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Den ideelle motorcykle til al kørsel. Tele-

scopforgaffel, fjedrende bagstel, halvauto-

matisk kobling, kraftigt lysanlæg, saddel

med eet-punkts ophængning — dette er

blot nogle af de fordele, der har gjort Jawa

så populær. Økonomiskog driftssikker mo-

tor på 250 ccm med en udvikling på 9

BHK eller 2-cyl. 350 ccm med 14 BHK

— det er de kendsgerninger, der hargjort

Jawa respekteret af motorfolk verden over.

CZ er den mest stabile og økonomiske

letvægter på 125 ccm. Den har tillige

den store motorcykles fordele, f, eks. tele-

scopforgaffel, komplet lysanlæg, fodgear

o.s.v. Med sin enestående økonomi er

den detbilligste befordringsmiddel i byen

og på landevejen — og den er den eneste

ikke britiske maskine, der har vundet det

skotske trial.

HOVEDFORHANDLERE:

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

ERIK ORTH — KØBENHAVN Ø.
Generalrepræsentant for tjekkoslovakisk Motorcykleindustri
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50 år og aldrig svigtet .….
Dunlop Rubber Co. er ved at runde de 50

år, og det vil måske derfor være på sin

plads at erindre vore læsere lidt om den

rivende udvikling, gummiindustrien har

gennemgået i de forløbne år.

Da dyrlæge Dunlopi sin tid fremstillede

verdens første dæk, var det til brug for
sønnen, der skulle deltage i et cykleløb,

 
Dyrlæge Dunlop med de første luftringe monteret

på en cykel.

men verdens første luftdæk var langt fra

nogen tilfredsstillende løsning — kun en

vigtig begyndelse. Det første skridt fremad

blev taget, da man anvendte lærredskasse

med tråde udelukkende i een retning,

hvorved man undgik sprængninger, når

trådene gnavede hinanden over.

Gummiens styrke var så som så, indtil

man fandt frem til en tilsætning af køn-

røg, der forlængede slidbanens levetid.

Gennem mange kostbare prøver eksperi-

mentet Dunlop stadig med forbedringer af

motorkøretøjernes »fodbeklædning«.

Vi mener at have alle landets motorfolk

bag os, når vi gratulerer med jubilæet.

SEERE SES,En

   
   

 



Norges Grand Prix
Gardermoen-racet 1949

Strålende kørsel i motorcykleløbene

Meningsløs ulykke i midgetløbet

 

Mange maskinskader, men meget hurtig kørsel

i løbet for specialvogne   
  

   

 

 

uw

v 2ERA OSLO. . = L l
eee bre: FEET rs Ske ÅR. age SETE 1400 m. rer: rer

fis

o', 2
z. Z :
SR z Refereret af M. H. Damkier
ur

Gardermo-racet påkaldte i år særlig stor

opmærksomhed, fordi det var godkendt

som internationalt Grand Prix for motor-

cykler. Som vi tidligere har anført, var der

stor forhåndsinteresse for løbet i hele Eu-

ropa, men trods dette var der kun anmeldt

en enkelt englænder foruden de nordiske

kørere. Det var omtrent som Tordenskjold,

der kun havde een soldat, og han græd —

englænderen Norman Webbgjordesig kun

bemærket ved at komme helt ned i ræk-

ken, hvorimod de skandinaviske ryttere

kørte med et temperamentogi en stil, der

var et Grand Prix værdigt.

Søndag den 28. august oprandt med et

gennemført fint regnvejr — en hård tru-

sel mod dette store arrangements økonomi.

Sidste år var der bundet 90.000 kroner i

arrangementet, inden startflaget faldt, og

i betragtning af de store præmier og den

store deltagelse i år må dette beløb anses

for utilstrækkeligt til at dække omkost-

ningerne i det første norske Grand Prix.

Nordmændene er imidlertid sportsmænd,

og når de vil til motorløb, så tager de til

motorløb, hvad enten det regnereller sner.

Vejrguderne var imidlertid nådige, i løbet

af formiddagen holdt regnen op; banen

var næsten helt tør, da det første løb star-

tede, og først da der manglede 2 omgange

om det sidste løb, tog regnen fat igen.

Dagens første løb var Norsk Grand Prix

for motorcykler indtil 350 ccm. En af favo-

riterne var Curt Ginman, den finske kører,

i Foto: Bjørn Mathisen og Louis Snackenburg

der har taget flere sejre hjem i Djurgårds-

loppet. Nordmanden Leif Samsing blev

anset for hans nærmeste konkurrent. Fra

Danmarkstartede N. V. Jensen, Ejner An-

dersen, Poul Kalør, Kiehn Bertelsen og

Helge Kamuk. 2
Derstartede i alt 21 mand, og i forreste

række holdt Kjell Backe, N. V. Jensen,

Poul Kalør, Helge Kamuk, Basse Hveem,

Olli Riekki og Leif Samsing. Flaget faldt,

og som om alle rytterne var trukket på en

snor, bøjede de sig over maskinerne og løb

de første meter, indtil motorerne tændte.

Hele starten gik jævnt og godt, kun nr. 13

Nils Jønsson kom ikke i start med det

øvrige felt.

Banenertilstrækkelig stor til, at der kan

være fuldkommen stilhed ved startstedet,

når alle rytterne er oppe i den anden ende

af banen, men stilheden varer kun kort, så

er hele feltet på vej tilbage, og nu kan man

høre en durrende bastone fra de mange

maskiner; feltet ligger endnu for samlet

til, at man kan skelne de enkelte toner

fra det samlede orkester. Det er N. V. Jen-

sen, Velocette, der ligger i spidsen på den

første omgang, men han er skarpt forfulgt

af Basse Hveem, Norton. Lige efter kom-

merde to stærke finner Curt Ginman, Ve-

locette, og Olli Riekki, AJS, og med korte

mellemrum kommer Poul Kalør, AJS,

Kjell Backe, Velocette, og Helge Kamuk,

Norton.
Allerede på anden omgang er der stærke

  



 
 

forskydninger i den første del af feltet.

Nu leder Basse Hveem foran Ginman med

Riekki som nr. 3 og Kalør som nr. 4 og

Kamuk på femtepladsen, medens N. V.

Jensen er rykket ned som nr. 7. Fra et

dansk synspunkt ser det jo meget lovende

ud. Det er en overraskelse, at Basse Hveem

fører så stærkt et felt, landevejsløb er som

bekendt ikke hans speciale, selvom han.

har gjort sig fordelagtigt bemærket. Den

nye bane på Gardermoen er imidlertid en

ret udpræget maskinbane, og Basse Hveem

og holde sig godt fast, man er nødttil at
tænke sig om og iøvrigt træneflittigt. På

en bane som denne, hvor der er to skarpe

hårnålesving, kan det ikke nytte, at man

prøver på at bryde fysikens love. Man kan

nu engang ikke kommened ad en langside

med 150—170 km/tm og lige dreje rundt

om en pæl og fortsætte i modsat retning

uden at sagtne farten ganske betydeligt. I

virkeligheden skal man helt ned under 20

km/tm for at klare en inderbanekørsel,

og meget over 20 km/tm kan man ikketil-

 

Basse Hveem (t. v.) forsøger at gå inden om Curt Ginman. Dervar hård kamp mellem de to ryttere.

ved, hvordan man trimmer en maskine og

. tuner den til at yde det absolutte maxi-

mum — denting er fastslået.

På tredie omgang har Ginman overtaget

føringen, og Kamuk er forsvundet helt ned

i den sidste del af feltet, medens .de øv-

rige placeringer så nogenlunde holdersig.

Kamuks voldsomme spring baglæns skyl-

des et styrt — det var den første af tre gan-

gé i dette løb, Kamuk ikke kunne blive

enig med sig selv og maskinen. Når man

ser, hvordan han eri standtil at køre sig
op trods disse uheld, og iøvrigt betragter

hansstil og teknik, så kommer mantil det

resultat, at der er en vordende T.T.-rytter

i ham, men først når han har lært lidt

mere taktik, og han ellers bruger sin for-

"stand. Et T. T.-løb er ikke bare at fyre løs

lade sig, hvis man vælger yderbane. Poin-

"tet er derfor at klare opbremsningen på

den kortest mulige tid, ligesom accelera-

tionen skal gå jævnt med helt korrekt

gearskiftning.

Placeringen holder sig nogenlunde støt

indtil 7. omgang, hvor Basse Hveem igen

overtager føringen, og samtidig har Leif

Samsing, Velocette, kørt sig op og over-

haler Poul Kalør. På 10. omgang overha-

ler Ginman Basse Hveem, og nu ser det

ud til at være alvor. Finnen giver sin ma-

skine alle de omdrejninger, den kan tåle,

og øger afstanden betydeligt. Feltet er nu

delt op i grupper på to eller tre mand. Ef-

ter Basse Hveem kommerRiekki, Leif Sam-

sing, Bertil Enstrom, SRM, Poul Kalpr, N.

V. Jensen og Kjell Backe. N. V. Jensen har
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imidlertid taget en beslutning i en eller
anden retning; han går frem på en meget

energisk måde, og på næste omgangligger

han som nr. 4. På næstsidste omgang for-

svinder Riekki ned i rækken. Kamuk har

kørt sig op og ligger nu som nr. 8. Der

sker ikke væsentlige forskydninger på de

sidste omgange, men Basse Hveem gør en

kraftanstrengelse for at nå finnen, og han

haler også lidt ind på ham, men da Gin-

man gik over mållinien som vinder, var

der endnu 10 sekunder mellem ham og

Basse Hveem.

Resultatet af Norges Grand Prix

350 ccm

1) Curt Ginman, Velocette 55,27

2) Basse Hveem, Norton 59234

3) N. V. Jensen, Velocette 57,02

4) Bertil Enstråm, SRM 97535

5) Poul Kalør, AJS 57339

6) Olli Riekki, AJS 58,15

7) Leif Samsing, Velocette 58,52

8) Einar Endfors, Velocette 59,44

9) Helge Kamuk, Norton 59,49

10) Kjell Backe, Velocette 59,62

Af de 21 startende ryttere gennemførte

18 mand. Ginmansvindertid svarer til 113

km/tm. Hurtigste omgang blev kørt af

Basse Hveem på 3,37, hvilket svarer til

116 km/tm. I 1947 vandt Svend Aage Sø-

rensen med en gennemsnitshastighed på

119 km/tm, men man kan ikke helt sam-

menligne de to løb, efter at banen er ble-

vet lavet om. Alt i alt kan det siges, at

der blev kørt hårdere og hurtigere i år.

  

Den tragiske ulykke i midget-løbet

Af 9 anmeldte vogne rullede kun 7 frem

til start i midget-racet. Det var her et op-

gør mellem Sverige og Finland, eftersom

der hverken var norske eller danske vog-

ne på banen.

Allerede på første omgang var man

klar over, at hvis dette gik godt, så måtte

der trods alt være en skærmende hånd over

motorsporten, for der blev i høj grad kørt

over evne, og i flere tilfælde var det fo--

den på speederen, der bestemte hele kørs-

len. Når først en kører prøver at presse

en midget-racer igennem, hvor der noto-

risk ikke er plads til en motorcykle, så er

det sportslige forsvundet, og det hele for-

vandles til en hjerneløs krig uden me-
ning. Oscar Swahn tog straks føringen i

sin Cooper, og man kan ikke sige hans

kørsel noget på — han kørte stærkt, men

havde hele tiden kontrol over vognen.

Hans mærkekammerat Bruno Tavell lå

kort efter ham, og endnu en Cooper kørt

af Niels Gerremo dannede fortroppen af

det lille felt. Derefter kom to Effyh kørt

af John Andersson og Sture Selander, og

endelig dannede de to finske KG-special
bagtroppen. Som. vi tidligere har konsta-

teret, ligger Cooperen betydeligt bedre på

banen end Effyh, den holder sin bane og

mangøvreres tilsyneladende uden besvær.

Sture Selander havde haft en dårlig

start, og han tog nu alle chancer for at

presse sig frem. Flere gange havde han

ikke vognen under kontrol, når han gik

gennemet sving, og han blev øjensynlig

nervøs, når den skred med bagenden,hvil-

Leif Samsing og Kjell Backe i
det ene hårnålesving. Som det
ses, Skal man faktisk kun rundt
om en pæl, og det er derfor
nødvendigt at nedsætte hastig-
heden til et minimum. Bliver
man presset helt ind i inderba-

20 km/tm.
nen, må farten helt ned under ”
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Gardermoen-Racet
[9409

ig | den store klasse for specialsportsvogne med cylinder-

volumen mellem 2000 ccm og 4500 ccm opnåede

FORD følgende placeringer:

1. Ture Melin, Sverige, Ford

Hans Hansen, Danmark, Ford.

Werner Tollefsbøl, Norge, Ford

Einar Nyhus, Norge, Ford 3.

4.

5.

6.

FORD MOTOR COMPANY % - KØBENHAVN

Gunnar Karlson, Sverige, Ford   
  



 

 
 

Ved motorløb verden over anven-

ag der kørerne REDEX for at opnå

største ydeevne, hastighed og sta-

bilitet.

REDEX blandes i brændsfoffet og olien. Den renser motoren

giver den nye kræfter og forøger dens accelleration og top-

hastighed.
REDEXer en specialraffineret mineralolie med
tre særlige egenskaber:

1) Ved iblanding i smøreolien gør den oliefil-
men tyndere, men stærkere, og nedsætter
derved motorens friktion og forlænger de
arbejdende deles levetid.

2) REDEX er rustbeskyttende, stærkt penetre-
rende og opløser beg. Den renser oliegange
for slam, forhindrer kuldannelser og frigør
hængendeventiler, begede stempelringe m. m.

3) Grundet på REDEX' særlige penetrerende
egenskaber trækkes smøreolien hurtigere og
i større mængder frem til lejerne.      
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Fra midget-racernes start. For-
rest ligger Bruno Tavell (6), i
forgrunden til højre ses Oscar
Swahn, og helt ovre ved halm-
ballerne ligger Sture Selander,
der forulykkede under løbet.
Allerede fra starten blev der
kørt hårdt, og tempoetsteg til
hovedløs kørsel.

ket bevirkede, at han reagerede alt for

voldsomt med rattet. Det var en hovedkuls

kørsel, hvor kørefærdighed og fart slet

ikke stod i forhold til hinanden.

På 4. omgang måtte Swahn udgå med

motorstop, og Tavell overtog føringen tæt

fulgt af Selander, der havde presset sig

frem. Der var nu kun 4 vogne på banen,

og endnu een faldt fra på næste omgang.

Samtidig med midget-racet kørtes et løb

for sportsvogne indtil 2000 ccm, men hel-

ler ikke indbyrdes kunne de to klasser

holde fred. En af sportsvognene påkørte

en midget med det resultat, at den store

vogn red overskrævs på den lille midget,

hvis fører sad med den store -vogns forhjul

om begge ører. Efter 6. omgang manglede

Selander, men fra startstedet kunne man

ikke danne sig noget skøn over, hvad der

var sket. Kort efter fik man imidlertid

sine uhyggelige anelser, da ambulancen

På denne vogn ses det tydeligt,
hvor effektiv en styrtbøjle kan
være uden at skæmme vognen.
Bøjlen dækker køreren, me-
dens den på mange vogne ligger
under ” hovedhøjde, hvor den
ikke gør spor gavn. Bøjlen vir-
ker kun som en forsikring —
eller burde gøre det —, men
er der ikke ved at komme ten-
denser i retning af øget fart
uden hensyn til vognenes køre-
egenskaber? Det er i alt fald
givet, at ingen af de nordiske
midget-råcere står på højde med
Cooper, hvad køreegenskaber"
angår.

  
  

 

rykkede ud og kørte ned ad banen. Der var

ikke mange konkurrerende vogne på den-

ne, men man fik dog den mærkværdige

oplevelse at se en midget-racer overhale

ambulancen, da denne forlod ulykkesste-

det. Derefter fik vi den triste meddelelse,

at Selander var dræbt, og at en af tilskuer-

ne havde lidt samme skæbne, foruden at

en kvinde var blevet hårdt såret. Også

hun døde af sine sår på vej til hospitalet.

Hvad der egentlig skete, kan vi ikke med

bestemthed sige, da vi ikke selv så ulyk-

ken, men efter øjenvidners beretning mi-

stede Selander herredømmet over vognen

i udgangen af svinget på 90? ved cam-

pingpladsen, hvor vognen slog flere kol-

bøtter og havnede blandt tilskuerne. Disse

vogne skulle ikke kunne vælte, med min-

dre de rammer en kantsten eller lignende.

Det lyder da også ret sandsynligt, at vog-

nen ramte en sten i græsrabatten, hvor-

   



  

imod vi ikke tror på, at der skulle være

noget i vejen med vognens styretøj. Vi

havdeselv lejlighed til at se vognen efter

ulykken, og tilsyneladende var der ikke

noget i vejen med styringen, men en nær-

mere undersøgelse var selvfølgelig ude-

lukket.

Vi blev dog klar over, at det svenske

midget-reglementlider af en alvorlig man-

gel. På en sports- eller racervogn vil en

rutineret kører lade sig glide ned i bunden

af vognen, så snart han kan indse, at si-

tuationen ikke kan klares, og at der er

sandsynlighed for, at vognen vil vælte.

Holder mansig først fast nede i bunden,

Vinderen af sportsvognsklassen
Gunnar Wahlberg i sin BMW.

Også han havde et mindre sam-
menstød, der krøllede hans
venstre forskærm og nummer-
pladen.

kan vognen godt vælte flere gange rundt,

udenat der sker én noget. Pladsen er imid-

lertid for kneben i en midget, hvorfor den-

ne skal være forsynet med en styrtbøjle,

hvad Selanders vogn også var, men bøjlen

var langt under hovedhøjde og derfor

virkningsløs. Det var dog tydeligt, at bøj-

len ville have afværget katastrofen, så-

fremt den havde haft den rigtige højde,

for den var fuldstændig intakt.

Noget andet er, at man ikke burdetil-
lade tilskuere at tage opstilling ved udgan-

gen af et sving. Der kan ske uforudsete

ting, en speeder kan sætte sig fast, eller

en styrebremse på en motorcykle kan låse
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Selander har presset sig frem til andenpladsen og jager nu Tavell. Det var på den efterfølgende omgang,
ulykken skete.

sig. Skal der endelig være tilskuere det

pågældende sted, må afspærringen være

absolut effektiv.

Tavell gennemførte løbet i tiden 39,19,

halvanden baneomgang foran den anden

gennemførende vogn kørt af John Anders-

son.
I sportsvognsklassen var resultatet lige

så dårligt; her gennemførte kun 3 vogne,

og Gunnar Wahlberg, BMW, vandti tiden

40,20 med Bertil Lundberg, BMW, på an-

denpladsen i 41,44 og danskeren Rottbøl

Ørum som nr. 3 i 44,44, Danskerne Heick,

MG, og Aage Friis, Fiat spec., måtte begge

udgå. Man kunneroligt have afbrudt dette

løb, det sportslige niveau var i forvejen

så lavt, at der ikke var sket nogen skade

ved det. Løbsledelsen var dog ikke klar

over, hvad der var sket, før løbet var

færdigt, ellers havde man sikkert også fla-

get de resterende vogne ind. Der har været

røster fremme om, at hele resten af løbet

burde have været aflyst, men det må der-

til siges, at man manglede anden del af

Grand Prix'et for motorcykler indtil 500

ccm, og ifølge FICM's love må et Grand

Prix ikke afbrydes, uanset hvad der sker.

