1.16,21

2. E. J. Frend, AJS, 116,29
3. R. L. Graham, AJS, 1.16,41
4. W. Doran, AJS, 16:17:2

5. H. L. Daniell, Nortony 1.17,10
6. J. Lockett, Norton, 1:17:30

Spsendende situationer
opstod ofte, nér flere
ryttere nermede sig
et sving samtidig. I en
sidan situation har en
T. T.-kerer nok at se
til. Foruden selvfolge-
lig at styre maskinen
og passe gearskiftning
og opbremsning, mi
han tillige passe p4, at
motoren ikke kommer
under 4000 omdrejnin-
ger, da tendreret el
lers let bliver sodet.

(Foto Keystone).

Dette er en ret sensationel og ny stilling
i et Senior T.T. En Guzzi fgrer lgbet, AJS
pa anden-, tredie- og fjerdepladsen, me-
dens Norton er nr. 5 og 6. Og sa kommer
der nyheder om Friend. Han er udgaet ved
Glen Helen; derved rykker Doran op pa
trediepladsen, og Daniell fglger automa-
tisk med til fjerdepladsen. De sidste rap-
porter oplyser, at Foster nu fgrer med 30
sekunder foran Graham. Skal det blive en
italiensk sejr i Senior? Man regner det pa
forhidnd som givet, at en Guzzi vinder 250
ccem-klassen, den sakaldte letveegt.

Ved indgangen til 5. omgang kommer Fo-
ster, der er startet som nr. 27, som den 3.
rytter, og han fgrer nu med 37 sekunder.
Der kommer rapport fra Governor’s Bridge:
Bell er standset og er ved at justere, men
speakerens stemme bliver overdgvet, da




De bruger vel

MOTOL TOPSMGRINGSOLIE?

ellers gar de glip af dette:

MOTOL smorer de dele af motoren, som almindelig
smoreolie ikke nar

MOTOL beskytter ventiler, cylindre, stempler og
stempelringe

MOTOL virker oplesende pa kul- og begafsztninger
og reducerer soddannelsen

MOTOL giver let start, jeevn gang, bedst udnyttelse
af benzinen og bidrager til at holde taend-
rorerne rene.

MOTOL tilsetles benzinen og fores rundt
med denne. Fds ved alle Esso tanke.

DET DANSKE PETROLEUMS AKTIESELSKAB
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Bilist: Skift til
ny Mobiloil !

Den renser,
mens den smorer

Efter fa tusinde kilome:
ters korsel med Ny Mo:-
biloil vil alle sodafszt-
ninger pi stempelsi-
der vere fjernet, et unodven:
digt slid vaere bragt til opher
og vognens ydeevne foreget.

Taler sarlig hard
belastning

Den Ny Mobiloil nedbrydes

ikke af iltning, selv under har:

deste belastning bevarer den
sine fulde smoreegenskaber.

Effektiv smoring

Den Ny Mobiloil indeholder stof=
fer, der forhindrer skum:
dannelse og derved sikrer
konstant, effektiv smoring.

Mob Vohil e
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samme Bell drgner forbi depotet, et af de
mange tilfzlde, hvor rytterne kom hurti-
gere frem end meldingerne. Idet Bell kg-
rer forbi depotet, peger han ned mod mo-
toren — det var abenbart tendrgret, det
var galt med. Johnnie Lockett gg¢r den
samme nedslaende bevaegelse, da han fa-
rer forbi depotet.

Lederstillingen pa 4. omgang: :
1.42,35

1. A. R. Foster, Guzzi,

2. R. L. Graham, AJS, 1.43,10
3. W. Doran, AJS, 1243135
4. H. L. Daniell, Norton, 1.43,41
5. J. Lockett, Norton, 1.44,48
6. E. Lyons, Velocette, 1.46,26

Der er kun 1 minut mellem nr. 1 og nr. 3.
Daniell ligger som nr. 4, og Lyons er ryk-
ket op pa ledertavlen som nr. 6. Der kan
ske hvad som helst.

Pa 5. omgang kommer tiderne fra Ram-
sey. Foster fgrer nu med mere end 1 mi-
nut. P4 den nzste omgang er der usad-
vanlig stilstand i rapporterne. Tilsynela-
dende er stillingen nogenlunde den sam-
me som under sidste omgang.

Lederstillingen pa 5. omgang:

1 ARRY Eoster tGuzzi; 2.7,56
2. R. L. Graham, AJS, 28,53
3.- W. Doran, AJS, 2.9,20
4. H. L. Daniell, Norton, 2.10,08
5. J. Lockett, Norton, 2.10,50
6. E. Lyons, Velocette, 2:12,28

Det eneste fabrikshold, som endnu er in-
takt, er Norton-holdet bestdende af Bell,
Daniell og Lockett. Bell har abenbart
overstaet sine vanskeligheder, men han er
sat for langt tilbage til at have nogen
chance. Nu er Graham ved Ramsey, Da-
niell og Foster ved Kirkmichael. Daniell
ankommer til Ramsey, men der er ikke
noget nyt fra Foster. Viseren pa tavlen er
stoppet ved K., og han skulle vere ved

KVALITETSMARKET

FRED.RASMUSSEN

MIDDELFARTGADE 5-7+ RY. 3838

Ramsey 1 minut 38 sekunder efter Da-
niell. Endelig kommer meldingen: Foster
er udgaet ved Sulby med koblingsskade,
og der er kun engelske maskiner tilbage i
lpbet. Daniell drgner forbi depotet 3 mi-
nuter 18 sekunder efter Graham, men hvor
er Doran? Hans indikator er alt for lenge
blevet stiende ved Ramsey, medens Loc-
kett har passeret ham og nu er i Craig-ny-
Baa. Graham fgrer lgbet, og tilsyneladen-
de har Norton besat anden- og tredieplad-
sen. Her kommer Doran, og han skubber
sin maskine ind i depotet, medens Granam
nu er naet til Kirkmichael. Doran er nz-
sten 3 minuter i depotet, inden han star-
ter igen — det har veret to umenneskeligt
uheldige 1gb for ham. Lyons kgrer til de-
potet og tanker op pa 25 sekunder. Det ser
ud til, at han ligger som nr. 4.

Lederstillingen pa 6. omgang:

1..-L. Graham; AJS, 2.34,37
2. H. Daniell, Norton, 2.36,15
3y Bockett s Nortoniit = <2:37;1

4. E. Lyons, Velbcette, 238,33
5. W. Doran, AJS, 2.38,36
6. A.J. Bell, Norton, 2.42,52

Ja, Lyons ligger som nr. 4, og der er over
8 minuter mellem nr. 1 og nr. 6. Nu er det
speendende — kan Graham holde sit for-
spring, eller har Nortons erfarne mand
Daniell tilstrekkelig kraft tilbage i ma-
skinen til at kgre ham op?

Nu er Graham ved Bungalow, medens
Daniell er pa vej op i bjergene. Sa er Gra-
ham ved Craig-ny-Baa, og hgjttaleranlag-
get stilles om til speakeren i Cronk-ny-
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Mona, der er klar til at berette om Gra-
hams gennemkgrsel der — men Graham
kommer ikke. Endelig indtreffer den be-
drgvelige efterretning: Graham kommer
trekkende med maskinen fra Hillberry.
Det kan man kalde uheld for savel Graham
som AJS.

Nu er Daniell ved Craig-ny-Baa — og nu
kgrer han uden om Graham, fortsetter
over Governor’s Bridge, og nogle fa sekun-
der efter flyver han over mallinien, for
tredie gang som vinder af seniorlgbet.
Graham fuldfgrer til fods, og det medde-
les, at han er kgrt tgr for benzin. Havde
denne meddelelse varet rigtig, vilde den
skyldige sikkert vaere blevet slaet ihjel,
men det viste sig, at den egentlige arsag
var, at magneten svigtede.

Dette ars senior- og juniorlgb beviste
frem for alt én ting: maskinernes »tilbe-
hgr« kan ikke holde til motorerne. De fle-
ste stop skyldtes tzndrgrene, men heller
ikke gearkasser og koblinger var pa hgjde
med 1949’s motorer.

De fgrste 10 mand placerede sig sdledes :

1. H. L. Daniell, Norton, 32184
2. J. Lockett, Norton, 35 3:52:4
3. E. Lyons, Velocette, Jrad
4. A. J. Bell, Norton, 3. 9.03
5. S. H. Jensen, Triumph, 3.10.33
6. C. A. Stevens, Triumph, 3.11.10,2
8. 'W. Doran, AJS, 3.12.04,4
9. H. Hinton, Norton, 3.13.47,2
10. R. L. Graham, AJS, 3.14.07,4

Ialt gennemfgrte 35 mand. Den hurtigste
omgang blev kgrt af Foster (Guzzi) 25 mi-
nuter 14 sekunder. Daniells vindertid sva-
rer til 140 km i timen.

Ny omgangsrekord i 250 cem-klassen

I 250 cem Kklassen startede 29 ryttere,
og i dette Igb var ikke ferre end 13 mer-
ker reprmsenteret: Excelsior, Guzzi, Be-
nelli, C.T.S., O0.K., Supreme, Rudge, Tri-
umph, New Imperial, AJS og 3 special-
byggede maskiner — Ellbee, Mead-Norton
og L.E.F.

Ogsa i dette 1gb startede Sv. Aa. Sgren-
sen, denne gang pa Excelsior, og ifglge
treeningsresultaterne skulle han have gode
chancer fqr en pzn placering.

Der var samlet start i dette 1gb, der kgr-
tes samtidig med »Senior« og startedes
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lige efter, at det sidste seniorhold var sendt
af sted. I fgrste raekke stod 5 italienske
maskiner klar til start, nemlig 4 Guzzi og
1 Benelli. Man kunne nezsten med sikker-
hed pa forhand tippe en Guzzi som vinder,
men at den gamle benzin-benzol rekord
ville blive slaet — endda 2 gange — hav-
de man ikke tenkt sig. Der er dog en vis
logisk forbindelse mellem en ny rekord,
sat pa Ten benzin, og 250 ccm klassen, ef-
tersom motorerne kan komprimeres bety-
deligt hgjere i motorerne med lille boring.
Det er derfor ret logisk, at 250 ccm klas-
sen var den fgrste, der skulle overskride
fgrkrigens ydelser med benzin-benzol
blanding. Tilmed er den italienske motor-
industri kommet langt frem i savel erfa-
ringer som resultater med de sma moto-
rer.

Barrington tog straks fgringen med sin
Guzzi. PA anden omgang kgrte han i tiden
28.10 — 1 sekund under den gamle rekord,
der blev sat af tyskeren E. Kluge med en
DKW (dobbeltstemplet med ladepumpe)
i 1938. Det var dog kun nogle fa sekunder,
denne rekord bestod, for Dickie Dale (Guz-
zi) pressede den pa samme omgang yder-
ligere et sekund. For at vere sikker pa,
at rekorden nu var rigtigt slaet, kgrte T. L.
Wood (Guzzi) sin 3. omgang pa 28.9 —
samme tid som Dale var kommet ned pa.
Barrington holder fgringen de fgrste 3 om-
gange, men bliver overhalet af Wood. Bar-
rington er blevet forsinket i 55 sekunder,
men det tgr siges, at han har udnyttet ti-
den godt i betragtning af, at han ikke ale-
ne har tanket op, men ogsa udskiftet en
ventilfjeder!

Pa 5. omgang overtager Dale fgringen,
medens Barrington og Wood ligger hen-
holdsvis som nr. 2 og 3. Selvom Guzzi be-
satte de 2 fgrste pladser, var den gvrige
placering ret sensationel. R. H. Pike blev
nr. 3 pa sin Rudge, og R. A. Mead placere-
de sin specialbyggede Mead-Norton som
nr. 4, og som nr. 5 kom Svend Age Sgren-
sen. Barrington kgrte sig op igen og vandt
Ipbet. Ialt gennemkgrte 13 mand, og lg-
bets resultat blev:

1. M. Barrington, Guzzi, 3.23.13.2
2. T. L. Wood, Guzzi, 3:23.25.8
3. R. H. Pike, Rudge, 3.37.42,6
4. R. A. Mead, Mead-Norton, 3.41. 6,6
5. S. A. Sgrensen, Excelsior, 3.43.12
6. E. R. Thomas, Guzzi, 3.44. 8,6
*
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og 17. juli.

Samtlige modeller udstilles pa ung-
skuet i Horsens den 14.-15.-16.

A. J. S. har sat 18 verdensrekorder efter krigen « A.]J.S. har
blandt utallige lgb vundet det skotske seksdages trial 2 &r i traek =*
Der star 50 ars erfaring bag hver A.].S. * Der er 8 modeller og
ogsd en der passer Dem x En- og tocylindrede, med eller uden
fjedrende bagstel x 350 ccm og 500 ccm x ogsa deciderede trial-
og racermaskiner til sportsfolk. — Alle maskinerne er monteret med
den bergmte Teledraulic-forgaffel, den forende dobbeltvirkende
konstruktion. — Det er en forngjelse at kere den bedste maskine —
det er en fordel at kore en maskine fra Englands sterste special-

fabrik for motorcykler.

