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Den forende Letvaegter
, siden 1913

Blandt fordelene ved denne svenske kvalitets-
maskine model 1950 kan nzvnes: Viliers motor,
teleskopforgaffel, automatisk fodgearskifte uden
brug at kobling, ny type karburator, som sikrer
let start under alle forhold, 300 X 19 dak,
kraftigt lysanlaeg samt bagsaede med fodhvilere.

KVALITET
STYRKE
OKONOMI
SK@NHED
FART

; KOMFORT

' SIKKERHED

Autoroller

Et virkeligt enestidende koretsj til al korsel,
RENLIG OG @GKONOMISK, velegnet til
danske forhold. Uhyre populaer i udlandet og
nu for forste gang fremme i Danmark. Forsynet
med den bersmte tyske ILO motor 100- eller
120 ccm.Kan leveres med bagsaede og reserve-
hjul, samt i flere farver.

ALLE OPLYSNINGER HOS:

GENERALREPRAZSENTANT FOR DANMARK:

's SOFUS NELLEMANN

STROMMEN 27, RANDERS, TELF. 3232 (4 LINIER)

KVALIFICEREDE FORHANDLERE ANTAGES, HYOR VI IKKE ER REPRASENTERET
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Motorcykler
korer bedre pa
ny Mobiloil

De moderne motorcyklemotorers store ydeevne betyder stzrk belastning
af alle bevagelige dele. Det er derfor af stor betydning for maskinens
levetid, at alle dele smores tilstrekkeligt i samme gjeblik motoren stastes.
Tyk olie er langsom i vendingen — forsinket smoring giver slid.
Anvender man en tynd olie, bliver denne straks pumpet ud til smore-
stederne, men de hoje arbejdstemperaturer tynder hurtigt olien ud, og
den beskyttende oliehinde er derfor ikke tilstraekkelig stzerk, nér den er
allermest pakrevet. Den nye Mobiloil med det hgje viskositetsindeks er
tynd nok til at give ojeblikkelig smoring og pavirkes ikke mere ved de
hgjeste arbejdstemperaturer,
end at oliefilmen under de
mest krevende forhold yder
fuld beskyttelse.

Den nye Mobiloil har fulgf den
tekniske udvikling - derfor kerer
moforcykler bedsf pa ny Mobiloil
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Eftertryk af bladets artikler og

mi

ikke finde sted uden tilladelse

I august nummeret af
bladet sAuto Sportg,
der er medlemsblad for
Dansk Automobilsports
Union, har vi bemarket et
indleg fra Robert Nelle-
mann, Randers, og et svar
til ham fra bladets med-
arbejder Jens D. Ramsing,
to indleg, der hver pa sin
made belyser problemer,
som er af vital interesse
for dansk automobilsport

striden mellem de herrer

hjul, som uheldet pa Ja-
gersro, hvor det var hgjre

forhjul, der skilte sig ud
af den store sammenhzng,
matte tilskrives udmattel-
sesbrud i henholdsvis ven-
stre styrespindel, hgjre
bagnav og hgjre styrespin-
del. Han oplyser endvide-
re, at hans vogn er bygget
pa et originalt Fiat 500
chassis og fremhaver de
vanskeligheder, de danske
selvbyggere ma kaempe
med ved fremskaffelsen af

kontrol? vioeecoiesoees 61 i den foreliggende situa- egnede automobildele. —
BSA Golden flash “osatin 464 tion. Hertil Svarer Ramsing
Tysklands Grand Prix .... 466 < Kk
Et alvorsord om lygterne.. 470 For h\ll‘tlgt at omm(?, ordret:
Elfel;trollebet blev en skuf- & til det vesentlige skal vi »Det er jo en kendsger-

else ..cesccvnnene .. 2 y
T N s 474 ganske kort antyde, hvad ning, at de fleste s.elvbyg-
BRM-fiasko p& Silverstone 476 gere, ja, endog visse fa-
E’ﬁ?:)kcn"’:;densmes‘e’ ” o drejer sig om. Ramsing brikker, i deres bestrabel-
Ake Jénsson slog 4 kol- har — med anledning i de ser for at ggre vognene
% bolter pARIazesTot s - igz uheld, der ramte Nelle- lette har brugt materiale,
Temsning ....coeoen 3 :
B e mann v:ad F 3 (midget) 1g- som ikke har kunnet sta
Der er telefon til ... .... 495 bene pa Jégersro den 11. for det pres, som konkur-
R*;‘l’l‘(’ill‘:;:r"i:n i automobil: 106 juni — anmodet den jyske rencen byder det, herun-
Ménedens kommentar .... 501 kgrer om at »ga sin vogn der ogsa Robert Nelle-
Ulster er stadig verdens mere samvittighedsfuldt mann. Om det for Robert
hurtigste T.T.bane ..... 502 ' 2
Styremaskiner i amerikan- efter«, inden han en anden Nellemann skyldes svig-
ske biler .............. gang stiller op til et lgb. tende mulighed for at fa
Folkevognen og Hansa set- % >

ter nye verdensrekorder. 505 Hertil svarer Nellemann, det rette materiale eller
Ménedens motorlgb ...... 507 at savel de uheld, der ram- fejlberegninger i kon-
Ttaliens Grand Prix ...... 512 o . . .
10000 miles p& 10.000 te ham pa Odense traver- struktionen, sk.al jeg ikke
DEnutiCr s e e 513 bane, hvor han tabte to ga afggrende ind for. At
Lobskalender ....c.c.cc.. 514 der ma vere en fejl til ste-

de er abenlyst, og det ma
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Nellemann jo selv erken-
de, nir han indrgmmer,
at materialet er blevet trzet
og derfor trenger til at ud-
skiftes«.

Dette er: Goddag mand
— gkseskaft.

Til trods for at Nelle-
mann i sit indlaeg allerede
har oplyst, at hans vogn
er bygget pa et originalt
chassis til en Fiat 500, ma
han nu hgre, at han enten
har valgt forkerte mate-
rialer eller ligefrem be-
gaet regnefejl ved vognens
konstruktion, hvilken an-
klage han naturligvis sna-
rest bgr lade gé videre til
Fiat fabrikerne i Turin.
De bliver sikkert kede af
det. Nellemann har — for
at vere pa den sikre side
— valgt et chassis til en
vogn, der normalt vejer
omkring 800 kg med fuld
last, og har derp4 i sin ra-
cer belastet det til en brut-
tovegt pA omkring 325 kg,
og han har herved sikret
sig, at samtlige dele — selv
under hensyntagen til de
forggede kgrehastigheder
— er rigeligt dimensione-
ret for alle optrzdende
pavirkninger.

Nar der alligevel opstar
udmattelsesbrud i forskel-
lige af vognens dele, vil
dette — som de fleste, der
har nogen maskinteknisk
erfaring, ved — i reglen
have sin arsag eller sit ud-
gangspunkt i en eller an-
den mikroskopisk defekt
— en usynlig harridse i
materialets overflade el-
ler en lokal @ndring i dets
indre struktur — men feel-
les for langt de fleste ud-
mattelsesbrud er det, at de
pa deres indledende sta-
dier ikke lader sig konsta-
tere ved en simpel be-
tragtning af den pagel-
dende del. Derfor virker

462

det ganske sofistisk, nar
Ramsing allerede i sit
lgbsreferat anbefaler Nel-
lemann at »ga sin vogn
mere samvittighedsfuldt
efter« — hvad skulle det
dog hjzlpe?

Det afggrende i denne
sag er ikke selvbyggernes
stgrre eller mindre sam-
vittighedsfuldhed, men
derimod spgrgsmalet om,
hvorvidt Dansk Automo-
bilsports Union — i over-
ensstemmelse med den
praksis, der fglges, bade
p4 de amerikanske vedde-
lgbsbaner og af fgrende
europziske fabrikanter af
racermateriel — vil ga ind
for en obligatorisk Mag-
naflux-undersggelse af de
vitale dele pa samtlige
kgretgjer, som kommer til
start. Kun ved en sadan
undersggelse, der kan af-
slgre defekter i materia-
lets indre, kan man opna
en rimelig sikkerhed mod
brud, og sikkerheden kan
endda gges, hvis undersg-
gelsen foretages med gan-
ske bestemte tidsmellem-
rum.

Det eneste naturlige vil-
le naturligvis vaere, om
Unionen havde en kompe-
{tent teknisk komité, der
kunne tage sig af sidanne
undersggelser, og som
samtidig kunne tage stil-
ling til hele konstruktio-
nens egnethed specielt i de
tilfeelde, hvor det drejer
sig om en nykonstruktion,
der aldrig fgr har stillet
op til start. Det er i virke-
ligheden ganske fanta-
stisk, at et kgretgj kan
stille op i et 1gb, uden at
der nogensinde er frem-
lagt dokumentation for f.
eks. styrefejl, bremseevne
og styrken af de bezrende
konstruktioner. En gen-
nemgribende kontrol med

og registrering af alle selv-
byggede vogne er imidler-
tid ikke alene gnskelig af
hensyn til sikkerheden —
den vil samtidig kunne
udvides til en radgivende
virksomhed, der kan vzare
til stor nytte for alle, der
teenker pa eller er i faerd
med at bygge deres racer-
materiel selv. Sadan ser
Ramsing imidlertid nzp-
pe pa det, for han skriver
senere i sit indleg ordret
saledes:

»Jeg vil ikke give Nelle-
mann ret i, at der nasten
ved hvert midget-lgb sker
uheld pa grund af mate-
rialebrud — heldigvis —
for si blev unionen ngdt
til at tage godkendelse af
vognene op til en alvorlig
drgftelsex.

Det er altsd kommet
dertil, at en foranstalt-
ning fra unionens side,
som kunne tilfredsstille
et rimeligt sikkerhedskrav
og samtidig yde selvbyg-
gerne en service, de i hgj
grad har krav pa, nu af
unionens zldste og mest
aktive sportslige leder
fremholdes som et skreem-
mebillede. Det ma kaldes
at stille tingene pa hove-
det.

Vi er klar over, at ska-
belsen af et kontrolorgan
som ovenfor antydet mu-
ligvis vil volde — skal vi
kalde det — »personelle«
vanskeligseder, men dette
gelder ikke som en und-
skyldning for den passivi-
tet, man hidtil har udvist
i dette vigtige spgrgsmal.
Kan man ikke klare pro-
blemerne selv, ma man
overdrage arbejdet til an-
dre, forsavidt som de, der
har fiet smag for autori-
tatens sgdme, ma kende
deres ansvar og vide at
indrette sig derefter.




De korer BILLIGERE!

Esso Extra Motor Oil giver
mindste olieforbrug.

De kerer BEDRE!

Esso Extra Motor Oil giver
den mest fuldkomne smg-
ring under alle forhold.

De keorer STRAKS!

Esso Extra Motor Oil giver
den lettestestart- ognatur-
ligvis er Esso Extra Motor
Oil rensende.s& denholder
motoren fri for skadelige
urenheder, ligesom den
beskytter mod syredan-
nelser og etsninger af
lejerne.

Esso Extra Motor Oil fas
i 3 sveerhedsgrader:
No. 1 dakker SAE num-
rene 10, 10 W ,20 og
20 W
No. 3 dekker SAE num-
rene 20, 20 W og 30
0 dekker SAE num-
rene 40 og 50
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Agner Hansen korer en ,Golden Flash“ med tophastighed.

BSA GOLDEN FLASH

NOGLE INDTRYK FRA EN PROVEKORSEL

H andelspolitiken og de gkonomiske for-

hold efter den anden verdenskrig hai
bevirket en tilsyneladende forvirring i mo-
torcykleindustrien. Amerika fortsatte sin
produktion af store og hurtige maskiner,
der imidlertid ikke har kgreegenskaber
velegnede til bytrafik eller de darlige ame-
rikanske biveje. Jawa-fabrikerne i Tje-
koslovakiet gjorde et stort eksportfrem-
stgd med deres nye modeller, der tilsyne-
ladende tiltalte amerikanerne, men sam-
tidig vandt de engelske fabriker indpas pa
det amerikanske marked. Som modtrek
til denne konkurrence sendte Indian to
nye modeller pa4 markedet, maskiner der
var stzerkt inspireret af den engelske kon-
struktionsform og med slagvolumen pa
henholdsvis 220 ccm og 440 ccm. Samtidig
sendte Harley Davidson en meget ortodoks
letvaegter pa 125 ccm pa markedet. Ved
presentationen af 1950 modellerne viste
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englenderne to helt nye maskiner, der
fgrst og fremmest er konstrueret til det
amerikanske marked, nemlig Triumph
Thunderbird og BSA Golden Flash. Begge
disse maskiner er pad 650 ccm og A&bner
derved en helt ny slagvolumenklasse.
Der er kommet nogle fa af disse maski-
ner til landet, og vi har haft lejlighed til
at prgvekgre en BSA Golden Flash. Denne
maskine er en videudvikling af BSA Star
Twin med en kraftig teleskopforgaffel og
teleskopisk baghjulsaffjedring med stor
slaghgjde. Den to-cylindrede motor er bol-
tet sammen med gearkassen, uden at man
dog far indtryk af en helhed, og uden at
man let kan udtage motor eller gearkasse
separat. Arsagen til denne merkelige kom-
bination mé& sgges i englendernes enesta-
ende konservatisme. Hele maskinens op-
bygning er imidlertid preeget af sund for-
nuft med stgrst mulig hensyntagen til




kgreegenskaberne. Man har saledes Igst
spgrgsméilet om bremserne ved at ggre
forhjulsbremsen stgrre end baghjulsbrem-
sen, den eneste rigtige made at fordele det
samlede areal af bremsebelegning. Nar det
i det store og hele kun er pa racermaski-
nerne, man finder en stgrre forhjulshrem-
se end baghjulsbremse, ma det tilskrives
den ligegyldighed, de fleste motorcyklister
viser forhjulsbremsen. Konstruktgrerne af
Golden Flash har imidlertid ikke overladt
noget til tilfeldet, men tvertimod draget
omsorg for, at kgre- og bremseegenskaber
kom pa hgjde med de krav, man ma stille
til en maskine med sa kraftig motor.

Motoren er to-cylindret med cylindrene
anbragt lodret side om side, altsd hvad
man populert kalder en »twin«. Boringen
er 70 mm, slaglengden 84 mm. Den maksi-
male ydelse er 35 hk ved 5750 omdr/min.
med en stempelhastighed pa 16,10 m/sek.
Cylindrene er stgbt ud i eet stykke, og
det fzlles topstykke er udformet séledes,
at de to udblesningsventiler og -porte er
adskilt fra hinanden og saledes har hver
sit szt kgleribber, medens indsugnings-
ventilerne sidder i en fzlles boks. For at
opna den bedst mulige kgling sidder vip-
pearmene og akslerne direkte i en let-
metalboks.

De maskiner, der kommer her til landet,
er monteret med stempler, der giver kom-
pressionsforholdet 6,5:1, men der findes
originale stempler, der giver et kompres-
sionsforhold pa 7,25:1.

Den omstendighed, at den samme ma-
skine leveres med forskellige kompres-
sionsforhold, har sikkert veeret medvir-
kende til, at oplysningerne om savel top-
hastighed som benzinforbrug har veret
steerkt divergerende. Vi satte os derfor for
at undersgge sagen, og da ferdselspolitiet
sod sazdvanlig viste sig meget imgdekom-
mende, kunne vi male tophastigheden til
145,8 km/t som resultat af prgvekgrsler
i begge retninger. Den stgrst opnaede ha-
stighed ved kgrsel i den ene retning var
150,48 km/t. Ud fra disse tal kan man ro-
ligt acceptere fabrikens oplysning om, at
maskinen kgrer 160 km/t med de stempler,
der giver kompressionsforholdet 7,25:1.

Da maskinen er konstrueret til ameri-
kanske forhold, d.v.s. til konstant hgje
hastigheder, kunne man pé forhind ga ud
fra, at benzinforbruget var lavest ved en
forholdsvis stor hastighed. Resultatet af

prgvemalingerne viste, at Golden Flash er
mest gkonomisk ved hastigheder omkring
70 km/t, hvilket fremgar af nedenstaende.

Benzinforbrug:
Hastighed Forbrug
45 km/t 22,6 km pr. liter
60 km/t 22,8 km pr. liter
70 km/t 23,6 km pr. liter
80 km/t 21,6 km pr. liter

Med kompressionsforholdet 7,25:1 vil
forbruget antagelig ligge omkring 25 km/l.

Det er bemarkelsesvardigt, hvor lydlgst
denne maskine arbejder. Selv nar den pres-
ses hardt og ved hgje hastigheder, hgrer
man lyde, der kan karakteriseres som mo-
torstgj. Mekanisk stgj hgres ikke, og ud-
blzsningen betegnes som en mumlen. Kgre-
egenskaberne er pa alle mader fortraffe-
lige, og sarlig virker motorens opbrems-
ningsevne, nar man tager gassen fra den,
forblgffende. Kun ved kraftig opbrems-
ning fra hgje hastigheder er det ngdven-
digt at bruge de mest effektive bremser.