Man kunnederfor lige så godt køre hele
programmet, der foruden motorcyklerne

manglede specialvogne indtil 4500 ccm.

Frafald med 50 ”, i specialvogns-

klassen

I specialvognenes startfelt holdt i for-
reste række Ture Melin, Ford, Gunnar

Ohlsson, Kaiser, samt danskerne Elo Sø-

rensen og Hans Hansen, begge Ford. Alle

vognene var specialbyggede med een und-

tagelse, nemlig Anker Lunde, der kørte en

standard Ford.

Gunnar Ohlsson tog. straks føringen,

men efter anden omgang gik han side om

side over mållinien med Ture Melin, der

derefter overtog føringen og holdt den re-

sten af løbet. Lars E. Bergstrom, Buick

spec., lå som nr. 3, men umiddelbart inden

han skulle ind på sin tredie omgang, ramte

han halmballerne efter opløbssvinget, den

store vogn formelig sprang op på barrie-

ren og rullede en omgang rundt, medens

Bergstrom blev slynget ud af vognen. Det

så mere end faretruende ud, men til alt

held gik det godt, blot begriber man ikke,

at de skandinaviske kørere har en udpræ-

get modvilje mod at gå ned i vognen, når

den ruller rundt, det er dog, når alt kom-

mertil alt, mere sikkert end at blive slyn-

get ud og måske få vognen over sig. Elo

Sørensens vogn begyndte at gå urent, og

på 9. omgang måtte han udgå. Hans Han-
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sen gjorde, hvad han kunne,for at forsva-

re de danske farver, og han lå støt på tre-

diepladsen, men der var ikke udsigttil, at

han kunne true Melin eller Kvarnstrom.
—

Resultaterne for specialvogns-

klassen

Ture Melin, Ford 37,14

John Kvarnstrom, Hudson 37,40

Hans Hansen, Ford 37390

Werner Tollefsbøl, Ford 38,57

Einar Nyhus, Ford 39,46

Gunnar Karlson, Ford 40,21

Ture Melins vindertid svarer til 113

km/tm, og i betragtning af, at Hans Pahls

vindertid i 1947 svarede til en gennem-

snitshastighed på 115 km/tm på den langt

hurtigere bane, må Melins præstation ab-

solut henregnes til topklassen.

 

Umiddelbart inden starten for
de specialbyggede vogne. I for-
reste række holder fra venstre
til højre: Hans Hansen, Elo
Sørensen, Ture Melin og Gun-
nar Ohlsson. Elo Sørensen hav-
de skiftet sin motor ud med en
85 hk Ford V 8, men dastarten
blev trukket ud, var både hans
og flere andre vogne blevet alt
for varme, hvilket resulterede i
de mange maskinskader.

Lampinen vandt 500 ccm-klassen, men

var truet af Werner Lorentzen

Dagens anden afdeling af Grand-Prix'et

— 500 ccm-klassen — var vel nok det løb,

man havdestillet de største forventninger

til. Der var ialt tilmeldt 23. ryttere med

de stærke finner Bergstrom, Lampinen og

Jårvelainen som favoriter, men også nord-

mændene har stærke folk på T.T.-banen.

Der var ikke tilmeldt danske ryttere til

dette løb, blandt andet fordi der os be-

kendt ikke findes materiel til denne klas-

se. I sidste øjeblik erstattede Helge Ka-

muk svenskeren- Åke Dickson, men han

var handicapet ved kun at køre en ma-

skine på 350 ccm. Nordmanden Jack Stous-

land startede ikke, da han havde været

uheldig under træningen, og den unge nord-

mand Rolf Åstad kom på som reserve for

Sigmund Odnes. Åstad var den yngste

Ture Melin i sin specialbygge-
de Ford, der viste sig som en
meget hurtig og stabil vogn.

  

   



 

 
 

mand på banen med sine 17 år, og mon

ikke man i juniorkørerne finder årsagen
til norsk motorsports høje stade?

I forreste række holder nordmændene
Wiik Hansen, Leif Samsing og Thorleif

Andreasen og finnerne Lampinen, der

vandt denne klasse i 1947, Jårvelåinen og

Leo Nyman. Rytterne afventederoligt sig-

nalet til start, og da flaget faldt, satte det

store felt sig i gang, kun to mandfik ikke

maskinerne til at gå. Det var Edv. Frede-

riksen og Jårvelåinen. Sidstnævnte er som .
bekendt stærkt handicapet ved at have

kunstigt ben. Det var derfor vanskeligt for

ham at løbe den tunge maskine igang.

Man kunnese, hvordan de kørere fra den

anden klasse, der havde samlet sig ved

startstedet, ligefrem måtte lægge bånd på

Bergstroms Buick special har
lagt sig til hvile på halmbal-
lerne efter en kolbøtte. Vog-
nen blev en del beskadiget,
men Bergstrom slap uskadt fra
det.

sig selv for ikke at hjælpe ham igang,

hvad der nu engang er forbudt. Den sejge
finne gav imidlertid ikke op, og efter at

have udskiftet et tændrør kom han i gang.

Hatten af for denne sportsmand!

Werner Lorentzen, Norton, lagde sig i
spidsen på første omgang, men han var

stærkt forfulgt af Lampinen, Triumph.

Man kunne dog ikke gøre sig noget klart

begreb om løbets videre udvikling, da fel-

tet endnu lå meget samlet. Placeringen for

de første 10 ryttere var på første omgang:

1) Werner Lorentzen, Norton
2) Raine Lampinen, Triumph
3) Hildor Jansson, Triumph
4) Helge Kamuk, Norton

5) Leif Samsing, Velocette

6) Basse Hveem, Norton

7) Wiik Hansen, Norton

8) Evert Carlsson, Norton
9) Leo Nyman, Norton

10) Walter Bergstråm, Norton

Kurt Ginman udgår allerede på første

omgang, fordi maskinen ikke vil bremse.

På anden omgang overtager Lampinen fø-

ringen, og på sin fantastisk veltunede ma-

skine øger han snart afstanden mellem sig

og Lorentzen. Man kan konstatere, at han

lukker senere for gassen end de andre ryt-

tere inden svingene, og med undtagelse af

hårnålesvingene fortsætter han opbrems-

ningen ind i den første del af svingene.

Placeringen holder sig nogenlunde kon-

stant, blot er Wiik Hansen gået frem på

femtepladsen, og han går på de næste om-

gange yderligere en plads frem.

De første tre ryttere ligger et stykke for-

an det øvrige felt, og deres maskiner går,

så det er en fryd for enhver motormands

øre.

 

De 6 første rytteres placering

efter 5. omgang:

1) Lampinen, Triumph
2) Werner Lorentzen, Norton
3) Hildor Jansson, Triumph
4) Wiik Hansen, Norton
5). Helge Kamuk, Norton
6) Evert Carlsson, Norton

Placeringen holder sig på 6. omgang,

blot overhaler Carlsson Kamuk, men sam-

tidig begynder svenskerens maskine at gå

urent. Til gengæld styrter Kamuktil en

afveksling på 7. omgang. Der var faldet

lidt støvregn over den ene ende af banen,

der nu var godt fedtet ved startstedet. I

opløbssvinget skred maskinen ud for Ka-

muk, og han styrtede med et virkelig ene-
stående temperament, medens maskinen

tabte gnisten og gik i stå. På denne måde

rykkede han nogle pladser nedi feltet, men

efter uheldet ville maskinen ikke gå rig-
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tigt, hvorfor han måtte stoppe og spænde
karburatoren fast, da det viste sig, at år-

sagen til et nedsat omdrejningstal skulle

søges her. Efter 5. omgang førte Lampi-

nen med 22 sekunder foran Lorentzen,

men nu satte nordmanden farten i vejret,

det var tydeligt, at afstanden mellem de

to ryttere blev mindre. Samtidig øgedes

afstanden til tredie mand i feltet, og der

var nu næsten 30 sekunder mellem Lo-

rentzen og Hildor Jansson. Wiik Hansen

begynder nu at finde melodien og går frem

på trediepladsen. Leif Samsing er gået"
frem og ligger nu som nr. 6. Han var egent-

lig den nordmand, vi havde mestfidustil,

men det lader ikke til, at han har den

 

mindste chance for at true Lorentzen, end-

sige Lampinen.

De 6 første rytteres placering

efter 15. omgang:

1) Låmpinen, Triumph
2) Werner Lorentzen, Norton
3) Wiik Hansen, Norton
4) Evert Carlsson, Norton
5) Leif Samsing, Velocette
6) Th. Andreasen, Norton

Werner Lorentzen havde gjort et hæder-

ligt forsøg på. at nå finnen, og på 13. om-

gang var der kun 9,8 sekunder mellem

dem, men Lampinen havde en reserve i

behold, og han øgede sin hastighed, hvor-

efter afstanden på 15. omgang var 15,2

sekunder.

Lampinens maskine gik stadig som et

urværk, og hans Øørsel var præget af både

stil og fin teknik. Jårvelåinen var kom-

met en omgang bagefter, men han kørte sig

2

godt op, og han ville uden tvivl haveligget

blandt de forreste ryttere, hvis han ikke

havde været uheldig i starten. Bortset fra

den tabte omgang lå han som nr. 3, og

hans tempo var større end de omkringlig-

gende rytteres, men det var håbløst for

ham at placere sig i spidsen med det store

handicap.

Det blev mørkere og mørkere i. vejret,

og da der kun var to omgangetilbage, be-

gyndte regnen at strømmened. Det var ty-

deligt, at de fleste ryttere tog mere for-

sigtigt på tingene, men selv om tempoet

blev sat lidt ned, skete der ikke forandrin-

ger i feltet, og Lampinen fløj over mål-

linien med en velfortjent sejr.

Flere ryttere satte foden ned i
svingene, men dette er princi-
vielt forkert på en betonbåne.
da man derved får en gal af-
balancering på maskinen og i
reglen kun opnår at forværre en
vanskelig situation.

Resultatet af Norges Grand Prix

for maskiner indtil 500 ccm

1) Raine Lampinen, Triumph 1.1
2) Werner Lorentzen, Norton  1.12.46
3) H. Wiik Hansen, Norton sl
4) Evert Carlsson, Norton
5) Leif Samsing, Velocette
6) Th. Andreasen, Norton
7Y Arvi Jårvelåinen, Norton

Lampinen sparede lidt på sin maskine

på de sidste omgange, ligesom han sikkert

heller ikke har ønsket at løbe nogen unød-

vendig risiko, medens Werner Lorentzen

ikke tog nævneværdig notits af regnen og

den fedtede bane. Jårvelåinens placering

som nr. 7 kan ikke andet end vække be-

undring, ligesom det også virker ret for-

bløffende, at Finland har så gode T.T.-

kørere, når man tager i betragtning, at der

kun er 4000 motorcykler i Finland — en

meget lille »rekrutskole«.

Lampinens vindertid svarer til 116

km/tm.

Ek
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Overraskende Engstrøm-sejr i et fan-

zastisk spændende løb. De frygtede

svenske ryttere fik maskinskade. Orla

Knudsen sat ud af spillet af knæk-

ket ventil.

Elektrol-Løbet på Charlottenlund. Trav-

bane den 14. august blev en fest, hvor fart

og køredygtighed var æresgæster, personi-

ficeret i den dygtige nordiske elite med

Svend Aage Engstrøm i spidsen. Efter-

hånden er det vel sivet ud, at Engstrøm

vandt løbet, men det var ikke ret mange,

der ventede dette resultat — og mindst af

alle Engstrøm selv. »Jeg er nervøs,« sag-

de han inden løbet, »11 år er en lang tid

at ligge stille i.« Vi har ganske vist set
Engstrøm efter krigen, men det blev ikke

rigtig til noget, og da han styrtede i Løng,

sagde han farvel til motorbanen for Gud

ved hvilken gang.

Elektrol-Løbet er imidlertid noget gan-

ske særligt — et pust fra gamle dage —

og Engstrøm var indehaver af den efter-

tragtede vandrepokal, hvorfor hans ære

som sportsmand dikterede ham at forsva-

re den.

 

Der startede 8 ryttere i første heat. Det

var rullende start med master, og da fel-

tet passerede startlinien, gik Aage Ander-

sen, Engstrøm og Lennert Eriksson frem.

Allerede i første sving blev man klar over,

at Engstrøm har sin fine teknik i behold,

og i andet sving fik man forståelsen af, at

han virkelig var nervøs. Hans maskine

skred for meget ud, da han lagde den udi

broad side, og blidt og roligt lagde Eng-
strøm sig ned. På denne måde kom han

bagest i feltet, men gennem de sidste 4 om-
gange kørte han sig op til fjerde-pladsen,

medens publikum jublede, hver gang han

overhalede en anden rytter. Jo, han er sta-

dig lige populær. Det første indledende
heat blev vundet af Aage Andersen, der

kørte i et fantastisk tempo og med en sik-

ker teknik. Det var egentlig første gang,

han rigtig viste, hvad han dur til på en

lang bane, det er ellers på de korte baner,
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Det store felt i standardklassen bød på mange spændende momenter. På side 13 ses starten til Elektrolløbets slut-

heat, indsat Svend Aage Engstrøm.

hvor han rigtig kan udnytte sin svingtek-

nik, han har hentet de fleste laurbær.

Aage Andersens tid blev 2.49,2, og som nr.

2 kom LennertErikssoni 2.53,9. Erhard Fi-

sker kom foran Engstrøm i tiden 2.54,3.

I andet heat startede 7 mand, men fel-

tet blev hurtigt spredt, og flere maskin-

skader gjorde dette løb ret uinteressant,

selvom Vinderen Viik Hansen opnåede den

gode tid 2.44,5, mere end 10 sekunder for-

an sin nærmeste konkurrent, Kiehn Ber-

telsen. Da det i de indledende heat kun

drejede sig om at blive placeret blandt de

4 første, blev maskinerne ikke kørt helt

ud af de ryttere, der allerede havde ind-

taget en af disse pladser, medens de øv-

rige gjorde, hvad de kunnefor at placere

sig til mellem- og slutheat.

I 3. heat tog Jørgen Petersen føringen

fulgt af Orla Knudsen, der på de første

omgange var udmærkettilfreds med en an-
denplads, når han samtidig kunne skåne
sin maskinetil slutheatet. Da han imidler-

tid på anden omgang fik for mange jord-

prøver serveret af Jørgen Petersens bag-

hjul, fandt han sig foranlediget til at over-
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hale. Orla Knudsens vindertid blev 2.47,8

foran Jørgen Petersen 2.51,6. Uno Jensen

og C. O. Jensen kom henholdsvis ind som

nr. 3 og 4. Uno Jensen kørte på en bastard,

der bestod af alle mulige maskiner, efter-

som han havde udlånt sin egen maskinetil
Engstrøm.

I opsamlingsheatet blev der ikke givet

noget væk, selvom de 4 første ryttere gik

til slutheatet, var det, ligesom ingen tur-

de risikere at blive overhalet på målstre-

gen. Billedet blev helt og holdent stjålet

af Peter Jacobsen, der kørte 4 omgange på

punkteret forhjul og alligevel gennemfør-

te som nr. 3. Der var på ingen måde tale

om moderat eller forsigtig kørsel — for-

dækket blev slynget fra fælgen, så man

kunne set værs igennem, og det var kun

et par sikringsbolte, der holdt sammen på

sagerne. Een ting er, at det var en glim-

rende sportspræstation, en anden ting er,

at det var uforsvarligt overfor de andre

ryttere, eftersom resultatet af en knækket

sikringsbolt let kunne medføre det store

rod på banen — der var forøvrigt en eng-

lænder, der blev dræbt på denne måde for

 
 



 

 
Engstrøm i inderbanen og Kumla Fransson i yderbanen.

et par måneder siden. Svend Nissen, Vagn frem i hvert sving, bare han ikkeville bli-

Petersen, Peter Jacobsen og Gyring Niel- ve presset for hårdt, så han blev nervøs.

sen gik til slutheatet. Tilskuerpladserne var et oprørt hav, hvor

Mellemheatene var et spil med blind y

makker, eftersom det ikke var de 4 første

fra hvert heat, men de 8 hurtigste ryttere,

der gik til slutheatet. Der blev derfor kørt

alt, hvad maskinerne kunne gå. Orla

Knudsen, der måtte anses for en af favori-

terne, lå godt fremmei feltet, da maski-

nen pludselig døde på grund af en knækket

ventil. Det var ikke alene ærgerligt for

Orla Knudsen, det var også et slemt minus

for danskerne, der skulle hamle op med

de stærke svenskere og nordmænd.

I slutheatet kom derefter følgende ryt-

tere til s tart: Svend Aage Engstrøm, Kum-

la Fransson, Linus Eriksson, Viik Han-

sen, Aage Andersen, Uno Jensen, Kiehn

Bertelsen og Erhard Fisker. At det ville

blive en dyst af format, var der ingen, der

tvivlede på, og forventningerne på til-

skuerpladserne satte stemningen i vejret

til kogepunktet. Det blev da også en duel

mellem Engstrøm og Viik Hansen, som vi

sent vil glemme. Selv i ryttergården holdt

manvejret under de 5 omgange, hvor nord-

manden jagede efter Engstrøm og flere

gange forsøgte at overhale. Engstrøms

svingteknik reddede ham imidlertid hver

gang, man så tydeligt, hvordan han gik 
 



 
 

begejstringens storm og ængstelsens ka-

stevinde hjalp hinanden med at holde gry-

den i kog. Rytterne gik ind på sidste om-

gang, hvad der skete i det øvrige felt, var

der ingen, der lagde mærke til, spørgsmå-

let var nu, om pokalen skulle forblive på

danske hænder, eller den skulle til Norge.

Nervøsiteten havde tilsyneladende for-

ladt Engstrøm, og han kørte yder- og in-

derbane på samme legende lette måde. I

det sidste sving fik han et sikkert for-

spring, og jubelen kendte ingen grænser,

da han gik over mållinien som vinder.

Hans tid blev 2.45,6, medens Viik Hansen

kørte på 2.46,1 og Kumla på 2.47,0. Nr. 4

blev Aage Andersen i 2.48,0, nr. 5 Linus

Eriksson 2.49,3, nr. 6 Kiehn Bertelsen
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2520 nr. 7 Uno-Jensen 2:53,310g nes SE Ers

hard Fisker 2.53,5. Der var imidlertid in-

gen, der rigtig interesserede sig for tider-

ne, det vigtigste var, at Engstrøm vandt.

Dagen skulle også bringe en anden sen-

sation. Den tidligere Danmarksmester Da-

vid Axelsson, der ellers anses for urørlig

med sin Dania JAP, måtte se sig slået af

Thorkild Sørensen, HRD. Også. dette løb

var en dyst af format.

Den lille sidevogns-klasse blev vundet
af Egon Walther på Tri-

umph. Standardløbet blev

vundet af Leif Hirsborg,

Ariel, foran Poul Kalør,

AJS,… og Agner Hansen,
BSA. Kalør kørte AJS mo-

del 7 R, den samme som

»Det sejrende hold". Fra venstre til
højre: Fru Engstrøm, der gav sin
tilladelse, Engstrøm, der kørte,
Engstrøm junior, der heppede, Uno
Jensen, der lagde maskine til, og

politibetjenten, der har været med
til at bygge maskinen.

han kørte i Køge, og man kan diskutere,

om det er en standardmaskine. Ifølge

DMU's love er alt, hvad der er opført i

katalog, standardmaskiner, og ifølge 1o0-

vene er dette altså en standardmaskine.