SPRING TWIN

GENERALREPRZSENTANT FOR DANMARK:

FRED. RASMUSSEN

ODENSE
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TRYKKOLING

Kolesystemer med overtryk anvendes i stadig stigende udstrebning; det vil derfor vare
pa sin plads at gennemga et sidant systems funktion
Af M. MAUL

Vand udvider sig, nir det opvarmes.
Dette betyder, at det samme kvantum
vand ‘optager mere plads, nir det er
varmt, end nar det er koldt.

Nar f. eks. et kolesystem, der rummer
18 1, opvarmes fra 5° C, vil %2 1 strom-
me over, nir vandet nar op pa 80° C.

Af denne grund skal et kglesystem
kun fyldes op til ca. 1 & 1% under top-
pen af pafyldningsstudsen, siledes at
der bliver plads til udvidelse. Denne
udvidelse vil veere storre, hvis der i ko-
lesystemet anvendes antifryse-vaedske.
Antifryseveedskerne kan

end vand, andre ved lavere. Det gaelder
imidlertid for alle antifryseveedsker sa-
vel som for vand, at kogepunktet sen-
kes, efterhdnden som hgjden over ha-
vets overflade stiger. Fig. 1 viser kole-
midlernes kogepunkt ved forskellige
hejder over havets overflade.

Hvis trykket pa en veedske foreges ud
over atmosferens tryk, vil veedsken
koge senere end ved den normale koge-
punktstemperatur. For hvert punds
trykforegelse vil kogepunktet heves ca.
155G
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type, ethylenglycol ty-
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Fig. 1 viser udvidel-

sesgraden for kelerveaed-

ske med forskellige slags
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antifrysevaedsker.

Nar vandet koger, for-

andres dets tilstand fra

8

veedskeform til damp-

form. En vadskes kog-

ning kontrolleres af to

©o
N

forhold, nemlig tempe-

raturen og trykket oven-

over vaedsken.

KOGEPUNKT | CELSIUS GRADER
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J

Atmosfazrens tryk ved

havets overflade er ca. 1

kg pr. cm?. Dette tryk

bliver mindre i storre 820

hojder, og dette reduce-

rede tryk vil tillade veed-

sken at koge ved lavere 770

temperatur. Ved havets

overflade koger vandet

ved 100° C, men i 1700 o

m’s hejde koger det ved

95° C. Dette kogepunkt

forandres yderligere, :

nar der er antifrysevaed-
ske pa keoleren. Nogle
antifryseveedsker koger
ved hojere temperatur
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De fleste moderne
vogne har kolesystemer
af tryktypen. Dette er
nedvendiggjort ved de
hoje arbejdstemperatu-

=
rer pA de moderne mo- ==
torer. <! )

Erfaringen har vist, [ gT} s x> N
at der opnas storre ydel- J VACUUMVENTIL N
se og bedre gkonomi ved TRYKVENTIL
at benytte hojere motor-

K@LERENS BVERSTE TANK N

arbejdstemperaturer end
de, der var almindelige

for f4 ar siden. Mange
gamle serviceproblemer
sasom slamdannelse i
motorolien kan for-
mindskes betydeligt ved
at hseve motorens ar-
bejdstemperatur. For
imidlertid at kunne
kore sikkert med disse
heje arbejdstemperaturer uden at miste
kolervaedsken ved fordampning anven-
der man nu kelerpafyldningsdaeksler af
tryktypen.

Et kolerpafyldningsdaksel af trykty-
pen har to fjederbelastede ventiler, der
normalt er lykkede, og som gor keler-
systemet hermetisk teet.

Q)

By

OVERL@BSRDR

Fig. 2

Fig. 2 viser gennemsnit af kelerpa-
fyldningsdaekslet til et trykkolingssy-
stem. Den store ventil er trykventilen,
og den lille ventil er en vacuumventil.
En ‘ansats i kolerpifyldningsstudsen
danner sede for kelerpafyldningsprop-
pens nederste del, og en pakning for-
hindrer utethed mellem péfyldnings-
proppen og pafyldningsstudsen. En fje-
derbelastet skive i toppen af pafyld-
ningsproppen sikrer tsthed mellem
proppens overste del og pafyldnings-
studsen. :

Pafyldningsproppens trykventil vir-
ker som en sikkerhedsventil, der udlig-
ner det ekstra tryk, der opstar i kole-
systemet. Ved at lukke af for overlsbs-
rorets abning vil trykventilen forhindre
at kolervedsken undviger pA normal
méde. Trykventilen tillader ligeledes et
vist overtryk at opstd inde i kolesyste-
met, hvorved kolevaedskens kogepunkt
heeves, og motoren bliver i stand til at
arbejde med hejere arbejdstemperatur
uden tab af kelevadske.

XXX XXX
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4%%%%%%%%%&&&5&&&@&?
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e
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TRYKDAKSEL

Nar trykket i kolesystemet stiger sa
meget, at det kan overvinde trykket i
péfyldningsdekslets trykventil, vil den-
ne abne og tillade damp og kolemiddel
at undvige gennem overlebsreret, indtil
overtrykket er udlignet.

Péfyldningsdeekslets  vacuumventil
abner kun, nir trykket i kelésystemet
falder til mindre end atmosferens tryk,
nir motoren afkoles. Det hejere tryk
uden for kolesystemet presser vacuum-
ventilen op og tillader luft at trenge
ind i kolesystemet gennem overlgbsre-
ret. Nar trykket i og uden for kelesyste-
met er omtrent ens, vil vacuumventilen
lukke, og kolesystemet er igen herme-
tisk lukket. Denne automatiske funk-
tion af vacuumventilen forhindrer, at
kolesystemets slanger suges flade og
derved stopper for gennemlobet.

Hvadenten vognens varmeméiler pa
instrumentbreettet er inddelt med tal el-
ler kun afmeerket med »cold« og »hotx,
vil det yderste punkt pa skiven angive
en temperatur pa ca. 220° F (105° C).
Det er ganske normalt, at viseren pa
varmemaleren stir i nerheden af ski-
vens hojre side under hard kersel len-
gere tid ad gangen i varmt vejr eller ved
korsel op ad serlig stejle veje selv un-
der normale vejrforhold, forudsat at
trykd=ekslet fungerer korrekt. Tryk-
d=kslet vil kontrollere overlgbsroret og
forhindre vedsketab ved temperaturer
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MANEDENS
MOTORCYKLE

N4, ja, det her er nok lidt udenfor program-
met, men hvis De endelig vil have en for-
klaring, sa sad vi virkelig og arbejdede med
»Méanedens motorcykle«, enstor og indviklet
tabel over 2 sider — men det var for varmt.
Det gik hele tiden i fisk for os, og da vi kom
til et gnistgab pa 7, opgav vi. Samtidig
sendte et tele-
grambureau,
formentlig og-
si pa grund af
varmen, den-
ne skenhed
blandt vore
motorbilleder
Intet kan for-
bloffe os i var-
men, og man
skal ikke lade
sig dupere af
et par vittige
hoveder pa et
billedbureau,
s& vi satte pi-
gen pi. Der
stir pd bag-
siden afgfoto-
grafiet nogle
forklarende
bemerknin-
ger om, at det
er det sidste
skrig i bade-
dragter. Vi
har ikke for-
dybet os i
disse detailler,
men erindrer
dog noget om
at modellen
har hurtig af-
tagelig for-
skerm — og
si vil vi for-
lade emnet
inden vi far
blandet for
meget sam-
men.
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over det normale kogepunkt. Hvis var-
memaleren pa instrumentbreettet star
pAa »hot« under korte koreture, bor vog-
nen bringes til et verksted og under-
soges, da denne tilstand ikke er nor-
mal.

Efter leengere tids hard kersel vil
vandet i et hvilket som helst kolesystem
overstige 212° F (100° C), men der vil
ikke forekomme noget veedsketab, sa
leenge trykdsekslet kontrollerer syste-
met. Hvis trykdeekslet pa dette tids-
punkt imidlertid fjernes, vil vandet
straks begynde at koge, og der vil op-
std tab gennem overlebsroret. :

Der er ingen grund til at kontrollere
vaedskehojden i kolesystemet, sa leenge
arbejdstemperaturen er normal. Ved-
skehojden i koleren ma aldrig kontrol-
leres, for motoren har veret stoppet i
adskillige minutter og trykket i syste-
met har faet tid til at falde, saledes
at det er normalt. Hver gang veed-
skehejden kontrolleres, nar vandets
temperatur er over 212° F (100° C), vil
der tabes vand gennem overlgbsroret, sa
snart trykproppen drejes til dens forste
stop. D. v. s. at nar kelerproppen er helt
aftaget, vil koleren mangle vand. Dette
vil ikke forekomme, hvis man lader ko-
lesystemet fa tid til at udligne trykket
og temperaturen, for trykproppen fjer-
nes. 5

Trykproppen er siledes konstrueret,
at den skal fjernes i to trin. Drejning
af proppen venstre om til dens forste
stop tillader trykventilen at komme fri
af sit sede og saledes udligne trykket.
Sa snart trykket i kolesystemet er nor-
malt, kan pafyldningsdeekslet drejes vi-
dere venstre om og fjernes. Hvis et
trykdeeksel hurtigt afmonteres fra et
varmt kolesystem, risikerer den, som
fjerner dakslet, at f4 en alvorlig for-
breending af damp og vand, som strem-
mer ud.

%
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Den udvikling af det moderne person-
automobil, man har varet vidne til gen-
nem den sidste menneskealder, har fgrst
og fremmest formet sig som en planmessig
gennemarbejdning af en vogntype, hvis
grundelementer og konstruktive kendetegn
pa forhand ligger fast. Med udgangspunkt
i den 4-hjulede hestevogn har man efter-
handen — gennem forbedring af detailler
som motor, transmission, affjedring, sty-
retgj, bremser, belysning, chassisramme,
karosseriform o.s.v. — arbejdet sig hen
imod en sadan grad af standardisering, at
det kan vere svert — selv for den indvie-
de — at skelne det ene maerke eller fa-
brikat fra det andet.

Hvis man ville undersgge arsagen til
dette forhold naermere, skulle det nok vise
sig, at det er amerikanernes indflydelse,
der har gjort sig geldende pa godt og ondt.
Det — efter europziske forhold — kolos-
sale automobilbehov i U.S. A. med de der-
af fglgende milliardinvesteringer i maski-
ner og varktgj har gjort det til en tvin-
gende ngdvendighed for de amerikanske
automobilkonstruktgrer at »veere pa den
sikre side«. Enhver teknisk afvigen fra det
kendte medfgrer under siadanne forhold
forhgjede investeringer i forbindelse med

udsendelsen af en ny model, og samtidig
medfgrer den en risiko for, at nyheden
ikke falder i det kgbende publikums smag.
Hertil kommer endnu et forhold, som mé-
ske ikke altid er tilstraekkelig paagtet, nem-
lig det, at amerikanerne tilsyneladende er
meget lidt opfindsomme, nar det galder
teknisk nyskabelse, en omstendighed, som
bedst kan belyses ved det faktum, at en
overvejende del af de nykonstruktioner,
der efterhanden har praeget det moderne
automobil, enten er opfundet i Europa
eller skyldes udvandrede europziske in-
genigrer.

Den relative materielle fattigdom, der
preger de europziske lande, har derimod
gjort det muligt at foretage eksperimen-
ter uden for stor risiko, og samtidig har
det varet en ngdvendighed for den gamle
verdens automobilfabriker at forsgge helt
nye veje i bestrabelserne for at fremstille
et automobil, der kan blive hver mands
eje. Den kritiklgse forgabelse i amerikansk
automobilkonstruktion, som er et kende-
tegn for i hvert fald en stor del af det eu-
ropziske publikum, kan aldrig fgre til en
rationel lgsning af vort folkevognspro-
blem, fordi de naturlige forudsztninger
for den amerikanske lgsning ganske mang-
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ler. Hensigten med disse linier er at frem-
drage en enkelt af de muligheder, der fo-
religger, for en revolutionerende omska-
belse af vor opfattelse af motorkgretgjet
overhovedet.

Der foreligger allerede fra automobilets
barndom vidnesbyrd om, at man har for-
sggt at reducere automobilets fremstil-
lingsomkostninger og egenvagt ved at re-
ducere antallet af hjul. De 3-hjulede au-
tomobiler bliver ved med at dukke op
(B. S. A., Morgan, Mathis 333), selv om man
ikke kan sige, at de — i hvert fald uden-
for England — har haft nogen navne-
verdig sukces. Arsagen til, at denne au-
tomobiltype aldrig er sliet rigtig igen-
nem, ma sikkert sgges i den omstendig-
hed, at den 3-hjulede vogn i de hidtil
kendte udfgrelsesformer altid har lignet
en 4-hjulet vogn, som »mangler noget«;
man har fra konstruktgrernes side ganske
fejlagtigt tilstrebt en vis lighed med det
allerede kendte, idet man har overset be-
tydningen af, at den nye vogntype gives
en siddan form, at det kgbende publikum
pa forhand er afskaret fra at laegge deres

seedvanlige vaner og smagsforestillinger
til grund for bedgmmelsen. Erfaringen vi-
ser, at overfor det helt nye og revolutione-
rende er folk i almindelighed meget aktivt
og velvilligt interesseret. ;

Ud fra sadanne betragtninger kommer

" man ganske naturligt til i tankerne at tage

skridtet fuldt ud og spgrge sig selv, om
der ikke skulle veere en mulighed for at
konstruere et 2-hjulet automobil. Mulig-
hederne er pa forhand fristende; lav egen-
vegt, fremragénde strgmlinieform og der-
af fglgende lave verdier for fremstillings-
pris og brandselsforbrug frembyder sig
ganske naturligt, og den principielle be-
kymring bliver kun: Hvorledes skal man
ggre et sadant kgretgj stabilt?