SPECIFIKATIONER:
Motor: 2 cylindre, topventilet, 646
ccm, boring 70 mm, slag 84 mm,

kompressionsforhold 6,5:1 eller
7,25:1%
Tending: Lucas magnet med kort-
slutningskontakt. — Karburator:
Amal.

Krumtapakslen er lejret i et rulle-
leje i takthjulsiden og i et glat
leje i drivsiden. Glatte plejlstangs-
lejer med blybronzeforing. 35 hk
ved 5750 omdr/min.

Smgring: Tgrsumpsmgring med tand-
hjulspumper.

Transmission: Dobbelt forkzde med
indstillelig kedestrammer. Auto-
matisk smurt bagkade. Gearkasse
med 4 hastigheder, fodskifte. Ud-
vekslingsforhold: 4,42, 5,36, 7,77 og
11,41. Udvekslingen kan zndres til
sidevognsbrug ved at udskifte bag-
hjulets kadehjul, der har 42 ten-
der til solokgrsel og 49 tznder til
sidevognskgrsel.

Hjul og bremser: Dzkstgrrelse 3,25-
19 for og 3,50-19 bag. 8” bremse for,
7” bremse bag.

Pris incl. omseatn.afgift: kr. 5091,—.
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TYSKLANDS

GRAND PRIX

Af vor udsendte Medarbejder Benny Dickson (Foto: Viggo Mortensen)

Efter en pause pa 10 ar kgrtes den 20.

august atter Grand Prix pa Tysklands
klassiske motorbane, den ca. 23,9 km lange
Niirburg-Ring i Eifel-bjergene i den fran-
ske zone. Banen er i sin tid anlagt dels som
en prgvebane for den — dengang blom-
strende — tyske bilindustri og dels som
en veddelgbsbane, der i sig indeholder alle
de egenskaber, som karakteriserer en ideal,
europzisk Grand Prix strekning med store
stigninger og meget korte langsider. Ty-
skerne, der i dag ikke har en eneste Grand
Prix racer efter formel 1, havde naturlig-

vis udskrevet lgbet for F 2 vogne (indtil
2 liter uden kompressor) og F 3 vogne (500
ccm uden kompressor, sakaldte midgets).

Resultatet i den store klasse blev, at ita-
lieneren Ascari gik over maillinien i tiden
2.55.1 for den 365 km lange distance, hvil-
ket svarer til en gennemsnitshastighed pa
124,9 km/t. Nr. 2 blev — meget overra-
skende — franskmanden Rene Simon pa
en Simca Gordini med en motor pi kun
1500 cem, og nr. 3 blev hans landsmand
Trintignat i en sgstervogn til Simon’s, og
fgrst som nr. 4 si man tyskeren Toni Ul-

Et vue over startstedet pd Niirburgring. 1 baggrunden ses den gamle borg, der har givet banen navn.
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Den svenske korer Gunnar Wahl-
berg, som vi kender fra Lufthavns-
lobet, hvor han vandt i klassen for
sportsvogne indtil 2000 ccm, deltog
ogsd med @re i det tyske Grand
Prix, hvor han placerede sig som
nr. 5 i det fineste internationale
selskab. Her ses han med sin BMWV,
type 328, som holdt en gennem-
snitshastighed over den 204 km lan-
ge distance pd 104,3 kmft. Vinder
blev tyskeren Reiss i en Veritas med
109,3 kmjt i gennemsnit.

men pa en ny Veritas. Nr. 5 blev Seiler pa
en Simca Gordini og nr. 6 Macklin pa den
nye engelske H. W.M. (et Alta-produkt).

I midget klassen sejrede Schliiter pa en
Monopoletta-B. M. W. i tiden 1.19.21 for
den ca. 137 km lange distance svarende til
ca. 103 km/t, og herefter kom to Cooper-
JAP fgrt af henholdsvis Kreutzer og Frank
(begge tyskere). Nr. 4 blev Arnold i en
Scampolo-B. M. W. og nr. 5 tyskeren Glock-
ler i en fransk D.B.-Panhard.

Foruden de nzvnte 1gb kgrtes der et ind-
ledende 1gb for specialbyggede racere ind-
til 1100 ccm over 204 km, som vandtes af
franskmanden Manzon pa en Simca i ti-
den 1.53.31 svarende til 108 km/t i gen-
nemsnit; nr. 2 blev den franske kgrer Bay-
ol i en D. B.-Panhard og nr. 3 Glockler i en
Folkevognsspecial med strgmliniekaros-
seri.

Endelig kgrtes der et 1gb for vogne mel-
lem 1100 og 1500 ccm, som blev vundet af

Franskmanden Trintignant, der
vandt klassen for vogne mellem
1100 og 1500 ccm, overhaler her
med sin  Simca-Gordini tyskeren
Fritz Riess i en 2-liters Veritas.
Lobene blev i det hele taget en stor
triumf for den franske konstrukter
Gordini, som i F 2 lobet besatte 2.
og 3. pladsen ved Simon og Trin-
tignant til trods for, at hans meget
let byggede vogne, der bygger pd
en videreudvikling af den seriepro-
ducerede Fiat 1100, kun er pdé 1500

ccm.

Trintignan pa Simca med 111 km/t i gen-
nemsnit med Glockler p4 en Veritas som
nr. 2 og Schliiter, ligeledes pa Veritas, som
I3

Det sidste lgb, der kgrtes pa Niirburg
umiddelbart inden krigen, vandtes af Car-
raciola i en 3-liter Mercedes med 121 km/t,
og den gamle mester var selv til stede som
tilskuer — om aktiv lgbsdeltagelse kan
der indtil videre ikke vaere tale, da han sta-
dig lider under eftervirkningerne af det
uheld, der ramte ham pa Indianapolis ba-
nen i U.S. A. Blandt tilskuerne sas endvi-
dere indehaveren af den absolutte verdens-
rekord for motorcykler Ernst Henne og
tysk automobilindustris grand old man
Ferdinand Porche, Folkevognens kon-
struktgr; som starter fungerede den tidli-
gere leder af Mercedes’ racerafdeling Al-
fred Nebauer. Blandt deltagerne var sa-
danne af fortidens kapaciteter som von
Brauchitsch (tidligere Mercedes), som kgr-
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Starten i F 3 (midget) lobet pd Niir-
burg-Ring den 20. august. Forrest
ligger den tyske korer Toni Kreu-
zer pd en engelsk Cooper-Jap. Umid-
delbart efter ham kommer Walter
Schliiter, der vandt lobet, i Mono-
poletta-BMW og derefter Helm
Glockler ¢ en DB med Panhard
motor, Vallmer i en Atlas Special
og Karl Budde i Condor Special.

Den kendte tyske midget korer Wal-
ther Schliiter i sin Monopoletta-
BMW. Med denne vogn, der drives
af en 2-cylindret BMW motorcykle-
motor med indsatte foringer, som
bringer slagvolumenet ned under
500 ccm, vandt han F 3 lobet foran
de to tyskere Kreutzer og Frank,
begge pd Cooper-Jap. De tyske mid-
gets er gennemgdiende noget len-
gere end f. eks. Cooper’ne, men de
synes ikke af denne grund at vere
hemmet af for stor egenvegt. En
vogn magen til den her viste kortes
af Helmut Polenski, men mdtte udgd
med maskinskade.
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Den tyske korer Giinther Schliiter
i Scampolo Special har startvan-
skeligheder efter en tur til depo-
tet. Han overhales netop i dette
ojeblik af franskmanden Simon,
der blev nr. 2 i Grand Prix lobet
til trods for, at hans Simca-Gor-
dini kun er pd 1500 ccm imod
klassens normale 2000 ccm.

Den tyske korer Ferdi Lehder i sin
specialbyggede F 2 racer LTE Bril-
lant, der ojensynlig ligesom en lang
rekke af de specialkonstruktioner,
der iovrigt stillede op i det tyske
Grand Prix er baseret pd BMW dele
indbygget i et specialkarosseri af
forerens egen konstruktion.




te en A.F.M. med en optunet B. M. W. mo-
tor, lommegiganten Herman Lang i en en-
keltszdet Veritas med B. M. W. motor og
Hans Stuck — fgr krigen europzisk bak-
kelgbsmester — i en helt ny A.F. M. med
den af Kiichen i Ingolstadt udviklede V-8
2-liter motor med otte karburatorer. Som
allerede nzvnt var der ingen af disse her-
rer, som blev placeret — de udgik alle med
maskinskader af en eller anden art.

Rent sportsligt mistede F 2 Igbet en stor
del af sin tiltrazkning, da det blev bekendt-
gjort, at Fangio, Argentina, ikke kom til
start i sin nye 6-cylindrede Maserati (2-
liter motor i et 4 CLT chassis). Han havde
under trzningen faet en revne i blokken
og havde inden starten ingen mulighed for
at fremskaffe en ny motor. Der er ingen
tvivl om, at de 365 km var for meget for
de forholdsvis nyligt udviklede 2-liters
motorer — der startede 37 vogne, og efter
at halvdelen af 1gbet var kgrt, var der kun
13 igen, og dc fleste af disse havde allerede
da faet deres bekomst. Ascari’s sejr be-
krzftede saledes endnu en gang, at den dy-
reste konstruktion — i dette tilfzelde den
12-cylindrede 2-liters Ferrari — ogs& er
den sportsligt mest tilfredsstillende. Det
er faktisk meget bemerkelsesverdigt, at
Ascari’s gennemsnitshastighed med en
kompressorlgs motor pa 2 liter var hgjere
end Carraciola’s gamle rekord, som blev
sat med en 3-liters kompressormotor.

For en dansk tilskuer var midget lgbet
af stor teknisk interesse, forsavidt som
man si en mengde originale og dygtigt
gennemarbejdede  specialkonstruktioner.
Flere af dem benyttede den 2-cylindrede
B.M.W. motorcyklemotor, andre havde
speciella Dyna-Panhard med foringer, der
satte motoren ned til 500 ccm, eller N. S. U.
eller D. K. W. motorer af fgrkrigskonstruk-
tion. Ogsa her var det klart for enhver, at
1gbets distance var for stor, og et stygt
uheld skemmede det ellers vel gennem-
fgrte arrangement: Giinther Schullater i
en Scampolo og William Lucas i en Mono-
poletta-B. M. W. kolliderede under lgbet og
kgrte begge ud af banen — Schullater og
en tilskuer drzbtes pa stedet, medens Lu-
cas blev hardt saret.

Et billede taget umiddelbart efter starten i det tyske
Grand Prix. Forrest ligger svejtseren Toni Branca i en
Simca Gordini tet fulgt af tyskeren Toni Ulmen i en
Veritas Meteor. Nr. 62 er den tyske mesterkorer Hermann
Lang, som i drene umiddelbart inden Erigen var den hur-
tigste mand pd Mercedes’ Grand Prix hold — han korte
ogsd en Veritas, men mdtte udgé med maskinskade pd et
ret tidligt tidspunkt under lobet.

Englenderen Lance Macklin i den nye HWM, som fak-
tisk indtil videre har veret Englands vesentligste bidrag
til den internationale automobilsport i de senere dr. Det
er en 4-cylindret 2-liters konstruktion, udgdet fra Alta
fabriken og udviklet uden branchestotte af nogen art.
Macklin blev nr. 6 i det tyske Grand Prix og bekreftede
derved Fkonstruktionens tekniske overlegenhed, der kom
sd tydeligt til udtryk under Bari Grand Prix, hvor den
kendte engelske korer Sterling Moss i en HWM med
topersoners stromliniekarosseri ikke alene udplacerede
samtlige 2-liters vogne uden kompressor, men samtidig
en lang raekke F 1 racere (1,5 liter med kompressor),
sdledes at han blev nr. 3 efter Farina og Fangio pd
Alfa Romeo 158.

Vinderen af det tyske Grand Prix, italicneren Alberto
Ascari, © en 2-liters Ferrari uden kompressor. Denne vogn-
type har i de sidste dar fuldstendig domineret den inter-
nationale F 2 klasse (2 liter uden kompressor) — mo-
toren er en V-12 med stor boring og kort slaglengde,
hvilket giver lav stempelhastighed og et stort stempel-
areal, der kan tdle en varmebelastning svarende til om-
kring 80 ehk pr. liter slagvolumen.




Der er ingen vej udenom, vi ma til det

igen! Efteraret og vinterens mgrke
og lange nztter er si smat begyndt med
fplgende stgrre anvendelse og misbrug af
lygterne. De ved, hvor vi vil hen, for hvert
a4r ved denne tid har De i SMJ’s spalter
lzest en formaning om rigtig lygteindstil-
ling og hensynsfuldt brug af lygterne bade
pa landevejene og i bytrafiken. En enkelt
lille kgretur forleden aften viste dog med
uhyggelig tydelighed, at der ikke kan skri-
ves nok og ikke gives for mange formanin-
ger i forbindelse med dette lille, men uhyre
vigtige faerdselsproblem. Man kan kort og
godt konstatere, at enhver fejlindstilling
eller defekt funktion i et motorkgretgjs
lysanlaeg skyldes slgseri, ligegyldighed el-
ler direkte foragt for medmenneskers ve
og vel. De ulykker, der forarsages af blen-
dende eller mangelfuld lygtefgring, kan
alle undgéas, hvorfor de i al deres menings-
lgshed er dobbelt tragiske.

Almindeligvis er det lygteindstillingen,
der er forkert, uden at de pigeldende eje-
re er klar over forholdet. De fexrreste taen-
ker over, at nar man indstiller lygterne pa
en bil, medens denne er tom, vil lyskeglen
vippe i vejret, si snart bagsede og bagage-
rum belastes. Der er imidlertid mange bi-
lister, der er fuldstendig klar over, at de-
res lygter virker blendende, men de ¢gn-
sker netop at have et lys, der virker til-
strekkelig generende pad den modgaende
trafik for derved at tvinge den til at blen-
de ned.

Selv korrekt indstillede lygter vil i mere
eller mindre grad virke blendende, og
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selv om man naturligvis ikke behgver at
blende ned i samme gjeblik, man opdager
en modgaende vogn langt ude i det fjerne,
bgr man ikke vente med at blende ned, til
det modgaende kgretgjs lygter begynder
at virke generende, men vise, at man er
et pent og hensynsfuldt menneske, alle-
rede nar der er ca. 5—600 m mellem de to
kgretgjer.

En meget hyppig fejl er forkert lednings-
tilslutning. De kender sikkert selv disse
skelgjede lysfeenomener, der blender ned
pa den ene lygte og har langt lys pa den
anden og vice versa. For en ordens skyld
skal vi erindre om, at stop- og baglygter
skal efterses regelmessigt, ja, egentlig bgr
man kontrollere, at baglygten fungerer,
hver gang man tender sine lygter.

Motorloven er desvaerre upreacis i sin
fremstilling af, hvad der kraves af lys,
bade maksimalt og minimalt. Der star sa-
ledes, at et motorkgretgj skal vere forsy-
net med to lysstyrker, een for kgrsel pa
mgrke landeveje og en til brug for parke-
ring samt kgrsel pa oplyste gader og veje.
Det var gnskeligt, om det i motorloven blev
preciseret, at det er forbudt at bruge det
store lys pa oplyste gader og veje, efter-
som fgreren af et kgretgj ikke ser en smu-
le bedre, hvor vejbanen i forvejen er be-
lyst, medens han i udpraeget grad generer
den modgaende trafik. Motorloven taler
ogsa om to lysstyrker uden at pointere, at
det steerke lys har en kort og en lang ind-
stilling. Dete giver ofte anledning til mis-
forstaelser, selvom betegnelsen lysstyrke
klart tilkendegiver, at der er tale om to
forskellige lamper. Ogsa lygteindstillingen
ggres til genstand for en noget merkelig
behandling i motorloven, hvori det hed-
der, at lygterne skal kunne lyse den dob-
belte bremseleengde svarende til vognens
hastighed, dog mindst 20 meter. Ja beva-
res, der er ikke noget at tage fejl af, men
hvad er vognens hastighed? Hvorfor disse
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Jo mere erfaring en motorcyklist har, des sterre krav vi
han stille til en ny maskine. Alle erfarne eksperter er enige
om, at NSU Fox har ganske enestdende kereegenskaber,
og at den topventilede motor leser opgaver, som mange
storre maskiner ikke kan magte. P4 samme méade stiller en
motorcyklefabrik stadig sterre krav til sine modeller efter-
handen som arenes erfaring udvikler de tekniske mulig-
heder. NSU’s erfaring hviler pd en omfattende produktion
fra letvaegtere til baneracere og verdensrekordmaskiner.

. S

NSU FOX

FOX har topventilet motor pad 98 ccm, der yder 6 hk, — kerer 63 km pa
en liter benzin — kerer 85 km i timen — har teleskopforgaffel med sving-

gatfel — har baghjulsaffiedring — klarer de sterste stigninger i Alperne —
har komplet elektrisk anleeg — har speedometer i lygten. — FOX kan
leveres omgaende. Pris kr. 1890,—. Model 251 OSL leveres pa let-
veegtsindkebstilladelse. 250 ccm topventilet motor, glimrende egnet til side-
vogn og varetransport. Pris kr. 2490.—.