Det. gældende reglement er imidlertid ret

forfejlet, idet en Norton Manx, Martin

JAP, Velocette KTT, Excelsior Manxman

0.s.v. alle er »katalogmaskiner«. Var det

ikke bedre at definere en standardmaski-

ne som en motorcykle, der uden ændrin-

ger kan indregistreres, som den leveres,

men at man under løb må afmontere lyg-

te, dynamo, horn, akkumulator o.s.v.

Denne formulering ville være mere hen-

sigtsmæssig og mere retfærdig overfor de

kørende, der kun har det, vi forstår ved

en standardmaskine.
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— i den moderne verden!

I verden af i dag spiller olieprodukterne en stedse større rolle.

Det er ikke blot de mest kendte produkter som benzin, smøre-

olier og petroleum, der er medtil at omforme tilværelsen. Også

de mange andre produkter, der fremkommerved raffineringen af

råolien, griber afgørende ind i det daglige liv og åbner nye per- å

spektiver for fremtiden.

DET DANSKE PETROLEUMS AKTIESELSKAB     



MERCEDES 5”sn
MODEL 170

med 4-cyl.

dieselmotor

kører 1 km for

1!/, øre

Den smukke Mercedes-
Benz 170S, Cabriolet ÅA, vil

altid kunne hævdesig i
kraft af sine smukke, rene
linier.

De tyske Mercedesfabriker er atter in-

takte, og produktionen er i fuld gang. Vi

havdefor kort tid siden lejlighedtil at prø-

ve to af de nye personvognsmodeller, nem-

lig typerne 170S og 170D, hvoraf Sidst-
nævnte er forsynet med en 4-cyl. diesel-

motor.
Model 170S er en videreførelse af den

gamle kendte model 170, med omtrent sam-

me karosse, men med betydelige forbed-

ringer i den tekniske konstruktion. Man

bliver øjeblikkelig klar over, at denne

vogns svage punkter er fjernet. samtidig

med, at der er gennemført mindre påkræ-

vede forbedringer. Det svageste punkt var

  

uden tvivl gearkassen, der tidligere kun

var synkroniseret mellem 3. og 4. gear og
samtidig havde en meget vanskelig skift-

ning mellem 1. og 2. gear, hvilket gjorde

det nødvendigt at koble dobbelt, selv når

man gik op i gearerne. Gearkassen er nu

synkroniseret mellemalle gear og betjenes

let og lydløst selv af nybegyndere.

Et andet svagt punkt var den forholds-

vis langsomme acceleration, men også her

er 170'eren forandret på en forbløffende

måde. Man kan kun beundre tyskernes

dygtighed inden for automobil- og motor-

industrien, når man herstilles overfor et

af de første resultater, der bygger på de

Chassiset til Model 170S er
ligesom førkrigs-modeller-
ne et' x-formet rørchassis

med en enestående styrke.
Som det ses, er benzintan«
ken nu lagt ned under van-

gerhe i modsætning til de
tidligere modeller, hvor

tanken var anbragt under
kølerhjelmen. Af samme
grund er motoren nu for-
synet med en benzinpumpe.

Baghjulsaffjedringen kon-
trolleres nu af kraftige te-
lescopstøddæmpere.

   



  

tyske krigserfaringer. I forvejen lå den

tyske bilindustri på mange punkter en

halv sne år forud for f.eks. den ameri-

kanske, blandt andet fordi tyskerne var

pisket nødt til at regne med en vogns øko-

nomi som en vigtig faktor i næsten alle

deres konstruktioner, medens amerikaner-

ne-kunne tillade sig at køre med overdi-

mensionerede motorer. Mercedes fabriker-

ne har nu gjort det lille kunststykke at

forøge slagvolumenet på model 170 med

4 % og samtidig sætte ydelsen op med

37 %, således at motoren nu giver 52 BHK"”

ved 4000 omdr/min. — vel at mærke med

det samme brændstofforbrug som tidlige-

re, nemlig 9,7 liter på 100 km. Kompres-

sionsforholdet er sat op til 6,5 :1, og den

gamle karburator er udskiftet med en

faldstrømskarburator. Selvom motoren er

 
Den 4-cyl. dieselmotor i type 170D er ikke større end den

tilsvarende benzinmotor og svarer i specifikationerne
nøje til denne.

Type 170S er som firedørs
sedan em både smuk og
rummelig vogn. Som det vil

ses, er karossen ikke mere
så stumpet bagtil efter for-

andringen til det ret store
kuffertrum med adgang ude

fra. Noget dollargrin er det

ikke, men det er et gedi-
gent køretøj for kendere.

sideventilet, er accelerationen forbløffen-

de, særlig når man tager vognens høje

egenvægt — 1220 kg — i betragtning.

Det sidste svage punkt på førkrigsmo-

 

Der er god pluds i kuffertrummet. Får De ikke
rejsefeber?

dellerne var de ikke særlig strålende brem-

ser. Også dette forhold har man haft øj-

nene åbne for, idet bremsebelægningens

areal og tromlernes radius er blevet for-

øget betydeligt.

Forhjulsophængningen er fuldstændig

ny, i alt fald for model 170'”s vedkommen-

de. Den tidligere ophængning med 2 tvær-

gående bladfjedre er blevet erstattet af en

ophængning med 2 triangulære støttearme

og en spiralfjeder til hvert hjul — i virke-

ligheden den samme ophængning, som de

berømte Mercedes racere benyttede. Bag-

hjulsophængningen er stadig pendulaksler

og fastboltet differentiale, affjedringen

sker ved hjælp af spiralfjedre. Denne hjul-

ophængning giver som bekendt en dobbelt

fordel, idet man både opnår uafhængig
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affjedring af de to hjul, og samtidig brin-

ger man den uaffjedrede vægt så langt ned

som muligt, fordi differentialet er boltet

fast til chassiset og dermed er affjedret.

Hjulophængningen på Mercedes bevirker,

at man dårligt kan tænke sig en vogn, der

ligger bedre på vejen.

Karosseriet er ikke undergået nævne-
værdige forandringer, man kan måskesige,

at det falder lidt igennem ved siden af de

engelske og amerikanske fabrikers nyteg-

nede modeller, men hvad »mekaniken« an-

går, er den nye Mercedes 170 svær at kon-

kurrere med.

SPECIFIKATION:
Motor: 4 cylindre, boring 75 mm, slag

100 mm, slagvolumen 1767 ccm, kompres-

sionsforhold 6,5 :1. 52 bhk. ved 4000 omdr./

min.
Chassis: Akselafstand 2845 mm, spor-

vidde for 1315 mm, bag 1420 mm. Vægt

800 kg (hele vognens vægt 1220 kg). Dæk-

størrelse 6,40x15. Venderadius 5,5 m.

 

Den nye forhjulsophængning er lånt fra de berømte

Mercedes-racere. Også her er der monteret telescopstød-
dæmpere anbragt inden i spiralfjederen.

Model 170 D.

Denne modeler egentlig den samme som

model 170 V — som vi kendte den før kri-

gen — blot forsynet med en 4-cylindret

dieselmotor. Også motoren svarer imidler-

tid på mange punkter til motoren i 170 V,

hvorved man har væreti stand til at over-

tage flere af delene fra denne model. Bo-

ringen er 73,5 mm, slaget 100 mm og ku-

bikindholdet 1697 ccm, hvilket nøjagtigt

svarer til specifikationen på benzinvog-

nen 170 V. Med ét kompressionsforhold på

19 :1 opnår dieselmotoren den store ydelse

af 38 bhk ved 3200 omdr/min. og et maxi-

malt drejningsmoment på 10 mkg. Om-

drejningstallet ved 100 km/tm. er 3400
omdr/min. Dette er de sammeværdier, som

vi finder i benzinmotoren i type 170 V.

Brændstofforbruget er nede på 6,5—7,0 1

råolie pr. 100 km, hvilket efter danskepri-

ser svarer til et brændstofforbrug på 1%

øre pr. km.

Kun når motoren går tomgang, kan man

høre, det er en dieselmotor, men så snart

den belastes, forsvinder den karakteristi-

ske banken. Heller ikke når man kører vog-

nen igennem trafiken, lægger man mærke

til, at det ikke er en almindelig benzinmo-

tor. Den er smidig i trafiken og har en ud-
mærket acceleration, hvad man ellers ikke

er forvænt med, når det drejer sig om die-

selvogne. Det opgivne brændstofforbrug

kræver samtidig, at man overskrider lan-

dets hastighedsbestemmelser, men hvis

man vil holde sig inden for lovens ram-

mer, hvilket vil sige ikke over 60 km/tm.,

er brændstofforbruget kun 5 I pr. 100 km —

for at bruge 7 Il skal man op på 85 km/tm.

Fremtidsperspektivet er indlysende: for

alle, der har erhvervsmæssig kørsel i stor

stil som f.eks. repræsentanter, montører

«0.S.V., vil vognen kunnetjene sig ind på

7% år, når man kun tager hensyn til

brændstofforbruget og iøvrigt regner med

en årlig kørsel på 40.000 km samt brænd-

stofpriser, som de er i dag. Dertil kom-

mer, at man i reglen regner med en leve-

tid, der er tre eller fire gange så lang for

en dieselmotors vedkommende som for en

benzinmotors vedkommende.
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Den ottende dag sad jeg ved bålet og

spekulerede på at komme videre. Det kun-

ne her i regntiden tage fire måneder, før

noget køretøj kunne komme igennem med

en inder-købmand, så jeg havde ikke sto-

re chancer for at blive hjulpet ud af klem-

men på den måde. Derfor bestemte jeg mig

til at efterlade maskine og størstedelen

af bagagen og gå ud til kysten sammen

med et par sorte bærere.

Netop da kom en gammel medicinmand

og fortalte, at betalte jeg ham noget tobak

og cigaretter, ville han trylle mit baghjul

frem.

På det tidspunkt var jeg blevet helt

skrap til at tale negersproget swaheli og

svarede, at hvis medicinmanden ikke om-

gående tryllede baghjulet frem, ville jeg

trylle et hul midt igennem ham. Og for at

give mine ord lidt mere eftertryk skød jeg

med revolveren et hul igennem træet bag

den sorte.

Virkningen var som tilsigtet: den sorte

blev blakket,-i ansigtet — det bliver negre-

ne ofte, når de bliver betænkelige ved si-

tuationen — og sendte omgående én af

sine mændafsted.

Fem minutter efter havde jeg hjulet

igen! Dækket var taget af, brugt til nig-

gersandaler, men det betød ikke noget, jeg

satte reservedæk på og skyndte mig at

køre videre, selv om det var nat.

Efter nogle timers forløb begyndte det

at regne, og vejen var vanskelig at køre på.

Da punkterede jeg igen. Resten af natten
tilbragte jeg i sammenkrøbetstilling på

motorcyklen under en presenning, og selv

da det blev lyst, kneb det med at få øje
på hjulet, der var helt skjult af ler. Det

er ubehageligt at lappe i øsende regnvejr,

hvor alt er fugtigt af tropeheden.

Den følgende nat vågnede jeg ved, at

teltet faldt ned over mig, og et stort dyr

pustede udenfor.

I løbet af et sekund var jeg ude af sove-

posen og teltet og oppe i det træ, teltbar-

dunenvartøjret til. Der sad jeg i den kul-

sorte tropenat og spekulerede på, hvem

fredsforstyrreren vel kunne være.

KSREmøgsaasres eÅ

 
 



 

 

CAPE TOWN
motorcykle
Jørgen Bitsch å

Jørgen Bitsch afslutter i dette nummer sin beretning

fra turen til Cape Town, og dennesidste artikel giver

bedst et lille indblik i de trængsler og besværlig-

heder, en langturskører kan komme ud for — men

der er jo også humoristiske episoder ind imellem,

selvom man ofte først kan se det morsomme bagefter. 
 

Først næste morgen, da det blev lyst,

turde jeg kravle ned. Sporene ved teltet

var på størrelse med tallerkener -— det

var en elefant, der havde været på besøg.

Før jeg kom af sted, opdagede jeg en grøn

Mamba, den farlige løvslange, i træet, jeg

havdetilbragt natten i.

Motorcyklen blev sløjere og sløjere. Da

jeg naaede sydspidsen af Victoria-søen,

Lejrpladserne var ofte ret
interimistiske, og man tur-

de dårligt sætte sig på jor-
den af frygt for slanger og
skorpioner — de sidste er

næsten de værste. Kryb og
insekter er der alle vegne,
og et par enkelte større dyr

findes der jo også i Afrika
— husk det, inden De

starter.

ville den kun trække i 1. gear, og imens

sprøjtede olien ud alle vegne, og jeg kørte

kun 2 kmpr.liter.

Da der var en gevaldig kompression i

sumpen, regnede jeg snart ud, at der måt-

te være noget galt med stemplerne.

Jeg slog lejr ved ruinerne af et gammelt

guldgraverhus og begyndte at pille maski-

nen i stykker. Et par negre kom og hjalp

med at rense stumperne, indtil de så, at

jeg tog en kamæleon op i hænderne, så

troede de, jeg var i ledtog med den onde,

og stak af — jeg så dem aldrig mere!

Mine bange anelser slogtil, to af fjeder-

ringene, der låser stempelpindene, var

kommet ud og havde lavet meget dybe skår

i begge sider af cylindervæggen (de var

gået igennem den hule stempelpind i for-

reste og bageste cylinder).

Da jeg var kommet mig lidt og blevet

færdig med at skælde ud over tingenei al-

mindelighed og de gamle,slidte, forvredne,

forbandede fjederringe i særdeleshed, gik

jeg en tur i junglen, og da jeg kom til-

bage, havde jeg fundet på råd: jeg ville

fylde skårene med hvidmetal.

Med en lille benzinprimus smeltede jeg

hvidmetal ud af en gammel reserve-plejl-

stang og forsøgte derefter at smelte det ind

i furerne i cylindervæggen. Den første hal-

ve snes forsøg mislykkedes. Jeg havd?» ikke

 

varme nok, og cylindervæggen var ikketil-

strækkelig ren.

Jeg forsøgte at rense både med benzin og

med syre fra motorcykle-batteriet og prø-

vede at opvarme cylinderblokken pået glø-

debål.

I ruinen fandt jeg nogle stykker jern,

som jeg gjorde hvidglødende, og ved hjælp

af dem og bålet og den lille benzinbræn-
der fik jeg den første fure i den forreste

cylinder fyldt ud, men da jeg begyndte at

arbejde i den modsatte side af samme cy-

linder, varmede jeg det første hvidmetal,

jeg havde sat i, ud igen — og så kunnejeg

begyndeforfra.

Jeg tror ikke engang, en mekanikerville

påtage sig det arbejde uden blæselampe og

loddekolbe; men jeg havde ingen anden

udvej, jeg skulle.
Efter godt en uges forløb — som sæd-

vanlig havde jeg ikke nøjagtig tal på da-

gene — var alle fire furer dækket med

A

  

   



i
|

|
|
|

 

hvidmetal — og mine hænder ødelagt af

brandsår. De følgende dage brugte jeg til

at slibe hvidmetallet til, så det passedetil

cylinderen, jeg havde kun en neglerenser

og en halv fil, og den var for kort, des-

uden kunne den let ridse cylindervæggen.
I stedet lavede jeg et mærkeligt, men an-

vendeligt værktøj af en trækæp og et styk-

ke af en knækket kniv.

En halv snes dage efter uheldet var ho-

vedreparationen færdig. Jeg skubbede mo-

torcyklen ned ad bakke, slap koblingen

og — den startede! Nu kunne den trække

op ad bakke — ogi 3. gear.

En af de følgende dage, da jer sad og

reparerede egerne i sidevognshjulet, kom

et næsehorn farende. Hurtigt hev jeg so!l-

sejlet ned og smed det mod næsehornet,

og imenssolsejlet blev tilintetgjort, slap

jeg op i et træ, hvor jeg blev belejret i tre

timer.

Det var min plan at køre gennem Abes-

sinien og den ægyptisk-sundanske ørken,

Ægypten, den libyske ørken og Tunis;

men på grund af for meget papirvrøvl, for

mange kontoriusser og fjendtlige bjerg-
stammer, der morede sig med at skydetil

måls efter fremmede, måtte jeg vende om

Norton
KRISTENSEN & NIELSEN

Royal Enfield &
Norton Forhandlere

REPARATIONSVÆRKSTED
AARHUS

Randersvej 37

 

Tlf. 13504   

Ja, det er jo en lidt kede-
lig situation. Det er ikke
så godt, hvis man taber alt

for mange splitter og bol-
te, for der er lidt langt til
nærmeste reservedelslager.
Prøv engang at lave en ho-

vedreparation i Deres have,
og De vil opdage, at det
slet ikke er så let uden
skruestik og filebænk og
kun med det almindeligste
værktøj.

— med en kugle igennem reservedækket

(men den var nu affyret af en hvid mand).

Som sædvanlig var det sløjt med finan-

serne, og da jeg nåede Mombasa, havdejeg.

blot et par hundrede kroner tilbage, me-

dens en billet med båd til Europa kostede

næsten 2000 kroner. Det lykkedes mig dog

at få et job som matros, og jeg sejlede

først ned til Portugisisk Østafrika, hvor

jeg egentlig ikke havde noget at gøre —

det var en Omvej på et par tusinde kilome-

ter, derefter til Somaliland, hvor der var

ganske interessant, og derfra til Arabien,

hvor jeg havde været fire gange før; men

nu kom jeg ud at køre i den arabiske ør-

ken ad kamelkaravaneveje, hvor aldrig før

noget køretøj havde været.

I den arabiske ørken havde jeg en masse

spændende oplevelser. Engang kom en flok

arabiske ryttere farende, mens jeg lang-

somt pløjede mig igennem sandet. De skød
advarselsskud med lange geværer, der

mindede om model 89, men muligvis var

det forladere, og omringede mig. Den for-

nemste af dem holdt med rivende tunge-

færdighed en længere tale og stillede mig

derefter nogle spørgsmål, hvortil jeg med

stor bestemthed svarede nej på arabisk,

det eneste ord, jeg i øjeblikket kunne hu-

ske. i

Da forhøret havde stået på et øjeblik,

sagde føreren noget i retning af salem-

aleikum. Jeg mumlede samme ord — og
araberne galopperedebort.

Det værste var dog dengang, jeg ufrivil-

ligt aflagde besøg i et rigtigt harem.

I en fløjtende sandstorm fik jeg plud-

selig øje på en araberby, men da jeg nåe-

de ind i de mennesketommegader, opda-  
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Ørkenen er trøstesløs og

rummer selvfølgelig alvor-
lige farer, men til gengæld

sekter — på sine steder
slet ingen — og det er et

irritationsmoment af be-
tydning, man hererfri for.
Man skal se sig godt for,

hvor man kørerg fordi en
stor skærve eller sten, der

er skjult af sandet, på et
øjeblik kan knuse bundkar-
ret og sætte en stopper for
den tur — og lidt til.

gede jeg, at her susede og stormede vin-

den og sandet endnu kraftigere.

Midt i byen så jeg en firkantet, hvid

bygning med en stor port. Jeg kørte op

imod porten, og da jeg havde dundret og

sparket lidt, blev den forsigtigt lirket på

klem. Jeg gav gas, porten sprang op, og ind

røg jeg med motorcyklen.

Jeg kunne dårligt se, men da jeg havde

fået gnedet det værste af sandet ud af øj-

nene, gik sandheden langsomt op for mig:

jeg var havnet i byens fornemste bygning,

den lokale sultans harem !