Svaret bliver uden tgven: ved hjalp af
et gyroskop.

Medens det ved den almindelige solomo-
torcykle er muligt for fgreren — dels pa
grund af hans placering pa kgretgjet og
dels pa grund af cyklens forholdsvis lave
egenvaegt — ved hjzlp af legemsvagten
at opna en fuldt tilfredsstillende stabilitet,
er denne mulighed pa forhand udelukket,

Af ovenstiende skitse fremgir det, at man ikke alene opnir en fremragende stremlinieform,
men tillige fir en yderst hensigtsmeessig konstruktion med gode pladsforhold.
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nar det drejer s;k om et kgretgj med luk-
ket karosseri til méske 5 eller 6 personer
og almindeligt fgrerseede. Det ville fgre
for vidt her at komme ind pa den teori,
som ligger til grund for forstaelsen af gy-
roskopets virkemade, men det er heller
ikke ngdvendigt, for nogle af dets vigtig-
ste egenskaber er pa forhand kendt af en-
hver, som engang har ejet en snurretop.
Det er saledes kendt, at toppen, nir den
fgrst er bragt op pa et tilstraekkelig hgjt
omdrejningstal, vil rejse sig med sin akse
i lodret stilling, til hvilken den sgger til-
bage, hvis man ved et stgd forsgger at
bringe den ud af ligevaegt; fgrst nar top-
pens omdrejningstal er sunket under en
vis granse, bliver den ustabil, den begyn-
der at kredse om sin egen akse i stadig
stgrre cirkler for til sidst at vzlte. Det er
denne evne til at stille sig med sin om-
drejningsakse i tyngdefeltets retning, vi
vil udnytte, nar det gelder om at holde
den 2-hjulede vogn pa hgjkant. Nir vi kg-
rer gennem en kurve, vil det resulterende
tyngdefelt have en skra retning pa tvars
af beveaegelsesretningen, og gyroskopet vil
indstille vognen i skra retning herefter.

Afggrende for gyroskopets anvendelig-
hed til det nzvnte formal bliver det, om
vegten og fremstillingsprisen for dette
nye element kan holdes nede pa siddanne
vaerdier, at den fordel, vi opnar ved at
bygge vognen 2-hjulet, ikke bliver illu-
sorisk. Bade ved beregning og ved de for-
s¢g, man har foretaget i tyskland fgr kri-
gen, er det blevet godtgjort, at hverken
gyroskopets veaegt eller dets pris vil stille
sig hindrende i vejen for dets anvendelse
i et atttomobil. Til en vogn som den, der
er vist pa tegningen, vil man formentlig
kunne bygge hele gyroskopaggregatet incl.
lejer, hus og elektromotor til en vaegt af ca.
22 kg og til en pris, der svarer nogenlunde
til prisen for en startmotor.

Konstruktionens fordele fremgar umid-
delbart af tegningen. De indre pladsfor-
hold i vognen svarer ganske til, hvad man
er vennet til ved en moderne amerikansk
personvogn . (maske bortset fra det tre-
kantede bagagerum), men egenvagten vil
i hvert fald kunne holdes under de 600
kg, og luftmodstandskoefficienten bliver
ikke over 0,22 i sammenligning med de
amerikanske vognes 0,40—0,50. Fglgen
heraf er, at vognens hestekraftbehov bli-
ver forblgffende lavt. P4 diagrammet har

So
b
4o
30
20,
10
km/t
50 41o0 450

jeg indtegnet kgremodstanden i hk ved ha-
stigheder op til 150 km i timen. Ved 100
km i timen kraves der til drift af vognen
med 6 personer og 50 kg bagage kun 19 hk
ved motorens svinghjul, svarende til et
benzinforbrug ved denne hastighed pa 6,6
1 pr. 100 km. Med en passende 5-trins gear-
kasse (hgjeste gear overgear) vil det vare
muligt at kgre denne 2-hjulede vogn ved
hjelp af en almindelig motorcyklemotor
pa 500 ccm. For at fi en tophastighed pa
150 km i timen méa vi anvende en motor
pa ca. 47 hk, hvilket vil kreve en motor
pa omkring 1200 ccm. P4 tegningen er gy-
roskopet antydet lige foran motoren; det
er naturligvis en forudsatning, at dets hus
er i en meget stiv kraftoverfgrende forbin-
delse med hele vognens stel- og karosseri-
konstruktion, da de stabiliserende mo-
menter skal overfgres fra gyroskopet til
hvert enkelt punkt i vognen. Selve gyro-
skopets kraftforbrug bliver meget lille;
det er selvfglgelig lejret i to kuglelejer, og
modstanden mod bevagelsen hidrgrer fra
disse samt fra luftmodstanden mod den
roterende skive inde i huset. En lille elek-
tromotor pa ca. 0,10 hk leverer den ngd-
vendige effekt, der er sa ringe, at det ikke
vil kunne betale sig at standse gyroskopet,
nar vognen star stille. Kun ved meget
langvarig parkering slir man strgmmen
fra. Vognen bgr under alle omstandighe-
der vere saledes indrettet, at der automa-
tisk senkes et par stgttehjul under vog-
nens sider, enten niar handbremsen trzk-
kes an, eller nar strgmmen til gyroskopets
motor svigter.
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I 1921 rejste Stanley Woods og jeg til
Isle of Man for at se pa det store lgb. Jeg
havde min 1000 ccm Harley Davidson so-
lomaskine med. En af vore venner, der pa-
stod, at han kendte banen, tilbgd os at
vere fremmedfgrer, sa vi startede. Jeg
kgrte, og bag mig sad Stanley, og bag ham
igen sad vor ven.

Vi havde kun kgrt et gjeblik, da Georg,
vor ven, rabte: »Tag farten af! Her er
Ramsey harnalesving!« Denne advarsel
kom han med en halv snes gange, inden vi
virkelig naede det berygtede sving — og
pa det tidspunkt var bade Stanley og jeg
vanskelige at overbevise — De kender sik-
kert historien om drengen og ulven. N4,
selvom vi- havde lidt rigelig fart pa, kom
vi rundt i fin stil, og accelerationen var
ogsa god, selv for en overbelastet 1000
ccm. Dette bemarkede jeg til Stanley. »Ja,
det var i orden,« svarede han fllegmatisk,
»men vi tabte Georg i harnalesvinget.«

Under treningen 1922 (det fgrste ar jeg
kgrte T.T.) var jeg pa vej ned mod Craig-
ny-Baa) pa min 250 New Imperial, da Len
Horton, der kgrte samme marke, kom op
pa siden af mig. Jeg var besluttet pa ikke
at give mig, holdt derfor gassen pa i me-
get lengere tid, end jeg egentlig ansa for
forsvarligt, og kom ind i svinget lige for-

C. W. Johnston fortzeller om nogle
brogede episoder fre sin racerkarriere

an Len. De kan sikkert forestille Dem min
redsel, da jeg skulle bremse og opdagede,
at traekstangen til baghjulsbremsen 1a et
eller andet sted pa bjergvejen! — og for-
hjulsbremsen pa de argange var narmest
til pynt. Ved at udfgre en hurtig gearskift-
ning fra hgjeste til laveste gear — og det
var handgear — samt ved at zigzagge i
hele vejens bredde lykkedes det mig at
komme rundt, men det er den eneste gang
i mit liv, at harene har rejst sig pa mit
hoved, den gang var jeg ikke skaldet.

Jeg erindrer ogsa nogle hektiske gje-
blikke under trzeningen i 1923 T.T. Stan-
ley og jeg fo'r af sted i nogle enorme
stgvskyer og havde solen lige i gjnene.
Stanley var forrest, og jeg la lige i hans
baghjul. En eller anden kgrte godt hun-
drede meter foran Stanley, og sigtbarhe-
den var nul pa grund af det ophvirvlede
stgv. Pludselig flgj Stanley og jeg gennem
luften — vi flgj hgjt — og i naste gjeblik
skurede vi handtagene mod muren lige ef-
ter broen. Det haber jeg aldrig at komme
ud for mere. L4

Da jeg var pa min 5. omgang i 1925, faldt
bolten, der holder skezrmene pa plads i
forgaflen, af. Resten af Igbet svingede
skeermen frem og tilbage og truede hvert
¢jeblik med at falde ned og ga rundt med
hjulet. Jeg fglte mig ikke serlig godt til
mode ved at erindre, at det samme var sket

Blad venligst frem til side 35

AUTOVARKSTED
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Begreber ,Stromlinie”
Jorveksles ofte med over--
dadige karosserier af
mere eller mindre
hensigtsmessig karakter,
blot linierne er elegante
og tidssvarende

Med den specielle evne til — i salgs- og
reklamegjemed — at forfladige ethvert
naturvidenskabeligt og teknisk begreb,
som er sa karakteristisk for befolkningen
i U.S. A, er det i tidens 1gb ogsa lykkedes

. de amerikanske automobilfabriker over-

for det kgbende publikum at fremkalde
komplet begrebsforvirring vedrgrende ud-
trykket: strgmlinieform, der i virkelighe-
den dzkker over ganske bestemte aerody-
namiske egenskaber ved et fast legeme,
specielt et automobilkarosseri og ikke har
det ringeste at ggre med kampeskaerme,
forcromede ornamenter og diminutive
atombomber pa kglerproppen. Lad os se
lidt nzrmere pa, hvad man i virkelighe-
den forstar ved en strgmlinievogn.

En strgmlinievogn er simpelthen — uan-
set formens tilsyneladende egenskaber —
en vogn med lille luftmodstand. Hvor man
vil s®tte grensen mellem strgmlinievogne
og andre vogne er i og for sig et spgrgs-
mal om en vilkarlig definition; den gang,
man begyndte at interessere sig for at re-
ducere automobilernes luftmodstand, hav-
de almindelige lukkede personautomobi-
ler en luftmodstandskoefficient pa om-
kring 0,6, og sid kaldte man det for en
strgmlinievogn, nar luftmodstandskoeffi-
cienten blot 14 under f. eks. 0,5. Tallet lig-
ger for vogne af almindelig form og af ar-
gangene 1934—39 mellem 0,4 og 0,5, og
f.eks. havde tyskerne inden krigen den
klare regel, at en strgmlinievogn var et
kgretgj, hvis luftmodstandskoefficient var
mindre end 0,38. (Vedr. luftmodstandsko-
efficienten se SMJ juli 1948, side 32.)

Den fgrste, der tog spgrgsmalet om au-
tomobilernes luftmodstand op til alvorlig
behandling bade i teori og praksis, var Ja-
ray. At det blev ham var ikke noget rent
tilfzlde, for han var nemlig, bade fgr og
under den fgrste verdenskrig, overingeni-
gr pa luftskibsvaerftet i Friederichshafen.
Da der ved fredsslutningen blev sat en
stopper for det tyske Iluftskibsbyggeri,

Hvad er

Stromlinie?

Af civilingenigr O. AHLMANN-OLSEN

stod han der med sin vindtunnel og en
mangde erfaringer om faste legemers
luftmodstand og havde ikke noget at bru-
ge dem til. Sa fors¢gte han at bygge strgm-
linievogne.
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ig. 1. Jaray’s stremliniekarosseri.

Han gik selvfglgelig ud fra, at en strgm-
linievogn skulle ligne et luftskib. Resul-
tatet af hans fgrste forsgg ses pa fig. 1.
Vognens nederste del svarer til det strgm-
linieformede ballonhylster, som er affla-
det nedadtil af hensyn til luftstrgmningen
mellem vognen og vejbanen; fra vindues-
hgjde og opefter har vi et andet strgm-
linieformet legeme svarende til fgrergon-
dolen, der er ophangt under luftskibet.
Ideen beror altsa fra fgrste feerd pa et luft-
skib, som er vendt pa hovedet. Ligheden
er sldende, nar man ser vognen fra siden;
ser man den ovenfra, opdager man, at sel-
ve luftskibslegemet er tilpasset grundrid-
set for det firehjulede chassis. Jaray’s fgr-
ste vogne blev udstillet i Berlin 1924, og
de faldt med et mildt udtryk ikke i publi-
kums smag. Dette betgd i og for sig ikke
sa meget, for erfaringen har vist, at folk
har den smag, som reklamefolkene i det
lange 1gb tvinger dem til at have; verre
var det, at pladsforholdene i denne vogn-
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type ikke var gode, den strgmlinieforme-
de overbygning gjorde det umuligt at byg-
ge vogne med normal bredde til mere end
fire personer. Til gengzld viste prgvekgrs-
lerne med disse vogne, der var bygget pa
Audi-chassiser, en fremragende brand-
selsgkonomi, s& teknisk set var der skabt
et grundlag, som det var vard at bygge vi-
dere pa.