FORHANDLERE OVER HELE LANDET

GENERALREPRASENTANT FOR DANMARK: FRED. RASMUSSEN . ODENSE
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ELEKTROLLOBET BLEV EN
SKUFFELSE

ORLA KNUDSEN OG SVEND AAGE ENGSTRGOM
FIK MASKINSKADE

D er er ingen tvivl om, at der var mange,
som gik hjem med en vis skuffelse i
sindet, og arsagen ma sikkert sgges i den
omstendighed, at man havde ventet sig en
gentagelse af sidste ars spendende og vel
tilrettelagte Elektrollgb.

Arranggrerne var i ar — af hensyn til
banelegemet — ngdt til at anvende fly-
vende start, og det kunne ikke undgas, at
denne startmetode bidrog til at forhale ar-
rangementets afvikling i veesentlig grad.
Samtidig havde man det uheld, at den
lange distance, nemlig 5X1000 meter, i de
enkelte heats bevirkede meget spredte fel-
ter, siledes at man matte undvere den
spending i oplgbet, der trods alt er et af

Gote Brester vandt med sin glimrende svingteknik Elek-
trollobet, og det var en fornojelse at se denne svensker.
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de momenter, som kan fazngsle og fast-
holde en stor del af motorsportens faste
publikum. Speakeren var os en stor skuf-
felse, hans talrige fejltagelser ved annon-
ceringen af resultaterne virkede direkte
irriterende, og hans selvglade kommenta-
rer var overflgdige, forsavidt som publi-
kum sikkert er ligeglade med hans be-
rgmmelse af inderbanens visdom, nar de
selv synes, at der er begidet en dommer-
fejl i et rent sportsligt anliggende.

Der startedes med de ‘indledende heats
til Elektrollgbet, og her viste Age Ander-
sen sig meget hurtig, men det var klart,
at rytterne sparede deres maskiner og kun
interesserede sig for at blive placeret mel-
lem de fire fgrste for at kunne gi videre.

Age Andersen, Engstrgm, Fisker og C.
0. Jensen gik til mellemheat, hvor de skul-
le mgde svenskeren Goéte Brester, nord-
manden Viik Hansen, Sv. A. Sgrensen og
Kiehn Bertelsen fra andet heat, Orla Knud-
sen, Morian Hansen, Thord Larsson og
Hans Hansen fra tredie heat samt rytterne
fra opsamlingsheatet. I opsamlingsheatet
kom 4 ryttere ikke i start, og publikum
protesterede vildt og forlangte omstart.
Det var her, speakeren svgmmede helt hen
i rgrelse over den alvise afggrelse, de hgje
dommere havde truffet, nemlig at lade de
fire ryttere, der ikke kom i start, kgre et
selvstaendigt heat for derefter at sammen-
ligne deres tider med tiderne fra det op-
rindelige opsamlingsheat. Med andre ord,
de fire ryttere, der alle fglte sig sikre pa
at komme med i mellemheatet, fordi det
ganske simpelt var de fire fgrste ryttere,
der skulle ga videre, kunne tllade sig at
spare deres maskiner, medens de andre
ryttere i ekstraheatet naturligvis gav fuld
gas. Det er sandsynligt, at Igbets endelige
udfald ikke blev zzndret ved denne marke-
lige afggrelse, men det var en lgsning, der
ikke retferdiggjorde speakerens gentagne
bergmmelse af det vise rad.

Mellemheatene forlgb ret uinteressant,
selvom man med beklagelse matte se Orla
Knudsen udgad med maskinskade. En tand
var knzkket af magnetdrevet og havde sat
sig i spend, hvorved tzndingsindstillin-
gen forskubbedes. Slutheat blev en dyst




Kresten Krestensen. Norton, er stadig en af vore bedste sidevognskorere.

mellem svenskerne Thord Larsson og Gote
Brester, nordmanden Viik Hansen og dan-
skerne Engstrgm, Morian, Age Andersen,
Kiehn Bertelsen og Hans Hansen. Eng-
strgm havde vundet pokalen to gange tid-
ligere og skulle blot vinde dette 1gb for at
fa pokalen som ejendom. Det skulle imid-
lertid ikke ga sadan. Gote Brester tog
straks fgringen, og selvom Engstrgm fulg-
te svenskeren godt i begyndelsen, matte
han snart se sig overhalet af flere ryttere,
og det var tydeligt, at der ikke var trzk i
Engstrgms maskine. Det har senere vist
sig, at der var kommet smasten ind i mo-
toren, og disse havde gjort udblesnings-
ventilen utzt. Brester kgrte i en overlegen
stil med minimal udskridning i svingene.
Hans vindertid blev den bedste opnéede
tid pa Charlottenlund Traverbane, 2.40,1.
Thord Larsson blev nr. 2 i 2.46, nr. 3 blev
Viik Hansen i 2.49,3, og som fgrste dansker
kom Kiehn Bertelsen i 2.51,5 foran Age An-
dersen 2.51,9. Engstrgm blev nr. 6 i tiden
2.52,4 foran Morian, der kgrte i 2.54. Den
gamle, prgvede kgrer Hans Hansen kom
ind som nr. 8 i tiden 2.58,8.

Standardlgbet blev hovedsagelig en dyst
mellem Knud Nielsen, Arhus, og Leif Hirs-
borg. Hirsborg vandt fgrste afdeling, men
blev senere diskvalificeret, fordi indma-
den var faldet ud af hans lyddeemper. Det
er i grunden et merkeligt forhold, at nogle
fa beboere ved banen kan diktere, at der

skal kgres med lyddaemper de par timer
om aret, der kgres pa Charlottenlund, men
rent bortset herfra er det merkeligt, at
maskinkontrollen kan godkende en ma-
skine og lgbsledelsen derefter diskvalifi-
cere rytteren, fordi noget af indmaden er
faldet ud under lgbet.

Afggrelsen resulterede i, at Knud Niel-
sen blev lgbets endelige vinder med det
hgjeste antal points. Hirsborg nedlagde
protest, og Knud Nielsen ville ikke mod-
tage pokalen, sa de to sportsmeend var til-
syneladende rgrende enige om, hvem der
var den egentlige vinder. Lgbsledelsen
meddelte, at Knud Nielsen ikke havde tid
til at modtage sin pokal, da han skulle med
feergen. Hirsborg vandt anden afdeling og
Knud Nielsen tredie afdeling, men point-
stillingen blev 16 til Knud Nielsen, 11 til
Leif Hirsborg og 10 til Robert Rasmussen.

Diskvalifikationen af Leif Hirsborg er
ret interessant udfra en rent psykologisk
betragtning. Da Hirsborg startede igen ef-
ter krigen, vandt han nzsten alt, hvad han
startede i, og det var ret almindeligt, at
han vandt handicaplgbene, selvom han
startede som sidste mand. Intet under at
han blev publikums yndling ved den kolo-
rit, han satte over lgbene. Da hans ma-
skine ikke kunne fglge med mere, tahte
publikum interessen for ham, og da han
blev arsagen til det store uheld pa Glad-
saxe uden dog at bere skylden, padrog han
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MECANICUS GIVER GODE RAD OM

Der er et gammelt ordsprog, der siger:

Vis mig dine venner, og jeg skal sige
dig, hvem du er. Ingen vil bestride rigtig-
heden af de kloge ord, og man har i for-
retningsverdenen fundet dem velegnede
med visse variationer, nar man skulle bru-
ge et slogan for en eller anden vare. »Vis
mig din vogn, og jeg skal sige dig, hvem
du er¢, stod der engang i en annonce for
et pudsemiddel. Sandheden i de gamle ord
kan naturligvis dekke over mangt og me-
get, fordi vort valg og vor behandling af
dagliglivets brugsgenstande forteller me-
get om vor person. Jeg har imidlertid ud-
bygget ovennavnte slogan i klar erken-
delse af, at et firma, der fremstiller pudse-
midler, ikke har den sande forkzerlighed
for at ga i dybden.

Vis mig dit kgretdj, og jeg skal sige
dig, hvem du er.

Lad miq se din motor indvendig, og
jeg skal indrgmme min fejltagelse.

Med den sidste tilfgjelse er man vist
shalvgarderet<. Det er en uomtvistelig
kendsgerning, at mange bil- og motor-
cykleejere er meget omhyggelige med at
holde kgretgjet rent udvendig, uden no-
gensinde at skaenke de indvendige dele en
tanke. Selvom alle de anerkendfe motor-
olier nu er selvrensende, kan det ikke und-
gas, at der med tiden aflejres en del sod i
forbraendingskammeret og de tilstgdende
kanaler. Denne sod virker for det fgrste
haemmende pa ventilernes og stempelrin-
genes bevaegelsesfrihed, for det andet gi-
ver den drgvletab ved at nedswztte kanaler-
nes areal, for det tredie kan et tykt sodlag
haeve kompressionsforholdet pa en uhel-
dig made, for det fjerde bliver soden let
glgdende og forarsager derved falsk teen-
ding, og endelig kan soden bevirke starkt
vekslende varmebelastninger pa stemplet.
Dertil kommer en masse bivirkninger, nar
det drejer sig om to-taktsmotorer. Me-
dens soden fgrst og fremmest aflejrer sig
i topstykket pa en firetakts-motor, vil ud-
blesningssystemet i en to-taktsmotor, lige
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fra Abningerne i cylinderveggen til lyd-
demperen, lide af kronisk forstoppelse i
mere eller mindre udpraget grad pa grund
af sodaflejringer. Dette skyldes naturlig-
vis den omstendighed, at olien blandes i
benzinen i totaktsmotorerne, og da man
med de moderne motorolier netop tilsigter
at fremstille et produkt, der i hgj grad
modstar hgje temperaturer, vil den olie-
meangde, som ikke medgér til smgringen,
dels ga uforbreendt gennem motoren for
at vise sig som en bla rgg i udblasnings-
gassen, dels s=tte sig som et affaldspro-
dukt i udblesningssystemet.

Denne forsnzevring af udblesningska-
nalerne vil naturligvis hazmme udblas-
ningsgassens bevagelse og derved nedsz=t-
te en hvilken som helst motors ydeevne,
men for to-taktsmotorernes vedkommende
bliver forholdene yderligere forverret,
idet enhver to-taktsmotor er konstrueret
pa en made, der betinger en ganske be-
stemt modstand i udblesningssystemet,
og hverken mere eller mindre. Bliver ud-
blaesningssystemet delvis tilstoppet af sod,
eller kgrer man pa fri udblesning, vil
skylningen af cylinderen blive darlig, og
ydeevnen vil blive sat merkbart ned.

Det er uhyre let at blive denne sod kvit,
og det er heldigvis sa praktisk indrettet,
at der, hvor det oftest og mest er pakre-
vet, nemlig p& to-taktsmotorerne, er ar-
bejdet ogsa lettest at udfgre, idet der ikke
er nogen ventilmekanisme til at kompli-
cere arbejdet. Topstvkket og cylinderen af-
tages og soden skrabes af med et stykke
verktgj fremstillet af blgdt metal som
kobber eller lignende. Ogsi stemplernes
underside skal ggres ren, og navnlig ud-
blesningsporte og skylleluftkanaler skal
befries for alle soddannelser. Hvis stem-
pelringene viser tegn pa at vere slidte el-
ler forbrendte, bgr de udskiftes. Husk at
lase stempelringene med den dertil ind-
rettede stift eller sikringsknast. Jeg har
gennem erfaring vished for, at motoren
holder sig ren i leengere tid, sifremt man
polerer stempelkronen, portene og topstyk-




ket med et metalpudsemiddel, og til dette
brug kan jeg anbefale Sterling sglvpudse-
pulver. Udblesningsrgrene skal ligeledes
renses, og dette ggres bedst ved at trekke
en almindelig stal-grydesvamp gentagne
gange igennem. Lyddemperne skal adskil-
les og renses ved afvaskning i petroleum,
men man ma sgrge for, at alle huller og
passager er &bne. Nar topstykket skal mon-
teres, ma man huske, at boltene skal span-
des i en bestemt razkkefglge, idet man be-
gynder med boltene i midten og derefter
spender »over kors«. Det ma tilrddes at
radspgrge forhandleren af det pagzldende
fabrikat, i hvilken rekkefglge boltene skal
spzndes, da der kan vare topstykker, som
fordrer en ganske speciel rekkefglge. Lad
mig endvidere erindre om, at man aldrig
mé spende en bolt helt til med det sam-
me, men hele tiden sgrge for at spzende
boltene gradvis, lige meget og i den rigtige
rekkefglge.

De topventilede firetaktsmotorer krz-
ver naturligvis en mere omfattende opera-
tion, fordi ventilmekanismen ogsa skal
afmonteres, men til gengzld er det ikke
ngdvendigt at tage cylinderen af, med min-
dre man fgler trang til at se til stemplet
og stempelringene. Stempelkronen kan let
renses, nar stemplet settes i topstilling.
De sideventilede motorer er uhyre lette at
behandle, da topstykket er lige sa let at af-
montere som pa to-taktsmotorerne. Nar
man atter har samlet en topventilet mo-
tor, m& man justere ventilerne til de fore-
skrevne tolerancer under hensyntagen til,
om disse opgives til varm eller kold mo-
tor.

Der er ikke noget vanskeligt ved at af-
rense en motor for sod, men har man al-
ligevel ikke mod til at ga igang med opga-
ven, skal man lade en fagmand foretage
denne simple, men meget effektive repa-
ration i stedet for at k¢re rundt med en
motor, der har alt for hgjt benzinforbrug
og en sterkt reduceret traekkraft.

TO MAA MAN VZARE

»Den kzre Rok —
er Dig ikke nok ...

Seg Dig en Makker med Pandelok«.

I L F o R D Super Swing Seat

— for Langfart —
RECREO (hvor der findes Bagage-

bzerer).
Junior SKARMSADER til lette Maskiner.

Junior- og UNIVERSAL Fodhvilere.
ALLE BETRAK OG RESERVEDELE

Faas hos alle ferende Motorforhandlere

B@SEH

Sikker korsel

efter morkets frembrud krasver en klart belyst
vejbane. Med Bosch lygter monteret pa vognen
er sagen | orden. Deres kraftige, langtraekkende
lys falder pa vejbanen pracist, hvor der er brug
for det, og med det lodret riflede glas, som mod-
virker blaending, opnar man et absolut blaendfrit,
klart, kort lys.

Originale Bosch-dele kan igen leveres fra
lager eller tages i ordre til hurtigste levering

BOSCH

AUTOLYGTER

— den uovertrufne kvalitet

AXTIESELSKABET
Kebenhavn

N.

Generalrepraesentant for
ROB. BOSCH, G. m. b. H., Stuttgart

DEPOTER & SERVICE-STAYIONER i
Aalborg - Aarh
borg -

i r\hile og Tender




BRM-FIASKO PA SILVERSTONE

DEN ENGELSKE RACER TIL 3 MILLIONER GIK I STYKKER PA
STARTLINIEN I SIT FORSTE L@B — ITALIENERNE VANDT
; LEGENDE LET

D en 19. august kgrtes pa Silverstone i

England om International Trophy ud-
sat af Daily Express. Lgbet havde karak-
teren af et internationalt Grand Prix lgb
med to indledende heats og et slutheat, og
som szdvanlig i denne szson dominerede
italienerne, forsavidt som lgbet blev vun-
det af Farina med en gennemsnitshastig-
hed for de 165,5 km pa 145 km/t med Fan-
gio pa andenpladsen med 144,9 km/t i gen-
nemsnit. Nr. 3 blev englenderen Peter

liter med to-trins-centrifugalkompressor,
og den har pa forhénd givet anledning til
spekulationer og tvivl — specielt vedrg-
rende egnetheden af den valgte kompres-
soranordning, men den form for skuffelse,
vognen beredte alle interesserede pa Sil-
vedstone, havde man kun i sine mest pes-
simistiske gjeblikke forudset. For det fgr-
ste viste det sig, at den vogn, der var an-
meldt med Raymond Mays som fgrer, slet
ikke kom til start — &rsag ukendt. Den

Under de vanskeligste vejrforhold vandt italienerne uanfegtet og overlegent.

Whitehead i en Ferrari med en hastighed
af 142,8 km/t, og som nr. 4 fuldfgrte —
meget overraskende — Cuthbert Harrison
i en gammel E.R. A., model 1937.
Foruden alle de gamle kendinge startede
— hvilket vel efterhdnden ikke var und-
gdet alle automobilsportsinteresseredes
opmzrksomhed — den nye B. R. M., der er
udtryk for en fxlles anstrengelse af prak-
tisk talt hele den engelske automobil- og
tilbehgrsindustri. Vognen, der fgrste gang
omtaltes i SMJ for januar (side 9) og fe-
bruar (side 69), har en V-16 motor pa 1,5
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anden vogn, var anmeldt med den fran-
ske mesterkgrer Raymond Sommer, men
allerede inden trzningen viste der sig »al-
vorlige vanskeligheder af hidtil uforudset
natur med sivel kompressor som karbura-
tor«. Vognen blev taget tilbage til Bourne
og justeret pany, og derefter blev den flgjet
tilbage til flyvepladsen Bicester og kgrt
videre til Silverstone p& en lastvogn un-
der politieskorte, saledes at den lige akku-
rat kunne ni at kgre tre treeningsomgange
inden starten til 500 ccm lgbet om formid-
dagen.