De skønne klumpede sig sammen ved

den ene væg og sendte mig hede, smægten-

de blikke. Jeg kunnestraks stille diagno-

sen: erotisk underernæring! Sheiken, der

ejede dem, var sikkert gammel og senil.

Alle eunukkerne, de kastrerede harems-

vogtere, kom farende, og normalt er dø-

den den eneste straf for at storme et ha-

rem; men vogterne fandt ud af, at på grund

Hjemmeigen! Løven på si-
devognen har jeg slet og

ret købt til sengeforligger,
men blomsterne har jeg
fået, og jeg indrømmer, at
jeg var glad for dem. Mod-
tagelsen virkede ret over-
vældende, når man er vant
til kun at være sig selv og

ofte ikke har talt med et
menneske i flere uger. j 

af sandstormen havde ingen set, at jeg
var kommetind, og da de heller ikke selv
var interesseret i at indrømme, at de hav-

" de lukket nogen ind, slap de mig ud i sand-
stormen igen.

Uden for byen fandt jeg en faldefærdig

kamelstald, og her krøb jeg sammen, mens

sandstormen rasede ud. Hele tiden mær-

kede jeg haremskvindernes brændende

blikke, så det prikkede ned ad ryggen —

men iøvrigt var her noget ensomt.

Efter flere spændende eventyr var jeg

egentlig glad, da jeg slap helskindet fra

Arabien.

Fra Marseille kørte jeg op gennem Eu-

ropa og havde nu tilbagelagt ca. 40.000
km eller omtrent så langt som jorden

rundt ved Ækvator. Jeg havde brugt 2800 1

benzin, opslidt 25 dæk og spist havregryn

med flodvand ca. 800 gange.
Det bedste ved hele turen var næsten

ankomsten til Danmark, og hvad der her
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gjorde mest indtryk på mig, er vanskeligt

at sige. Måske var det de mange danne-

brog, der var hejst ved grænsen i anled-

ning af dronningens fødselsdag, måske

var det den store bøf med løg, jeg straks "

efter ankomsten blev inviteret på; da jeg

ikke havdeset rigtig mad i large tider, var

bøffen noget helt fantastisk for mig.

Laurbærkransen og de fire-fem hundre-

de mennesker, der var mødt op i Korsør,

var en stor overraskelse for mig, og mod-

tagelsen i København var næsten for over-

vældende — jeg havde knapt fået søvn på

turen op gennem Europa.

Det tog mig nogle dage at vænne migtil

det civiliserede liv, jeg kunne næsten ikke

forstå, at den store motorfærd var slut.

— Men nu planlægges den næste tur!

Meget ofte får jeg henvendelser fra unge

mænd, der tænker på at gøre en lignende

tur gennem Afrika. Så ofte får jeg breve,

at jeg må opgive at besvare hvert enkelt,

men slap alle de menneskerafsted, ville

der nu også let blive overbefolket i ørke-

nen.

Nogle få er kommet af sted, men ingen

er nået længere end Nordafrika, og dér har,

efter hvad jeg har hørt, de to mand på det

ene hold mistetlivet.

Jeg vil nødig tage eventyrlysten fra no-

gen, men nødigereville jeg risikere, at min

artikelserie her i Skandinavisk Motor Jour-

nal skulle lokke nogle ud på eventyr, der

ville koste dem livet. Det er de morsom-

me og mest spændende oplevelser, man

husker, og derfor kan mine artikler må-

ske give et lidt for godt indtryk af Afrika,

men husk, at ofte har jeg både sultet og

tørstet, ofte har jeg arbejdet blot for at

tjene til føden — og sikken en føde —

mange gange har jeg rystet af skræk en

hel nat. Jeg har frosset og lidt, hængt på

motorcyklen og kørt flere døgn i træk,

fordi jeg af forskellige grunde fandt mig

tvunget til det. Jeg har i 14 dage haft hele

kroppen indspændti plaster, fordi jeg var

ved at rasle i stykker 0. s. v.

For at gennemføre en sådan tur kræves

en del held, et jernhelbred, sprogkund-

skab, alm. mekanikerviden og kendskab

til dyr og mennesker, tropefarer og -syg-

domme, klima o.m.m. Først og fremmest

må man værei besiddelse af energi og en

absolut ukuelig vilje.

Jeg råder ingen fra at rejse, men be-

gynd med Europa!

 

   



   
  

Kun de færreste er klar over, at automobilerne har en fortid, der ligger på den anden side af benzinmotorens

fremkomst. Hvem tænker vel på, at der kørte dampvognei fast rutefart i 1830, og at disses gennemsnitshastighed

lå på højde med de københavnske sporvogne, der gør gaderne usikre i dag?

Af RALPH NICOLSON

Når man blader i den efterhånden rig-

holdige litteratur, der beskæftiger sig med

automobilets udviklingshistorie, kan man

ikke frigøre sig for den tanke, at de for-

skellige forfattere ganske ensidigt lægger

vægten på benzinautomobilet, fordi dette

transportmiddel siden et bestemt tids-

punkt, nærmere betegnet den 13. juni 1895,

da Levassor gennemførte det 1175 km lan-

ge løb Versailles-Bordeaux-Paris med en

gennemsnitshastighed af 24,1 km i timen.

så ganske afgjort distancerede damp- og

elektrobilerne. Denne ensidighed er for-

ståelig ud fra et historikersynspunkt, for

så vidt som det materiale, der foreligger

om automobilerne før 1890, dels er man-

gelfuldt og dels ifølge sin form ofte er van-

skeligt at bearbejde ud fra tekniske, øko-

nomiske og sociale synspunkter. Her skal

det da også ganske kort forsøges at give

nogle spredte glimt fra automobilets »for-

historiske« periode, som den viste sig i

årene 1827—36, da dampautomobilet i lø-

bet af få år udvikledes til en trafikalrea-

litet af forbløffende høj. standard for der-

efter at lide et totalt politisk nederlag i

kampen mod jernbanerne.

Samtidig med, at konstruktionen af

 

e%
driftsikre damplokomotiver gav stødet til

en hektisk anlægsvirksomhed af engelske

jernbaner, opstod der i og omkring London

en hel generation af driftige vognbyggere

og vognmænd, som uden tøven gjorde

dampmaskinen anvendelig til landevejs-

transport. Det er bemærkelsesværdigt, åt

flere af disse pionerer allerede dengang (i

deres henvendelser til Underhusets trafik-

kommission af 1831) gjorde opmærksom

på, at automobilkørselen måtte opfattes

som et nødvendigt og værdifuldt supple-

ment til de eksisterende jernbaneforbin-

delser og ikke som et konkurrerende fæno-

men.
Se nu engang på Gurney's dampomnibus

fra 1833. Med en akselafstand på omkring

4 m, en taghøjde over vejbanen på ca. 3 m

og en totallængde på ca. 7,5 m svarer den

i sine ydre dimensioner til en gennem-

snitsomnibus i dag; den har plads til 18

betalende passagerer, og den vejer med

fuld vægt af kul og vand ca. 3600 kg. Ke-

delanlægget, der åbenbart kun betjenes

ved periodisk indfyring, når vognen hol-

der ved bedested, er anbragt helt bagude;

kedlen er en rørkedel med kraftig vand-

cirkulation, der villigt indstiller sin damp-
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produktion efter de vekslende belastnin-

ger, og dampen føres under et tryk på

5 at hen til en vandretliggende dampma-

skine, hvis to cylindre er anbragt på hver

sin side af den gennemgående centraltræ-

ramme. Plejlstængerne har fat i hver sin

krumtap, der er smedet ud i et med den

stive, gennemgående bagaksel. Hele under-

vognen er uaffjedret vægt, men mellem

forbro, styrebolte, svingaksler, svingarme,

forbindelsesstang og tværliggende styre-

stang, der har fat i en styrearm på den

lodrette styrestamme, der er forsynet med

rigtig rat, og for det andet er den stive

forbro fastspændt under de to chassisvan-

ger ved hjælp af helelliptiske bladfjedre,

således at chassisets forreste ende er af-

fjedret vægt; bagtil er chassisrammen sta-

 

Gurney's dampomnibus svarede i specifikationen omtrent til en moderne autobus — hvad målene angår.

denne og karosseriet er der indskudt hel-
elliptiske bladfjedre. Vognen er forsynet

med almindelig hestevognsstyring, men

for at give føreren et godt herredømme

over de styrende hjul har man bevaret

den fremadrettede vognstang, på hvis for-

reste ende der er anbragt to små styrehjul,

som betjenes af føreren ved hjælp af en
lang styrestang; der er altså her tale om

en art indirekte styring, de små styrehjul

ledes i den rigtige retning og tvinger der-

ved de store til at følge med. Køretøjets

tophastighed er omkring 26 km i timen, og

der regnes ved køreplanenstilrettelæggel-

se med en gennemsnitshastighed (incl. op-

hold undervejs) på 16 km i timen.

Pået andet billede er vist Squire og Ma-

cerone's dampomnibus fra det sammeår,

og den opviser to vigtige forbedringer. For

det første har man her indført rigtig au-

tomobilstyring med stiv gennemgående
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dig uaffjedret, idet fjedrene er anbragt

lige under karosseriet. Motoren trækker

gennem remforlag til drivhjulene, og i

forlagsakslen er indbygget det af fransk-

manden Pesqueur i året 1827 konstruere-
de tandhjulsdifferentiale. Indfyringen fo-

retages her under kørselen af den diskret

på bagperronen anbragte, arbejdsklædte

person. Denne vogn kørte i årene 1830—

34 daglig på ruten Paddington-Edgware-

Harrow og har vel i denne periode tilbage-

lagt en samlet distance på mellem 50 og

60.000 km. Gennemsnitshastigheden efter

køreplanen var 23,5 km i timen og top-

hastigheden 32 km i timen.

Endelig har jeg valgt et billede af Han-

cock's berømte omnibus ERA, også fra

1833. Her har vi endnu en vigtig forbed-

ring, nemlig udvekslingen i styretøjet.

Hancock har bevaret den traditionelle he-

stevognsstyring, men han trækker fortøj-

i

 
 



 

  

Squire og Macerones
dampomnibus havde rigtig
gutomobilstyring og diffe-
rentiale. Hele  chassisets
forreste vægt var affjedret
af en bladfjeder indskudt

mellem rammen og den

stive forbro.

et rundt ved hjælp af en kæde, der går over

et kædehjul forneden på den lodrette sty-

restamme, der iøvrigt er lejret såvel i

vognbunden som i karosseriets tag. Styre-

sikkerheden for denne model, der var for-

synet med halvelliptiske fjedre for og bag,

skal have været ganske fremragende. Vog-
nen er i modsætningtil de førstnævnte for-

synet med lukket kedelrum, fyrpladsen

har halvdøre ud moddetfri.

Bemærkelsesværdigt ved de her omtalte

vogne er det, at ingen af dem er forsynet

med bremse; da man formentlig på det

omhandlede tidspunkt ikke har haft damp-

maskiner, som kunne gives »kontradamp«,

har man ved standsning af køretøjet ude-

lukkende måttet forlade sig på hele me-

kanismens dårlige mekaniske virknings-

grad. Jeg har dog ikke i de foreliggende

kilder kunnet finde noget som helst eks-

empel på, at disse dampvogne har givet

anledning til færdselsuheld, hvilke for-

mentlig nok skulle være blevet opnoteret
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Hancock's berømte damp-

omnibus ERA (ikke at for-
veksle med de engelske ra-

cervogne af samme navn)
havde bibeholdt hestevogns-i
styring, men der var ud-
veksling i styretøjet. Vog- :
nen ser måske nok lidt
klodset ud, men den gjorde
god fyldest i 1833. 

af deres modstandere, hvis de havde fun-

det sted.

Bag modstanden mod disse udmærkede

og driftsikre dampautomobiler lå jern-

baneselskabernes (og tildels også kanal-

selskabernes) krav om en beskyttelse af

åen store kapital, som var investeret i de

faste anlæg, og man benyttede i kampen to

forskellige midler. For det første ordnede

man sig økonomisk med ejerne af de tal-

rige toldsteder, som dengang fandtes på de

engelske veje, således at dampautomobi-

lerne blev afkrævet fire- eller femdobbelt

afgift, og for det.andet gennemtvang man

i Parlamentet en lov, som påbød, at der

foran ethvert motorkøretøj i en afstand af

100 yards skulle gå en mand, som om da-

gen bar et rødt flag og om natten en rød

lygte. Dette skete til trods for, at Under-

husets trafikkommission, der i det væsent-

lige bestod af teknikere, 'i sin. indstilling

til Parlamentet skrev:

fortsættes side 51

     

   



 
 

 

 

 

  
     
 

 

 

MED TO MOTORER
Civilingeniør O. AHLMANN-OHLSENskitserer her en

tilsyneladende dristig tanke

Når man betragter de resultater, de dan-

ske automobilsportskørere i de senere år

har opnået i internationale konkurrencer,

får man et indtryk af, at man med hensyn

til konstruktionen af midget racere er ved

at vinde godt med, medens bygningen af

specialracere ikke står helt på højde med,

hvad der præsteres i de øvrige nordiske

lande. Det ville være på sin plads, om man

søgte at analysere årsagen til dette forhold

lidt nærmere.

Det er på forhånd klart, at bygningen

af en specialracer som regel må holdes in-

denfor bestemte økonomiske rammer, og

heraf følger igen, at man i reglen vil være

henvist til at benytte ganske bestemte fo-

religgende  konstruktionselementer ved

vognens opbygning. Med denne givne be-

grænsning er det på den andenside i høje-

ste grad nødvendigt, at man, inden bygnin-

gen påbegyndes, lægger en omhyggelig gen-

nemarbejdet plan for konstruktionen i den

hensigt at opnå det bedst mulige resultat

med de forhåndenværende midler. Betrag-

ter man imidlertid de hidtil byggede spe-

cialracere, kan man ikke frigøre sig for

det indtryk, at konstruktørerne i alt for

høj grad er gået frem efter et bestemt klas-

sisk skema uden at tage de frie konstruk-

tionsbetingelser, som klassen giver, i be-

tragtning. Her skal blot peges på en enkelt

mulighed, som ikke hidtil har været bragt

i anvendelse.
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Kravenetil en specialracer lyder i kort-

hed således: Lav egenvægt, lille luftmod-

stand og så stor hestekraft som muligt

under hensyntagen til driftssikkerheden.

Med hensyntil egenvægten synes de dan-

ske konstruktører at være på højde medsi-

tuationen, man har i hvert fald ikke haft

det indtryk, at de danskbyggede vogne,

som hardeltaget i de nordiske løb, har væ-

ret hemmet af for høj egenvægt.

Hvad luftmodstanden angår, må man

imidlertid med det samme anke over, at

man konsekvent foretrækker racerkon-

struktioner med fritliggende hjul til trods

for, at der intet er til hinder for, at man

benytter fuldt indkapslede strømliniekon-

struktioner.

Ved opnåelsen af den størst mulige he-

stekraft har man hidtil alene forfulgt den

mulighed at benytte en enkelt standard-

motor, hvis maksimale effekt ved tuning

og ved forøgelse af omdrejningstallet brin-

ges betydeligt op over det normale, ofte så

højt op, at driftsikkerheden ikke bliver

tilfredsstillende.

På skitsen er vist en specialracer, ved

hvilken de to sidst opstillede krav er op-

fyldt på en ny måde. Indenfor et strøm-

liniekarosseri, som går ud i fuld bredde,

er i hver side — umiddelbart bag hvert af

de to forhjul — anbragt en Ford V-8, 60

hk, som gennem normal kobling og gear-

kasse trækker bagud til hver sit spids- og

 

 



 

kronhjul, der igen driver hver sit af vog-
nens to baghjul. Vognen har altså intet

differentiale, derimod er indsugningsma-

nifolden for de to motorer indbyrdes for-

bundet ved et udlignerrør, der sikrer, at

de to motorer får samme fyldning; dette

rør virker altså som en slags differentiale,

idet man går ud fra, at motorerne afgiver

samme drejningsmoment, når de får sam-

me fyldning (hvilket stemmer, hvis de er

i sammetilstand, d.v.s. hvis de har sam-

me mekaniskevirkningsgrad).

Midt ned igennem vognen går et stort,

firkantet rør af letmetal; røret har sam-

overstørrelse bundkar af hensyn til olie-

kølingen.

Gearskiftningen sker ved hjælp af et

håndtag på instrumentbrættet, som ved en

tværliggende skiftestang er forbundet til

de to gearstænger hørende til hver motor.

Forhjulene er parallelført i almindelig

triangelophængning, og styringen sker ved

hjælp af en tandstang, der aktiveres af et

tandhjul direkte på styrestammen. Ben-

zintanken er anbragt bag bagakslen imel-

lem de to pladedragere. Det eneste speci-

elle element i hele konstruktionen er bag-

akslen, der må bygges op af to normale
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Et snit gennem vognen set fra oven.

me højde somkarosseriet og en indvendig

bredde mellem kroppladerne på ca. 600

mm. De to motorer hænger i konsoller ud-

vendigt på dette rør, og inden i røret sid-

der føreren. I det store rør sidder en ræk-

ke pladeformede tværafstivninger, herun-

der selve forbrættet. Umiddelbart foran

den rammeformede tværafstivning, der lig-

ger i forhjulenes midtlinie, sidder køle-

ren, der er dimensioneret til at kunne køle

begge motorer; luften fra køleren ledes

foran forbrættet gennem letningshuller i

de to lodrette pladedragere ud til moto-

rerne, der hver for sig er forsynet med

differentialhuse, som forbindes med et

rør.

Hvis man regner med 120 hk sammen-

lagt effekt for de to motorer ved koblings-

flangen (de er altså hverken tunet eller

sat op i omdrejningstal), en vægt på 900

kg for vognen driftklar incl. fører og

brændsel og en luftmodstandskoefficient

på 0,30, bliver den beregnede tophastighed

med en gearing på 1:2 i bagtøjet lig med

235 km i timen. Accelerationsevnen bliver

ca. 30 % bedre end for en almindelig 85 hk

Ford V-8 roadster.

AN O:
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VORE VEJE
BEGYNDER AT BLIVE

PROBLEMBØRN
Tre af vore vejeksperter udtaler sig i det

nye nummeraf Esso Bladet, som udgives

af Det Danske Petroleums Aktieselskab,

om vore vejproblemer i dag og frem ti-

den.

Vejdirektør Kaj Bang, den første, vi har

haft, giver først en redegørelse for, hvad

det nye Vejdirektorat egentlig er, og frem-

hæver kraftigt, at det nye direktorat ikke

giver staten nye beføjelser over for am-

terne, men i virkeligheden er en sammen-
slutning af vejkontoret under Ministeriet

for offentlige arbejder. Vejdirektoratets

arbejdsfelt er i væsentlig grad vejfonds-

midlernes fordeling og desuden lovforslag,

f. eks. den nye motorafgiftslov og en ny

vejlov, idet den gamle vejlov er fra 1867.

Snekastning kommer også ind under Vej-

direktoratet, ligesom udarbejdelsen af en

ny vejplan hører til en af direktoratets

opgaver. Vejdirektøren kommer herunder

ind på, at vore veje må afpasses efter den

trafik, der er på dem, og at de må udbyg-

ges sektionsvis, således at der bliver ta-

get hensyn til de strækninger, der har

størst færdsel, idet vi herhjemmeikke har

råd til at bygge vejene lige gode over det

hele. Til sidst fremhæver vejdirektøren, at

direktoratets opgave ikke er at bygge veje,

men at være tilsynsførende og koordinere.