Jaray udtog patent i mange lande pa
sine strgmlinievogne, bidde den her viste
og flere forbedrede typer med bedre in-
dre pladsforhold, og han bidrog derved til
at hemme den sag, han ville fremme, for-
di tanken pa forhand ikke havde publi-
kumstzkke og nu yderligere blev holdt
nede ved en alt for hgj patentafgift. Fgrst
da Jaray’s patenter begyndte at udlgbe i
1933-34-35, kom der pany fart i sagen.

Under ledelse af Kamm blev der i 1933
i Stuttgart indrettet et centrallaboratori-
um for den tyske automobilindustri, og det
blev en af laboratoriets mange opgaver,
iszr ved hj=lp af en nyopfgrt vindtunnel,
at finde frem til egnede strgmliniekaros-
serier for personbiler. Samtlige nye karos-

Fig. 2. En BMW-model pi prove i
vindtunnellen.

PG

Fig. 13. En af Kamms stremlinievogne. _

seriformer blev for de forskellige fabri-
kanter afprgvet pa4 modeller i 1/5 stgrrelse,
og samtidig foretog man bredt anlagte for-
sgg for at finde frem til nye former, der
blev mere pakraevede, efterhinden som au-
tobanebyggeriet kom i gang. Pa fig. 2 ses
modellen af en 2-dgrs BMW, der er an-
bragt i vindtunnelens prgvekammer.
Vognen er anbragt ovenpa et rullende
band, som skal forestille vejbanen, og luf-
ten kommer med stor hastighed ud af den
runde abning til hgjre pa figuren. Model-
len er ophengt i tynde trade, som gennem
den viste, sekskantede rgrramme, der om-
slutter prgvefeltet, fgres over til fintmaer-
kende vegte, pA hvilke luftmodstanden pa
kgretgjet registreres. Ved hjzlp af denne
oph®ngning var det muligt at méale ikke
alene den direkte modstand mod vognens
bevaegelse, men ogsa de drejende momen-
ter pa vognen, som under kgrselen anfaeg-
ter stabiliteten i det hele taget; f. eks. kun-
ne man male, om luftkrzefterne gav an-
ledning til, at for- eller bagaksel lgftede
sig fra vejbanen ved store hastigheder.
En af de stgrste vanskeligheder ved dis-
se modelforsgg bestod forgvrigt i at frem-
stille modeller, der var tilstrakkeligt ngj-
agtige, for det er klart, at verdien af de
opnaede resultater i hgj grad afheenger af,
at modellen svarer til det virkelig kgre-
tgj i fuld stgrrelse. Fuldstendig over-
ensstemmelse kan aldrig opnas, men
man kan ved en lang razkke sammenlig-
nende forsgg efterhianden danne sig sikre
forestillinger om afvigelsen mellem mo-
del og virkelighed, saledes at resulta-
terne kan danne et sikkert grundlag for




vurderingen af luftmodstanden pa det fer-
dige kgretgj.

Formen pa en af Kamm’s forsggsmodel-
ler, der fgrst blev gennemprgvet i vind-
tunnelen og dernzst bygget og afprgvet i
fuld stgrrelse p& landevejen, er antydet pa
fig. 3. Her har man tilstrebt at bevare de
gode indre pladsforhold, som karakterise-
rer personautomobiler af mere normal
konstruktion; vognen er bygget ud i fuld
bredde, og sporvidden for forhjulene er
ikke stgrre, end at ogsa forhjulene kan
drejes indenfor karosserisiden, der forlg-
ber fuldstendigt gennemgéende (det sam-
me er tilfazldet pa den nye Nash).

Luftmodstanden pa et automobilkaros-
seri bestar i alt veesentligt af to forskel-
lige komposanter. Under kgrselen opstar
der pa vognen forside et overtryk.og pa
vognens bagside et ikke ubetydeligt under-
tryk som fglge af en kraftig hvirveldan-
nelse, og den samlede virkning af disse to
trykafvigelser kan man betegne som au-
tomobilets trykmodstand. Desuden vil luf-
ten under bevagelsen glide hen over ka-
rosseriets overflade med varierende hastig-
hed, og der vil herunder alene pa grund
af luftpartiklernes gnidning mod karosse-
ripladen opstad en modstand, der kan be-
tegnes som luftmodstandens gnidnings-
komposant. Jo jevnere og mere glatpole-
ret overfladen er, desto mindre bliver den-
ne sidste komposant. Vanskeligheden med
at opnid den fuldkomne modellighed i
vindtunnelen beror navnlig pa, at det for
en model i f.eks. 1/5 stgrrelse er umuligt
at opna en finish for modellens overflade,
som er fem gange si god som den, man vil
finde pa kgretgjet i naturlig stgrrelse.

Denne forklaring pa luftmodstanden be-
lyser samtidig de to forskellige retninger,
som ggr sig geldende indenfor bygningen
af strgmliniekarosserier. Ved Jaray’s mo-
del (fig. 1) har konstruktgren bestrabt
sig for i si hgj grad som muligt at undga
dannelsen af et hvirvelfelt bag vognen;
der er lagt den stgrste vaegt pa, at den luft,
som forfra mgder vognen under kgrselen,
atter ledes glat tilbage til sin oprindelige
position, nar vognen er passeret. Men dette
medfgrer, at vognen fir en ret stor over-
flade, saledes at vi til gengeld for den
reducerede trykmodstand nu far en ret
stor luftgnidningsmodstand. Kamm er
gaet den anden vej. Han har fgrst og frem-
mest bestrabt sig for, at gnidningsmod-

standen mod luften bliver si lille som mu-
ligt derved, at overfladen er reduceret til
et minimum, til gengzld har han ikke re-
duceret hvirvelfeltet bag vognen mere,
end det er foreneligt med hensynet til gode
indre pladsforhold i vognen. Ved de sam-
menlignende forsgg, man har foretaget med
de to forskellige modeltyper, har det vist
sig, at luftmodstanden er praktisk talt den
samme i de to tilfaelde. Dette afggr, at den
af Kamm foreslaede form ma foretrzkkes,
og der er ingen tvivl om, at disse forsgg
har haft indflydelse pa f. eks. mange af de
nyeste amerikanske vogne. L
St st
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Fig. 4. Hastighedsfordelingen pi et
automobilhjul i fart.

Et meget vigtigt punkt ved udformnin-
gen af et godt strgmliniekarosseri er den
glatte afdekning af den del af kgretgjet,
som er rettet nedad mod vejbanen; de
hvirvler, som opstar mellem vognbund og
vejbane, bidrager nemlig ikke uvasentligt
til den samlede luftmodstand. Et andet
vigtigt punkt er den effektive indkapsling
af hjulene; dette vil man forstd, nir man
betragter hastighedsfordelingen pa et kg-
rende hjul (se fig. 4). Den del af hjulet,

" D E RBY" FRITS M!ZiLLEqR

Opretning af Stel, Gafler og Dele

SVEJSNING

Raadmandsgade 32
Taga 9883 - 9885
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Figf5. Den samme BMW-model, som vist pd fig. 2, i vandkanalen, Heksemelet viser tydeligt
hvirvlerne bagved og luftbrydningen foran vognen.

Fig. 6. Hvirvlerne bag vognen er langt mindre for det stromliniede karosseris vedkommende,
ligesom luftbrydningen er meget jaevnere.

som er i bergring med vejbanen, vil nem-
lig have hastigheden nul (vejen ligger jo
stille), til gengeld vil hjulets gverste
punkt have en hastighed i forhold til vej-
banen pa det dobbelte af vegnens kgreha-
stighed; da luftmodstanden vokser med
kvadratet pa hastigheden, er det altsi sar-
lig vigtigt, at man opnar en effektiv ind-
~ kapsling af hjulets gverste del, bade over
hjulet og til siderne. Problemet har sarlig
betydning ved racervogne med fritliggen-
de hjul og tjener til forklaring af disse
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kgretgjers relativt store luftmodstand.

Pa fig. 5 har man anbragt den pa fig. 2
viste BMW i en kanal med strgmmende
vand med heksemel pa overfladen. Herved
bliver det muligt direkte at iagttage strgm-
ningen omkring vognens symmetriplan,
iser fremtrazeder hvirvelfeltet bag vognen
seerdeles tydeligt. Til sammenligning ses
pa fig. 6 en strgmlinievogn, anbragt i den
samme kanal; man ser tydeligt forskellen
i hvirvelfeltets stgrrelse.

"Man kan ogsa direkte anskueligggre luf-




Fig. 7. Karos-
seriets facon
afpreves ogsa
ved at blase
rog mod vog-
nen.

tens strgmning omkring modellen, nar den
er anbragt i vindtunnelen. Pa fig. 7 sker
dette ved, at man pa en af Kamm’s forsggs-
modeller har fastgjort sma uldtrade; hvis
disse under indflydelse af luftens strgm-
ning legger sig glat an mod modellen, er
det tegn pa, at strgmningen foregar glat og
uhindret, hvis de derimod svinger frem og
tilbage over overfladen med en hgj fre-

Norlon)

KRISTENSEN & NIELSEN
Royal Enfield &
Norton Forhandlere
REPARATIONSY ARKSTED

AARHUS

Randersvej 37 TIf. 13504

Fig. 8. Ved atanbringe
sma uldtride fastgjort
i den ene ende pa mo-
dellen, og samtidig
blese en kraftig luft-
strom imod denne, kan
man f4 et billede af,
hvor hvirveldannelser-
ne begynder. Nar tra-
dene er i ro og ligger
teet ind til karosseriet,
er der ingen lufthvirv-
ler. Blafrer tridene i
de lese ender, er der
begyndende hvirvler.

kvens, er det tegn pa, at her er hvirvelfel-

- tet begyndt. En anden metode til anskue-

ligggrelse er vist pa fig. 8; her indfgrer
man foran modellen nogle tynde rggstri-
ber, der til at begynde med forlgber paral-
lelt med luftens normale bevaegelse; idet
de passerer vognen, afbgjes de, og nar de
kommer ind i hvirvelfeltet, vil de flyde
sammen til en lys masse pa billedet.

Raa Ksdehjul i alle Stgrrelser.
Vindskerme f. Nimbus og eng. Cykler

Helgolandsgade 13 . C. 14361 . Kbh. V.
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Einar Lindquist har bygget ny vidundermaskine.

Vi har tidligere bragt billeder af en af
Lindqvists smukke maskiner, og vi mente
den gang, at det var noget i retning af det
fineste, man kunne drive det til. Den dyg-
tige svenske konstruktgr og motorkgrer
har imidlertid nu bygget en maskine, der
overgar alt, hvad man tidligere har set pa
dette omrade. Stellet er bygget op af fir-
kantede flyvemaskinergr 25x28x1,2 mm.
Det gverste stelrgr gar i lige forlengelse
fra kronhovedet over i baggaflen. For-
gaflen har Lindqvist ogsa konstrueret og
fremstillet selv efter engelsk mgnster. Leg
merke til det store luftfilter under sadlen.
Olietanken ligger foran forskermen og har
pa bagsiden en udskzring, hvorigennem
koblingskablet gar.

Hele maskinen er hgjglanspoleret over-
alt, tanken er gummiophangt med kun een
monteringsbolt. Der er ikke et overflgdigt
gram pa dette vidunder af en speedway-
maskine, og vagten ligger pa 78 kg.

Einar Lindqvist er medlem af SMK’s
Ostgotaavdelings hold, de sakaldte »Var-
ganac.

Selv om maskinen er bygget op til den
nye engelske kgrestil, hvor man sidder lige
op og ned, foretraekker Lindqvist at kgre
den halvvejs stiende. Han er allerede en
af »Vargana«s bedste peintscorere, men
far han fgrst leert at bruge sadlen til dens
egentlige formal, er der ikke tvivl om, at
han vil forbedre sine resultater betydeligt.

Belu.

Einer Lindquist med sin
nye maskine p& Soder
Motorstadion,
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Lover og giraffer modte vi
hyppigere end biler.

Kgobenhavn—

Cape Town

Huguenot-mindesmerke tet ved
Kapstaden, afsleret 1949.

Jorgen Bitch

Vejen i Sudan var skrap! Tenker man
sig en masse mellemtykke traestammer lagt
pa tveers af en vej, den ene ved siden af den
anden, har man omtrent en forestilling om
kgrselsforholdene.

Vaskebret — ja, det var et mildt udtryk.
Vi kunne kun kgre fem km i timen, men
da distancen til Kano i Nigeria var et lille
1000 km, gjaldt det om at finde en udvej.
Vi prgvede at satte farten lidt op, men al-
lerede ved 15 km i timen kunne vi ikke
holde styret fast, selv om vi begge klam-
rede os til det.