Derefter skete den forsmadelige sensa-
tion pa selve startlinien. Idet Sommer slap
koblingen, kgrte motoren op i omdrejnin-
ger, medens vognen blev stiende. Arsag:
Brud et eller andet sted i transmissions-
systemet! P4 baggrund af de uheld af lig-
nende art, som allerede flere gange har
ramt E.R. A. type E, der ligesom B. R. M.-
en er konstrueret af Peter Berthon, over-
faldes man ved nermere eftertanke af en
pinlig mistanke om en ganske utilgivelig
svigten i de konstruktive og beregnings-
massige forudsztninger ved vognens frem-
stilling. Vi skal ikke pa det foreliggende
grundlag g nzrmere ind pa denne side af
sagen, men det forekommer os mistenke-
ligt, at B. R. M., der har banen p& Silver-
stone til daglig, ma ggre en sa panikpreaeget
og vardilgs indsats, medens Alfa Romeo
og Ferrari, der begge er uafhzngige fir-
maer med konstant succes i internationale
1gb, uden gkonomisk stgtte fra hgjre og
venstre simpelthen kommer frem til tiden,
stiller op og tilsammen sikrer sig de tre
fgrste pladser uden nogensinde at have
gaspedalen i bund. Til sammenligning tje-
ner i hvert fald, at den skzbne, som her er
er overgaet den engelske nationalracer,

endnu ikke har ramt f. eks. de specialbyg-
gede racere, der fremstilles i Skandinavien.
De kommer da i hvert fald til start hver
eneste gang.

De to Alfa Romeo kgrere var naturligvis
i hgj grad favoriter, men man kunne pa
forhand ikke frakende Ascari i en ny Fer-
rari en chance, og Whitehead har jo i den
sidste szson vist sig som en szrdeles sta-
bil kgrer af typen: Den sikre nr. 2 eller
3. Han fulgte ogsa godt med, og da Ascari
métte ga ud med syg motor allerede i det
indledende heat, gik Whitehead frem pa
trediepladsen, en kunst som han gentog i
slutheatet med det ovenfor navnte resul-
tat. Nr. 5 i slutheatet blev Shawe-Taylor i
en E.R. A. 1936, nr. 6 Sterling Moss i den
nye engelske H. W. M., og fgrst som nr. 7
sa man franskmanden Cabantous i en 4,5-
liters Talbot, der ikke egner sig til den
korte og forholdsvis langsomme bane pa
den tidligere flyveplads Silverstone. De
to fgrste heats kgrtes i en fantastisk tor-
denbyge, men inden starten i slutheatet
holdt regnen op, og banen tgrrede, saledes
at italienerne kunne give de — igvrigt
skuffede — engelske tilskuere en opvis-
ning i moderne Grand Prix teknik.

skridsikre dak...

Pa alle veje i al slags

vejr er ENGLEBERT A.D
altid det fuldkommen
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F 3 lgbet for vogne indtil 500 ccm (mid-
get) blev en klar sejr for Moss pa en Coo-
per-Norton — han gennemfgrte den 46,6
km lange distance med en gennemsnits-
hastighed af 128,2 km/t, medens Sommer,
der fgrst pa det sidste er begyndt at gore
sig gzeldende i den mindste af de tre Grand
Prix klasser, blev nr. 2 med 127 km/t i
gennemsnit.

Foruden de nzvnte 1gb kgrtes der to
1-times Igb for standard vogne i fglgende
slagvolumenklasser: Indtil 1100 ccm, 1100
til 1500 ccm, 1500 til 2000 ccm, 2000 til 3000
cem og over 3000 ccm. For hver klasse var
der fastsat en snormaldistance«, der be-
nyttedes som grundlag for et handicap-
system, ifglge hvilket vognene i de for-
skellige klasser kunne sammenlignes ved
den endelige klassificering af vinderne.
Det drejer sig altsa for den enkelte kgrer
dels om at opnd det bedste resultat i sin
klasse og dels om at overskride sin »nor-
maldistance« med s4 mange procent som
muligt.

Der startede to Ferrari med henholdsvis
Ascari og Serafini ved rattet, og det var pa
forhand klart, at denne hgjt udviklede 2-
liters konstruktion, der kunne deltage, for-
di der kun krevedes, at en standardvogn
var fremstillet i 10 eksemplarer, havde en
god chance bade i 2-liter klassen og i den
almindelige klassificering. I denne klasse
startede igvrigt en rakke nye, strgmlinie-
de Frader Nash type Mille Miglia, medens
klassen 2000 og 3000 ccm var praeget af
en lang razkke Healey pa 2443 ccm og
Aston Martin pa 2580 ccm — en af disse
sidste kgrtes af Sommer, som blev nr. 2 i
klassen efter D. Hamilton p& Healey. Den
store klasse domineredes fuldstendig af
en rzkke nye Jaguar XK 120 og en enkelt
Allard type J 2, medens man p& forhand
var meget spendt pid amerikaneren Briggs

Cunnigham’s Allard med Cadillac motor,
der klarede sig s& godt ved Le Mans — den
gik imidlertid ud i 16. omgang med knak-
ket vandpumperem.

Starten foregik pa den kendte made med
kgrerne pa den ene side af vejen og vog-
nene med standset motor piA den anden
side. 2-liter klassen var igvrigt ganske do-
minerende med Ascari som nr. 1 med en
gennemsnitshastighe‘d pa 134,7 km/t, nr.
2 blev Serafini og nr. 3 E. J. Newton i en
Frazer Nash. Den mindste klasse vandtes
af englenderen Sparrowe i en Morgan med
109,9 km/t og klassen indtil 1500 cem af
G. A. Ruddock i en H.R.G. I den store
klasse vandt Peter Walker i en Jaguar XK
120 med 131,6 km/t, nr. 2 blev A. P. R. Rolt
i en tilsvarende vogn og nr. 3 Sidney Allard
i den nye J 2.

Handicapresultaterne blev: Nr. 1 Ascari,
115,48 pct., nr. 2 Serafini, 113,37 pct., nr. 3
Newton, 113,23 pct.

LYGTERNE (fortsat fra side 470)

kombinationsmuligheder, der tilmed skal
udregnes med stgrrelser, man ikke kender
som exakte tal. Hvorfor ikke sige, at lyg-
terne skal lyse et bestemt antal meter
frem, og sifremt de ikke er i stand til at
opfylde betingelserne, ma hastigheden
nedszttes til foreskrevne stgrrelser. Re-
sultatet vil blive ngjagtig det samme, men
der vil ikke vere nogen tvivl mulig, nar
Iygterne skal indstilles.

Det er ogsa maerkeligt at konstatere, at
politiet sjeldent skrider ind overfor kgre-
tgjer, der kgrer med blendende lys, nar
det dog er en kendsgerning, at et par blaen-
dende lygter vil bevirke det samme usik-
kerhedsmoment hos den modgaende tra-
fik, som om denne udelukkende bestod af
berusede personer.

BRANMING-




Gennem 50 &r har PUCH haft et ferende navn
indenfor motorcykle-industrien, og adskillige sejre
i kreevende leb har skabt respekt om denne
maskine. PUCH har sidst vist sin styrke og drifts-
sikkerhed ved at gennemfere turen Stockholm-
Monte Carlo med sidevogn pa 107 timer.

Kraft-acceleration - komfort
N ]

tre egenskaber der er overbevisende fremher-

skende ved de nye PUCH - modeller. Den dobbelt-

stemplede motor har bestdet sin prove gennem

25 ar, og de nye modeller viser, at denne kon-

struktion er blevet yderligere forbedret. PUCH-

GENERALREPRASENTANT FOR DANMARK
O. E. ANDERSEN . K@BENHAVN V . VESTERBROGADE 2 C . PALAE 4741

motorerne yder i dag ‘mere end nogen anden
totakts motor. Selve maskinen er forud for sin tid
| opbygning og udstyr. Sadlen er eet-punkt op-
haengt, hvilket giver en behagelig affiedring, selv
under maskinens voldsomme acceleration. God
okonomi er tillige en egenskab, der har gjort
PUCH populeer overalt, hvor man har lejlighed
til at beundre de smukke maskiner.
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Fra vor udsendte medarbejder

Med et ydre apparat og opbud sa vel-

smurt og velorganiseret, som sven-
skerne snart er fortrolig med at stille det
pa benene til en stor motorsportsbegiven-
hed, afvikledes sgndag den 20. august ver-
densmesterskaberne for 1950 i Moto-Cross
pa det tidligere militere gvelsesomrade
ved Skillingaryd i det nordvestlige Sméa-
land mellem Virnamo og Jonkoping. Her
var rigelig plads til at rgre sig pa, og ter-
raenet var velegnet til formalet. Den 2770
meter lange bane var for danske gjne van-
skelig og meget afvekslende. For de engel-
ske deltagere syntes banen dog ingenlunde
vanskelig, og den vil da ogsa til naeste ar,
nar der skal kgres lgb pa terrzenet, blive
trimmet helt i international stil.

42,000 betalende tilskuere samledes om-
kring banen, da de officielle ceremonier
fgr selve lghene — med den hgjtidelige
velkomsttale til hver enkelt nation og af-
spilning af nationalsangene — tog deres
begyndelse.

England og Belgien mgdte hver med 12
mand, hvilket er det hgjeste, der kan stil-
les med, Danmark med 5 mand (hvoraf en
ikke mgdte — Kaj Larsen, Ariel), Holland
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med 3 mand og Sverige ligeledes med 12
mand med 2 reserver. De 45 ryttere ind-
deltes i to heat, som hver for sig kgrte 12
omgange, svarende til ca, 33 km. Finalen
var pa 17 omgange, ca. 47 km, og omfat-
tede de 30 hurtigste ryttere fra indled-
ningsheatene.

Fgrste heat startede praecis kl. 13. Bel-
gieren Marcel Meunier, Sarolea, der blev
regnet for deres favorit, var stillet op til
start, men trak sig i sidste gjeblik tilbage.
Belgierne gjorde krav pa at fa ham star-
tet i 2. heat i stedet, men dette kunne
dommerkomiteen ikke tilstede. De danske
ryttere led en ublid skabne i dette Igb:
Knud Nielsen matte udgd efter en enkelt
omgang og Poul Kalgr midt i lghet med
tendrgrsfejl lige fgr vandgraven. Det var
pjensynligt, at de belgiske fabriks- og
mearkekgrere fra FN og Sarolea i hgj grad
var klar over, at dem, de skulle kgre imod,
var englenderne — og de passede pa dem
som sma smede hele lgbet igennem. Leen-
ge udkempedes der saledes en duel om
fgrstepladsen mellem B. W. Hall, Eng-
land, og Auguste Mingels, FN. Den sven-
ske favorit, den meget alsidige kgrer Hel-




Ejvind Hansen har mistet kontakten
med jorden. Banen var anstrengende
for rytterne og krevede ikke sd lidt i

af materiellet. B

ge Brinkeback, Ariel, veltede i sidste om-
gang i vandgraven og kom fgrst i gang ef-
ter 5 minutters forlgb. Han rykkede som
fglge heraf helt ned pa en 14. plads efter
den fortreffeligt kgrende Allan Ljung-
strand, BSA.

De fgrste fem i 1. start blev: nr. 1 B. W.
Hall, England, BSA, 46 min. 1 sekund, nr.
2 J. C. M. Avery, England, BSA, 46,35, nr.
3 W. Nicholson, England, BSA, 47,0, nr. 4
Auguste Mingels, Belgien, FN, 47,06,8 og
nr. 5 endnu en englender pa BSA, G. J.
Draper, 47,16,4. Sidstnzvnte vandt igv-
rigt finalen.

I 2. indledningsheat kom der en lille
smule kulgr pa lgbet, og det lykkedes da
ogsa en dansker, Ejvind Hansen, at fuld-
fgre lgbet. Vinder blev H. H. Lines, Eng-
land, Ariel, nr. 2 G. B. Stonebridge, Match-
less, og til det svenske publikums endelgse
jubel besatte Olle Nygren, BSA, 3. pladsen.
Allerede i lgbets 3. omgang havde han
fundet sin 3. plads i feltet, i 6. omgang var

Stonebridge gir gennem et af banens
mange huller. Det lose sand gjorde
ikke banen lettere.

han endda fremme pa 2. pladsen. Igen pa
7. og 8. pladsen sas to svenske BSA-kgrere,
nemlig Hasse Danielsson, der under tra-
ningen havde vist den mest lovende og fi-
neste kgrsel, og Gustaf Johansson.

I finalen startede et felt pa de 30 bed-
ste ryttere, det stgrste felt, der nogensinde
er startet i et sddant 1gb — og flot sa det
ud med denne masseeksplosion pa den
blomstrende lyng, hvor hver eneste af de
30 ryttere sggte at komme fgrst fri af fel-
tet for at na ind pa de smalle, sandede
stier og den snavre bro. Der var 10 eng-
lendere, 10 belgiere, 1 dansk, 8 hollzndere
og 7 svenske ryttere i feltet.

De 17 omgange, over en gimes anstren-
gende, fysisk krazvende kgrsel, hvor der
ogsa til materiellet stilles ganske ekstra-
ordinzre krav, blev spzndende fra fgrst
til sidst, selvom det ikke varede ret lenge,
fgr man var klar over, hvilken nation der
ville hjemfgre sejren. De fgrste par om-
gange keempede Draper og belgieren S. G.




Vinderen, John Draper, pd et af de vanskelige slose®
engelske mesterkorere. 1 de ,lose® sving skiftede han o

stykker. Draper brugte samme teknik som Rist og flere andre
p i gear, inden den forste trediedel af svinget var ndet, og

undgik derved for voldsomt hjulspin i den lose belegning.

Guilly om spidspositionen, men snart
matte belgieren »neje sig«; samtidig la
englenderne B. W. Hall og G. H. Ward et
stykke bag disse to for at passe pd, at in-
gen »uvedkommende« skulle rykke frem
og forstyrre duellen mellem de to natio-
ner pa de to fgrstepladser, Lines, Ariel,
var snart efter oppe for at slutte sig til
shevogtningsmandskabet«, og da forst
Guilly var koblet fra, gik Hall forbi ham,
hvorefter han lod de to sidstnzvnte eng-

lendere passe pa belgieren, mens englen-
derne saledes selv nu havde sikret sig de
to 1. pladser. Draper havde dog allerede
i de fgrste par omgange sikret sig et me-
get betydeligt forspring og matte efter kun
5—6 omganges kgrsel anses for urgrlig.

Efter et par omgange rykker ogsi Stone-
bridge op foran belgieren — og sa ligger
englenderne pa de tre fgrstepladser. Sa-
dan var taktiken lgbet igennem.

Og her gdr Draper gennem et vand-
hul. Leg merke til, at han lofter
benene op, ikke fordi han er bange
for at blive vdd om fodderne, men
fordi vandet derved kommer bort
fra motoren.




Ret ubemarket havde dog hollenderen
Henny Rietman, Sarolea, arbejdet sig op
mellem den starke engelske fortrop og
havde lagt sig pa 3. pladsen. Og den be-
holdt han stedigt. Han var ikke til at ry-
ste af.

Den endelige placering blev da efter de
17 omgange:

1. G. J. Draper, England, BSA, 1.05.48,0
2. B. W. Hall, England, BSA, 1.06.04,2
3 Henny Rietman, Holl., Sarolea, 1.06.20,0
4. H. H. Lines, England, Ariel, 1.07.30
5. G. H. Ward, England, AJS, 1.07.48,2
6. W. Nicholson, England, BSA, 1.07.54,6
7. Marcel Cox, Belgien, Sarolea, 1.07.56
8. B. G. Stonebridge, England,

Matchless, 1.07:512
9. Olle Nygren, Sverige, BSA, 1.07.59,2
10. Erik Ericsson, Sverige,

Triumph, 1.08.04
11. Helge Brinkeback, Sverige,

Ariel, 1.08.10,4
12. Kuno Johansson, Sverige,

Triumph, 1.08.22,8

13. Alb. Meert, Belgien, Sarolea, 1.08.37,2
14. Victor Leloup, Belgien, FN, 1.08.45
15. Franciscus Baudoin, Holland,

Matchless, 1.08,53
16. Francois Pairoit, Belgien,

Sarolea, 1.09.02
17. Allan Ljungstrand, Sverige,

BSA, 1.09.08

18. G. W. Beamish, England, BSA, 1.10.02
19. Ferdinand Theuwissen, Belgien,

FN, 1.12.54
20. Ingvar Nilsson, Sverige,
Triumph, 1.13.28,8

Med stolthed og rgrelse i stemmen kun-
ne den svenske speaker efter lghet i hgjt-
taleren konstatere, at mellem verdens 12
bedste var der fire svenske ryttere. Lige-
ledes kunne man konstatere en sejr for de
cngelske motorcyklemarker. Mellem de 12
fgrste var der kun strget et par belgiske.