Derefter har vejdirektoratets tekniske

leder, overvejingeniør K. O. Larsen, ordet,

og på spørgsmålet, om vort vejnet i dag

opfylder tidens krav, svarer K. O. Larsen

blankt nej. De opfylder navnlig ikke kra-

vene til sikkerhed. Noget af det vigtigste

må være at tilpasse vejnettet til den hur-

tigkørende trafik. Således må de mange

uheldige vejsving rettes ud, bakketoppene

fjernes og vejbelægning og afmærkning

være den bedst mulige. Det ville være na-

ivt at tro, at man kan afskaffe ulykkerne,

fortsætter overvejingeniøren, men man

kan sikkert undgå en del af dem. Mange

ulykker har 'flere årsager, fjerner man

een af dem, fjerner man højst sandsynligt

ulykken. Moderne veje må bygges ud fra

den forudsætning, at hastigheden er 190

  
 



 

km på hovedveje og 80 km på vigtigere

landeveje, og hvad vejbelægningen angår,

er man enig om at undgå denglatte asfalt

og i stedet for få ru, lys belægning. Hr. K.

O. Larsen slutter med at sige, at man kan

ikke forhindre, at der sker ulykker, fordi

folk gør fejl eller kører uforsigtigt, men

man kan reducere mulighederne for ulyk-
ker ved — at bygge mere sikkerhed ind i

vejene.

I tilknytning til vejdirektørens og over-

vejingeniørens udtalelser fortæller Køben-

havns amts vejchef S. Valeur Meller om

et af problemerne ved anlæg af moderne

motorveje: placering af. service stationer-

ne. Amtsvejinspektøren siger således, at

der ikke stilles krav med hensyn til, hvor

mange service stationer der findes, men

der stilles krav med hensyn til skiltning

og belysning og til tilkørselsforholdene,

idet der af trafikale grunde kun må køre

een vogn ad gangen, ligesom anlæg af sta-

tioner ikke må stride mod kommunernes

byggeplaner.

[I tilslutning til ovenstående behandler civilingeniør O. Ahlmann-Ohlsen i nedenstående et ret interessant problem,
nemlig hvor stor trafik vejene kan tage, baseret på erfaringer man har fået gennem forsøg i U.S. ÅA.

Vejenes trafikkapacitet
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Der er jo efterhånden både blandt vej-
byggere og blandt motorfolkene i almin-

delighed opnået enighed om, at det gælder

om — indenfor en overskuelig årrække -—

at få anlagt et net af gennemgående mo-

torveje her i landet, veje, som tillader mo-

torkøretøjer af alle kategorier at gennem-

køre de lange distancer med fri hastighed
og uden fare for at møde tværgående tra-

fik. Ved hjælp af sådanne veje regner man

med at kunne reducere antallet af færd-

selsulykker væsentligt, samtidig med at

den frie kørehastighed skulle gøre det mu-

ligt at afvikle langt større trafikmængder

end i øjeblikket muligt på de eksisterende

hovedveje. Hensigten med denneartikel er

at gøre lidt nærmere rede for de forhold,

som har indflydelse på det sidste af de

nævnte punkter, i første række, om der er

visse naturlige forhold, som sætter en

grænse for den trafikmængde, der — uan-

set vejens kvalitet — kan føres frem over

en bestemt strækning.

Det er en kendt sag blandt alle motor-

kørende, at trafiken på landevejen — i

hvert fald når der er tale om et tilstrække-

ligt antal køretøjer samtidig — altid vil

udvikle sig til kørsel i række; det forre-

ste køretøj i rækken kører med en sådan

hastighed, at ingen af de andre føler trang

til at overhale, kun hvis rækken indhen-

ter et langsommere køretøj, vil der ske en

vis spredning under overhalingen.

Lad os nu engang se på en sådan række

af motorkøretøjer. Rækkens længde er be-

stemt dels af de enkelte køretøjers total-

 



              

  
  

            

  

                

   

 

      

  

    
       

længde og dels af deres indbyrdes afstand.

Totallængden varierer naturligvis fra det

ene køretøj til det andet,men hvis man —

hvad der er hensigten i det foreliggende

tilfælde — vil underkaste problemet en

rent matematisk behandling, vil det være

tilstrækkeligt, at man kender den gennem-

snitlige længde af de køretøjer, der kører

her i landet (omfattende både personbiler,

lastbiler, omnibusser og motorcykler); en

del af opgaven består altså i at skaffe et

tal eller i hvert fald et holdepunkt for be-

dømmelsenaf køretøjernes gennemsnitlige

længde.

Det andet bidrag til vognrækkens læng-

de, nemlig afstanden mellem de enkelte

køretøjer, kan man ad teoretisk vej danne

sig et begreb om ved at forudsætte, at den

indbyrdes afstand mellem et køretøj og

det foran kørende skal være så stor, at

vogn nummer to — i tilfælde af zækkeop-

bremsning — ikke kører op i vogn num-

mer et. Den indbyrdes afstand mellem de

to køretøjer skal altså svare til førerens

reaktionstid under hensyntagen til den

hastighed, med hvilken der køres. Hvis

alle vogne i rækken kører med en hastig-

hed af 100 km i timen (27,8 m pr. sek.),

og reaktionstiden er 1 sek., skal den ind-

byrdes afstand mellem to køretøjer altså |

være 27,8 m. Om reaktionstidens virkelige

størrelse ved vi imidlertid ikke noget sik-

kert på forhånd, dels varierer den selvføl-

gelig fra den ene fører til den anden, og

dels er der en mulighed for, at den vil være

forskellig under forskellige færdselsfor-

hold.
Forat få et grundigt indblik i disse for-

hold gennemførte man på landevejene i

staten Ohio, USA, i 1930'erne en analyse

af automobiltrafiken, som både ved sin

formog ved de resultater, der kom ud der-

af, har krav på en vis interesse. Man op-

stillede nemlig i en wis afstand fra sær-

ligt trafikerede landevejsstrækninger små

filmsapparater med en automatisk, elek-

trisk udløser, der sørgede for en optagel-

seshastighed på nøjagtig to billeder pr. se-

kund. På den vejstrækning, der kom med
 
En kvindelig engelsk sportskører, Mrs. Onslow-Bartlett,
klarede for nogle dage siden en vanskelig situation ved

sin koldblodighed og dygtighed. Under et bakkeløb deltog
hun i sin mands Mercury-special, men den tog magten fra

hende, og som det ses på billederne, varede det lidt, inden

hun atter fik herredømmet over vognen. For at undgå at
ramme tilskuerne måtte hun manøvrere vognen ind på en

mark, hvor hun mejede et rækværk ned — men hun

klarede situationen uden at ramme nogen.
(Black Star Pictures.)

 



 

på billedet (længde 73—100 m), blev der

opsat små mærkepæle i en bestemt indbyr-

des afstand. Af ethvert køretøj, som gen-

nemkørte den pågældende strækning, blev

der nu taget en rækkebilleder, og ved hjælp

af de indfotograferede mærkepæle kunne

man nu bagefter i laboratoriet ved hjælp

af et særligt konstrueret projektionsappa-

rat bestemmehvert enkelt køretøjs hastig-

hed inden for måleområdet; hvis der var

tale om køretøjer, der kørte i række, kun-

ne man endvidere med stor sikkerhed be-

Køretøjer pr tme
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Kurvéblad, som viser sammenhængen mellem kørehastig-
heden og antallet af motorkøretøjer pr. time for en enkelt
vognrække. (Ohio, USA.) Den lavere liggende kurve for

bykørsel skyldes, at reaktionstiden ved opbremsning er
cu. 30 pct. højere i bygaderne end på landevejene

(se teksten).

stemme deres indbyrdes afstand, således

at man ved disse målinger efterhånden fik

samlet et stort antal sammenhørende vær-

dier for kørehastighed og indbyrdes vogn-

afstand, svarende til den gennemsnitlige

vognlængdei den pågældendeegn ogtil den

reaktionstid, man i almindelighed måtte

regne med under de pågældende færdsels-

forhold.

Det viste sig ved disse landevejsmålin-

ger, at den gennemsnitlige totallængde af

køretøjerne var 6,1 m, og at reaktionsti-

den var 0,75 sek., beregnet efter den målte

afstand mellem vognene. Ved tilsvarende

målinger, som blev foretaget i store og

middelstore byer indenfor det samme

statsområde, viste det sig, at den gennem-

snitlige vognlængde naturligvis var den

samme, men — ejendommeligt nok — var

den beregnede reaktionstid her 0,96 sek.

Dette forhold må formentlig forklares ved,

at bytrafiken rummer så mange distrahe-

 

rende momenter, at den naturlige reak-

tionstid forøges med knap 30 pct. Nu har

man jo igennem årene både i England,

Tyskland og Frankrig foretaget mange

forsøg til bestemmelse af reaktionstiden

ved direkte måling på køretøjer under op-

bremsning, og man er ved disse forsøg

kommettil det resultat, at den — alt efter

førerens tilstand og forudsætninger — lig-

ger mellem 0,5 og 1,0 sek. Det interessan-

te ved de omtalte amerikanske forsøg er

ikke alene, at man kan bestemme den ind-

byrdes afstand, som køretøjerne i rækken

skal overholde for ikke at køre op i hin-

anden ved en opbremsning, men især at

førerne i praksis tilsyneladende overhol-

der denneteoretisk rigtige afstand.

På hosstående kurveblad er indtegnet to

kurver, som viser, hvor mange køretøjer i

række der ved de amerikanske forsøg pas-

serer et enkelt snit i vejen pr. time, idet

det forudsættes, at køretøjerne kører i uaf-

brudt række, eller sagt med andre ord, at

den pågældende kørebane er 100 pct. ud-

nyttet. I praksis kan man naturligvis kun

undtagelsesvis regne med at komme op på

den udnyttelse af en enkelt kørebane, som

er angivet ved disse kurver, selv om tra-

fikmængden iøvrigt er til stede, idet den

forudsætter, at samtlige køretøjer er i

stand til at overholde en bestemt hastig-

hed; blot en vindspejlsvisker på en af vog-

nene svigter ved frakørsel efter en sports-

» kamp i regnvejr, vil denne ene vogn være

tvunget til at køre langsommere, og så vil

trafikmængden straks synke ned til en la-

vere værdi.
 

Først og størst

med alt til

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

Se, hør og spørg hos BO NZO

Københavns bedst assortede
Specialforretning.

Griffenfeldtsgade 5, Telefon Nora 7911
Provinsordrer kun pr. Efterkrav.
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LUCAS CAX
ELEKTRISK UDSTØD (Ear.muethee - ELErsvære

GIRLING)  
Teoretisk skulle man måsketro, at der

på en vejbane med to kørebaner kunne

køre dobbelt så mange køretøjer som på

en enkelt vejbane, men det kan der natur-

ligvis ikke. I praksis vil den yderste køre-

bane altid være forbeholdt køretøjer, som

overhaler, i heldigste tilfælde køretøjer,

som kører medret stor indbyrdes afstand i

rækken, således at de ikke repræsenterer

den maksimale trafikmængde svarendetil

rækkens hastighed; man kan nemlig ikke

pakke begge kørebaner fuldstændigt med

trafik, der må altid være vigemuligheder,

hvis der pludselig skulle opstå en uventet

situation. På visse meget stærkt trafike-

rede strækninger kan det ligefrem være”

nødvendigt for politiet, at de — under hen-

syntagen til såvel færdselssikkerheden som

den forhåndenværende færdselsmængde —

ligefrem foreskriver køretøjerne en ganske

bestemt hastighed, som skal overholdes;

dette er f. eks. tilfældet ved tunnelen un-

der Hudsonfloden i New York. É
Det fremgår af de'viste kurver over

færdselsmængden som funktion af køreha-

— navnet, som borger for

højeste kvalitet og smukke-
   

Det er ingen tilfældighed. at næsten
alle engelske vogn- og motorcyklefa-

briker har valgt LUCAS elektriske ud-

styr, det er et tillidsvotum, som De

trygt kan følge. Forlang derfor altid hos

Deres forhandler originale LUCASdele

— det bedste af det bedste.

Repræsentant for Danmark:

AXEL KETNER
Kontor og Lager: Nørre Vold 9

Telefon: Central 4195 — 6819

Service-afd.: Nørreg. 40. C. 9279

KØBEN HAV NCK
 

stigheden, at der er grænser for, i hvor

høj grad det kan betale sig at øge hastig-

heden for at få lærdselsmængden sat i

vejret. Forøger vi f.eks. hastigheden fra

80 til 140 km i timen ved kørsel i en en-

kelt række på landevejen, vil antallet af

køretøjer pr. time kun vokse med 500, en

" forøgelse som ikke står i noget rimeligt

forhold til den stærkt forøgede risiko (f.

eks. ved punktering), som er knyttettil

hastighedsforøgelsen. Dette resultat får i

virkeligheden vidtrækkende konsekvenser

for bygningen af de særlige automobilveje,

på hvilke man forudsætter hastigheder af

120 km i timen eller mere; man kan godt

under visse omstændigheder tænke sig den
situation, at en automobilvej, når den er

nyanlagt, tillader fuldstændig frit valg af

kørehastighed, men at den, efterhånden

som udviklingen af trafiken skrider frem,

kun kan befares med ret moderate hastig-

heder. For at imødegå dette må man først

og fremmestsørge for, at de nye automo-

bilveje ikke dimensioneres for knebent.
x

 
 



 

 

Verdens hurtigste Trændrør
ISLE OF MAN

1949  
  

    

SENIOR
1. H. L. DANIEL —NORTON
2. ]. LOCKETT —NORTON
3. E. LYONS—VELOCETTE

JUNIOR
FORST ERPSVEAGEERDE

PBESLYONSEVEHOGCEREE

8 AAJ.BELHÆNORTON

ULSTER GRANDPRIX

KEBSERIEHEVELOGETEDE

LEES SSALTEVEDOCGETTE

SILVERSTONE (Automobilløb)

E STANDARDVOGNE

RYE: 1. Mr. CULPAN—FRAZER-NASH 
VILH. NELLEMANN A-S — KØBENHAVN — RANDERS    
 



  

 

  

   
  

  

  

  

   

  

     
  
  

  

  

 

   
  

 

  
  
  

  
  

  
  

   

 

 
 

Tre interessante motorcykler
Den dobbeltstemplede Puch atter på markedet

med 3 modeller

Lad os et øjeblik se helt bort fra sprin-
ter- og racermotorer, hvad mener De så
om en hestekraft-ydelse på 60 bhkpr. li-
ter slagvolumen? Ganske pæntaf en luft-
kølet standard-motor. For lige at skele til
racermotorerne, så tjener det til sammen-
ligning, at en JAP-sprinter yder 80 bhk pr.
liter slagvolumen, og sammenligner man
den her antydede ydelse med en af de mest
effektive motorer, motorcykleindustrien
endnu har frembragt i serieproduktiontil
standardmotorcykler, den nye Indian Twin
på 440 ccm, så yder denne motor maksi-
malt 50 bhk pr. liter slagvolumen. Hvad er
det da for en motor, der kan præstere disse
60 bhk. pr. liter? Det er såmænd en let-
vægter på 125 ccm, nærmere betegnet en
125 ccm Puch Sport. Navnet Puchvil ikke
sige ret meget for mange af vore helt unge
læsere, men for os, der fulgte med i, hvad
der skete i den store verden før krigen, vil
Puch minde os om nogle fantastisk hur-
tige maskiner, der vandt mange continen-
tale løb på temmelig overbevisende måde.
Puch-fabrikerne, der ligger i Østrig, var
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de første, der satte dobbeltstemplede mo-

torcyklemotorer i. seriefabrikation, og

først senere begyndte DKW med dette Ssy-

stem, der dog hovedsagelig indskrænkede
sig til racermaskinerne i 250 ccm og 350

ccm klasserne. Senere er Ehrlich også be-

gyndt med dobbeltstemplede motorer i de-
res EMC.

Så må det være ostilladt lige at forklare
lidt om dette princip, der ikke må forveks-
les med en tocylindret motor i al alminde-
lighed. Først vil vi lige repetere, at i en al-
mindelig totaktsmotor regulerer stemplet

ind- og udblæsning samt indsugning. Det-
te system kaldes tværskylning, idet cylin-
deren skylles ren for den afbrændte gas

af den friske gas, der efter at være blevet

dirigeret i den rigtige retning enten af en
deflektor på stemplet eller af kanalernes
stilling, og denne bevægelse vil i det store
og hele være en bevægelse af frisk og af-
brændt gas på tværs af cylinderen. Den
dobbeltstemplede motor er derimod såle-
des indrettet, at det ene stempel dirigerer

indsugning og indblæsning, medens det

andet dirigerer udblæsnin-

gen. Man kan på denne

ib måde opnå en faseforskyd-
i ning, der svarertil ventil-
ll motorernes »overlap«,

samtidig med at cylinde-

ren bliver skyllet fuld-

stændig eller tilnærmel-

sesvis. fuldstændig ren.

Faseforskydningen opnår

man ved at anbringe for-

bindelseskanalens ind-

blæsningsåbning i den ene

cylinder i nøjagtig sam-

     

 
Princippet i en dobbeltstemplet mo-
tor er her vist som en vandret dob-

beltstemplet motor, hvor princippet
tydeligt ses, og på illustrationentil

højre er cylinderen bukket sammen
til en lodret dobbeltstemplet motor,
men princippet er uforandret. A er

udblæsningsporte, og U er indblæs-

… ningen fra krumtaphuset. R er den
Uu afbrændte gas.

så
 

 



 
 
 

me højde som udblæsningen i- den anden

cylinder. Samtidig er de to stempler

anbragt på en gaffelformet plejlstang,

hvorfor de to stempler nødvendigvis må

forskyde sig lidt i forhold til hinanden,

når krumtappen ikke netop er i top- eller

bundstilling. Og hvad opnår man så ved

det? I grunden en hel del. I udblæsnings-

slaget vil udblæsningsstemplet være læn-

gere nede end indsugningsstemplet, og det

første overtryk vil derfor blive udlignet og

sætte gasstrømmen i gang, inden indblæs-

ningen åbner og sætter rigtig fart i tinge-

ne. Når indblæsningen åbner, udsættes den

afbrændte gas for et regulært bagholds-

angreb, og den bliver skubbet på langs ud

af -den ene cylinder over i den anden og ud  
 

  
 

 

met er fælles for begge cylindre, og ind-

sugningen til krumtaphuset er nøjagtig

som på en tværskyllet motor dirigeret af

stemplet og åbnet, når stemplerneeri top,

hvorved der er vacuum i krumtaphuset.

Endelig kan de dobbeltstemplede motorer

komprimereen del højere end de tværskyl-

lede:

De her omtalte Puch maskiner fremstil-

les i 3 modeller, hvoraf de to er på 125 ccm

og den tredie på 250 ccm.

Type 125.Touren.

Ved det første overfladiske syn på ma-

skinen får man indtryk af en meget ro-

bust og solid lille maskine. Udseendet er

pænt og sobert, sadlen ophængti eet punkt

EN, SSDJE

 

    

E:& tværsnit gennem den dobbeltstemplede Puch. På illustrationen til højre ser man tydeligt de to stemplers forskydning

i forhold til hinanden, medens manpå figuren til venstre kan følge gassens vej gennem motoren.

af udblæsningen, medens den friske gas

indtager dens plads. I begyndelsen af kom-

pressionsslaget vil udblæsningsstemplet

lukke udblæsningsåbningen, medens ind-

blæsningsåbningen endnu står lidt åben

på grund af stemplernes indbyrdes for-

skydning. Dette svarertil indsugningsven-

tilen, der står åben, efter at kompressions-

slaget er begyndt i en firetaktsmotor. Det

sidste undertryk i cylinderen vil derved

næsten blive udlignet i forhold til trykket

i krumtaphuset, og man opnår den bedst

mulige fyldningsgrad. Forbrændingsrum-

og udstyret er som på en stor maskine.