I det stenede, ujavne terren ved siden af
vejen lykkedes det os at rydde et spor.
Pa dette opnaede vi en fart af ca. 60 km
i timen, fo’r ud pa vejen, og med denne
fart flgj vi hen over alle ujaevnhederne.
Baghjulet gik dobbelt s& hurtigt rundt som
forhjulet, det var en streng omgang for
vore Dunlop d®k. Da vi niede Kano, var
der ikke mere tilbage af dem; men det
undrede os begge, at de holdt sa langt.

Efter fire ugers ufrivilligt ophold i Kano
lykkedes det os endelig at fa fat i nogle
andre Dunlop dak og drgnede sa af sted
til Fort Lami i Sudan.

Fgrst havde vi dog opnaet at holde jul i
Nigeria; men det blev ikke nogen jul, der
kan sammenlignes med dansk jul. Den

eneste ting, vi kunne fa, som hgrer de dan-
ske juletraditioner til, var risengryn. Men
da vi havde kogt grgden, matte vi opgive
at spise den, for negeren, vi havde handlet
med, havde varet lidt for smart. Han hav-
de blandet grynene med grus for at fa dem
til at veje mere. Derefter stod menuen som
seedvanlig pa ra havregryn og flodvand.

Vejene i Nigeria var stadig meget dar-
lige. En aften kom vi til en flod og gledede
os over at se vand og grgnne siv, efter at
vi pa4 grund af tgrtiden i flere uger ikke
havde set eet grgnt blad.

Men vi fik hurtigt andet at spekulere pa,
for her var hverken bro eller fzrge over
vandet. Da vi vadede ud i floden, gjorde
vi den kedelige opdagelse, at der var mel-
lem % og 1 m vand med blgdt sand i bun-
den. Tilsyneladende var der ingen anden
mulighed end at skille kgretgjet ad og
beere det over. :

Da dukkede pludselig en negerhgvding
og en snes af hans undersatter frem. De
tilbgd at treekke os igennem for to pakker
cigaretter, og vi var dumme nok til at be-
tale forud. Da negrene havde skubbet et
par meter, standsede de, og hgvdingen kom
hen og forklarede, at motorcyklen var sa
tung, at de méatte have mindst 20 pakker
cigaretter, og da vandet begyndte at lgbe
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ind i sidevognen, skyndte vi os at betale —
men det skulle vi heller ikke have gjort;
DE VERDENSBER@MTE for giver man en gang efter for negrene,
tror de, de kan forlange, hvad det skal
vare.

Nu forlangte hgvdingen 200 pakker ci-
garetter, hvad vi hverken ville eller kunne
beétale. SA4 begyndte negrene ganske roligt
at vade i land, mens motorcyklen lang-
somt sank dybere ned i vandet.

Nu matte der drastiske foranstaltninger
KAR B U RATO RE R til: Jeg trak revolveren og skgd et skud i

luften. Det hjalp ! Negrene stormede hen til
kgretpjet igen, masede sa vandet sprgjtede
om grerne pa dem, og et gjeblik efter var

ki i det t 9
R E S E Rv E D E L E m:;)selingerl'lini?ld: h¢?:iriel’lg var nu sa frek at

bede om en ekstra drikkeskilling.

Den naeste flod var helt tgr, og det var
en ganske merkelig fornemmelse at kgre
pa bunden af flodsengen og tznke pi, at
her i regntiden var 3—4 meter vand. Da vi
skulle op ad den modsatte bred, var der
brug for alle motorens hestekrefter, Wol-
fram og jeg matte tage et tag med, og op
kom vi. '

Efter 800 km’s non-stop kgrsel pa dar-
lige veje niede vi endelig Fort Lami. En
fransk officer viste os det lokale resthouse,
der stod til fri disposition for alle rejsen-
de. Der var ingen moskitos, fortalte offi-
ceren, da vi tgrnede derind i stedet for at
sette vort moskitotaette telt op.

Man siger, at en moskito kun stikker to
gange i sit liv. Ved at halvere antallet af
moskitostik, jeg havde naste morgen, kun-
ne jeg levere et tydeligt bevis for, at mindst
et par snese af disse farlige malariaspre-
dere havde delikateret sig med mit blod.

Wolfram var heldigere stillet. Han hav-
v de en szrlig fin sovepose, der kun lod nz-

og originale

_—= = sen fri, og den har endnu ingen moskito
Importerer og Hovedforhandlere : vovet at angribe.
AXEL KETNER I Fransk Sudan var motorcyklen blevet
Nerrevold 9, Kebenhavn K., C. 4195 og 6819 lidt mat i sokkerne, og mens Wolfram sleb
SIMONSEN & NIELSEN A/S ventiler, gik jeg med et par negre pa jagt
Vandkunsten 5, Kebenhavn K., C. 3789 efter b¢fle[‘.
NELLEMANN & DREWSEN A/S Det blev ingen almindelig jagt. For det
Longangsstraede 25, Kebenhavn K., C. 9846 fgrste var negrene ikke erfarne i at jage
Dansk Metal- & Autoindustri A/S storvildt, det var fem ar siden, de sidst
Wichmandsgade 11, Odense havde nedlagt en bgffel, og det var sket
FRED. RASMUSSEN ved at jage dyret ud i en sump, hvor det
Slotsgade, Oder_\se, Th. 545 druknede.
VILH. NELLEMANN A/S Da vi havde fulgt sporet gennem ursko-
- Randers, TIf. 1730 ven et stykke tid, kom vi til noget bgffel-

ggdning, som negrene straks stak et par




fingre i. De merkede, at den var varm
endnu — altsa var bgflerne ikke ret langt
borte.

Lidt senere kom vi til mere bgffelggd-
ning, og pa negrenes viftende hiandbevza-
gelser kunne jeg forsta, at ggdningen var
meget varm, d. v. s. at bgflerne nu var gan-
ske teet ved os.

Jeg nikkede anerkende til de sorte spor-
jxgere, men havde dog ikke selv lyst til
at prgve fidusen.

Bgfler har en glimrende lugtesans, og
nu gjaldt det om, at dyrene ikke fik fzr-
ten af os; men ogsa dette vidste de sorte
rad for. De tog en ordentlig handfuld af
ggdningen og smurte det i skridtet og un-
der armhulerne, hvor man jo sveder mest
— og negersved har en megef gennem-
trengende lugt. Negrene var tilsyneladen-
de frygtelig fortgrnede over, at jeg ikke
ville vise s& meget hensyn at trzffe de
samme foranstaltninger.

Vel, efter en del besvar, hvor vi mavede
os igennem hgjt elefantgrees, kom vi dy-
rene pa 600 m afstand. Jeg begyndte at
fumle med:muskedonneren, men negrene,
der ikke fgr havde det hvid mand eller

kendte til hans bgsse, kunne ikke tzenke
sig, at det var muligt at nedlaegge et styk-
ke vildt pa leengere afstand end 20 m, den
afstand, hvorfra de sadvanligvis kastede
deres spyd.

Vi krgb da narmere, og efter nogle span-
dende sekunder, hvor hele bgffelflokken
fo’r forbi mig, mens jeg krgb sammen bag
en lille busk, lykkedes det mig at felde
en bgffeltyr — oven i kgbet den, jeg havde
sigtet pa! :

Pladsen tillader ikke flere enkeltheder

Merkelig negertype. Det er vanskeligt at fi gje
pd det smukke i dette arrangement.

fra nedturen, selv om her ellers var ople-
velser for alle pengene. Jeg vil derfor kort
angive ruten, der fra Sudan gik over Kon-
go og Uganda til Nairobi i Kenya, hvor vi
holdt nogle ugers stop, mens Wolfram sleb
ventiler, lagde lejer sammen og ordnede
kron- og spidshjulene, der var begyndt at
hyle lidt rigeligt.

Derefter gik nedturen med rekordfart,
d. v. s. hastigheden var ikke overveldende,
60—70 km; vi skulle jo skane cyklen, og

Middagsmaden er
sikret. Det'var ikke
uden stolthed jeg
nedlagde en beffel.

hver gang jeg overskred den hastighed,
prikkede Wolfram mig pa hgjre skulder.
Han var jo mekaniker, og jeg méatte lukke

. lidt i for gassen. Nar vi alligevel i lgbet

af fire dage indhentede en militer konvoj,
der havde veret under vejs i 14 dage, skyld-
tes det for en stor del, at vi hang pi ma-
skinen si godt som hele dggnet rundt,
slog oftest fgrst teltet op langt efter mid-
nat for efter et par timers sgvn at starte
igen lidt fgr daggry.

Vi vidste, at regntiden var pa vej, og
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slap vi ikke fgrst igennem, var der stor
chance for at blive heengende i mudder i
fem maneder.

I Tanganyika gik det godt; men i N.
Rhodesia mgdte vi den sidste dag regnen,
og da tror jeg nu, vi var kommet lettere
frem, om vi havde haft en kajak. Den
stakkels motorcykle matte plgje sig igen-
nem mudder til op midt pa hjulene, og
Wolfram og jeg matte samtidig af og skub-
be pa.

I timevis plgjede vi fremad i 1. gear, og
jeg tror, at det var den eneste gang, maski-
nen blev for varm (den fik uregelmassig

en del besvar blgjede fremad, opdagede vi,
at tre km foran os 1a byen Livingstone og
tzet derved det imponerende Victoria vand-
fald, der er 2 km bredt.

Her var grensen til S. Rhodesia, hvor der
ofte var asfalteret vej, og hele resten af tu-
ren til Cape Town var blot at sammenlig-
ne med en skovtur i forhold til fgrste del
af rejsen.

6 maneder efter starten fra Danmark
naede vi Kapstaden. Men kun halvdelen af
tiden var rejsetid, resten af tiden havde vi
ssiddet fast« forskellige steder, hvor vi
var i bekneb for papirer, benzin, dak eller

Benzintank i vildnisset.

tending eller selvtending) pa hele turen;
men det var der nu ikke noget at sige til,
for motor og kgleribber var helt skjult at
et tykt lag ler. Efter 10 min. stop var vi kg-
reklare igen.

Regnen strgmmede ned. Da vi ud pa nat-
ten syntes, at nu kunne det vere nok, kun-
ne vi ikke finde nogen camperingsplads,
for langs med vejen var der bundlgst mo-
rads eller oversvgmmelser over hundre-
der af kilometer.

Da standsede vi midt pa den hgje vej og
satte teltet op midt i kgrebanens mudder,
der dog ikke var sa bundlgst som savanne-
jorden. Aldrig har vi ligget sa blgdt! Vi
behgvede ikke at vere bange for, at noget
kgretgj skulle komme og kgre os ned. Regn-
tiden var inde, al trafik standset.

Da vi neste morgen fik startet og efter
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havde andre vanskeligheder.

Ialt havde vi tilbagelagt ca. 30.000 km
og opslidt 15 dak. Vi foretrak Dunlop dezk,
men matte ofte ngjes med andre merker.

" Det er min erfaring, at Dunlop Fort har

serlig stor beerekraft, og det var det dzk,
der bedst modstod hardt terren.

Ved starten gik motorcyklen 11 km pa
literen, men vi fik den snart til at kgre 21
km pr. 1 — vel at maerke pa god vej, men
alligevel en flot prastation af motoren, der
jo matte traekke den meget tungt belastede
sidevogn.

Wolfram havde tre gange mattet skille
maskinen ad, for desverre var den ikke i
orden, da vi startede. Det var iszr ventiler
og ventilstyr, vi havde sjov med, og den
ovale krumtap gnavede alt for hurtigt
pléjlstangslejerne ud.




Da vi ikke havde ret mange penge med,
havde vi set os tvunget til de sidste fem
méaneder at leve udelukkende af ra havre-
gryn med flodvand til, og det kan maske
interessere at navne, at vi dagen fgr vi
naede mal, Kapstaden, spiste havregryn for
400. gang!

Det var vor plan at sejle hjem herfra;
men vi havde ikke lige mange penge. Wol-
fram havde lige de 1500 kr., det kostede
at tage med baden. Jeg havde 10 kr. til-
bage af min beholdning og besluttede mig
derfor til at blive hernede og tjene til ben-
zin og da forsgge at klare hjemturen alene.

Min ven sagde, fgr han sejlede: den ma-
skine ville jeg beteenke mig pa at kgre fra
Slagelse til Kgbenhavn pa! Og den var mat
i sokkerne.

Jeg var noget betenkelig ved at sige far-
vel til Wolfram, der er en meget dygtig
mekaniker og den sejgeste og mest stabile
kammerat, man kan tenke sig. Nu skulle
jeg vere alene om at slas med jungleveje-
ne pa en udslidt maskine. Men: hvo intet
vover, intet vinder! Jeg vil forsgge ...

Fortsettes i naeste Nr.