De danske tilskuere kunne konstatere —
hvad man vidste i forvejen — at de dan-
ske ryttere i ganske overordentlig hgj grad
savner trening og erfaring i denne gan-
ske specielle form for motorlgb, og at de-
res materiel lader en del tilbage at gnske.
Traeningen og erfaringen kan vel komme
— men den kommer ikke pa een seson. Og
den kommer nzppe heller pa de baner, der
i gjeblikket star til radighed for de danske
motorsportsfolk. Car.
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AKE JONSSON

SLOG 4 KOLB@TTER
PA JAGERSRO

S gndag den 3. september blev en drama-

tisk dag pa Jagersro ved Malmé. Den
sejrsvante og sikre kgrer Ake Jonsson ud-
fgrte flere kolbgtter og saltomortaler med
sin Effyh, da han forsggte en hasarderet
overhalingsmangvre.

I et indledende heat fik han motorstop,
da han fgrte feltet pA 3. omgang, og da han
kgrte ind til siden, afbrgd ogsa konkurren-
terne lgbet i den tro, at det var ferdigt.
Det nzste Igb vandt Eiler Svensson, og Ake
Jénsson fglte tilsyneladende sin position
truet, da Bengt Petersson i det tredie heat
gik voldsomt frem i starten. Han forsggte
derfor i fgrste sving at komme indenom
Petersson, men de to vogne kom i bergring
med det resultat, at Jénssons vogn rejste
sig lodret i luften, og medens hjulene blev
revet af, fortsatte kgretgjet i flere kolbgt-
ter og saltomortaler, medens Jénsson, der
var spandt fast i vognen, snart befandt sig
med hovedet nedad og snart sad som pa
en stejlende ganger. Markeligt nok slap
han neesten uskadt fra uheldet, der let
kunne have faet katastrofale fglger.

Medens vognen narmest blev totalt vrag,
kunne man konstatere, at styrtbgjlen, der
skal beskytte fgreren, hvis vognen ruller
rundt, var uskadt og altsid havde opfyldt
sin mission. Der er derfor en del, der taler
for, at kgrerne bgr spzndes fast i vognen,
nar bgjlen vel at merke er solidt og rig-
tigt konstrueret. Der er ikke tvivl om, at
Jonsson ville have faet en langt veerre med-
fart, hvis han var faldet ud af vognen.

I Igbene for specialmaskiner viste Ej-
nar Sandin sig som den sterke mand ved
bl. a. at sl4 Basse Hveems banerekord, idet
han kgrte 3 omgange med en gennemsnits-
hastighed pa 107,8 km/t. Orla Knudsen var
imidlertid heller ikke sen i vendingen, og
da Sandin punkterede i slutheatet, havde
Orla Knudsen Igbet i sin hule hand. Harry
Lundberger og Ejnar Sandin blev hen-
holdsvis nr. 2 og 3, medens Age Andersen
kom ind som nr. 4.

I midgetklassen vandt Sven Andersson,
Svebe-JAP, foran Eiler Svensson og Kaj
Hansen, begge Effyh.




BREMSNING

EN TEKNISK FEATURE

AF CIVILINGENIGR O. AHLMANN-OHLSEN

Ethvert motorkgretgj er karakteriseret

ved en mangde forskellige egenskaber,
ved bedgmmelsen af hvilke hver enkelt af
os danner sig et sammenfattende billede
af den pagzldende vogn eller motorcykle.
Fgr et motorkgretgj kan komme ud at kgre,
mé det imidlertid passere en skarsild —
den motorsagkyndiges undersggelse — og
ved denne viser det sig, at man kun lag-
ger vagt pa et ganske lille udsnit af hele
kgretgjets samlede fremtoningspraeg, me-
dens en rxkke af de egenskaber, som eje-
ren eller brugeren legger stor vegt pa, slet
ikke kommer i betragtning.

Blandt de af vognens eller motorcyklens
egenskaber, som — fordi de har en afgo-
rende indflydelse pa kgretgjet i relation
til den offentlige sikkerhed pa gader og
veje — i serlig grad kommer i sggelyset,
er bremseevnen, hvis bedgmmelse erfa-
ringsmessigt giver anledning til misfor-
stielser, ligesom hele spgrgsmalet om
bremsevirkningens opstien og de forud-
setninger, som ligger til grund herfor,
ikke altid star klart for de mennesker, der
— enten som privatpersoner eller i em-
beds medfgr — kommer ud for at skulle
tage stilling til, om et motorkgretgjs brem-
seanlxg er tilfredsstillende eller ej.

Vi har derfor fundet det nyttigt at ofre
nogle sider pa emnet, og vi har gjort det
i den forvisning, at et udvidet kendskab
til de love, som ligger til grund for brem-
sernes virkemade, vil kunne bidrage til at
gavne fmrdselssikkerheden i almindelig-
hed. Et sekundert formal, som vi ogsa har
haft for gje, beror pa, at kendskabet til
de krafter, der virker mellem hjul og vej-
bane under en opbremsning, vil kunne
komme mange af vore aktive sportskgrere
til gode.

Enhver, som endnu kan erindre en smule
af det stof, der opgives til den almindelige
fgrerprgve til bil eller motorcykle, vil sik-
kert huske, at bremselengderne for mo-
torkgretgjer (d.v.s. de mindste bremse-
leengder, der kan tolereres) er ganske uaf-
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hzngige af motorkgretgjets art, stgrrelse
eller vaegt — de gelder simpelthen for alle
motorkgretgjer uden undtagelse. Dette for-
hold har sikkert undret mange, som f. eks.
vil mene, at en tung vogn naturngdvendigt

120kt = =

NN

250kg

Fig. 1. Et hjul set fra siden under opbremsning. Hjulet
er ikke blokeret, d.v.s. at det rull ey pd vejbanen,
sdledes at den nederste del af slidbanen er i hvile i
forhold til vejen. De fremadrettede pile viser hastigheds-
fordelingen for hjulets enkelte punkter. Hjulet trykker
mod vejbanen med en lodret kraft pd 250 kg, og da vej-
banen er tor, kan man regne med, at der maksimalt kan
opstd en vandret, bremsende kraft mellem hjul og vej-
bane pé 80 pet. af det lodrette anlegstryk, altsd 200 kg.

ma kreve en lengere bremselzngde end
en let. Man stgtter sig ved en sadan opfat-
telse til en praktisk erfaring, som gar ud
P4, at en tungt lesset lastvogn i reglen ikke
bremser si godt som en let personvogn.
Den nzvnte antagelse beror imidlertid pa,
at man forveksler kgretgjets teoretiske
bremseevne med den — af teknisk ufuld-
kommenhed inficerede — rent praktiske
bremsemulighed.

Pa fig. 1 er vist et hjul under en op-
bremsning, idet vi foruds=tter, at brems-
ningen ikke er si kraftig, at hjulet viser
tendens til blokering — eller med andre




ord: hjulet ruller stad’ig pa vejbanen. Kg-
retgjet bevaeger sig langs vejbanen med en
eller anden hastighed — f. eks. 60 km/t —
hvilket ogsa er hastigheden for hjulets
midtpunkt, medens bergringspunktet mel-
lem hjulet og vejbanen er i hvile, og hju-
lets gverste punkt beveeger sig med den
dobbelte kgrehastighed. Lad os nu fore-
stille os, at den vaegt, med hvilken hjulet
trykker mod vejbanen, er f. eks. 250 kg, og
at den vandrette, bremsende kraft mellem
vejbanen og hjulet andrager f.eks. 200
kg — altsd 80 pct. af det lodrette tryk.
Denne bremsende kraft fremkaldes ved, at
de to bremsesko som vist trykkes ud mod
bremsetromlen, der roterer sammen med
hjulet; derved hemmes hjulet i sin rota-
tion, og samtidig med at kgretgjets hastig-
hed formindskes, omdannes hvert sekund
en vis del af hele kgretgjets bevaegelses-
energi til varme i bremsetromle og brem-
sesko.

Hvis vi nu — ved at trede lidt hardere
pa bremsepedalen — trykker bremseskoe-
ne hardere ud mod bremsetromlen, skulle
der jo opsta en tilsvarende stgrre bremse-
kraft mellem hjulet og vejbanen. I almin-
delighed vil dette dog ikke kunne ske, idet

60km/t

60kmy/t

;\m\\\

250kg

Fig. 2. Her er hjulet blokeret, d.v.s. at rotationen er
fuldstendig ophort, sdledes at slidbanen nu glider
hen over vejbanen med samme hastighed som koretojet
i sin helhed. Pd grund af den forringede friktionsmulig-
hed, ndr der er tale om gliden d e beroring i stedet
for hvilende beroring, nedsettes den wvandrette,
bremsende kraft mellem hjul og vejbane til f. eks. 150 kg
eller 60 pct. af det lodrette anlegstryk til trods for, at
vi — for at fd hjulet til at blokere — md anvende et
storre tryk pd bremsepedalen end for.

man kun undtagelsesvis kan opna en frik-
tionskraft mellem en luftgummiring og
vejbanen pi mere end 80 pct. af det lod-
rette anlegstryk. Fgr eller senere vil der
altsa ske det, at bremsevirkningen bliver
s& kraftig, at hjulet ikke lengere ruller pa
vejbanen, d.v.s. at der opstar en glidning
i bergringspunktet med vejen. Hvis vi tree-
der tilstreekkelig hardt pa pedalen, kan vi
opna, at hjulets rotation ophgrer fuldsten-
dig, inden vognen er kommet til ro; vi si-
ger da, at hjulet er blokeret, og hastigheds-
fordelingen bliver siledes som vist pa
fig. 2.

De lxsere, der har lzst vor feature i juli
nummeret om svingteknik, vil allerede
vide, at den stgrste friktionskraft, som kan
opnés mellem hjul og vejbane, i hgj grad
afhenger af, om den del af hjulet, der i
det enkelte gjeblik er i bergring med vejen,
er i hvile i forhold til vejen, eller om den
glider hen over kgrebanen. Nar hjuiet rul-
ler pa vejbanen, vil den del af dakkets
slidbane, der i gjeblikket rgrer ved kdre-
banen, vere i hvile (se hastighedsforde-
lingen pa fig. 1) — udseztter vi derimod
hjulet for hel eller delvis blokering, vil
slidbanen glide hen over vejen. I det fgr-
ste tilfzlde vil vi have en stgrre friktions-
mulighed mellem hjul og vejbane end i
det sidste, hvilket rent praktisk har den
konsekvens, at vi — for at fa den kraftigst
mulige opbremsning — skal sgrge for, at
hjulet bliver ved med at rulle under hele
opbremsningen. Blokerer vi hjulet, vil den
vandrette, bremsende kraft mellem hjul
og vejbane — saledes som antydet pa fig. 2
— blive reduceret til f.eks. 150 kg, og vi
far altsa — til trods for et stgrre tryk pa
bremsepedalen — en mindre bremsevirk-
ning end fgr.

Nu forholder det sig jo sidan, at de kreef-
ter, der skal til enten at drive kgretgjet
frem eller til at bremse det op, ikke er de
eneste vandrette krefter, som virker mel-
lem hjulet og vejbanen. De navnte kreef-
ter virker udelukkende i hjulets midter-
plan, men vi har under kgrslen ogsa brug
for vandrette krefter pa tvers af hjulets
retning, idet vi — sa snart kgretgjets kurs
afviger fra den rette linie — ma have en
centripetalkraft, der er i stand til at holde
det i den gnskede kurs. Nar vi kgrer gen-
nem et sving, kreves der vandrette tver-
krafter pa hjulet af en ganske antagelig
stgrrelse, og — da friktionsevnen mellem
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Fig. 3. Hjulet set fra oven. Vi tenker os, at koretojet
samtidig bremser og korer gennem en kurve. Der opstdr
da en centripetalkraft pd tvers af hjulets midterplan af
storrelse f. eks. 100 kg. Det fremgdr umiddelbart af fi-
guren, at vi, for stadig at holde hjulet rullende, md re-
ducere den bremsende kraft til 173 kg, sdledes at den
samlede vandrette kraft, der ligger skrdt i forhold til be-
veegelsesretningen, netop andrager de 200 kg. vi kan opnd.

hjul og vejbane er begrenset — kan vi i
dette tilfzelde ikke udnytte hele den for-
handenvzrende friktionsevne til opbrems-
ning — der skal jo stadig veare noget til-
overs til tverkrefter, hvis kgretgjet ikke
skal skride ud, d.v.s. at det prgver pa at
fortsztte ligeud i stedet for at fglge den
gnskede kurs.

P4 fig. 3 ses hjulet fra oven, og vi ten-
ker os, at vi kgrer gennem en kurve, som
kraever, at der pa hjulet virker en tvaerkraft
pa f.eks. 100 kg, og det foruds=ttes end-
videre, at hjulet ruller pa vejbanen, s-
ledes at den del af slidbanen, der rgrer vej-
banen, er i hvile i forhold til denne. Vi
kan altsd regne med, at der maksimalt
kan opstd en vandret kraft pa hjulet pa
200 kg. Tverkraften pa de 100 kg kan alt-
s& — sammen med den bremsekraft, der
ligger i hjulets midterplan — hgjst frem-
kalde en skra kraft pa 200 kg saledes som
vist. Det fremgar af figuren, at den stgr-
ste bremsevirkning ma reduceres til 173
kg — vi ma altsa, nar vi gnsker at brem-
se samtidig med, at vi kgrer gennem den
omhandlede kurve, lette trykket pA brem-
sepedalen, siledes at bremsekraften, der
— som vist pa fig. 1 — var 200 kg, nar vi
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kgrte ligeud, reduceres til den nsvnte
veerdi. Undlader vi at slekke pa bremse-
virkningen, vil resultatet blive, at hjulet
blokeres, hvorved tendensen til udskrid-
ning yderligere understgttes af den kends-
gerning, at friktionen nedsattes, nar hju-
let glider p& vejbanen i stedet for at rulle.

Nu har vi hidtil forudsat, at hjulets lod-
rette tryk mod vejbanen under alle om-
stendigheder var lig med 250 kg. Det bi-
drager imidlertid i hgj grad til at kompli-
cere hele opbremsningens mekanik, at
denne forudsatning ikke holder stik i
praksis. Som enhver, der er fortrolig med
motorkgrsel, ved, sker der under en op-
bremsning det, at en del af vognens vagt
flyttes fra baghjulene over pa forhjulene,
og denne vagtforskydning bliver desto
stgrre, jo kraftigere der bremses. Fazno-
menet beror pA den omstendighed, at vog-
nens tyngdepunkt, i hvilket man kan ten-
ke sig hele dens vagt koncentreret, ligger
i en eller anden hgjde over vejbanen, me-
dens de bremsende krzfter, der skal stand-

se vognen, ligger nede i vejbanens plan — -

der opstar pa denne made en tilbgjelighed
for vognen til at gd pA n=sen, som mod-
virkes af den omhandlede veagtforskyd-

ning.
P4 fig. 4 ses en personvogn, om hvilken
vi forudsetter, at den — inclusive belast-

ning — vejer 1000 kg, der — nar vognen
star stille eller bevaeger sig med konstant
hastighed pa en vandret vejbane — forde-

500kg 500kg

1000kg

Fig. 4. Eksempel pd en normal personvogn. Det forud-

Settes, at vognen med last vejer 1000 kg, der — nédr kore-

tojet stdr stille eller beveger sig med konstant hastighed

len ad en vandret vejbane — fordeler sig med 50 pct. pi
hver af akslerne.




ler sig med 500 kg pa forhjulene og 500 kg
pa baghjulene. Hele vognens vegt pa 1000
kg kan — mekanisk set — tenkes koncen-
treret i tyngdepunktet, der er markeret
med TP.

Hvis vi nu bremser med denne vogn 0g
udnytter den maksimale friktionsevne
mellem hjulene og vejbanen fuldt ud —
altsd op til 80 pct. af det lodrette anlegs-
tryk, bliver de faktiske akseltryk da —
saledes som vist pa fig. 5 — 567 kg pa for-
akslen og 473 kg pa bagakslen. Det vil alt-
s& sige, at medens vegtfordelingen for den
stillestaende vogn var 50 pct. for og 50
pet. bag, har vi nu — ved den kraftige op-
bremsning — 56,7 pct. for og 43,3 pet. bag.

Fig. 5. Den samme vogn i det ojeblik, den bremser, under
indflydelse af en bremsende krajt mellem samtlige hjul
og vejbanen pd 80 pct. af vognens vagt (hédrd opbrems-
ning). Da de bremsende krefter virker nede i vejbanen,
medens vognens vegt kan tenkes koncentreret i tyngde-
punktet TP, der ligger i en vis hojde over vejbanen, vil
Loretojet prove at gd pd nesen, d. v. s. at en del af vog-
nens vegt for at modvirke denne tendens flytter fra bag-
hjulene over pd forhjulene. Det faktiske (dynamiske)
forakseltryk under opbremsningen andrager i dette til-
felde 567 kg — resten af vognens vagt péd 1000 kg, altsd
433 kg, falder pd baghjulene.