Altsammen”meget pænt og tiltalende, men

det 'er specifikationen, der er det interes-

sante, og den lyder således:

1 dobbeltstemplet cylinder, boring 2X38 "

mm, slag 55 mm, slagvolumen 124,73 ccm,

kompressionsforhold 6,5:1,  maksimal-

ydelse 5,2 hk ved 4500 omdr/min. Dette

svarer til 41,6 hk pr. liter. Maksimalt om-

drejningstal 4800 omdr/min. Gearkassen

er sammenbygget med krumtaphuset og

fuldt synkroniseret. Udvekslingsforhold:

Higear 8:24 2 4 oear 172333 gear BRL BS

 



  

Puch 125 ccm Touren er den første af de 3 modeller, der.er kommettil landet.

hvilket giver en totaludveksling mellem
motor og baghjul på 26,0, 11,7 og 7,1 til 1.
Gearskiftning med fodpedal. Gummistør-
relse 3,00X19, vægt 84 kg, marchhastighed

75 km/tm., brændstofforbrug 2,4 liter på

100 km (ukontrolleret af SMJ).

Type 125 Sport.

Samme specifikation som Touren med

følgende ændringer:

Maksimalydelse 7,5 hk ved 5500 omdr/
min. svarende til 60 hk pr. liter. Maksi-
malt omdrejningstal 6000 omdr/min. 2
karburatorer. Udvekslingsforhold i 1. gear

9:23. Marchhastighed 90—100 km/tm. Top-
hastigheden ligger efter sigende på 110
km/tm.

Type 250 TF.

Man kommer ikke udenom, at man her

står overfor et usædvanlig smukt køretøj
og forøvrigt overfor en ganske stor motor-
cykle. Man kommerheller ikke uden om,
at konstruktørerne har kigget lidt i Tjeko-
slovakiet.

Specifikationen er:

1 dobbeltstemplet cylinder, boring 2X45
mm, slag 78 mm, slagvolumen 248,1 ccm,

kompressionsforhold 6,2 :1, maksimalydel-

se 12 hk ved 4500 omdr/min., svarendetil

48 hk pr.liter. Gearkassen sammenbygget

med motoren. Udvekslingsforhold (mellem

motor og baghjul) 18,7, 10,24, 6,82 og 5,21

til 1. Fodgearsskiftning. Dækstørrelse 3,25

x19. Telescopforgaffel og fjedrende bag-

stel. 180 mm bremsetromler, 25 mm brede.

Vægt 125 kg. Marchhastigheden ca. 100
km/tm, tophastigheden opgives af fabri-

ken til »over 100 km/tm«, efter sigende

skal den ligge oppe omkring 140 km/tm.,

vi har dog endnuikke haft lejlighed til at

konstatere det, eftersom denne maskine

først ventes til landet i den nærmeste frem-

tid. Benzinforbruget opgives til 3 I pr. 100

km.

For alle maskinerne gælder det, at der

er fuldt elektrisk udstyr og speedometer

indbygget i lygten. Fodgearet er anbragt

på venstre side og bremsen på højre side.

»DERBY" FRITS MØLLER

Opretning af Stel, Gafler og Dele

SVEJSNING
Raadmandsgade 32

Taga 9883 - 9885    
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DYMAX
Spændingsrelæer

Fabrikat:

 

ROSKILDE

Leveres i 4 Typer dækkende alle Vogne

med Dynamo optil 200 Watt, desuden

i 2 specielle Typer til Motorcykler.

 

GEVoRSF Typer er Kr24000

hos 40090

MStoreykl ERE TOOD   
 

Monteringsforskrift i hver Æske

Flertallet af Danmarks

Auto-Elektrikere anvender nu dette

- KVALITETS-Produkt.

FLOVED HOR HAND ISERR  
 

  

       



 

KORT FORTALTI
 

Mange har før krigen haft lejlighed til

at overvære de store internationale motor-

løb på den verdensberømte tyske bane,

Nurburgring. Det var blandt andet på

denne bane, at Mercedes og Auto-Union

udkæmpede drabelige kampe såvel med
udenlandske fabriker som indbyrdes.

Kort efter krigens afslutning kørtes der

atter på Niurburgring, og den 7. august i

år kørte man det tredie mesterskabsløb for

sports- og racervogne, denne gang med in-

ternational deltagelse i Grand Prix'et. For-

uden tre franskmænd, een hollænder og

een belgier startede den gamle mester
Hans Stuck i en vogn fra Falkenhausen

(AFM). Stuck førte flere omgange, men
måtte derefter udgå.
For første gang i Tyskland kørte man

om mestertitlen i den lille racerklasse for

vogne med slagvolumen indtil 750 ccm.

Efter et spændende løb erhvervede Walter

Kommossa fra Scampolo dennetitel. Noget

nyt for de 275.000 (ja, der var ikke et nul

for meget, det var over en kvart million)

tilskuere var et handicapløb for den ty-

ske motorcykle-elite.

 

På dette billede ser vi den egentlige fidus ved den store

BMW militærmodel med træk på sidevognshjulet. I ter-
rænet kan den løftes op over forhindringer ved en hård

acceleration i et lavt gear. Det var sikkert ikke det, der

var meningen her, men det er jo en anden sag.

(Foto V.M.)

 
 

 
E… Fra starten til de tyske mesterskaber på Nirburgring. (DENA BILD) å É
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TEKST OG BILLEDER
 

Esso Bladet bringer i sit sidste nummer

en artikel af redaktør Jørgen Sandvad om

motorkørsel i Rusland. Ifølge artiklen er

den private bilisme i stærk fremgang i

Rusland, hvor en vogn af Olympia typen

i dag koster ca. 8.000 rubler — ikke no-

gen uoverkommelig sum. for en russisk

fagarbejder, der har en månedlig løn af

2—3.000 rubler og hans kone måske det

samme. De vogne, mani dag ser på gader-

ne i Moskva og andre store russiske byer,

er inspireret af den amerikanske: bilindu-

stri. Russernes køreéevne er påfaldende

præget af gode nerver, og der køres op til

det muliges grænse, men aldrig sådan, at

det virker uforsvarligt. Derimod synes de

tekniske kundskaber vedrørende bilkørsel

at være mindre fremtrædende. Stadig iføl-

ge artiklen må ingen udlænding eller sov-

jetborger uden særlig tilladelse selv køre

mere end 50 km uden for Moskva, og selv

om tilladelse gives, skal man have andre

ærinder end at køre søndagstur.

 

Den skotske motorkører
Fergus Anderson i et sving

på sin Guzzi i det svejtsiske

Grand Prix, Erlem. Ander«=
son vandt 250 ccm-klassen
foran svejtseren Benoit og

italieneren Nino Columbo.

(Associated Press.)
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Denne tilsyneladende mæg-
tige vogn er såmænd en

tysk folkevogn med speci-
ulkarosseri. Vognen har en
tophastighed på godt 130

km/tm. mod standardvog-
nens 100 km/tm.
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lt Heddon Flyvepladsen er en ideel bane til træning og løb, eftersom rytterne kun køre maskinerne ind på græsset, hvis
de er ved at miste herredømmet over. dem.     

 

  En ordentlig motor-sludder er ikke det mindst vigtige ved denne træningslejr.



  En pragtfuld træningslejr

De engelske motorrytteres klub har fået indrettet en pragt-

fuld træningslejr på flyvepladsen ved Heddon. Siden

Brooklands er blevet nedlagt, og arealet er indgået i en

fabriksvirksomhed, har klubbens medlemmer været hjem-

løse, men nu tager man altså fat igen. Der afholdes også

løb, hvor der regelmæssigt er 40.000 tilskuere til at rette

på klubbens økonomi. Klubbens medlemmer fungerer som

officials, startere 0.s.v., og de unge ryttere får både gode

råd og praktisk vejledning af deres mere erfarne kolleger.

Det viser sig, at mange unge mennesker nærmest deltager

for morskab, men under løbene viser de glimrende evner,

og mange af dem er gået videre til mere betydningsfulde

løb.

Her er noget for de danske klubber at gå i gang med.

Selvfølgelig vil det være vanskeligt at opnå så ideelle for-

hold, men der er dog enkelte klubber her i landet, der

har indrettet en træningsbane. I det hele taget kan man

godt sige, at de danske klubber burde tage sig lidt mere

af det sportslige og motortekniske og lade den mindre

betydende selskabelighed indtage en knapt så dominerende

rolle. De engelske klubber har f.eks. glimrende tilrette-

lagte undervisningstimer, hvor medlemmerne kan få både

praktisk og teoretisk undervisning i motorteknik, repara-

tion og tuning. Tænk over det.

SKANDINAVISK MOTOR JOURNAL har nu udsendt

MOTORCYKLE-HÅNDBOGEN på svensk. Distributionen

foregår gennem Importbokhandeln, og det første oplag

blev udsolgt på tre uger, andet oplag er i trykken. Bo-

gen er for tiden udsolgt på dansk, nyt oplag kan for-

ventes til efteråret.

  
 
Et blik ned over banen, hvorpå det belgiske Grand Prix

køres. Som det vil ses, byder den både på meget hurtige

lige strækninger og kurver. I forgrunden ses Villoresi i sin

Ferrari. Løbet blev vundet af franskmanden Louis Rosier

i Talbot med en gennemsnitshastighed på 150 km/tm.

Villoresi blev nr. 2.

k

k

 

Et stjerneskud

Italieneren Guiseppe Farina
stiger ud af sin Maserati ef-
ter at han er kørt i halm-
ballerne under det belgiske
Grand Prix. Det virker
trods alt beroligende, at
også stjerher kan fejle.

 
  



  

  

    

    
     

   

En gruppe store vogne ses her i det første hollandske Grand Prix for automobiler. Løbet blev vundet af Villoresi i

i Ferrari med en gennemsnitsfart af 124,06 km/tm. De to Maserati-kørere de Graffenried og Bira blev henholdsvis nr. 2 7
og nr. 3. Trods øsende regn var der 40.000 tilskuere. (Associated Press.)

 Svenskerne har på flere vejstrækninger indført et glim-

rende afmærkningssystem. Dette består af -nogle plader,
der kaster lyset kraftigt tilbage, når de rammes af lyg-
terne. Pladerne er anbragt på pæle, vejvisere og vejsten.

Som det fremgår af ovenstående, 'er virkningen

forbløffende. $
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Reo fabrikerne har fornylig annonceret

en ny lastvognsmotor, >»Reo Gold Crown

Comet«. Et par facts til sammenligning

med danske forhold virker ret chokerende,

når mantager i betragtning, at maksimal-

hastigheden for lastvogne af denne stør-

relse her i landet stadig er fastsat til kun

30 km. Det har øjensynlig kun lidet bund

i virkeligheden, i hvert fald ikke hvis man

skal tage den nye Reo som målestok for,

hvad en moderne lastvogn i topklassen

skal kunne yde.

Den nye motor udvikler 140 hestekræf-

ter ved 3200 omdr/min. og er 6 cylindret,

topventilet. Den er i stand til at accelerere

en lastvogn (traktor og sættevogn) med en

totalvægt på 17.200 kg fra 0 (stående) til

22 km/tm.i løbet af kun 6 sekunder. Den

trækker denne last op ad en stigning på

10? i 2. gear, og den kan let holde en gen-

nemsnitsfart på 60 m.p.h., altså 96 km/
tm. Der opgives fra Reo, at denne fart kan

holdes i timevis over langturskørsel:

Det synes, at disse opgivelser giver et

godt billede af, hvor forældet de nuvæ-

rende danske hastighedsbestemmelser er.

  
1 det første hollandske automobil Grand Prix blev der også kørt en midget!klasse. Løbet blev vundet af

englænderen Sterling Moss, Cooper. 

Mange af vore læsere har, opfordret os til at bringe et bil-

lede af AJS baghjulsbremsen, som vi omtalte i sidste

nummer under referatet fra Køge. Som det ses, er der to

bremsearme forbundet med en justerbar trækstang. Der er

tilsvarende to bremseåbnere, og bremseskoene svinger der-

for ikke ud mod tromlen, men presses ud i hele berørings-

fladen. Der er ikke tvivl om, at dette system før eller

senere vil blive almindeligt på standardmaskinerne, lige-

som det allerede er indført på de moderne personvogne.
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Yi kom — så og blev besejret!
Det højst interessante og effektive REDEX-system.

Der kommer mellem år og dag så mange
mærkelige præparater på »mntormarke-

det, at man efterhånden bliver skeptisk
overfor alle de piller og medicin i anden
form, som man skal give sin raske eller
dødssyge vogn — altsammen med løfte om
omgående »helbredelse«, der vil føre til
»nyt livg og bedre »økonomi« 0o.s.v.
Umiddelbart før krigen kom der et præ-

parat — en slags olie — på markedet, men
ingen fik rigtig tid til at interessere sig for
REDEX, som det hedder, og først nu er
det dukket op her i landet igen.

En morgen lå der på vort bord en bro-
chure om REDEX; vi læste den selvfølge-

lig igennem og var iøvrigt omtrent så skep-
tisk indstillet, som vi kunne blive. Ikke

uden et ondskabsfuldt smil på læbernerin-
gede vi firmaet, der havde tilsendt os bro-
churen, op og spurgte, om vi kunne få syn
for sagen, da vi af princip ikke skriver om
noget, vi ikke har kontrolleret ved sely-
syn. Selvfølgelig, det glædede dem end-
da, at vi viste så megen interesse for sagen
— — — og så stod vi da et par timer se-
nere ved rullefeltet på F. Bilow & Co.s
værksted, medens en Chevrolet 1946 blev
kørt på plads på »operationsbordet«.

Og hvad er så Redex? Vi vil citere, hvad

der står i brochuren:

1) Ved iblanding i smøreolien gør den
oliefilmen tyndere, men stærkere og

nedsætter derved motorens friktion og
forlænger de arbejdende Geies levetid.

2) Rcdex er rustbeskyttende, stærkt pene-
trerende og opløser beg. Den renser
oliegange for slam, forhindrer kuldan-

nelser og frigør hængende ventiler, be-

gede stempelringe m.m.

3) På grund af Redex” særlige penetreren-

de egenskaber trækkes smøreolien hur-

tigere og i større mængder frem til
lejerne.

En højtrykt-olietilsætning, der renser
motoren, giver den nye kræfter og for-
øger dens acceleration og tophastighed.

Det var i al beskedenhed, hvad der stod
— kan nogen bebrejde os, at vi var skep-

tisk indstillet? Vi fik imidlertid forkla-
ret, at Redex er mere end en tilsætning,
det er et helt system. Og så blev vi afvæb-
net bid for bid. Adskillige motorkørere
med internationalt Ry bruger Redex, i
England findes en Redex-club, der beta-
ler 10 % mindre i forsikrigspræmie, fordi
medlemmernes vognealtid er i orden, en
fryserumsprøve viste, at en Redex-behand-
let motor startede øjeblikkelig ved minus
379 celcius, og den arbejdede som på en
varm sommerdag o.s.v. Vi begyndte så
småt at blive knapt så selvsikre.

Selve systemet består af forskellige hel-
bredende og forebyggende behandlinger.
Først bliver motoren renset ud ved at
dryppe ca. 80 ccm Redex ned i karburato-
rens indsugning,efter at luftfiltret er fjer-
net. Denne tilsætning sker gradvis og
strækker sig over fra 10 minutter til en
halv time. Dernæst tilsættes olien i såvel
motoren som gearkassen og differentialet
et passende kvantum Redex, og endeligtil-
sætter man benzinen Redex på samme
måde, som manellers tilsætter almindelig
topolie.

Og lad os så vende tilbage til det, vi så
med vore egne øjne. Som sagt blev den
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Større viden, større fart .
En enestående bog om tuning af motorcykle-

motorer til standard- og racerbrug..

Kr. 8,75

Min bil og jeg
Endelig en bog, der virkelig fortæller, hvad

en bil er, og hvordan den skal behandles.
Uundværlig for alle, der har bil, kører bil
eller skal lære at» køre.

Kr. 8,75

Bøgerne rigt illustreret sendes pr. efterkrav

»K

Løsekrugs Boghandel
Jagtvej 59 - København N.  

bag den lille brochure. Vi tvivler ikke om,

at vi inden længe kan få Redex ved alle

benzintanke og Redex-kur på alle de stør-

re værksteder, og den dag kommersikkert

også, hvor man forlanger det lige så na-

turligt, som man sender en vogn til smø-

ring. Hvor hele systemet simpelt hen lø-

ser et problem er indenfor to-takts moto-

rer, hvor sodafsætningen er særlig mærk-

har. Også ved tilkørsel af nye og hoved-

reparerede vogne vil Redex blive brugt i

udstrakt grad. De engelske værksteder

kommer udelukkende Redex på motoren

efter en hovedreparation; det er lidt dyrere

i første omgang, men til gengæld er der

heller ikke tilkørselsproblemer, som man

ellers kender dem. Man skal blot undgå

»for høje hastigheder de første par hun-

drede kilometer«.

Den ovenfor nævnte Chevrolet havde

gået 76.000 kilometer, men en vogn kan

selvfølgelig være så slidt, at en Redex-kur

kun vil gøre ondt værre, fordi sod og beg

er det eneste, der holder nogenlunde sam-

men på motoren, men i sammeøjeblik det

fjernes, bliver den utæt i stempler og ven-

tiler.
 

Fra automobilets fortidige barndom
(fortsat fra side 29)

at køretøjer kan drives ved hjælp af

damp på offentlige veje med en hastighed

af 10 miles i timen,

at de ved denne hastighed kan bære ind-
til 14 passagerer,

at deres største vægt kan holdes under

tre tons,

at de frembyder fuldstændig sikkerhed

for passagererne,

at deres benyttelse — hvis de er rigtigt

konstrueret — ikke vil være til ulempe

for offentligheden, og

at deres benyttelse vil være forbundet

med mindre omkostninger end de hidtil

kendte trafikmidler.

Det er ikke uden interesse at sammen-
ligne de omstændigheder, der i 1836 tvang

de engelske omnibusselskaber til at ind-

stille driften, med de vilkår, der i dag by-

des det frie vognmandserhverv i mange

lande.

 

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

Landet.

 

 
Erling Nygaard

Slagelse. - Telefon 2236.
 

  



 

 

Gennem 50 år har PUCH haft
etførende navn indenfor motorcyk-

le-industrien, og da fabriken for

25 år siden sendte sin første dob-

beltstemplede 2-takts motor på

markedet, rykkede navnet PUCH

helt frem i spidsen. | de forløbne

år har PUCH hævdet sit renomé

gennem adskillige sejre i store in-

ternationale motorløb, og de ma-

 

skiner fabriken sender på markedet

i dag, overgår alle andre maskiner

i kraft og ydeevne.     

   
PUCH 125 ccm Touren yder 5,2 hk ved

4500 omdr/min — en megetkraftig og øko-

nomisk maskine. Ønsker man en stærkere

maskine i denne klasse, kan man vælge

sports-modellen, der yder 7,5 hk ved 5500

omdr/min.