Erindringer (fortsat fra side 24).

for Jimmy Shaw nogle ar tidligere — og
med et meget ubehageligt resultat. Hele
vejen pa den sidste omgang blev det varre
og vaerre, men jeg slap over mallinien som
nr. 2. Da maskinen blev trukket ud af ba-
nen, svingede skzrmen lige ned under
hjulet — en gang imeilem er man heldig!

Jeg vil ikke pasta, at det ligefrem var
heldet, der forfulgte mig under 200 miles
Ipbet pa Brookland i 1923. Da jeg havde
kgrt 50 miles, sa jeg en mgrk sky i nzer-
heden af tidtagertarnet, og jeg kunne ikke
undgé at kgre lige ind i den. Det var den
herligste flok bier, man kunne tenke sig!

Da det var smeltende hedt, kgrte jeg i en

meget let pakledning, og jeg fik den fulde
forngjelse af de kere dyr — ind foran i
min abentstaende skjorte, op ad armene og
ned ad halsen. Da lghet var overstaet, var
jeg en ukendelig masse af hvide blegner og
bistik. Et meget ubehageligt minde.
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VENTILPROBLEMER III

VENTILBEV AGELSE - KNAST - KNASTAKSEL

Af M. MAUL

I to tidligere artikler om ventilpro-
blemer omtaltes ventildiagram og ven-
tilmaterialer.

Vi skal nu se pa de meget vigtige mo-
tordele, der bevaeger ventilerne, nemlig
knasterne og knastakselen.

Knastens form.

Af knaster findes forskellige typer,
der anvendes hver til sit formal, afheen-
gigt af motorens omdrejningstal og
ventildiagram.

Fig. 1 viser to knastprofiler med vidt
forskellig karakteristik. Ved punkterne
M og S begynder knasterne at lofte ven-
tilerne. Ved punkterne L og F har kna-
sterne bevaeget sig 45°, men det vil ses,

ger temmelig kraftige stedimpulser pa
ventilmekanismen ved abning og luk-
ning af ventilerne.

Ventilens lofte- og lukkehastighed.

Det gelder her som ved adskillige an-
dre forhold i forbindelse med ventil-
systemet, at det er en kunst mere end
det er en videnskab at finde det bedste
kompromis.

Hvis motordelene altid fungerede,
som de skulle ifslge konstrukterens be-
regninger, ville mange serviceproble-
mer kunne undgis, men dette er langt
fra tilfeldet, idet der ofte opstar ufor-
udsete ventilproblemer. En knast kon-
strueres f. eks. til at give ventilen en

ganske bestemt bevaegelse, men uheldig-
vis opstar der i mange tilfeelde pavirk-
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at ventilaibningen er meget forskellig
ved de to knasttyper.

Den brednesede knast giver lengere
periode med fuldt aben ventil.

Den overste er den mest anvendte
type. En knast af denne form (spidsnze-
set knast) giver, som tegningen viser,
en gradvis foregelse af lofte- og aftagen
lukkehastighed.

Den knasttype (brednseset knast), der
vises pa den nederste tegning, giver der-
imod fuld leftehastighed i samme gje-
blik, som ventilspillerummet er taget
op, og ventilleftningen begynder.

Denne knasttype anvendes sjaldent
pa automobilmotorer, da den forarsa--
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ninger pa ventilmekanismen, som det er
umuligt for konstrukteren at forudse.

Ventilens lukkehastighed og derigen-
nem ventilsedets levetid er et punkt,
der ofte pavirkes af disse uforudsete
faktorer.

Tabellen fig. 2 viser ventilernes gen-
nemsnitlige loftehejde i forhold til kna-
stens bevagelse.

Ventilens abningshastighed lader sig
kontrollere med temmelig stor nojagtig-
hed. Veerre er forholdet, nar der er tale
om lukkehastigheden. :

Den ideelle lukkehastighed er ca.
0.0005” for hver grad, knasten beve-
ger sig, svarende til ca. 0,3 fod pr. sek.
Der kan dog meget let forekomme ma-
terialepavirkninger, der helt foran-
drer ventilens lukkediagram — i mange

P

s Ly




b

-'1..:- e O

igh

S ot

| |

Antal grader fra | Knastens loftning | Anlal grader fra | Knastens leftning
leftningens start i tommer loftningens start ‘; i tommer

1 .001 6 ‘ .009 A

2 t 002 7 \ 011

3 l .0035 8 014

4 | .005 9 ; .017

5 .007 10 ‘ .020

tilfeelde s4 meget, at ventilens lukke-
hastighed bliver 10 gange sa stor som
beregnet — og onsket.

Hvor alvorligt dette er, fremgar af
en prove, der er foretaget, hvorunder
ventilens lukkehastighed med fortseet
foregedes fra 1,2 til 2,4 fod pr. sek., og
det viste sig, at dette resulterede i, at
ventilszedet blev »hamret ned« 8 gange
sd hurtigt, som tilfeeldet var for pro-
ven blev foretaget.

Det vil deraf forstas, at der skal ta-
ges enhver mulig forholdsregel for at fa
knastkonturen si ideel som mulig, og

sedet pa et tidspunkt, da knastens
kontur giver ventilen en meget hoj be-
vaegelseshastighed, og ventilen hamrer
i sedet med en hastighed, der ligger
langt over det forsvarlige.

Det er denne eventualitet, den sekun-
deere knast skal forhindre, idet denne
lille fortykkelse af den egentlige knast
sikrer, at ventillofteren stadig hviler
imod knasten, sdledes at ventilens be-
vegelseshastighed er under kontrol,
lige til ventilen er mod sit sede.

Den sekundeere knast beregnes efter
formlen:
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A
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i # N
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6560 50 40

ligeledes skal knastakslens lejer samt
ventilloftere og styr holdes i bedst mu-
lig stand.

Sekundzr ‘knast.

For at kompensere for variationer i
ventilspillerummet under forskellige
arbejdsforhold er knasten konstrueret
med en sdkaldt sekunder knast, d. v. s.
at knastens kontur er sadan, at der op-
nas en nedsat beveegelseshastighed af
ventilen, nar denne er ved at lukke.

Lad os forudsstte, at motorens be-
lastning under keorselen reduceres sa-
ledes, at den far lejlighed til at koles af.
Dette vil resultere i, at ventilspillerum-
met foroges og narmer sig det spille-
rum, der skal vere ved kold motor, det-
te vil igen sige, at ventilerne gidr mod

S0V 20 10T S0 H107 207 305407 5000 60655

sekonder- (0DA+B) 4,0 1y 00027
knast A
hvor A = Ventilstyrets leengde
B = Afstand fra ventilstyrets
overkant til overkant af
ventilsede
a = Ventilsede vinkel
b = Ventilhovedets radius
¢ = Spillerum mellem ventil-

stamme og ventilstyr
0.002” er ventilens sideveerts bevaegel-
se i styret.
Fig. 4 viser en typisk knastaksel fra
en 4-cyl. automobilmotor.

Roterende ventiler.

Ethyl-Gasoline Corp. har foretaget
forsog med en roterende ventil, og resul-
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Fig. 4.

tatet har vist sig at veere meget lovende,
Forsegene viser, at en ventil, der under
motorens gang har en langsom roteren-
de beveegelse, vil bevare ventilsedet i
god stand meget leengere end en ventil
af almindelig konstruktion.

Ventilens rotation opnas ved, at fje-

derskdlen nar uden for ventilstammen,
saledes at ventillofteren sammenpresser
fjederen, for ventilen begynder at lofte,
sa ventilen pa et vist tidspunkt er fuld-
kommen fri og kan dreje sig lidt i for-
hold til seedet, hver gang den abner.

~ Villiers-motorernes justering og

vedligeholdelse

I den senere tid har vi haft en rakke
henvendelser fra ejere af letvaegts-motor-
cykler forsynet med Villiers motorer. Det
har nemlig vist sig, at der i stor udstraek-
ning mangler instruktionsbgger for dette
omrade, og findes de endelig,ser de kun pa
engelsk. Vi har .derfor set det som en op-
gave af satte os grundigt ind i disse mo-
torers pasning og vedligeholdelse, idet vi
som grundlag dels benytter de engelske
instruktionsbgger, dels gar ud fra de erfa-
ringer, som de danske forhandlere og
veerksteder har indhgstet. Vi har tidligere
omtalt og beskrevet disse motorers kon-
struktive opbygning, og vi gar derfor di-
rekte over til fgrste punkt pa dagsorde-
nen: de ngdvendige data.

125 cem, model 10 D.

Benzin/olie-banding: 1 del olie til 16
dele benzin. Olie sommer: Castrol Grand
Prix., Vinter: Castrol X L.

Kazdekassens olieindhold: Fyld op til
péafyldningshullets underkant med Wake-
field D.

Tendingsindstilling: 5/16” inden stemp-
lets topstilling. -~

Stralespidsens stgrrelse: Nr. 3.

Karburatornal: Nr. 3.

Tendrgr: K.L.G. M.50 eller M.60 og
Lodge H. 3. Gnistgab: 18/1000”.

Tolerance mellem kontaktpunkterne:
15/10007.

.200 ccm, model 6 E.
Denne motor adskiller sig fra ovensta-
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ende specifikation kun ved tendrgret, der
skal vere Lodge H.14 eller det vandtette
tendrgr K.L.G. VF.50, samt selvfglgelig
ved en anden stralespids og nal til den
dertil hgrende karburator.

@
Smgre- og brendstof-system.

Som pa langt de fleste totakts-motorer
sker smgringen af alle bevagelige dele ved
at blande olie i benzinen. Det er af alt
overskyggende vigtighed, at man ngje
overholder de blandingsforhold og de kva-
litetsbetegnelser, fabriken opgiver. I denne
forbindelse ma vi desveerre bringe i erin-
dring: Man kan ikke stole pa andre end
sig selv. Det ma ngje overvages, at den rig-
tige olie anvendes, og at blandingsforhol-
det er korrekt. Derfor ma det ogsa tilra-
des, at man personlig paser hver enkelt
benzinpafyldning — der er som bekendt
brodne kar i alle lande ogsa blandt ser-
vicefolk.

Selve blandingen af benzin og olie er
ogsd uhyre vigtig og foretages bedst i en
dertil indrettet trykkande. Skulle man
endelig komme ud for en benzinstation,
der ikke er i besiddelse af en siadan kande,
ma man forvisse sig’om, at den dunk, der
skal anvendes til blandingen af benzin og
olie inden pafyldningen, er absolut ren —
den ma hverken indeholde snavs eller

D.K.W. Automobilreservedele
en gros. Forsendelse over hele

\ Landet.
Erling Nygaard
Slagelse. - Telefon 2236.
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vanddraber. Benzin og olie skal altid blan-
des inden pafyldningen, blandingen ma
saledes ikke ske i motorcyklens tank.

Selv om olie og benzin er ret utilbgjelig
til at skille sig ud fra hinanden, nar blan-
dingen én gang er sket, kan det dog, nar
maskinen i leengere tid har staet ubenyt-
tet, ske, at blandingen deler sig op i »lag«
med stgrre og mindre olieindhold: For at
undga driftsforstyrrelser og startvanske-
ligheder er der derfor to gyldne regler at
fglge: inden maskinen sattes i garage,
skal karburatoren kgres tom, hvilket gan-
ske simpelt sker ved at lukke for benzin-
tilfgrselen og lade motoren ga, til den ben-
zin, der star i karburatoren, er opbrugt.
Den anden regel er at vippe maskinen fra
side til side et par gange, inden den star-
tes efter leengere tids henstaen. Derved far
man rystet blandingen godt sammen i tan-
ken, og fgrst da abner man for benzin-
hanen.

Det er indlysende, at tendrgret er langt
mere udsat for tilsodning pa en totakts-
end pa en firetakts-motor. Nar firetakts-
motoren er sund og rask, skulle der ikke
komme olie op i forbrandingsrummet,
hvorimod der pa totakts-motoren vil vare
samme mengde olie i forbrendingsrum-
met som ved de beveegelige dele. Det er der-
for ngdvendigt ikke alene at overholde
blandingsforholdet, men tillige at sgrge
for at karbureringen er korrekt. Far moto-
ren for »fed« blanding, det vil sige en for
kraftig benzin/luft-blanding, vil dette gje-
blikkelig medfgre, at tendrgret sodes til,
rent bortset fra at kgrselsgkonomien bli-
ver darlig. Motoren skal derfor indstilles
pa sa »mager« blanding som muligt, dog
siledes at motoren gar javnt uden fejl-
teending, nar maskinen skal traekke. Bli-
ver blandingen for »mager«, vil motoren
ga ujevnt for til sidst at ga i sta. Karbu-
ratorens indstilling er lidt forskellig for
125 cem- og 200 ccm-modellerne, da det er
to forskellige karburatorer, der sidder pa
disse maskiner — til 125 ccm-modellen er
der nemlig kun ét kabel, medens der til
200 ccm-modellen er to kabler. Pa tokabel-
karburatoren regulerer det forreste kabel
(det, der sidder naermest motoren) nalen,
medens det bageste kabel regulerer spjzl-
det. Nalen sankes eller haves ved hjalp
af en vagtstang, anbragt pa styret. Nar
maskinen skal startes, skydes vagtstan-
gen frem, hvorved nalen hzves, og blan-

"TOR

fodgear

Forny Deres motorcykel med
et TOR fodgear med frigears-
pedal. Giver tryghed i trafik-
ken. Kr. 75,00 eksklusiv mon-

tering.