Det bliver altsd forhjulsbremserne, der
kommer til at yde den stgrste del af det
samlede bremsearbejde — et faktum, man
har taget hensyn til ved en lang rekke mo-
derne personvognskonstruktioner pa den
made, at man har udformet forhjulsbrem-
serne med to selvforsterkende bremsesko,
saledes at bremseevnen -for henholdsvis
forhjuls- og baghjulsbremser i hvert fald
til en vis grad er tilpasset de faktiske aksel-
tryk under opbremsningen. I det hele taget
vil det veere idealet, at fordelingen af
bremsevirkningen pa henholdsvis for- og

bagaksel under alle omstendigheder til-
passes de faktiske (ogsi kaldet de dyna-
miske) akseltryk, hvilket imidlertid ikke
er muligt med de indtil videre anvendte
udformninger af automobilernes bremse-
system, som er karakteriseret ved, at den
indbyrdes fordeling af bremsevirkningen
for og bag er konstant — altsd uafhengig
af, hvor kraftigt der bremses. Ved motor-
cyklerne, hvor vagtforskydningen fra bag-
hjul til forhjul pa grund af den relativ
korte akselafstand i forhold til tyngde-
punktets hgjde, er ret stor under opbrems-
ning, ligger forholdet noget anderledes,
forsavidt som bremsevirkningens forde-
ling mellem de to aksler er overladt til fg-
reren, der betjener forhjulsbremsen med
handen og baghjulsbremsen med foden.
Mange motorcykler er saledes dimensione-
ret, at trykket pa forhjulet under en hard
opbremsning andrager 75 pct. eller mere
af kgretgjets samlede vegt. Pa baggrund
heraf virker det pifaldende, at mange mo-
torcyklekonstruktgrer i en stedighed, der
ikke tager hensyn til de faktiske forhold,
fortsat dimensionerer forhjulsbremsen for
svagt; der synes dog nu at ggre sig en
tendens gzldende til en gradvis forbedring
af dette forhold.

Flere europziske automobilfabriker ar-
bejder for tiden med bremsekonstruktio-
ner, der er saledes indrettet, at fordelin-
gen af bremsevirkningen — f.eks. under
indflydelse af et lod eller et pendul — va-
rieres i overensstemmelse med opbrems-
ningens gjeblikkelige styrke, saledes at
fordelingen af bremsevirkningen for og
bag ikke lengere er konstant, men indstil-
les efter forholdene under kgrslen. En
konstruktion af denne art vil ogsd auto-
matisk kunne tage hensyn til den vagt-
forskydning, som finder sted, nar der kg-
res pa hzldende vejbane. Kgrer vi op ad
bakke, sker der en vagtforskydning fra
forhjul til baghjul, kgrer vi ned ad bakke,
gar vegtforskydningen den anden vej.

KVALITETSMARKET
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NORGES GRAND PRIX

PA GARDERMOEN

Har De nogensinde prgvet at vagne op

og konstatere, at der er noget galt,uden
dog at kunne finde fejlen med det samme?
Jeg var ude for en sadan opvagnen sgndag
den 27. september, da jeg med det samme
glev klar over, at der 1a bade et plus og
et minus i luften, og kortslutningen fandt
sted, da jeg erindrede grunden til min op-
végnen i et hotelvzerelse i Oslo. Det var
nemlig den dag, Norsk Grand Prix skulle
kgres, og regnen strgmmede ned. Jeg hav-
de haft det bedste vejr under min tur til
Norge, men ved ankomsten til banen fik
jeg at vide, at det havde regnet uafbrudt
under trzningen.

Alt var lagt op til et stort 1gb med delta-
gere fra England, Svejts og Belgien samt
de skandinaviske lande. Materiellet i den
lille klasse, d. v. s. maskiner op til 350 ccm
slagvolumen, var meget blandet. Foruden
nyere og @®ldre Grand Prix-maskiner af
mearkerne AJS, Norton og Velocette kgrte
svejtseren Benoit Musy en Guzzi pa 250
cem, og danskerne Einar Andersen og Finn
Larsen startede pa henholdsvis Velocette
KTS og BSA Gold Star. Svend Aage Sgren-

Af M. Damkier
Foto: P. Horgen

sen var en af Igbets favoriter, men udlzen-
dingene var starke ifglge treningstiderne.
Der drev stadig byger over banen, der var
den samme, som KNA’s billgh blev kgrt pa,
men da rytterne kgrte frem til start, s
det ud, som om vejrguderne blev formildet
og indstillede regnen indtil videre.
Precis k1. 13 gik starten, og den for-
ventningsfulde stilhed blev brudt af ryt-
ternes rappe fodslag, der snart overdgve-
des af de brglende motorer. Svend Age Sg-
rensen fik en langsom start, fordi hans
motor ikke var rigtig villig til at tende,
og han matte se sig overhalet af de fleste
konkurrenter, inden han kom igang. Nord-
manden Erik Bjgrnstad fik ikke sin Nor-
ton startet og kom fgrst i gang 3 omgange
senere. Belgieren Leon Martin, Velocette,
tog straks fgringen, og stopuret viste, at
han kgrte den fgrste omgang pa 2.45,3,
hvilket svarer til 108,38 km/t. Gardermoen
er absolut ikke nogen hurtig Grand Prix
bane, for selvom de brede langsider giver
mulighed for uhzemmet kgrsel, findes der
2 harnélesving, hvor rytterne ma helt ned
i fart. Det viste sig da ogsi, at flere ma-

i

To 350°ere i 500 ccm klassen. Forrest finnen Bjirn Bergstrém, AJS, og midt i svinget Thorleif Andreassen, Velocette.
Som det fremgdr af billedet, krever svinget meget nedsat hastighed.
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skiner ikke naede at kgre ud i tredie gear,
bl. a. ndede AJS R7 racerne ikke at komme
i det hgje gear.

Englenderen Leslie Harris, Velocette,
kgrte sig steerkt ind pa belgieren, men pa
7. omgang kom svejtseren Gerber, AJS,
voldsomt frem, og de 3 ryttere havde en
voldsom fight, i hvilken de efter et af har-
nalesvingene accelererede op ad banen sa
ngjagtigt pa linie som ved en fuldendt fly-
vende start. Gerber kgrte sin AJS fuld-
endt, og han havde tilsyneladende stgrre

omgange

gjensynligt samtidig prgvede at gge sit
forspring. Resultatet blev, at Gerber, AJS,
gik i mal 8 sekunder foran Harris. Den gra-
fiske fremstilling af lgbet giver den ngj-
agtige stilling for alle ryttere omgang for
omgang. Da fgrst vinderen var gaet i mal,
blev alle ryttere flaget ind, uanset om de
havde gennemfgrt alle 20 omgange. Curt
Ginman havde uheld lige fra starten, og
den sejrsvante finne matte se sig sat ud
af spillet, fordi svgmmeren i karburatoren
satte sig fast.

{EROE RS 6 G 7 8 9 10 14 12 13 14 45 16 17 18 49 20
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En grafisk fremstilling af 350 cem klassen i Norges Grand Prix. Da vinderen, Gerber, var gdet i mdl,
blev alle rytterne flaget ind, og som det fremgdr of ovenstdende, var det kun de 6 forste ryttere, der var
pd samme omgang.

bremseevne end de konkurrerende maski-
ner. Leslie Harris forfulgte Gerber som
en skygge, og pa 16. omgang var der kun
et sekund mellem de to maskiner. Om-
gangshastigheden 14 pa 120,8 km/t, og in-
gen af rytterne havde rad til at spare de-
res maskiner. Svend Aage Sgrensen kgrte
i en eminent fin stil, men hans maskine
var tilsyneladende ikke hurtig nok. Han
14 som nr. 6 indtil den 14. omgang, hvor
han matte udga pa grund af maskinskade.
Fisker 1a som nr. 9, da han styrtede pa
17. omgang. Han kom dog i gang igen, men
blev ved uheldet sat tilbage i feltet. I et
forsgg pa at komme op pa siden af svejt-
seren kiksede Harris et gear, hvilket ko-
stede ham flere sekunder, medens Gerber

Resultatet for Norges Grand Prix 350
cem klassen blev for de 100 km (20 om-
gange) :

W. Gerber, AJS, Svejts, 50.06
Leslie Harrie, Velocette, Engl., 50.14
Leon Martin, Velocette, Belgien, 50.50
Benoit Musy, Guzzi, Svejts, 51.34
Thorleif Andreassen, Velocette, 52.16
Gerbers vindertid svarer til en gennem-
snitshastighed pa 120 km/t.

Det er ret bemerkelsesverdigt, at Musy
placerede sig som nr. 4 med sin Guzzi, der
kun er pa 250 ccm, kun 1% minut efter
vinderen. Musy var endda ret forsigtig i
sin opbremsning, efter at han — pa grund
af den vade bane — havde tildekket luft-
indtaget til sin forhjulsbremse.

om0

491



Starten i 500 ccm klassen, hvor Lampinen blev skubbet i gang. Han ses pd sin Triumph til hejre.

Dagens naste start var i Gardermoracet
for maskiner med slagvolumen op til hen-
holdsvis 100 cem og 125 cem. Erhard Fi-
skers Puch Sport var i dette 1gb, hvor der
kun matte deltage norske ryttere, udlant
til Henry Andersen.

Allerede ved at besigtige maskinerne i
ryttergdrden kunne man sige, hvordan ud-
faldet af dete 1gb ville blive, hvis man si
bort fra maskinskader eller styrt. Puch’en
havde en motor p4a 7,5 hk mod konkurren-
ternes 4,5—6 hk, og dertil kom, at de unge
Jjuniorkgrere havde skelet til Puch’ens me-
gafoner, hvorfor de alle havde taget deres
originale lydpotter af. Ak hvilken misfor-

|
|

stdelse. Den dobbeltstemplede motor kan
kgre med megafoner, fordi den givne dia-
meter p& udblesningsrgrene bremser gas-
sen tilstreekkeligt, men alle de tverskyl-
lede motorer skal have den originale lyd-
demper pa for at give maksimal ydelse. Vi
pipegede dette forhold for nogle af de
unge mennesker i ryttergarden, men de pa-
stod, at deres maskiner gik bedre pa fri
udblesning. Deres fejltagelse kan forkla-
res pa to mader: enten er det indbildning,
fordi maskinerne laver mere spektakel og
derved giver indtryk af stgrre fart, eller,
hvis stopurene virkelig har vist bedre ti-
der, fordi lyddeemperne ma have veret til-

De to hdrnélesving var langt fra nogen let opgave for rytterne. Malksimal opbremsning og maksimal acceleration i forbin~
delse med en sikker gearskiftning og rigtig svingteknik var meget afgorende for denne bane.
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En grajisk fremstilling af 500 ccm Kklassen i Norges Grand Prix. Som det fremgdr af diagrammet, fik englenderen Harris
maskinskade pd 7. omgang, hoilket satte ham helt tilbage i feltet.

sodet og derfor har bremset gassen for
meget. Resultatet af lgbet blev, at Henry
Andersen vandt lgbet, der kgrtes over 2
omgange i tiden 7.03, hvilket var 53 se-
kunder foran hans nzrmeste konkurrent
0dd Samsing, DKW. I den mindste Kklasse
for maskiner indtil 100 ccm var konkur-
rencen mere jevnbyrdig, og her vandt E.
Gjestrum Larsen, DKW, i tiden 8,29, 1 se-
kund foran Eyvin Lund, DKW.
Gardermoracet for standardmaskiner
indtil 350 ccm og 500 ccm startedes som ét
1gb over 5 omgange. Ogs& her var der kun
norsk deltagelse. Man kan ikke bortfor-
klare, at dette 1gb fik et noget parodisk
preg. Henry Andersen kgrte godt og fuld-
kommen suverant i 500 ccm klassen pa en
gammel Norton International, men ellers
var savel deltagere som maskiner praeget
af surent trav<. Udenfor vort synsfelt i
presselogen skete et sammenstgd med en
mindre ildspasettelse af halmballerne til
fglge. Man kunne derfor midt under lgbet

se brandsprgjten tage konkurrencen op
med rytterne, da den forsvandt ned ad
langsiden. Den tunge vogn var imidlertid
handicappet, men til gengeld startede en
af officials sin standardmaskine behgrigt
forsynet med gult flag og begav sig til be-
givenhedernes centrum. P& vejen overha-
lede han flere ryttere under vild jubel fra
publikum.

Henry Andersen vandt den store klasse
i tiden 13.57, og Peter Fjeld, AJS, vandt
overlegent den lille klasse i tiden 15.55.

Dagens hovedbegivenhed var Norges
Grand Prix for maskiner op til 500 ccm.
Lgbet gik over 25 omgange, og der startede
23 ryttere. Ogsd her var materiellet noget
blandet, og flere maskiner pa kun 350 ccm
deltog med forblgffende gode resultater.
Fglgende merker var reprasenteret: AJS,
Ariel, BSA, Gilera, Guzzi, Norton, SRM,
Triumph GP og Velocette.

Finnen Reine Lampinen, Triumph GP,
havde som sidste ars vinder ret til at star-
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te foran det gvrige felt, uanset de resulta-
ter han havde opndet under trzningen,
men da han tilfzeldigvis havde en alvorlig
benskade, matte han renoncere pa dette
privilegium og starte bagest i feltet, hvor
han blev skubbet igang siddende pa ma-

Leon Martin, Gilera, bliver lykonsket efter sejren.

Werner Lorentzen og Evert Carlsson, begge Norton, i en skarp duel pd 7. omgang.

skinen. Dette strider naturligvis mod reg-
lementet, men lige sa selvfglgeligt gav man
dispensation for blot at fi den stoute fin-
ske kgrer med. Svejtseren Benoit Musy tog
straks fgringen pa sin Guzzi, og i et over-
dadigt og meningslgst tempo gik han ind
pa anden omgang med et stort forspring.
P4 4. omgang matte han imidlertid udga
med maskinskade, tempoet havde uden
tvivl veeret for hardt, inden maskinen var
blevet gennemvarm. Svend Age Sgrensen,
Norton, gik mere gradvis til verks, og i
et stabilt tempo gik han frem i feltet for
at overtage fgringen pa 4. omgang. Bel-
gieren Leo Martin, Gilera, fulgte med frem
i spidsen, hvor han blev bag Svend Age
Sgrensen for at afvente begivenhedernes
udvikling. I betragtning af Lampinens fy-
siske form virkede hans tempo overvael-
dende, og hans Triumph gik som szdvanlig
med en perlende ren motor. Han matte af
hensyn til sit ben kgre med yderste for-
sigtighed i de to harnélesving, men ma-
skinens accelerationsevne var bedre end
konkurrenternes. Gennem mange omgange
havde Lampinen en duel med Birger Berg-
gren, SRM, og hver gang finnen fik et lille
forspring ved accelerationen, hentede
sverskeren det hjem igen pa langsiden.
Svend Age Sgrensen fgrte lgbet sikkert
pa andenpladsen, og en dansk sejr var
nesten sikker, da Svend Age Sgrensen
matte udga pa 16. omgang. P4 15. omgang
var det tydeligt, at der noget galt med kar-
bureringen, motoren »skgd«, og Svend Age
Sgrensen prgvede at regulere luften uden
held. Det viste sig, at benzinrgret var




knakket, og denne meningslgse bagatel
satte den danske favorit ud af spillet. Mar-
tin overtog fgringen, som han holdt lige til
mal, og Lampinen kgrte sig op til anden-
pladsen efter pa en enkelt omgang at have
ligget pa trediepladsen efter Evert Carls-
son, Norton. En interessant duel var igang
mellem finnerne Bjorn Bergstrom, AJS,
og Curt Ginman, Velocette. Begge maski-
nerne var pa 350 ccm, og det var tydeligt,
at den ene ikke var hurtigere end den an-
den. Nar de to ryttere skiftede placering,
var det altid i et af harnalesvingene.
Den grafiske fremstilling giver et fuld-
steendigt billede af Igbet, der overvaredes
af ca. 20.000 tilskuere. Det er indlysende,
at hverken KNA eller Norsk Motorclub har
haft nogen fordel af at dele bil- og motor-
cyklelgbene, og skal det i fremtiden lykkes
at gennemfgre lgbene pa Gardermoen, bli-
ver det sikkert ngdvendigt at lade de to
arrangementer smelte sammen igen.

Der er telefon til ...