Et telegram fra Graz meddeler ”/g 1949:

 

Internationale østrigske Alpeløb 1949 Puch Motorcyklernes sensationelle Resultater STOP

Fabrikkører Weingartmann opnaar paa Puch 250 TF højeste Pointstal og absolut bedste

lig i Bjergløb af samtlige Motorcykler og Automobiler STOP Puch vinder i Klasserne 125

og 250 to Gange højeste Udmærkelse af Alpepokalen ,,Silbernes Edelweiss" saavel som

5 Sølvmedailler og 17 Bronzemedailler STOP Med disse Resultater har Puch Motorcyk-

lerne atter bevist deres uovertrufne Ydeevne og Stabilitet paa ethvert Terræn.
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Fra månedens motorløb

Sportslig sukces på banen ved

Hinge søbad.

Dels på grund af det truende vejr, dels
måske også som følge af en vis løbs-mæt-

hed havde Silkeborg motorklubs store ter-

rænløb ved Hinge søbad søndag den 14.

august kun samlet knap 2000 tilskuere.

Sportsligt blev løbene imidlertid en suk-

ces med gode tider trods den tunge bane

og mange jævnbyrdige kampe. Bemærkel-

sesværdigt var det, at standard-maskiner-

ne opnåedelige så gode resultater som spe-

cialmaskinerne.

Af dagens resultater noterer vi:

Specialmaskiner: 1. Eivind Pedersen,

København, 10 points, 2. Helge Hansen,

FLE: 6 points.

Thorkil Sørensen, der har udskiftet
sin BMW med den store 1000 ccm
HRD, har gennem den forløbne sæ-
son vist en stadig bedre form og
teknik. Fortsætter han sådan, er det
ikke udelukket, at han i de kom-
mende år vil: erhverve titlen som
nordisk mester.

Senior standard over 350 ccm: 1. Kurt

Lauridsen, Esbjerg, 18 points, 2. Børge Pe-

dersen, Aarhus, 15 points, 3. Jens Nielsen,

Silkeborg, 12 points.

Senior standard under 350 ccm: 1. Ernst

Østerlund, Silkeborg, 15 points, 2. Ib Niel-

sen, Skive, 14 points, 3. Herluf Heiberg,

Silkeborg, 9 points.

Junior: 1. Bent Mogensen, Kjellerup,

1.43,1, 2. G. Kjær Jensen, Fredericia, 1.50,7,

3. Erik Nielsen, Aarhus, 1.50,9.

Sidevognsklassen: 1. Aksel Møller, Aar-

hus, 1.48,2, 2. Frank Larsen, Aalborg,

1.51,9, 3. Preben Schou, Kjellerup, 1.52.

Handicap for senior solo: 1. Eiv. Peder-

 

sen, København, 1.46,5, 2. Jens Nielsen,

Silkeborg, 1.50, 3. Børge Pedersen, Aarhus,

1.50,6. ;
l et løb mellem dagens fem hurtigste

standard-kørere om en vandrepokal blev

Kurt Lauridsen, Esbjerg, nr. 1 i tiden

1.41,7. Vandrepokalen skal vindes 3 gange
for at blive ejendom.

En kolbøtte over ståltrådsnettet om

Hjørring motorbane. z

Hjørring Motorklubs stævne søndag den

14. august manglede ikke dramatiske mo-

menter, og særlig faretruende så det ud,

da Hjørring-rytteren Niels Henrik Hest-

haven på den noget ujævne bane mistede

herredømmet over sin maskine og slog en

y

kolbøtte over ståltrådsnettet omkring ba-
nen.
Dagens bedste tid opnåede Busser Chri-

stensen, Frederikshavns Motorsportsklub,

med 1.08,6. Det skete i klasse 1 for mo-

torcykler indtil 500 ccm. De bedste tider

i denne klasse blev i øvrigt: Holger We-

stergård, Hjørring Motorsport, 1.16,4, og

Henry Carlsen, Thy Motorsport, 1.16,5.

I klasse 2 for motorcykler over 500 ccm

sejrede Asmund Larsen, Hjørring Motor-

sportsklub, i 1.12,0. Nr. 2 blev Erik Carl-

sen, Nordjyllands Motorsportsklub, 1.13,2,

nr. 3 Gorm Hjortlund, Hjørring, 1.13,9.

I det afsluttende sidevognsløb deltog
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Vær go' ved Deres
vogn. Beskyt den mod
regn og sol med

IKU Auto-Coat — —
garagen i bagagen!

— Giv pol-
stringen et
IKU  Auto-

å Betræk!
Må Mange smuk-
ke mønstre
og farver og
topfin ame-
rikansk ud-
førelse med
læderbesæt-
ning.

Besøg vor
Udstilling el.
skriv efter

AUTO KONFEKTION Brochure.

Vester Voldgade 21. Telf. PAlæ 1312

MATCHLESS — JAMES

HERMAN LARSEN
Fred. Rasmussen — Telf. 545 (Lokal 6)
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kun to ryttere, nemlig Jørgen Ejstrup,

Hjørring Motorsport, og Harald Kjeldsen

Nielsen, samme klub. Førstnævnte sejrede

i 1.14,0.

15.000 til sæsonslut på Næstved

motorbane.

Ikke mindre end 15.000 tilskuere over-
værede de løb, hvormed Næstved motor-

bane søndag den 21. atgust afsluttede en

vellykket sæson.

Dagen indlededes med, at Kiehn Ber-

thelsen forbedrede den rekord, som ved

forrige motorløb blev sat af Peter An-

dersen, med ikke mindre end 2,7 sek. til

1.26,7. Derpå fulgte en nordisk match

mellem Henry Andersen, Norge, Gåte

Ohlsson, Sverige, og Aage Andersen, Dan-

mark. Dennesidste vandt 1. og 3. heat og

dermed løbet. Nr. 2 blev Henry Andersen,

nr. 3 den kun 18-årige Gåte Ohlsson.I lø-

bets 2. heat opnåede Aage Andersen da-
gens bedste tid, 1.24,3, der samtidig er ba-

nens hidtil hurtigste.

Special løb A blev vundet af Kiehn Ber-

thelsen, hårdt trængt af Peter Nielsen,

Slagelse.

I junior standard sejrede Gunnar Nor-
dahl Andersen, Kalundborg, med det høj-

est opnåelige pointstal. Nr. 2 blev Arne

Hedal, Ringsted, nr. 3 Kaj Larsen, Ring-

sted.

Special B-løbet blev vundet af Vagn Pe-

tersen, Roskilde. Nr. 2 blev Næstved-vete-

” ranen Hans Hansen,der fik sit come back

efter 11 års fravær på motorbanen. Han

hyldedes hjerteligt af publikum, især da

han sejrede i løbets 3. heat.

Til førstepladsen i senior standard hav-

de Leif Hirsborg fået en farlig konkur-

rent i den svenske rytter Arthur Ovesen.

De kæmpede drabeligt i alle tre heats,
men slutresultatet blev dog dansk sejr

med svenskeren som nr. 2 og Norton Han-

sen, Holbæk, som nr.3.

Udfordrings-matchen mellem Henry

Andersen, Norge, og Aage Andersen, Dan-

mark, blev et af dagens mest spændende

løb. De to ryttere fulgtes troligt ad, og det

var næsten umuligt at afgøre, hvem der

først kom over målstregen. Også her blev

det dog til dansk sejr i tiden 1.28,7, kun

1/10 sekund før den norske rytter.

(forts. side 56)

 

 

 



 Europas største

motorcykleløb

BRAG

x

Over 120.000 tilskuere overværede
et af verdens største motorcykleløb,
der afholdtes ved Prag. Det var det
11. løb om Pardubice's gyldne

hjelm, og heri deltog ryttere fra
6 lande, nemlig England, Belgien,
Danmark, Holland, Østrig og Tje-
koslovakiet. Løbet blev vundet af
Østrigeren Fritz Dirtl, der foruden S
den gyldne hjelm vandt 80.000 ==

tjekkiske kroner.

Fra Danmark deltog Orla Knudsen, Aage Andersen,

Uno Jensen, Jørgen Petersen og Erhard Fisker, der alle

gennemførte. Banen er noget andet end det, vi er vant til

her i landet, idet den ex 2.400 m lang, og løbene køres

over 7 omgange, tilmed er det en knaldhård 'græsbane

med huller og ujævnheder. De danske ryttere havde ikke

fjedrende bagstel på deres maskiner,-hvilket i høj grad

handicappede dem, men ikke desto mindre opnåede Aage

Andersen den 4. hurtigste tid på banen. Der startede 20

ryttere i hvert heat med vilkårlig startopstilling i 4 ræk-

vig =
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ker forsat for hinanden. Det afgørende slutheat blev kørt

som et handicap mellem maskiner på 250 ccm, 350 ccm

og 500 ccm. Der var kun 2 maskiner på 500 ccm med i

slutheatet, hvorfor Aage Andersen ikke nåede at komme

med i det afgørende løb.

På det øverste billede ses en af starterne, nr. 60 er

Aage Andersen. På billedet nederst ses Van Dijk, Hol-

land, der blev nr. 3, og i baggrunden ses de imponerende

tilskuertribuner.

 



  

 
   

Månedens motorløb — fortsat fra side 54

I dagens sidste løb styrtede den unge

svensker Gåte Ohlsson umiddelbart før

mål. Det var et ekspert-race, der kørtes,

og Henry Andersen, der fulgte tæt efter

svenskeren, viste sig netop som en motor-

banens ekspert. Lynsnart fik han sin ma-

skine drejet uden om Ohlsson, der blev

kørt til sygehuset, hvor det dog viste sig,
at han ikke var kommet noget alvorligt

til. Med fuld ret tilkendte dommerkomi-

teen Henry Andersen en konduite-præmie.

Spændende episoder på Hem odde.

Der var 5000 tilskuere til Aarhus mo-

torklubs sidste løb for i sommer på Hem

Odde søndag den 21. august. Stævnet for-

løb ikke uden nervepirrende episoder,

som dog ikke havde alvorlige følger. Alle-
rede i 1. løb brækkede styret på den sven-

ske rytter Gåsta Zanderholms maskine i

et sving. Det lykkedes. ham imidlertid at

fuldføre og endog at blive placeret. Publi-

kum hilste denne fine præstation med or-

kanagtigt bifald. Det andet uheld skete i

sidevogns-løbet, hvor Carlo Jensen måtte

køre ind i hegnet for at undgå at kollidere
med en anden rytter. Også han kunde

imidlertid fortsætte.

Resultaterne blev iøvrigt:

Specialmaskiner: 1. Bent Jensen, Aar-

hus, 2. C. O. Jensen, Ejby, 3. Gåsta Zander-

holm, Sverige.

Standard: 1. Knud Nielsen, Aarhus, 10

points, 2. Børge Petersen, Aarhus, 7 po-

ints, 3. Henry Vorre, Viborg, 4 points.

Sidevogn (under 600 ccm): 1. Chr. Chri-

stensen, Aarhus, 9 points, 2. E. Mathiesen,

København, 4 points, 3. Vagn Poulsen,
Horsens, 3 points.

Sidevogne (over 600 ccm): 1. Jens Niel-

sen, Silkeborg, 8 points, 2. Helmer Al-

brechtsen, Lynge, 7 points, 3. Josef Koch,

København, 7 points.

Forfølgelsesløb: 1. Knud Nielsen, Aar-

hus, 2. Niels Blumensaadt, Aarhus.

Special-handicap: 1. Helge Hansen,

Aarhus, 2. Oluf Engsberg, København, 3.

C. O. Jensen, Ejby.
Sidevogns-handicap: 1. E. Mathiesen,

København,2. Chr. Christensen, Aarhus, 3.

Erik Grene, København.

Hidtil største og bedste motorløb

på Bornholm.

Der var stor tilslutning til de hidtil

største, bedste og mest spændende motor-

løb på Bornholm,der lørdag og søndag den

20. og 21. august kørtes på banen i Al-

mindingen. Om lørdagen kørtes der 14 og
om søndagen ikke mindre end 17 løb, så

tilskuerne fik noget for pengene. De mange

løb blev imidlertid afviklet i god orden,

og bortset fra et enkelt slap man for mere

alvorlige uheld. Det var en af de dygtige

svenske kørere Stig Silver, Malmø, der i

et sving på jordbanen styrtede og pådrog

sig en hjernerystelse, så han måtte ind-

lægges på sygehuset. Det var i øvrigt de

svenske ryttere, der brillerede. De var

hurtige og lå teknisk over de deltagende

danskere. De bornholmske ryttere hæv-

dede sig pænt, men mangler en trænings-

bane.
For første gang blev bornholmerne præ-

senteret for en midget-racer tilhørende
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Axel Hansen, København. Man syntes må-

ske nok, at farten kunde have været lidt

større, men forklaringen er, at,banen i

Hareløkkerne, hvor stævnet holdtes, ikke

netop er bygget til racerbrug. Det ville

være ønskeligt, om Bornholms Motor

Sport, der havde arrangeret dette stævne,

snart kunne få sin egen bane — interes-
sen mangler ikke.

Blandt de to dages resultater noterer vi:

Standardløb 350 ccm: 1. Henry Holm-

kvist, BSA, Simrishamn, 2.03,0, 2. Bue Jen-

sen, Rudge, Hasle, 2.03,3, 3. Jørgen Gor-

nitzka, Matchless, 2.09,2.

Standardløb 500 ccm: 1. Lennart Lov-

kvist, AJS, Simrishamn, 1.54,7, 2. Viggo

Holm, BSA, Rønne, 2.07,2. i
Specialløb 500 ccm: 1. Niels E. Rydberg,

Kalmar, JAP, 1.46,6, 2. Eyvind Petersen,

JAP, København, 1.48,0, 3. Poul Møller,

JAP, Rønne,1.51,8:

Standardløb 500 ccm: (Dagens hurtigste

ryttere) 1. Lovkvist 3.56, 2. Viggo Holm

4.21.

Handicapløb 350 ccm: 1. Allan Nilsson,

Simrishamn, 2.08,5, 2. Sv. Aage Madsen,

København, 2.08,6, 3. Kurt Olsson, Simris-

hamn,2.11,3, 4. Bue Jensen, Hasle, 2.13,0.

Special-handicap 500 ccm: 1. Poul Møl-

ler 1.51,1, 2. Stig Silver, Malmø, 1.51,3. 3.

Eyvind Petersen, København, 1.51,5, 4.

Niels Rydberg, Kalmar, 1.59,3. i

Handicapløb 500 ccm: 1. Yngve Roskvist,

Simrishamn, 2.03,4, 2. Lennart Lovkvist,

Simrishamn, 2.09,0, 3. Erhardt Stenbak-

ken 2.11,7, 4. Poul Larsen, Rønne, 2.17,2.

Søndagens løb.

Hareløkke-løbet: 1. Niels E. Rydberg,

Kalmar, 1.47,0, 2. Sv. Åge Andersson,

Malmø,2.51,5, 3. Stig Silver, Malmø, 1.52,8.

Almindingsløbet: 1. Yngve Roskvist

1.56,8, 2. Lennart Lovkvist, Simrishamn,

1.58,1, 3. Mogens Gornitzka 2.00,2.

Venskabsløbet: 1. Henry Holmkvist,

Simrishamn,2.00,0, 2. Allan Nilsson, Sim-

rishamn,2.00,1.

Ekspertmatchen: 1. Niels E. Rydberg,

sammenlagt tid for tre heats 5.21,0 og 12

points, nr. 2 Eivind Pedersen, København,

sommenlagt tid 5,31 og 8 points, nr. 3 Sv.

Aage' Andersson, Malmø, sammenlagt tid

5.33,9 og 7 points.

Blandet standard-handicap: 1. Yngve

Roskvist 2.00,2, 2. Allan Nilsson 2.02,1. 3.

Bue Jensen 2.02,2.

DEN BEDSTE - EN

ARIEL
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350 - 1000 cm?
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Hårde kampe på Fangerenen:

Stævnet på Fangel motorbane ved Bo-

gense søndag den 21. august, der overvæ-

redes af ca. 6000 tilskuere, prægedes af en

række hårde kampe. Særlig forrygende var

kampen i den store automobilklasse mel-

lem Hans Svendsen, København, og Svend

E. Kronsbjerg, Odense. Københavnerensej-

rede 2 sek. før konkurrenten. i

Special-klassen blev vundet af Svend

Nissen, Odense, foran Paul E. Jensen, Kø-

benhavn.

I standard-klassen sejrede Ejvind Han-
sen, Ejlstrup, i sidevogns-løbet Johs.

Hansen, Odense. Dagens to vognklasser

blev vundet af henholdsvis Th. Littau, Ør-

sted, og Arne Jørgensen, Odense.

Fra Danmarksmesterskaberne i
Hobro. Forrest ligger Kaj
Hansen i sin Effyh, og nogle
vognlængder efter kommer Ro-
bert Nellemann i ,Silverbird".

(Foto MvH 6999.)

Kaj Hansen slog Rob. Nellemann

på Hobro væddeløbsbane.

De danske Jordbanemesterskaber for

automobiler og midgetvogne på Jydsk Mo-

torbane ved Hobro søndag den 28. august

fik et helt igennem vellykket forløb. 10.000

mennesker overværede løbene, og banen

var så god som aldrig før, takket være og-

så'regnen aftenen i forvejen. Den støvede
overhovedet ikke.

Der skete i 2. heat af danmarksmester-
skabet for midgetvogne det dramatiske, at
Kaj Hansen, København, der på det tids-

punkt førte, pludselig mistede sit højre

baghjul, der medstor fart trillede ind mod

afspærringen, uden at der dog herved
skete nogen skade. Kaj Hansen fik stand-

set vognen, men måtte udgå. At han alli-

gevel erobrede  danmarksmesterskabet

Slutheatet i Danmarksmester-
skabet. Robert Nellemann er
kommet på tværs af banen, me-
dens Kaj Hansen i AÅmmelungs
vogn går udenom. Kaj Hansen
er ikke ukendt med dette køre-
tøj, eftersom det er hans gamle
midget-racer.

(Foto MyH 7099.) 



 

skyldtes, at Carl Ammelung, København,

der forøvrigt selv havde chancer, lånte

ham sin midget-racer. Det må siges at være

en gestus fra Ammelungsside, da hani alt

fald sagde farvel til en sikker andenplads.

Kaj Hansen, København, som på det tids-

Med den lånte vogn slog Kaj Hansen Rob.

Nellemanns »Silver bird«.

Nellemann startede også i automobil--
klassen, hvor han slog Carl Hansen, men

i det afgørende heat var Nellemanns vogn

blevet for varm inden starten, saa det blev

Preben Sørensen, der blev danmarksme-

ster i tiden 4.23.

I løbene for motorcykler opnåede Knud

Nielsen, Aarhus, igen i år dagens hurtig-

Standardvogne over 2000 ccm (Dan-

marksmesterskab): Preben Sørensen,

Ford, 4.23,0, Arnold Jensen, Ford, 4.26,3,

G. Henriksen 4.28,6, Helmuth Hansen,

Ford, 4.29,6, Robert Nellemann, Ford,

4.36,0.

Australsk forfølgelsesløb: Knud Nielsen,

Aksel Jensen, Thomas Yde.

En række gode løb på motorbanen

ved Løng.

Der var henimod 7000 tilskuere til de

løb, som på Korsør og Omegns Motorkiubs

initiativ afholdtes på motorbanen ved

Løng søndag den 28. august. Og de fik en

 

Fra motorcykleløbene på Ho-
bro-banen. Et af de mest mærk-
værdige styrt, man længe har
set, eftersom rytteren både sid-
der på maskinen og samtidig fo-
retager det, man i flyvesproget
medrette kunne kalde en ,,hale-
landing", Nemt og bekvemt.