Laes artiklen om TOR fod-

gear i S. M. J.s august nr.

Neermeste forhandler opgives:

SIMONSEN & NIELSEN*/;

K@BENHAVN K.
CENTRAL 3789
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dingen bliver »fed« (kraftig). Efterhanden
som motoren varmes op, trekkes vaegt-
stangen tilbage, hvorved man opnar nor-
mal blanding. Det bageste kabel forbinder
gasspjezldet med gashandtaget. Finjuste-
ring af savel nal som kabel sker ved hjzlp
af indstillingsskruerne oven pa karbura-
toren. Pa denne maskine opnar man alt-
sa en kraftig blanding ved at give mere
benzin til en bestemt meengde luft.

Den karburator, der er monteret pa 125
ccm-modellen, har som nzvnt kun ét ka-
bel, der regulerer gasspjeldet. Nar moto-
ren skal startes, opnar man en »fed« blan-
ding ved at lukke for et luftspjeeld, ind-
skudt mellem indsugnings-tragten og
blandingskammeret. Man giver altsd min-
dre luft til en bestemt meengde benzin.
For at finde frem til en passende blanding
ved fuld luft ma man hzve og s®nke na-
len ved at lgsne den skrue, der holder den
pa plads i gasspjeeldet.

Transmission.

De fleste letvaegts-ejere er tilbgjelige til
at overse gearkassens pasning. Da disse
sma gearkasser har et forholdsvis ringe
olieindhold, skal de oftere fyldes op end
gearkasserne pa stgrre maskiner. Ogsi
forkzeden skal have rigelig smgring. For-
kzden er indkapslet i en oliebadskasse, og
denne skal vere fyldt op med olie til den
korrekte hgjde, hvilket vil sige op til pa-
fyldningshullet. Sker dette ikke, vil resul-
tatet blive, at kaeden hurtigt slides og gde-
legges. Bagkzden smgres ikke automatisk,
men skal med regelmessige mellemrum
afmonteres, renses og smgres.

VEDLIGEHOLDELSES-PROGRAM

Hver uge:

Den normale dakstgrrelse for letveeg-
tere er 2,75X19, og lufttrykket skal vere
16 lbs. i fordekket og 20 1ps. i bagdakket.

Hver maned:

Fjern forbindelsesrgret i tanken og bles
det rent for snavs og fremmedpartikler.
Rens ligeledes benzinrgret og karburator-
filtret.

Hver 800 km:

Smgr forkeden. Fjern pafyldnings-
skruen fra kaedekassen og fyld op til den
korrekte hgjde med Castrol D. Smgr for-
gaflen med fedt.
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Hver 1200 km:

Afmontér udblasningsrgr og lydpotte.
Rens begge dele grundigt for sodaflejrin-
ger. Overvag, at hele udblasnings-systemet
bliver rent.

Hver 1500 km:

Smgr bremsearme og alle bevagelige
dele i bremsesystemet med en oliekande.
Brug kun den ngdvendige mangde olie, da
overdreven smgring, szrlig ved bremse-
armenes aksler, kan trenge ind pa bremse-
belegningen. Afmontér bagkaden, vask
den ren i petroleum eller solarolie og leg
den derefter i ren olie, fgr den pamonte-
res. P4 de maskiner, der er forsynet med
luftfilter ved karburatorens indsugning,
bgr filtret aftages og renses i benzin, hvor-
efter det tgrres og legges i et oliebad.
Slyng den overflgdige olie af, inden filtret
atter paAmonteres.

Hver 8000 km:

Hjulnavene smgres med fedt, der pak-
kes i disse. P4 begge nav er anbragt en
smgrenippel; gennem hvilken man kan
presse frisk fedt. Man mé vare meget ma-

deholden med denne smgring — ét eller

to slag med fedtsprgjten —, da overflgdigt
fedt let kan trenge ind i bremsesystemet
og neds=ztte dettes effektivitet.” En bedre,
men besvaerligere made er helt at aftage
hjulene, adskille navene og rense disse,
inden navene atter pakkes med rent fedt.
Hvad enten man foretrakker den ene el-
ler den anden metode, m4 man drage om-
sorg for, at det er absolut rent fedt, der er
anvendt, og sprgjtes dette ind gennem nip-
lerne, ma disse omhyggeligt aftgrres og
renses, inden smgringen pabegyndes.

ALMINDELIG EFTERSPAENDING

Motoren:

Totakts-motorens hele virkemade og
funktion er afhangig af, at motoren er ab-
solut gastet. Man skal derfor med regel-

messige mellemrum efterse, at alle sam- °

menfgjninger i motorens enkelte dele er
fuldstendig gastette, og, safremt det er
ngdvendigt, ma man efterspsende bolte og
mgtrikker. De steder, der skal efterses og
efterspandes, er fglgende: 1) Topstykket,
2) Cylinderens fastspznding til krumtap-
huset. Undersgg, om der er utztheder —
dette kan i reglen konstateres ved udtren-
gende olie og benzin. Der er 4 bolte at ef-
terspznde. Er der stadig utzthed mellem

krumtaphus og cylinder, er det ngdvendigt
at inds=ztte en ny pakning. 3) Karburator-
indsugningen (2 mgtrikker). 4) Udbles-
nings-systemet. 5) Krumtaphuset. Under-
sgg, om der er utetheder. Der er 6 mgtrik-
ker at efterspzende.

Motorophengning.

1) 3 bolte i motorpladerne. 2) Boltene
i krumtaphuset.

Fejlfinding:

Uregelmassig tending kan skyldes: 1)
Defekt tendrgr. 2) Forkert gnistgab
(18/1000” er det korrekte). 3) Defekt hgj-
spendingskabel til tendrgret. 4) Snavsede
eller forkert indstillede kontaktpunkter
(15/1000” er det korrekte). 5) Forstop-

- pelse i benzintilfgrselen. 6) Vand eller

snavs i svgmmerhuset. 7) For megen olie
i benzinen. 8) Karburatoren strgmmer
over. 9) For »fed« blanding.

Selv om de her omtalte maskiner godt
kan tale at gi med héndtaget i bund i len-
gere tid, vil det dog vare klogt at erindre,
at tophastighed og marchhastighed ikke er
det samme. Det vil afgjort vere bedst at
lade 60 km i timen og 70 km i timen gzlde
som tophastighed for henholdsvis 125 og
200 ccm-modellerne. Fglger man dette rad,
er der ingen tvivl om, at man vil fa for-
ngjelse af disse maskiner.

Alle originale

RESERVEDELE

VILLIERS
MOTORER

NELLEMANN & DREWSEN

Lengangsstraede 25
Kebenhavn K.
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VINDER FOR

194,02 km i Timen!

Med Bill Holland ved Rattet og Firestone D&k paa Hjulene kgrte den
sejrende Vogn i 1949's store Automobillgb paa Indianapolis Speedway
it Amerika 121,3 miles (194,02 km) i Timen!

I 26 paa hinanden fglgende Aar har Vinderne i dette 500 miles lange
Lg¢b k¢rt paa Firestone Dzk. Disse imponerende Resultater har kun
kunnet opnaas af et D=k, hvis Kvalitet ligger i Szrklasse. Ggr derfor
som Vinderen, valg Firestone.

- ' e s‘ Generalrep;-zsentant for Danmark :
‘ A SKANDINAVISK MOTOR CO. 44

Kgbenhava — Odense.

s L ant i bk e "

Alaiadeon, o




500 miles fra mal.

Starteren lader flaget falde og vognene
droner frem pi den forste omgang pa
den verdensberomte bane i Indianapolis.
Duke Nalon ferer i sin Novi Special, som
havarerede og brzndte senere i lebet.
Bag Nalon ses fra venstre til hejre: Jack
Magrath (Tacoma Special), Rex Mays
(Novi Special), Duane Carter (Belanger
Special) og George Gannor (Blue Crown
Special). Banen er kun 2,5 miles lang og
betydelig mere anstrengende end nogen
Grand-Prix bane.

pa 195,21 km/time

i

Det forste sving.

De 32 deltagende vogne gir ind i det
forste sving. Duke Nalon forer i sin Novi
Special. Vognene er alle specialbyggede
i dette ords bogstaveligste forstand, da
der ikke er fabriksracere. Maserati lig-
ger til grund for en del af vognene.

NY REKORD | INDIANAPOLIS

‘Bill Holland vandt verdens hardeste billcb med en gennemsnitsfart

(Foto: Associated Pres)

lild tveers over banen.

Duke Nalons Novi Spe-
cial er havareret og
en strile brzendende
benzin og olie er slyn-
get tveers over banen.
I forgrunden er Norm
Hauser giet ind pa
graesrabatten med 160
km/timen for at undgé
flammerne. Nalon slap
godt fra det.
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Bakkelobet ved Volk Molle. Til venstre dagens eneste styrt udfert smukt af N. Blumensaat.
I midten Robert Nellemann i Silver Bird, og t. h Kresten Krestensen, Aarhus. (Foto: Tom, Randers)

Fra manedens motorleb

Vejret kan ogsa vere for godt, nar det
drejer sig om motorlgb. Det viste sig med
al tydelighed ved JMS’s sommerstevne pa
Snoghgj-banen, arrangeret af Fredericia
Motorklub sgndag den 13. juli. Kun ca.
4000 motorinteresserede havde lgsrevet sig
fra skovens og strandens gleder — der
plejer at veere det dobbelte antal tilskuere.
Stzevnet bgd ellers pa en rekke spznden-
de dyster mellem de deltagende kgrere,
men desvaerre ogsa pa en rekke styrt,
hvoraf dog kun to mere alvorlige. Det fgr-
ste af disse indtraf i 6. start, 1. afdeling
af ekspert-racet. Her styrtede Bgrge Mgrch
i kamp med Irving Irvinger. Efter at vere
behandlet af de tilstedeverende samariter
blev han kgrt hjem af Falck — maskinen
kom intet til. Arsagen til uheldet, der sa
hgjst dramatisk ud, var, at keden havde
sat sig fast, og ikke, som mange mente, at

Orla Knudsen pa hanen ved Snoghej.
Foto: M.H.D. 4579

a4

Mgrch var blevet sklemt« af sin konkur-
rent. Allerede i nzeste start, junior-lgbets
2. afdeling, var det galt igen. Her var det
Fredericia-kgreren Gunner Kjer, der mat-
te »bide i graessetk, i gvrigt ligesom Mgrch
i det nordlige sving. Kjer slap med en for-
stuvet fod.

Den sportslige interesse samlede sig om
de tre HRD-maskiner med sidevogn, et
1gb, hvor der blev kgrt pa livet 1gs. Favo-
rit var pa forhand Thorkild Sgrensen,
Horsens, der ogsa tog fgringen i 1. start,
men efter et par omgange blev distanceret
af Carlo Sejer Jensen, Aarhus. 2. start blev
vundet af Swvend Jensen, Kgbenhavn, da
Thorkild og Sejer kgrte ind i hinanden,
uden at der dog skete anden skade, end at
de kom bagefter. I sidste start stod der
pany en valdig dyst mellem Thorkild og
Sejer, og atter sejrede Sejer, der saledes
vandt lgbet med 11 point, medens Thor-
kild Sgrensen og Svend Jensen begge hav-
de 8. Sejer Jensen vandt tillige Sidevogns-
handicap’et, medens Irving Irvinger, der
havde en ualmindelig god dag, vandt eks-
pertklassen. Senior Standard-lgbet blev
vundet af Knud Nielsen, Aarhus, der og-
sa fik overrakt JMS vandrepokal for da-
gens bedste tid, 1,59.

Mange maskinskader i Bogense

De 19 starter pa motorbanen ved. Bo-
gense den 26. juni pa den neestsidste lg-
bedag i denne sason gdelagdes for stgrste
delens vedkommende af maskinskader, og
da den 20. start overhovedet ikke afvikle-
des, da alle maskiner pa nzr en enkelt
strejkede, tgr man jo nok sige, at det ikke
blev det store sus. Den eneste udenlandske
kgrer, svenskeren Norvalls maskine
brendte sammen allerede i det fgrste lgb,




" og dermed var han ude af sagaen. Det
glimt, man fik af ham, gav ellers appetit
pa mere. Sidevognskgreren Svend Knud-
sen, Odense, fik startforbud i 1. lgb, da
sidevognshjulene ikke var afskermet ef-
ter de nye regler, der tradte i kraft den
1. juni. Senere forsynede han maskinen

med en interimistisk skerm. I pokallgbet

for sidevogne var Knudsen for gvrigt ude
for en protest fra Thorkild S¢rensen, Hor-
sens, der hevdede, at Knudsen havde tyv-
startet — protesten blev imidlertid afvist,
og Knudsen erobrede den udsatte pokal.