Benzinfirmaet Schrgder & Schrgder,
Odense, har flere gange vist et friskt ini-
tiativ, nar det gaelder kundeservice. Af
hensyn til turisterne har man tidligere p&
aret uddelt en lille folder, der ggr bilister
i stand til at ggre sig forstdelig pa flere
forskellige sprog eller for udlendinge at
ggre en ikke sprogkyndig tankpasser be-
gribelig, hvad det er, de gnsker. Nu har
firmaet i Odense atter faet en god idé, og
denne gar ud pa, at man ved tanken i Gribs-
vad halvvejs mellem Odense og Lillebzalts-
broen har anbragt en stor tavle, hvorpa
man kan opsla numrene pa et eller flere
motorkgretgjer og pa den made kalde dem
ind fra vejen, safremt der ligger besked til
de pagaeldende. Det har ofte veret vanske-
ligt at komme i kontakt med de vejfaren-
de, nar man havde en vigtig besked, men
nu kan man ringe til Arup 345 (tre fire
fem) og give besked, hvorefter nummeret
pa det pagzldende kgretgj henges ud. Der
er tre ting, der skal klappe, for at systemet
virker. For det fgrste skal man kende
nummeret pad den vogn, man vil have
kaldt ind, for det andet skal man huske
Arup 345, og for det tredie skal de kgrende
huske at se efter tavlen ved Gribsvad. Men
det skal nok g4 altsammen.

DEN BEDSTE — EN

ARIEL

1, 2 og 4 cylindre
350—-1000 ccm?

RESERVEDELE
TILBEHOR
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Arne Fog
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En F-3 racer med Panhardmotor. Motorens oprindelige slagvolumen er sat ned til 500 ccn.

REVOLUTION
I AUTOMOBILINDUSTRIEN

Af Primus Motor

I dagene fra den 13. til den 19. juli kgr-
tes det internationale Alpelgb med
start i Marseille og mal i Cannes og en
samlet distance pa ca. 3000 km gennem
landene Frankrig, Italien, Pstrig og Svejts.
Rent sportsligt ma lgbet betegnes som en
prgve, der far f. eks. vinterens Monte Carlo
1gb til at ligne en sangforeningsudflugt —
distancen er opdelt i 6 etaper, og ruten fg-
rer over ialt 34 bjergpas, de 16 af dem lig-
ger mere end 2000 m over havet, vognene
aflases hver aften og udleveres fgrst til
deltagerne umiddelbart fgr starten, repa-
rationer under enhver form er forbudt,
skader eller defekter af enhver art giver
strafpoints, og den foreskrevne gennem-
snitshastighed andrager 48—60 km/t alt
efter vognens stgrrelse.
Til denne gigantiske styrkeprgve havde
meldt sig 86 deltagere fra 11 lande, og de
deltagende vogne, der representerede 26
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forskellige fabrikater, var for stgrstede-
lens vedkommende 1950 modeller. Kun 37
vogne gennemfgrte Igbet, inden kontrollen
lukkede, de fleste af de gvrige havde me-
kaniske uheld, og en del kom ud for alvor-
lige feerdselsuheld. Varst gik det ud over
den engelske kgrer L. Potter, hvis Allard
tog hovedspring ned i en klgft, medens beg-
ge deltagere blev slynget ud og hardt kve-
stet.

Af de 37 vogne, der kom i mal, var der
kun 7, som ikke havde faet strafpoints.
Vinder af lgbet blev den engelske kgrer
I. Appleyard i den nye Jaguar XK 120. Og
s& kommer den del af resultatlisten, som
giver den teknisk interesserede stof til ef-
tertanke: De gurige 6, der gennemfgrte,
var alle Panhard »La Dyna<, type 120
Sport. Af listen fremgér det endvidere, at
franskmanden Colas kgrte straekningen
Turin-Bergamo hurtigere, end det nogen-




sinde fgr er gjort af en vogn pa under 750
ccm, nemlig en gennemsnitshastighed pa
118 km/t.

Samtidig kommer der meddelelser om,
at de specielle Panhard racere, der gar un-
der navnet D. B. efter konstruktgrerne
Deutsch og Bonnet (se SMJ for november
1949, side 40), paA Monthlery banen ved Pa-
ris har vundet 24-timers lgbet om »Bol
d’or«. Michel Aunaud kgrte i lgbet af et
dggn 2498,5 km svarende til 104,1 km/t,
og motoren var det originale Panhard ag-
gregat pa kun 610 ccm, der udvikler 28 hk
ved 5000 omdr/min.

Endelig skal genopfriskes den kendsger-
ning, at to Panhard standardmodeller ved
Monte Carlo lgbet i januar besatte 1. og
2. pladsen i klassen for vogne under 750
ccm. Endelig et holdmesterskab i den sven-
ske Rikspokaltavling, tre 1. og to 2. plad-
ser i de rent franske lgb: Rallye de Laigle,
Rallye d’Aix-en-Provence og Rallye du
Sud-Oust, 1. pladsen i den lille klasse og
3. pladsen i den almindelige klassificering
1 Rallye Atlas i Marokko og 1. og 2. plad-
sen i den lille klasse i Rallye Lissabon.

Den omstendighed, at alle disse resulta-
ter er opnaet indenfor szsonen 1950 af en

lang rekke forskellige kgrere og under de
mest forskelligartede klimatiske betingel-
ser ved anvendelse af en af de mindste og
ganske givet den letteste, lukkede person-
vogn, som nogensinde har veret i produk-
tion, synes at motivere en nzrmere rede-
ggrelse for de midler, man har bragt i an-
vendelse ved opbygningen af dette usad-
vanlige kgretgj.

Den franske ingenigr Gregoire, som er
konstruktionens egentlige ophavsmand,
gik ved det indledende arbejde ud fra, at
reduktionen af egenveaegten er det primere
middel til en radikal forbedring af person-
bilernes driftsgkonomi, og de midler, han
benyttede for opnéelsen af dette mal, var
i hgj grad preget af hjemlandets relative
rigdom pa aluminium i forhold til andre
metaller. Det havde i mange &r veret god
latin blandt alle verdens bilkonstruktg-
rer, at aluminium og dets legeringer rent
principielt kun egnede sig til dele, som un-
der brugen kun var udsat for meget sma
mekaniske pavirkninger. Ganske vist hav-

- de Kamm allerede i begyndelsen af 20’erne

for den tyske sammenslutning af alumi-
niumsverker konstrueret en forsggsvogn,
hvis selvbzrende karosseri helt var frem-

ENERGOL motorolie giver Deres

motor mere liv og lengere liv

TEKNIKKENS TRO TJENER

BP OLIE-KOMPAGNIET #
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»DERBY"

Opretning af stel, gafler og dele

SVEJSNING

Raadmandsgade 32
Taga 9883 - 9885

FRITS MOLLER

Forst og stors
med alt til
den kaere rok

Koretaepper, sveer
kvalitet, ogsa for
Harley og Indian
Akkumulatorer, kob-
lingsgreb, leederbael-
ter brede kr. 5,50,
lydpotter kr. 29,00, amalkarburatordele,
lygteglas, transfers til de fleste maskiner
forcromede styr 1" og 75"

Se, hor og sporg hos BONZO

Kebenhavns bedst assorterede
specialforretning
Griftenfeldtsgade 5, telefon Nora 7911
Provinsordrer kun pr. efterkrav.
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Forhandlere i Kebenhavn:

Specialvaerksteder

Cylinderudboring

JENS & HELGE JENSEN

Ndr. Fasanvej 168 . Taga 3166

A.J. HOLM

Sundholmsvej 55 Amager 8089

FRED. RASMUSSEN

Industrihuset, Borgergade 14 . Palae 6721
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stillet i siluminstgbegods (denne vogn
kunne — i hvert fald fgr krigen — ses pa
Deutsches Museum), men ideen slog ikke
an, og grunden hertil 14 sikkert i den om-
steendighed, at stalpriserne i 30’erne var
stadigt faldende (indtil 1937) samtidig
med, at der kun var meget fa konstruktg-
rer, som beherskede letmetallernes form-
givning i en sadan grad, at vognens bzren-
de konstruktioner kunne bringes ned i en
veegt, der stod i et rimeligt forhold til alu-
miniumlegeringernes hgje kilopris.
Gregoire, der havde mange ars erfaring i
bilkonstruktion, fglte sig imidlertid fristet
til at fglge Kamm’s eksempel, idet han
fgrst og fremmest fglte sig fristet af den
mulighed, at man ved anvendelsen af stgb-
te letmetalelementer kunne friggre sig for
den ubgnhgrlige sammenhaeng mellem
produktionstal og fremstillingspris, som
er karakteristisk for automobilproduktio-
nen i sin klassiske form. Produktionen af
en vogn, der i det vaesentlige er opbygget
af sand- eller kokillestgbt aluminiums-
gods, kan nemlig gennemfgres ved anven-
delsen af modeller, hvis fremstillingspris
kun udggr en brgkdel af prisen pa de pres-
sevaerktgjer, som er ngdvendige, hvis vog-
nen er en almindelig personvognskonstruk-
tion med stalkarosseri, og der dbnes her-
ved mulighed ogsa for sma og middelstore
fabriker i priskonkurrencen med de store.

Det afggrende for dette biltekniske pio-
nerarbejde, der efterhidnden har fgrt til
den Panhard »La Dyna«, som produceres
i dag, er imidlertid, at man ikke blev staen-
de ved anvendelsen af stgbte letmetalele-
menter som et universalmiddel ved ned-
bringelsen af kgretgjet egenvaegt — man
indfgrte samtidig en rekke nye konstruk-
tionsideer, hvis benyttelse virkede steerkt
forenklende pa konstruktionen i sin hel-
hed. Som et eksempel pa en sidan ny kon-
struktionsdetaille kan nzvnes de letmetal-
hjul, som er udviklet specielt til Panhard,
og som er karakteriseret ved, at selve hju-
let i virkeligheden kun bestar af en felg
med fem indvendige lapper, der griper ind
over og er sammenboltet med fem tilsva-
rende lapper pa omkredsen af den stgbte
bremsetromle, der igen er formet ud i et
med selve hjulnavet. Man opnar herved en
meget enkel konstruktion af lav vegt, som
er af serlig veerdi netop pa dette sted, fordi
den bidrager til at reducere vognens uaf-
fjedrede masse.
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Tegning cf Panhard-motoren, type 110, i adskilt stand. Man ser de to vandretliggende, luftkolede aluminiumscylindre
med fast topstykke og opadvendende torsionstenger, der virker som wventilfjedre. Fra krumtapakslen fores trekket til

den underliggende knastaksel gennem dobbelt-skrdtskdirne tandhjul.

] Et meget veesentligt kendetegn ved prak-
! tisk talt alle de personvogne, hvis egen-
! veaegt er bragt ned til det mindst mulige, er
: ~den tettest mulige sammenbygning af mo-
toren og transmissionsanlegget. P4 Pan-
hard benyttes en 2-cylindret, luftkglet,
topventilet boksermotor, som i sin nyeste
udgave yder 28 hk ved 5000 omdr/min. med
et slagvolumen pé& 610 ccm, og den er an-
bragt helt foran i vognen, saledes at kraft-
overfgrslen sker bagud i lige linie gennem
kobling, gearkasse og spids- og kronhjul
til forhjulene. Selv om der ved konstruk-
tionen af hele motoraggregatet er lagt me-
gen vaegt pa en nedbringelse af vaegten (sé-
ledes er cylindrene udformet i letmetal
ud i et med topstykket), kan det ikke und-
gas, at den meget fremskudte placering gi-
ver et forakseltryk, der — iszr nar der
kun er en enkelt person i vognen — ligger
langt over, hvad man hidtil har anset for
anvendeligt under hensyn til vognens
mangvredygtighed i almindelighed. I det
nevnte tilfelde er trykket pa forhjulenc
faktisk meget nzr ved de 70 pct. af vog-

nens samlede vagt, men praktiske prgver
med kgretgjet synes dog at vise, at fryg-
ten for svigtende stabilitet pA grund af
den unormale vagtfordeling er overdre-
vet — den eneste ydre virkning synes —
i hvert fald for en fgrer med normal, be-
grenset fglsomhed — at veere en kraftig
hylen af forhjulene, nar vognen kgres
hardt i en kurve.

Efter nogle ars gode erfaringer med den
oprindelige »La Dynag, ifglge hvilke man
iser havde haft lejlighed til at konstatere
den forventede lange levetid og store bzre-
evne af de specielle, slgrfri rullelejer, der
er udviklet af Panhard fabriken, og som
benyttes bade ved krumtappen og plejl-
stengerne, tog man ikke i betenkning at
¢ge motorens effektive hestekraft ved sim-
pelthen at bore cylindrene op til en stgrre
diameter (nemlig fra 72 til 79,5 mm) un-
der bibeholdelse af slaglengden (75 mm).

Resultaterne i alpelgbet, der n=vntes
i indledningen, blev opnéiet med denne
forstgrrede motor pa 750 ccm, der udvik-
ler 33 hk ved 5000 omdr/min. Dette svarer
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til 44 hk pr. liter slagvolumen og mi be- luftkglede konstruktion og det relativt lave
tegnes som en meget tilfredsstillende li- kompressionsforhold (6,35:1) i betragt-
tereffekt, ikke mindst nar man tager den ning.

Den nye Dyna-Veritas, der er baseret pd den originale Panhard 120 Sport, men som bygges af Veritas-
fabriken i den franske zone i Tyskland. Der synes ved en forste betragtning at vere tale om en serdeles
heldig kombination af fransk konstruktorsnille og elegant tysk karosserikunst.

I det sidste ar er der blevet indledet e¢ hard i Danmark, A/S E. K. Sindberg &
samarbejde mellem Panhard fabriken i  Co., meddeler os, at de ogs& har overtaget
Frankrig og Veritas i den franske zone i reprasentationen for dette nye merke, der
Tyskland. Resultatet af denne forbindelse fremkommer under navnet Dyna-Veritas.
er blevet, at Veritas nu fremstiller en ser- Vi forventer at kunne bringe resultaterne
lig udgave af den nye Panhard 120 Sport af en prgvekgrsel med denne vogn inden-
(750 cecm) med en smuk, specialbygget for en overskuelig fremtid.
strgmliniecabriolet. Importgren af Pan-

A 40 DEVON = Dent et rummelig og krafuq — ua

s}yzet med 48 HX. topventilet mofor,
. hydromekoniske brémser og ucihamgiqg affjedrede forhjul, soltag,
vermeapparat og dugljerner. Den har lige sat 36 nye hasﬁgheds

- rekorder for, standurd—udslyrede vogne

A 70 HAMPSHIRE — Austin dﬁkker nmmex

pau Europas storste aufo-
mobilfabrik. A 70 har en 70 HK. topventilel motor, ratgear, 3 perso-
ners forsede og pwkusk indbygget vaark!msbukke i bugk}uppen
Den leveres med soltag vcmneappctml og dugtjemex X

DE FORENEDE AUTOMOBILFABRIKER AKTIESELSKAB

ODENSE TLF- 172 ®* KgBENHAVN - 10,862-10,863 ® aapppyg TLF, 8200 ® aApj BORG TLF- 1198 ® popjERG TLF. 2223
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MANEDENS KOMMENTAR

En negtern bedgmmelse af en tragisk begivenhed, der fik folelserne til at

legge et slor over kendsgerninger og logik.

n bilist — tilfaeldigvis en tysk stats-

borger — kgrer pa Kgbenhavnsvejen
udenfor Roskilde over i vejens venstre side
og ind pa rabatten mellem kgrebanen og
cyklestien, hvor han péikgrer og draber
tre sma piger, som sidder pa gresset og
leger.

Sagen vakker — ud fra motiver, der
nappe tjener den danske presse til re —
en opmarksomhed, som kun sjzldent bli-
ver fardselsdrab til del, og aftenaviser-
ne ved allerede samme aften at berette, at
ulykken skyldes uforsvarlig stor hastig-
hed under en overhaling. De samme blade
bringer fotografier af ulykkesvognens for-
parti, som med al gnskelig tydelighed godt-
ggr, at vognen ikke kan have kgrt serlig
sterkt, da den ramte en fritstiende led-
ningsmast. Denne uoverensstemmelse mel-
lem de verbale sensationer og den foto-
grafiske dokumentation ggr imidlertid in-
tet skar i den journalistiske frejdighed,
morgenaviserne kgrer videre i samme sku-
re, og selv radioavisen refererer pligtskyl-
digst.

I det fglgende dggn lykkes det politiet,
som i fglge sagens natur ikke kan tage stil-
ling til en sag, der ikke er oplyst, men som
til gengald er karakteriseret ved den
utvivlsomme fordel, at det kun sjsldent
lader fglelserne lgbe af med sig, at klar-
laegge de narmere omstendigheder ved
ulykken, og ved domsforhandlingen i Ros-
kilde blev det fastslaet, at der ikke havde
veeret tale om for hgj hastighed, men om
uforsvarlig traethed hos fgreren, som der-

for blev idgmt 20 dages hefte og en bety-
delig erstatning.

Anklagemyndigheden tog derimod slet
ikke stilling til det ansvar for det passere-
de, som formentlig ma pahvile modparten,
d.v.s. bgrnene in casu deres foraldre, og
man ma formode, at det tab, der ved ulyk-
ken ramte disse mennesker, har medvirket
til denne holdning. Det vil imidlertid vere
urigtigt, om man lader sin naturlige med-
fglelse stille sig hindrende i vejen for en
nggtern bedgmmelse af det principielle i
sagen, og det er naturligt, at man stiller
det spgrgsmal: Hvad havde bgrnene at
ggre pa rabatten mellem to klart adskilte
feerdselsbaner? Svaret er: intet!