(Foto MvH 7199.)

ste tid og hjemførte Oue-Vadgård kommu-

nes store vandrepokal som ejendom. Og-

så i det australske forfølgelsesløb trium-

ferede Knud Nielsen over 39 andre delta-

gere.

Her er dagens resultater:

Junior solo: Niels Østergaard, Triumph,

2.37,2, Hugo Eriksen, Triumph, 2.43,1, Chr.

Hansen, BSA, 2.43,6, Erik Schow, Norton,

2.58,5.

Solo indtil 350 ccm: Ernst Østerlund

3.14,1, Ib Nielsen, Matchless, 3.14,3, Arne

Mikkelsen, BSA, 3.23,1, Victor Simonsen,

Triumph,3.23,2.

Soloindtil 750 ccm: Knud Nielsen, Nor-

ton, 3.02,9, Aksel Jensen, Norton, 3.05,2,

Vitus Kelvang, Matchless, 3.07,1, Viggo

Thomadsen, Norton, 3.13,1, Robert Nelle-
mann, BSA,3.17,8.

Midget-car (Danmarksmesterskab): Kaj

Hansen 3.50,9, Robert Nellemann 4.01,5,

Aksel Hansen 4.11,2, Sølvsteen Madsen

5.00,0.

   

dag ud af det — en række gode og begiven-

hedsrige løb.

Stævnets interessanteste begivenhed

blev sidevogns-løb A, der talte så gode del-

tagere som den nordiske mester David

Axelson, København, og Helmer Albrecht-

sen, Lynge. Axelson sejrede efter hårde

kampei de 3 heats.

I Blandet handicap skete dagens alvor-

ligste styrt. Vagn Petersen mistede herre-

dømmetover sin maskineog faldt så uhel-

- digt, at han fik styret i maven og slog ho-

vedet, hvorved han pådrog sig en hjerne-
rystelse.

Resultaterne blev:

Ekspertløb: 1. Vagn Petersen, Roskilde,

8 points, 2. Peter Nielsen, Slagelse, 7 p.

Senior standard: 1. Agner Hansen, Kø-

benhavn, 12 p., 2. Svend Larsen, Stenløse,

10 p.

Junior standard: 1. Erik Wincentz, Sla-

gelse, 14 p., 2. Kaj Larsen, Ringsted, 11 p.

Sidevognsløb A: 1. David Axelson, Kø-
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benhavn, 6 p., 2. Helmer Albrechtsen,

Lynge, 6 p.

Sidevognsløb B: 1. Hans Th. Jacobsen,

København, 9 p., 2. A. B. C. Hansen, Ring-
sted, 4 p.

Blandet handicap: 1. Peter Nielsen, Sla-

gelse, 2.12,8, 2. Kurt Henriksen, Slagelse,
213%.

Sidevogns handicap: 1. Helmer Albrecht-
sen, Lynge, 2.24, 2. David Axelson, Køben-

havn, 2.24,5.

Fin indsats af Aage Andersen

i Gladsaxe.

Jordbaneløbene på Gladsaxe stadion

søndag den 28. august havde samlet ca.

15.000 tilskuere, der fik en række interes-

sante og spændende løb at se. Blandt kø-

rerne brillerede især Aage Andersen, der

under jublikumsjubel slog den ellers sik-

kert kørende englænder, captain Bill Kit-

chen fra Wembley-banen ved London. Det

skete i Gladsaxe-løbet, efter at englænde-

ren først havde haft lejlighed til at ned-

sætte banerekorden fra 1.17,0 til 1.16,9

med flyvende start. Aage Andersen lagde

sig straks i spidsen med englænderen lige

efter. Undertiden kørte de skulder ved

skulder, men det var danskeren, der var

forrest i den afgørende spurt; han slog

sin konkurrent med 6/10 sekund og op-

nåede derved samtidig dagens bedste tid,

nemlig 1.21,2.

Derskete i det blandede handicapsslut-

heat ikke mindre end 3 styrt, ja en enkelt

rytter styrtede endda to gange.

Af resultaterne nævnervi:

Standardløb: 1. Ejvind Hansen, BSA, 12

points, 2. Leif Hirsborg, Ariel, 8 p.

Gladsaxeløbet: 1. Aage Andersen 1.21,2,

2. Bill Kitchen, England, 1.21,8.
Juniorløb: 1. Chr. Petersen, Ariel, 1.45,4.

Dagens Match: 1. Bill Kitchen 1.22,7, 2.

Aage Andersen 1.23. ”

Ekspertmach B: 1. Erh. Fisker 12 p., 2.

Uno Jensen 9 p.

Ekspertmach A: 1. Bill Kitchen 12 p., 2.

Henry Andersen, Norge, 8 p-

Blandet handicap: 1. Jørgen Nielsen, 2.

Leif Hirsborg.

De fynske ryttere dominerede

i Snoghøj-løbene. å

Fredericia Motorklubs sidste løb i den-

” ne sæson fandt sted i Snoghøj søndag den

28. august og havde i det gode vejr samlet

godt 3000 tilskuere. Løbene domineredes
af de fynske ryttere, og dagen blev først

og fremmest en triumf for Svend Nissen,

Odense, der i pokalløbet sikrede sig Er-

ritsø kommunes store pokal til ejendom.

Irving Irvinger, København; der ligesom

Nissen havde vundet pokalløbet to gange,

havde ustandselig vrøvl med sit tændka-

bel. Svend Nissen vandt også dagens store

handicap.

Den unge Kolding-kører Aksel Iversen

styrtede i standard-klassen og måtte på

hospitalet med hjernerystelse.

Resultaterne blev iøvrigt:

Junior-klassen: 1. Aksel Iversen, Kol-

ding, 15 points. Bedste tid: 2.02,3.

Senior standard-klassen: 1. Kurt Laurit-

zen, Kolding, 17 points. Bedste tid: 2.00,1.

Special-klassen: 1. Svend Nissen, Oden-

se, 18 points. Bedste tid: 1.48,1.

Sidevogns-klassen: 1. Hans Nielsen, Ha-

derslev, 12 points. Bedste tid: 2.06,4.

I pokalløbet for sidevogne blev sejrher-

ren Hans Nielsen, Haderslev, i tiden 2.02,0.

Pokalen var udsat af Fredericia kommune.

Engstrøm skuffede i Fangel, men bane-

rekorden blev slået hele to gange.

Svend Aage Engstrøms come back på

motorbanen i Fangel søndag den 4. sep-

tember var imødeset med store forvent-

ninger. Disse blev dog langt fra indfriet,

man fik faktisk kun et glimt af berømt-

heden, nemlig i de brøkdele af et sekund,

da Engstrøm allerede i starten til sit før-

ste heat slog en baglæns saltomortale med

sin tunge JAP-maskine, som han oven i

købet havde lånt af Aage Jacobsen, Svend-

borg, og somfik en ret ilde medfart. Eng-

strøm selv var dog ikke mere forknyt, end

at han senere gjorde et nyt forsøg med

Niels E. Nielsens maskine. Det resulterede

dog kun i en andenplads efter Irving Ir-

vinger. Denne sidste havde en fin dag, så-

ledes slog han ikke mindre end to gange

Bent Jensens gamle rekord. Denne var sat

med flyvende start, og det forringer ikke

Irvingers bedrift, at hans rekorder blev

sat med fast start sammen meddet øvrige

felt. Rekordforbedringen var hver gang

på 1/10 sekund. Nordmanden Odd Samsing
fulgte Irvinger som en skygge dagen igen-

nem.

Blandt de øvrige Begivenheder kan dét

noteres, at Johs. Hansen, Odense, overra-

skende slog Josef Koch i sidevognsløbet,

|

 

  



 

 

 

Loven kræver
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Mange værkstedervil inden længe kunne yde
sine kunder den rigtige service ved lygte-
indstilling. LUCAS BEAM SETTERkanflyt-
tes overalt i værkstadet og hele indstillingen
kan gøres på kort tid. — Intet serviceefter-

syn må mangle en lygtejustering med LU-
CAS BEAM SETTER — og ingen bilist må
undværegaranti for, at hans lygter er rig-
tigt indstillet. — Vore autoriserede depoter
anviser nærmeste værksted med

LUCAS BEAM SETTER
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SYD- OG SØNDERJYLLAND (Åbenrå)

Telefon 2475

(Ålborg)NORDJYLLAND ir
VEBE 85787ZIMA AUTO ELEKTRO..

Feletener 40012827

AXEL KETNER
Nr, Vold 9, C, 4195, 6319Kontor og lager: Service-afdeling: Nørregade 40 c, C. 9279
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--Tusinder danske
bilister bruger nu
ny Mobiloil ---
- og der kommerflere til hver dag. Hvor-
for? Fordi ny Mobiloil har særlige egen-
skaber. Også Deres motor trængertil ny
Mobiloil, prøv den - og mærkforskellen.

  

   

Den renser, mens den smører

Efter blot nogle få tusinde kilometers kørsel
med den ny Mobiloil vil alle sodafsætninger
på stempelsider været fjernet, et unødvendigt
slid være bragt til ophør og vognens yde-
evne forøget.

      

Tåler særlig hård belastning

Den ny Mobiloil nedbrydes ikke af iltning,
selv under den hårdeste belastning bevarer  ;
den sine fulde smøreegenskaber. Re

Effektiv smøring

Den ny Mobiloil indeholder stoffer, der
forhindrer skumdannelse og derved sikrer
en konstant og effektiv smøring.

       

   

 
 



  

og at Niels E. Nielsen, Bogense, der stadig

viser bedre og bedre form, af publikum

belønnedes med kælenavnet »Atom-Niel-

sen«.

Arrangementet var i det store og hele
fortræffeligt, dog havde løbsledelsen i ju-

nior-klassen ladet specialmaskiner starte

sammen med almindelige standardmaski-

ner, hvad der naturligvis ikke gav det ret-

te billede af selve rytternes kunnen.

Dagens resultater blev:

Standard: Ejvind Hansen, Ejlstrup,

4.18,7 (to hurtigste sammenlagte tider),

Robert Rasmussen, Søndersø, 4.29,9, Aage

Iversen, Sønderborg, 4.27,8.

Special: Niels E. Nielsen, Bogense, 4.07,2,

Sv. Aage Rasmussen, Odense, 4.08,3.

Eksperter: Irving Irvinger, København,

3.50,9, Odd Samsing, Norge, 3.58,3, C. O.

Jensen, Ejby, 4.04,6.

Sidevognsrace: Johs. Hansen, Odense,

4.48,7, Josef Koch, København,4.49,1, Hen-

rik Wozny, Odense, 4.56.

Pokalløb: Ejvind Hansen, Odense,

2.11,5, Aage Iversen, Sønderborg, 2.13,2.

Juniores: Arne Hansen, Skallebølle,

4.36, Hans Jørg. Hansen, Sdr. Nærå, 4.46,8,

Helge Poulsen, V. Hæsinge, 4.55.

Handicap I: Irvinger 2.25,5, Jørgen >»Bul-

der« Nielsen, København, 2.25,6, Peter

Nielsen, Slagelse, 2.26,1.

Handicap Il: Odd Samsing, Norge,

2.16,6, C. O. Jensen, Ejby, 2.18,5, Aage

Iversen, Sønderborg, 2.19,1.

Sluthandicap: Sv. Aage Rasmussen,

Odense, Samsing, C. O. Jensen.

Dramatisk midget-race på motorbanen

i Aarby.

Sæsonens sidste løb på motorbanen i

Aarby søndag den 4. september overvæ-

redes af henved 7000 tilskuere. Interessen

samledes ikke mindst om midget-løbene.

Det var premiere, og den forløb ikke uden

dramatiske momenter — således kørte

Aksel Hansen ind i Carl Ammelung allerede

i 1. omgang, og begge vogne snurrede

rundt og blev stående på stedet, hvor de

stod. Aksel Hansen fortsatte og blev nr. 1

foran Sv. Aage Thomsen, Randers. Aksel

Hansens vogn måtte til eftersyn, så han

deltog ikke i 2. runde. Denne blev vundet

af Carl Ammelung, som også varførst i 3.

omgang, men det var Sv. Aage Thomsen,

 

NORTON, ROYALENFIELD og
FRANCIS-BARNETTer tre navne
med verdensry — har De først
prøvet een af disse maskiner, for-
står De hvorfor.

øst for Storebælt:

NELLEMANN & DREWSEN A/S
København K. . C. 9846 

  

 

  

Nærmeste forhandler opgives af:

"Norion
Den uovertrufne NORTONrepræ-
senterer den maximale kraft i en
stabil, moderne maskine med ene-
stående køreegenskaber — vinder
af over 22 T.T.-løb.

Royal Enfield
Den solide, robuste maskine kon-
struerettil hurtig kørsel med køre-
egenskaber, der overvinder alle
terrænvanskeligheder — den stod
sin prøve underkrigen.

Den overlegent kraftige letvægter
med 200 ccm motor og telescop-
forgaffel. Letvægterens økonomi og
den store maskines udstyr og kraft
er forenet i FRANCIS-BARNETT
— verdens bedste letvægter.

vest tor Storebælt:

VILH. NELLEMANN A/S
Randers . Tlf. 1730   
 



  

 

 

der blev erklæret for vinder, da han havde

gennemført alle tre afdelinger.

Også midget-vognenes handicap bød på

adskillig dramatik, idet der påny skete et

sammenstød, hvori igen Aksel Hansens

vogn var impliceret. Dénne gang var det
Sv. Aage Thomsen, det gik ud over. Aksel
Hansen fik en advarsel, og løbet blev kørt
om. Hansen sejrede med Ammelung på an-
denpladsen, mens publikum »brummede«.

Herer resultater og tider:
Special-løb: Kiehn Berthelsen, JAP, 14

p… 1.41,2, Hans W. Nielsen, JAP, 11 P…
1.41,8, Kjeld Andersen, Rudge, 10 p., 1.42,3.

Senior-standard: Leif Hirsborg, Ariel,
15 p., 1.44,6, Holger Hansen, Ariel, 9 Da
1.45,2, Norton Hansen, Norton, 10 p5:1:45,6:

Sidevognsløb: David Axelson, Dania, 12
p.… 1.51,4, Hans Th. Jacobsen, Triumph, 9
pP., 1.51,6, Erik Johansen, Nimbus, 4 p.,
2:01:

Midget-race: Sy. Aa. Thomsen, Randers,
8 p., 2.23,6, Carl Ammelung, København, 8
p… 2.20,4, Aksel Hansen, København, 7 PP»
212787

Junior standard: Gerh. Nordahl Ander-
sen, Rudge, 10 p., 1.49,5, Regner N. Jensen,
Triumph,7 p., 1.54,1, Gerh. Jensen, Rudge,
Å p., 1.58,8. g

Special handicap: Kiehn Berthelsen,
JAP, (110) 1.42,9, P. Jacobsen, JAP, (50)
1.48,2, Kjeld Andersen, Rudge, (90) 1.49,1.

Senior og junior handicap: Gerhardt
Jensen, Rudge, (0) 1.54,1, Gerh. Nordahl '
Andersen, Rudge, (160) 1.55,3,. Holger
Hansen, Ariel, (220) 1.55,7.

Midget-race til sæsonens sidste løb
i Kolding.

Der er ikke tvivl om, at det var midget-
racene og deltagelsen af 3 1000 ccm HRD
motorcykler, der havde trukket de fleste
af de ca. 3500 tilskuere til sæsonens sidste
motorløb på Kolding Motor Klubs bane
søndag den 4. september. Midget-løbene
blev imidlertid noget af en skuffelse, da
hverken Sølvsteen Madsen, Randers, eller
de averterede svenske kørere var mødt
frem. I stedet præsenteredes man for den
tidligere finske mesterskabskører Geitel,
hvis vogn har præsteret en hastighed af
155 km/tm, men hans modstander, Bakke-
køreren Jens Nørgårds vogn var for høj
og for let. Tilmed mistede den i 2. løbet
baghjul, og da finnen samtidig fik ma-
skinskade, var det slut med midget-attrak-
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tionen, Derimod opnåede de 3 HRD-maski-

ner de hidtil bedste tider med sidevogn på
banen.

Stævnet indlededes, da ingen af rytterne

ønskede at forsøge på at slå den bestående

banerekord, med Australsk forfølgelses-

løb. Heri deltog 10 kørere, og vinder blev

Peter Andersen, Brøns, tæt fulgt af Børge

Mørck, Kolding. Nr. 3 blev Villy Andersen,

Kolding. Mellem de ikke-overhalede kør-

tes senere et særligt løb, der blev vundet

af Villy Andersen med Børge Mørck som

nr. 2 og Lindegård Petersen, Ribe, som
Dr. 3.

En bymatch i 2 afdelinger blev vundet

af Peter Andersen, men Lindegård Peter-

sen blev matchens hurtigste rytter og vin-

der af slut-heatet. Nr. 3 blev Villy Ander-

sen. Kolding fik ialt 17 points, Esbjerg 11.

Sidevogns-ekspertløbet blev vundet af

Carlo S. Jensen.

Af de øvrige resultater noterer vi:

Senior Solo: 1. afd.: 1. Knud Nielsen,

Aarhus, 2. Vitus Kelvang, Kolding.2. afd.:

1. Kjeld Hansen, Faaborg, 2. K. S. Peter-

sen, Varde. 3. Afd.: 1. Knud Nielsen, 2.
Vitus Kelvang.

Sidevogns-standard:. 1. afd.: 1. Hans

Nielsen, Haderslev, 2. Hans Dalsgård, Vej-

le, 3. Jandriska, Vejle. 2. afd.: 1. Hans

Nielsen, Haderslev, 2. Hans Dalsgård, Vej-

le. 3. afd.: 1. Jandriska. 2. Hans Dalsgård.

Hans Nielsen vandt med 7 p.

Solo handicap: 1. Knud Nielsen, Aarhus,

2. Lindegård Petersen, Ribe, 3. Kurt Lau-
ritsen, Kolding.

Sidevogns handicap: 1. Hans Dalsgård,

Vejle (metertillæg 15);2. Jandriska, Vejle

(20), 3. Thorkild Sørensen, Horsens, (10).

LØBSKALENDER
18 Hobro (Danske Banemesterskaber)

— Baneløb

Lufthavnsløbet, Kastrup Lufthavn —
Automobilløb

25 Travbanen i Odense — Baneløb
(Nordiske Mesterskaber for 1000 m)
Sports Motor Klubben »København«
— Trial

Oktober:

2 Gentofte — Baneløb

Randers (Danske Bakkemesterska-
ber) — Bakkeløb

9 Korsør og Omegns Motorklub —
Baneløb

 

 



  
MASKINEN MED DE FREMRAGENDE KØREEGENSKABER

Under hele 2. verdenskrig benyttede de allierede faldskærms-

tropper JAMES-motorcykler til hurtig og pålidelig transport

efter nedkastningen, og soldaterne gav JAMEStilnavnet ,,Den

berømte”. Sit ry vandt JAMES ved sin aldrig svigtende pålide-

lighed, sin store akti dius, sin t de øk i og sine

fremragende køreegenskaber selv i det vanskeligste terræn. —

JAMESleveres nu også med 200 ccm motor og telescopforgaffel.

Når De vælger JAMES, får De det absolut bedste.
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Vinder af:

Svejts Grånd Prix

Belgiens GrandPrix

Ulster Grand Prix”4
"(Verdens hurtig: "SA

i motorcykle-løb) i
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