Dagens bedste kgrere var Aage Ander-
sen, Kgbenhavn, Bgrge Mgrch, Kolding,
Eyvind Hansen, Ejlstrup, og Thorkild Sg¢-
rensen, Horsens. Blandt de lokale ryttere
bemarkede man isar Robert Rasmussen,
S¢ndersg, der vandt junior-lgbet, medens
Jgrgen Rasmussen, Haarslev, blev nr. 2 i
senior-special.

RESULTATERNE:
Senior-special, sammenlagt tid: Bgrge
Mgrch, Kolding, 3.41,4, Jgrgen Rasmussen,
Harslev, 3.49,0.

Kresten Krestensen pi banen ved Snoghgj.
(Foto: B.B. Film).

Senior-standard, sammenlagt tid. Ey-
vind Hansen, Ejlstrup, 3.57,8, Poul Kalgr,
Odense, 4.03,2.

Ekspert-race: Age Andersen, Kgbenhavn,
3.39,7, C. O. Jensen, Ejby, 3.46,5.

Sidevogne, sammenlagt tid: Thorkild

ste udforelse.

&M@@& CAY

ELEKTRISK UDSTYS UEBEL-TILEEHDR - ELEXTRSK UOSTY® |
« Lk
GIRLIN@ i
L g
oY

— navnet, som borger for
. hojeste kvalitet og smukke-

Det er ingen tilfeldighed. at nesten
alle engelske vogn- og motorcyklefa-
briker har valgt LUCAS elektriske ud-
styr, det er et tillidsvotum, som De
trygt kan folge. Forlang derfor altid hos
Deres forhandler originale LUCAS dele
~— det bedste af det bedste.

Reprasentant for Danmark:

AXEL KETNER

Kontor og Lager: Norre Vold 9
. Telefon: Central 4195 — 6819
Service-afd.: Nerreg. 40. C. 9279
K@ B B NiiH A VN K.




Sv. Nissen og Sv. Aage Rasmussen pa
Bogense-banen. (Foto: B.B. Film).

Sgrensen, Horsens, 3.57,6, Sv. Knudsen,
Odense, 4.05,6, Svend Jensen, 4.12,1.

Sluthandicap: C. O. Jensen, Ejby, 1.55,0 -

(110 m tilleg), Poul Kalgr, Odense, 1.59,4
(schratch), Bgrge Mgrch 2.00,7 (150 m til-
leg). :

Juniores, sammenlagt tid: Robert Ras-
mussen, Sgndersg, 4.10,3, A. L. Kristensen,
Langeskov, 4.12,5, Sv. Nielsen, Svendborg,
4.31,2.

Pokallpb, standard solo: Eyvind Han-
sen 1.59,5, Poul Kalgr 2.05,0.

Pokallpb, sidevogne: Svend Knudsen,
Odense, 2.00,5, Sv. Jensen, Kgbenhavn,
2,04.7.

Kolbotte med Midget-racer

Motorlgbene pa Lgng-banen ved Sorg
sgndag den 26. juni stod i dramatikens
tegn. Dagens clou var et forsgg fra Kaj
Hansens side pa med sin nye midget-racer
at sla sin egen rekord fra i fjor. I det
tredie sving mistede han herredgmmet
over vognen og slog en reguler kolbgtte.
Heldigvis kom kgreren intet til, da over-
bygningsbgjlen tog det verste stgd af. Den
blev bgjet, og en kade sprang, men Kaj
Hansen var ikke mere forknyt, end at han
under publikums jubel efter en hastig re-
paration pany gjorde et rekordforsgg, og
denne gang lykkedes det, idet han opnaede
2.02,2 mod 2.03,3 i fjor.

En anden dramatisk hendelse indtraf i
1. afdeling af junior standard-lgbet, hvor
Slagelse-rytteren Regner Nygdrd Jensen
styrtede. I styrtet gik der ild i den ud-
strgmmende benzin, og i naste nu var
hele maskinen omspandt af flammer. Hel-
digvis slap ogsd han uskadt, medens Zo-
nen hurtigt fik branden slukket. 2

Endelig styrtede Bgje Christensen, Sla-
gelse, i senior standard og tabte bevidst-

mod Indkobstilladelse.

Narmeste FORHANDLER
anvises.
Originale Reservedele faas

hos Hovedforhandlerne.

HOVEDFORHANDLERE:

125 ccm CZ med fuldstandig indkapslet
Motor og Gearkasse, Telescopforgaffel,
komplet elektisk Udstyr.

— Letvaegteren der har alle Fordele. —

I/S SOFpS NELLEMANN, Randers - E. BRUUN-LARSEN, Odense

ERIK ORTH — KOBENHAVN O.

Generalrepraesentant for tjekkoslovakisk Motorcykleindustri
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P& banen i Nakskov blev Josef Kochklemt af Hans Jaeobsen. P4 billédet ser man tydeligt,
hvordan Hans Jacobsen ser efter Josef Koch i stedet for at passe sin kersel. Koch er allerede
begyndt at gi ind i svinget, medens Jacobsen gar lige ud. (Foto Heibert 4679).

heden i faldet — han kom dog snart efter
til hegterne igen. .
Sportsligt’ set afvikledes lgbene igvrigt
udmerket, og der var flere spendende op-
1gb. Dog skuffede special-lgbet, hvor ef-
terhanden alle kgrerne med undtagelse af
én udgik — han vandt overbevisende. Det
var Peder Nielsen, Slagelse, der over 4 om-
gange med flyvende start forsggte at sla
svenskeren Einar Perssons banerekord pa
1.51,4 — det mislykkedes imidlertid.

RESULTATERNE:

Senior standard: 1. Kurt Henriksen, Sla-
gelse, 12 points, 2. Kjeld Hansen, Faborg,
7 p-, 3. Bgje Christensen, Slagelse, 6 p.

Special-lpb: 1. Peder Nielsen, Slagelse,

10 p., 2. Jgrgen Petersen, Kgbenhavn, 8 p.,
3. Jgrgen Nielsen, Kgbenhavn, 2 p.

Junior standard: 1. Gerhard Jensen, Ka-
lundborg, 9 p., 2. Eivind Nielsen, Hillergd,
8 p., 3. Kaj Larsen, Ringsted, 7 p.

Sidevognslgb: 1. Hilmer Albrechtsen,
Lynge, 9 p., 2. Leo Petersen, Kgbenhavn, 5
P-» 3. Egon Buchmann, Hundested, 4 p.

Special handicap: 1. Peder Nielsen (me-
tertilleg pa 110) 2.09,8. 2. Jgrgen Petersen
(120) 2.10,2. 3. Weiling Nielsen, Kgben-
havn (50) 2.16,2.

Senior standard handicap: 1. Kurt Hen-
riksen (110) 2.15,0. 2. Kjeld Hansen (0)
2.18,6. 3. Bgje Christensen (90) 2.19,9.

Junior standard handicap: 1. Regner
Nygard Jensen (0) 2.26,5. 2. Kaj Larsen
(100) 2.27,6. 3. Eivind Nielsen (130) 2.28,2.

Ringvejsleb i Kege
sondag d. 24. juli kl. 15.

For forste gang i Danmark hastighedsleb tfor motor-
cykler pa afspaerret landevej — 809/, af banen kan
overses. — International deltagelse. — 3 indgange
Ghncs ke S OESR e T e

: Lobet kores uanset vejret
Arrangerer: K@GE SPORTS MOTORKLUB
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Mange styrt pad Arby-banen

Det 3. motorlgb pa Arby-banen sgndag
den 3. juli havde samlet ca. 3000 tilskue-
re, der oplevede en rakke gode og spzn-
dende lgb med rasende dueller. Desverre
forekom der ogsa et par styrt af mere al-
vorlig karakter. Under treeningen om for-
middagen styrtede Helge Bech, Kgben-
havn, med sin »Indian< og padrog sig en
hjernerystelse, si han ikke kunne deltage,
men matte fgres hjem. Og i 1. afdeling af
senior standard styrtede Josef Kochs side-
vognsmand John Helfelt, s4 han flekkede
Lzben og fik et par tender sliet ind. Han
kom straks under behandling af lege og
samariter.

Special-lgbene var usadvanlig gode og
spendende med Kiehn Berthelsen, Ring-
sted, som en populzr forgrundsfigur. Han
satte i 3. afdeling ny banerekord med
1.36,2 og slog dermed Irving Irvingers gam-
le rekord med 1/10 sekund. Ogsa handi-
cap’et var godt — her savnede man dog
svenskeren Ingvar Andersson, der gik ud
med motorskade.

RESULTATERNE:

Banerekordforsgg: Svend Jensen, JAP,
1.40,0.

Senior standard: Norton Hansen, Nor-
ton, 13 p. 1.51,8. Kjeld Hansen, Matchless,
11 p. Boye Christensen 11 p.

Speciallpb: Kiehn Bertelsen, JAP, 17 p.
1.36,2. Ingvar Andersson, Malmé, 15 p.

Sidevognslgb: Hans Th. Jacobsen, Tri-
umph, 13 p. 1.54,2. Egon Walther, Tri-
‘umph, 12 p.

Junior standard: Falle Jensen, Nimbus,
12 p. 3.49. Strandgard Petersen, Rudge, 12

Juniorhandicap: Oluf Elsborg, Br. Ex.,
60 m tilleg, 1.55. Gerhard Jensen, Rudge,
80 m, 1.56,2.

Specialhandicap: Vagn Petersen, JAP,
350 m, 1.59,5. Kiehn Bertelsen, JAP, 460 m,
2.00,3. Svend Jensen, JAP, 410 m, 2.00,7.

Senior standard handicap: Norton Han-
sen, Norton, 120 m, 1.55,1. Boye Christen-
sen, 70 m, 1.58,6.

Sidevogns handicap: Erik Greve, Ariel,
0 m, 1.53,2. Egon Walther, Triumph, 100
m, 1.55,8.

Tag til SCHRAMBLE-LOB
i Vinderod ved Frederiksvaerk 17. juli kl. 15

Der er bl. a. svensk deltagelse
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Motorcycle-
Vaerksted

Specialveerksted for

INDIAN - RUDGE
Reservedele og Udstyr

BRDR. BECH

| Tagensvej 101 - Telefon Taga 9926

xﬂ o -mn\
( ¢y

MOTORLAGERET

Specialforretning i’

MOTORCYKLEDELE
TILBEHOR - UDSTYR

Vi leverer:
Krumtaplejer - Tandhjul
og Kaedehjul
for alle Motorcykler

Den helt rigtige Cylinder-
Udboring m. fuld Garanti

VESTER 3846

HALMTORVET 46

visavisKedbyenogFragtmandshallen

| K@BENHAVN V.

Nu som for kendetegner navnet BOSCH
det bedste, der fremstilles indenfor auto-
elektrisk tilbehor og dieseludstyr.

Fabrikkerne producerer og eksporterer
fortsat og kun importvansknlighederne be-
greenser i ojeblikket leveringen af det
eftertragtede

Sosch

AUTOTILBEHOR OG DIESELUDSTYR

— Kvaliteten stadig uovertruffen —

Enerepreesentant for Danmark .

MPAGNETG)

JAGTVE) 155 «+ KOBENHAVN N - TELEF. CENTRAL 7716




Udstilles pa Telescopforgaffel

ungskuet i Indkapslet motor
Horsens den og gearkasse
14. -15. -16.
- 125 cem
og 17. juli
topventilet

4 gear

FRANKRIGS FORENDE
MOTORCYKEL Teh s MG E

cykles fordele. 4 gear, telescop-
forgatfel og komplet elektrisk anlaeg.

Vaegt 75 kg.
GENERALREPRASENTANT FOR DANMARK:

R [ 7 AR Y T TR

FRED. RASMUSSEN - ODENSE
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¥ Den nye MORRIS MINOR

Den nye Morris Minor kuldkaster fuldstzendig

alle tidligere forestillinger om luksuskersel i min-

dre vogne. Den har storstedelen af den fremskredne
teknik og de raffinerede detailler, der findes i de
storre modeller, Monokonstruktion og uafhangig
affjedring. Sederne anbragt inden for akslerne. Let
styring. Den hgjeste sikkerhed. Mere plads til be-

nene og bredere szder.

% Den nye MORRIS OXFORD
Den er ny helt igennem - fra koler til baglygter -
ny motor, nyt karosseri, nyt luksuest udstyr. Uaf-
haengig forhjulsaffjedring. Forszdet er meget
bredt og af form som en sofa, og alle siddepladser
er anbragt indenfor akslerne. Vognen er aerodyna-
misk strgmlinjeformet. Hindtag for gearskifte fin-
des pa ratspjlen, Passagererne sidder komfortabelt
og der er rigelig plads. Hele vognens konstruktion
er foretaget med den storst mulige gkonomi for gje.

Hver detaille ved denne nye luksusvogn er kon-
strueret pa den absolut rigtige méde. Den kraftige
motor er forsynet med overliggende knastaksel og

’ har usedvanlig stor ydeevne. Hindtag for gearskifter
anbragt pa ratspjlen. Eet bredt forszde. Uaf hangig

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

liseringen gor der muligt.