Graesrabatten mellem to ferdselsbaner
mi nemlig opfattes som et sikkerhedsom-
rade, der forhindrer eller i hvert forhaler
den situation, at den ene faerdselsart uden
varsel trenger sig ind pa den andens bane,
og hvis.betydning netop skal vise sig i et
tilfeelde som det foreliggende. Den tyske
bilist — som for den sags skyld lige sa
godt kunne have varet en dansker — var
i den situation, at han, der var treet, selv
skulle afggre, om han var for tret til at
kgre videre — en situation, der videnska-
belig set umuligggr en objektiv vurdering,
og som i praksis ogsi i fremtiden vil med-
fgre fejlskgn og mulighed for faerdsels-
uheld. Bgrnenes forzldre derimod vidste,
hvad de gjorde, de opholdt sig i nerheden
og holdt »gje« med bgrnene. Mindet om de-
res ansvar for det passerede bgr brznde
sig fast i erindringen hos alle foraldre.

Ve

AUTOVARKSTED

NBRREBROGADE 213-LUNDTOFTEGADE 100-TAGA 4868
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Den 19. august mgdtes verdens bedste
motorcyklekgrere for at tage en afggren-
de dyst pa den hurtige bane ved Ulster.
Ligesom det har veret tilfeldet pa de gv-
rige »klassiske« baner, faldt ogsi her re-
korderne, og selv Serafini’s rekord pa
160,94 km/t, som han satte med sin vand-
kglede, firecylindrede Gilera med kom-
pressor i 1939, da banen var 32,9 km mod
nu 26,5 km, blev slaet af flere ryttere pa
bade Norton og AJS. Denne bane er sa hur-

_ tig, fordi der er et langt lige stykke pa
mere end 11 km, og resten af banen er ikke
vanskeligere end de fleste andre T.T. ba-
ner. Vejrforholdene var langt fra gode i ar,
og selvom en strid vestenvind hjalp kg-
rerne ned ad langsiden, tvang flere regn-
byger hastigheden ned.

Udfaldet af Igbet blev ret bemarkelses-
verdigt, idet 5 engelske maskiner gik i
mal foran favoriten til verdensmesterska-
bet i denne klasse Umberto Masetti, Gi-
lera. Duke kgrte sin Norton i mal som vin-
der med en gennemsnitshastighed pa 160,19
km/t, 57 sekunder foran R. L. Graham,
AJS. Nr. 3 blev J. Lockett, Norton, nr. 4
R. H. Dale, Norton, nr. 5 Jock West, AJS,
og som nr. 6 og 7 kom Masetti og Pagani
pa Gilera. Den hurtigste omgang blev kgrt
af Duke, der opnéede 163,74 km/t pa den
7. omgang.

Det kan rent umiddelbart se merkeligt

’ ULSTER ER STADIG
VERDENS HURTIGSTE T.T. BANE

Duke, Norton, vinder med 160,19 km[t

ud, at Gilera’erne klarede sig sa darligt
pa denne bane, nar de pa nesten alle an-
dre baner er de engelske maskiner jevn-
byrdige eller endda overlegne, men man
ma ikke se bort fra den kendsgerning, at
Gilera stadig anvender pladeforgafler med
friktionsdeempning, medens alle de engel-
ske maskiner i denne klasse har progres-
siv hydraulisk dempning indbygget i te-
leskopgaflerne. Dette kan vare medvir-
kende til nedsat hastighed pa langsiden,
men det er en kendsgerning, at Bob Foster
umiddelbart efter i 350 ccm klassen vandt
med en gittergaffel og friktionsdeempning.

Foster, Velocette, startede lgbet med de
fleste points i kampen om verdensmester-
skabet 1 350 ccm klassen. Hans to veerste
konkurrenter, Duke og Graham, var pa
forhand sat ud af spillet, fordi disse kg-
rere havde valgt at kgre i 500 cem klassen,
og ifglge reglerne for Ulster mai en rytter
kun starte i een klasse. Der startede ialt
47 ryttere i denne klasse, og heraf kgrte de
23 AJS TR, 15 Velocette, 7 Norton og 2
BSA. De fgrste 3 omgange fgrte Armstrong,
Velocette, foran maerkekammeraten Fo-
ster, men der var kun et sekund mellem de
to maskiner. Foster overtog derefter fg-
ringen, som han beholdt resten af lgbet.
H. Hinton kgrte for fgrste gang pa Nor-
ton’s fabrikshold, og E. McPherson samt
C. C. Sandford var ligeledes nye fabrikskg-

MOTOR DRESS tilbyder

MOTOR DRESS

Ridebenklaeder beremt for snit og pasform

Laederveste amrk. flyvermodel med stof og

R S (o] A ot Sl R R kr. 198,00
Oilskinsfrakker enkelte og med for fra... - 39,15
Gummifrakker sorte, flere modeller, velegnet

til motorkersel.

Org. engelske T. T. styrthjeelme
Nyrebaelter prima kvalitet .. ............. - 20,00

BLAGARDSGADE 24
TELEFON NORA 2536

Forsendes overalt
pr. efterkrav
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} rere for AJS. Der skete en del maskinska-
. der i denne klasse, men de har nzppe ind- 4 SR
E virket pa det endelige resultat. Det var in- Rasl;wf%hﬁull? zal}edstllartelser.
! teressant at se, at de nye fabrikskgrere foriNinibus op e:xlgltal:k:l;?l(:ler
Hinton, McPherson og Sandford blev hen-
‘ holdsvis nr. 3, 4 og 5 foran den gamle ve-
Q teran Daniell. Foster vandt lgbet med en
: gennemsnitshastighed pa 147,03 km/t, og
: han satte tillige ny omgangsrekord med
149,42 km/t. Armstrong blev nr. 2 kun 12
sekunder efter Foster.

I 250 cem klassen sejrede Maurice Cann
overlegent pa Guzzi. Ambrosini og den Helgolandsgade 13, Kbh. V. C. 14361, Eva 6621
gamle Rudge kgrer, Pike, kgrte Benelli,
men deres maskiner var ikke i top-trim ef-
ter nogle maskinskader under trzeningen.
Nogle aldrende Excelsiors og hjemmebyg-
gede maskiner kunne ikke byde nogen stgr-

re konkurrence. Cann tog straks fgringen, Motorcykle-Varksted
5 og han var ikke truet en eneste gang un- Gl o
{ der hele lgbet, som han vandt med 133,11 INDIAN-RUDGE

km/t. Han gik i mal p4 8 minutter 22 se-
kunder foran Ambrosini, der besatte an-
; denpladsen. Et minut efter 250 ccm klas-
; sen startede 3 letvegtere pa 125 ccm kgrt
? af italienerne Leoni, Ruffo og Ubbiali. Ma-
‘ skinerne var de snart bergmte Mondial, og
de generede sig ikke for at indhente og
endda overhale flere ryttere i 250 cem
klassen. Ubbiali vandt lgbet med en me-
get imponerende gennemsnitshastighed pa
124,63 km/t — en ganske forblgffende fart,
nar man tager maskinernes stgrrelse i be-
tragtning.

RESERVEDELE OG UDSTYR
Aut. Indian-forhandler

Tagensvej 101 . Taga 9926

STYREMASKINER '
| AMERIKANSKE BILErR MOTORLAGERET

A.P. privat for S.M.J. Specialforretning i
I fglge meddelelser fra velinformerede MOTORCYKLEDELE
kredse i Detroit arbejder flere af de TILBEHOR - UDSTYR
! amerikanske automobilfabriker med ud-
: viklingen af szrlige »Power Steering« ag- Vi leverer:
: gregater beregnet pa anvendelse i almin- Krumtaplejer - tandhjul
i delige personbiler. Benyttelsen af sidanne og kadehjul
i indretninger, der aflaster fgreren for den for alle motorcykler
5 \v‘.gse.nthge del af selve styrearbeJde.t, har Danihalt tigtigs eylindars
| hidtil kun vzret anset for ngdvendig ved udboring med fuld garantl
l meget store lastvogne, jordbearbejdnings-
maskiner o.lign., men anvendelse af me- Mo bR

! get blgde lavtryksringe i forbindelse med HALMTORVET 46

de amerikanske personvognes relativ store G . Sl
vaegt har nu ogsa for disse vogntypers ved- Ao g y?ﬂ:i“;a:imna:ls e
kommende gjort problemet aktuelt. Det er I

503

]




R ———

iser damerne, der klager over, at de van-
skeligt kan dreje rattet, nar de skal par-
kere i de overfyldte bygader.

Det forudses, at »Power Steering« — i
hvert fald i begyndelsen — vil blive en
temmelig kostbar indretning, og princip-
pet vil derfor sikkert i fgrste omgang kun
vinde indpas pa de stgrre og dyrere mo-
deller, ved hvilke salget af ekstraudstyr
normalt ikke volder stgrre vanskelighed.
Indretningen, der virker som en hydrau-
lisk presse, der traekkes af olietryk fra mo-
toren, og styres af en lille ventil pa rat-
stammen, kan ikke alene bidrage til at
lette styringen under alle forhold — den
vil samtidig kunne forgge styresikkerhe-
den i det tilfeelde, at en forring eksplode-
rer. En af de stgrste tekniske vanskelighe-
der ved »Power Steering« synes at besta
i at ggre aggregatet fuldstendig lydlgst i
brugen, ligesom anbringelsen under mo-
torhjelmen i visse tilfzelde har veret van-
skelig pa grund af pladsmangel — specielt
hvor det drejer sig om vogne med V-motor.
Endelig meddeles det, at princippet for-
mentlig vil vinde indpas pa personvognene
af argang 1952, medens endnu ingen fa-
brik har offentliggjort noget om dets an-
vendelse pa 1951-modellerne.

ELEKTROLLOBET ...

Fortsat fra side 473

sig publikums vrede. I det omtalte heat
pa Charlottenlund tyvstartede Hirsborg,
men starten blev godkendt under protest
fra publikum, og for ikke at komme i unéi-
de fandt lgbsledelsen den lidet acceptable
grund med den defekte lydpotte til at give
Hirsborg et spark. Bortset fra en enkelt
sidevognsstart blev der tyvstartet i hvert
eneste heat, og kun en eller to gange blev
starten kgrt om.

Der er noget ulogisk og usportsligt ved
denne affare. Juridisk vil man maske kun-
ne forsvare at diskvalificere Hirsborg,
navnlig hvis dette var blevet forlangt af
de andre ryttere, men i s fald kunne Hirs-
borg samtidig forlange flere andre ryttere
slettet, eftersom deres lydpotter var min-
dre effektive end hans egen, selv efter at
~1; del af indmaden var faldet ud, medens
han varmede op. Defekten var si ubetyde-
lig, at man ikke med rimelighed kan tage
et si alvorligt skridt som diskvalifikation,
med mindre man har mistanke om, at ryt-
teren selv har pillet indmaden ud. Hvis

504

dette er tilfeldet, kan man til gengeld
ikke ngjes med at diskvalificere den pa-
geldende rytter i et enkelt heat, men man
ma udelukke ham fra resten af lgbet og
eventuelt give ham karantzne. Der méa
veere en vis logisk forbindelse mellem for-
seelsen pa den ene side og premisserne og
dommen pa den anden side — brydes den-
ne logik, vil det uvaegerligt s en mistanke
om personligt nid og nag, der er sporten
uveerdig.

Et standardlgb i B-klassen blev vundet
af W. S. Pedersen i tiden 3.30,4 foran K.
A. Egelund, der pi andenpladsen fik no-
teret 3.32,4 .

Sidevognslgbene viste meget jevnbyrdig
konkurrence, men kgrernes prastationer
syner ikke af ret meget pa den store bane.
I Igbet af maskiner over 600 ccm styrtede
Helmer Albrechtsen, og hans sidevogns-
mand padrog sig en benskade, da en efter-
fglgende maskine ramte ham. Sidevogne
indtil 600 ccm blev vundet af Hans Jacob-
sen, JAP, og Carlo Sejr Jensen, HRD, blev
vinder af den store klasse.

oR® ODENSE

MATCHLESS — JAMES —NSU

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

DA VI DELTOG

i Monte Carlo lgbet var det forst
og fremmest for at fa den sterst
mulige erfaring med den nye Puch
250 cc — en erfaring der nu kom-
mer vore kunder til gode.

RASMUSSEN & CO.
WESTEND 15 EVA 953




Hansas rekordvogn med stromliniekarosseri fotograferet under korslen pd Montlehry.

FOLKEVOGNEN OG HANSA
SATTER NYE VERDENSREKORDER

A.P. privat for S.M.J.

Fra Paris kommer meddelelse om, at en
tysk folkevogn pa Monthlery-banen
har sat de fglgende nye verdensrekorder:
5000 miles i 65 timer 14 min. 25,86 sek.
— 119,7 km/t,
og den gamle rekord var pa 69 timer 50
min. 12,09 sek. svarende til 103,9 km/t, sat
med en Simca i 1938.

Vognen tilbagelagde endvidere 8.919,97
km i lgbet af tre dage, hvilket er ny re-
kord, idet den ovennavnte Simca tilbage-
lagde 8.288,75 km i 1gbet af tre dggn.

Den nye Hansa, type »1500«, der frem-
stilles af firmaet Carl F. W. Borgward i
Bremen, har p4 Monthlery-banen ved Pa-
ris sat en bemarkelsesverdig rekke ver-
densrekorder, siledes som det fremgar af
fglgende oversigt.

1. Over 100 miles:
Gennemsnitshastighed: 172 km pr.
time (rekord hidtil: 164,7 km pr.
time).

2. Over 2000 km:
Gennemsnitshastighed: 169 km pr.
time (rekord hidtil: 162,6 km pr.
time).

3. Efter 12 timers kgrsel:

Straekning ialt: 2037 km (rekord hid-
til: 1952.42 km).

Gennemsnitshastighed: 170 km pr.
time (rekord hidtil: 162,7 km pr.
time).

Over 3000 km:
Gennemsnitshastighed: 153,33 km pr.
time (rekord hidtil: 149,15 km pr.
time).

Over 2000 miles:
Gennemsnitshastighed: 153,561 km pr.
time (rekord hidtil: 147,40 km pr.
time).

Efter 24 timers kgrsel:

Streekning ialt: 3648,051 km (rekord
hidtil: 3550,93 km).
Gennemsnitshastighed: 152 km pr.
time (rekord hidtil: 147,96 km pr.
time).

Over 4000 km:
Gennemsnitshastighed: 152,052 km pr.
time (rekord hidtil: 120,44 km pr.
time).

Over 3000 miles:
Gennemsnitshastighed: 147,67 km pr.
time (rekord hidtil: 128,31 km pr.
time).

Over 5000 km:
Gennemsnitshastighed: 147,23 km pr.
time (rekord hidtil: 128,09 km pr.
time).
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10. Over 4000 miles:
Gennemsnitshastighed: 147,21 km pr.
time (rekord hidtil: 128,59 km pr.
time).

11. Efter 48 timers kgrsel:

Strekning ialt: 7101,60 km (rekord
hidtil: 6148,045 km).
Gennemsnitshastighed: 147,95 km pr.
time (rekord hidtil: 128,50 km pr.
time).

12. Over 5000 miles:
Gennemsnitshastighed: 144,36 km pr.
time (rekord hidtil: 127,739 km pr.
time).

Ved meddelelserne om rekorder af den-
ne art m& det bemerkes, at de internatio-

Et lynskud fra tilskuerpladserne
under det tyske Grand Prix, som
kortes pd Nirburgring. I forgrunden
sidder den tidligere tyske mester-
korer Rudolf Caracciola (tv.) i sam
tale med konstruktoren af den tyske
folkevogn og de forste Auto Union-
racere Ferdinand Porsche. Bagved i
midten stér Ernst Henne, der stadig
er indehaver af den absolutte hastig-
hedsrekord for motorcykler, som
han satte for krigen med en fuld-
stendig indkapslet B.M.W.
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nale rekorder er absolute, d.v.s. at der
ikke stilles krav om, at den pagzldende
vogn er et led i en standardproduktion. Der
foreligger saledes — hvilket ogsa var til-
feeldet ved Hansa’s rekorder — en mulig-
hed for, at en fabrik kan sztte verdens-
rekorder med en vogn, der i rekordlisten
betegnes som et standardkgretgj, medens
der er i virkeligheden er tale om et kgre-
tgj, som ved trimning — f. eks. ved anven-
delse af et sezrligt strgmliniekarosseri —
er bibragt kgreegenskaber ud over det sad-
vanlige. Dette vaere sagt ikke for at for-
klejne de opnaede resultater, men kun for
at forebygge en forestilling om, at det
drejer sig om en vogn, som enhver kan
kgbe pa indkgbstilladelse.

Den overste provemester fra Villiers fabrikerne, Bert

Kershau, besogte nylig Kobenhavn som et led i en len-

gere propagandatur rundt til Europas hovedsteder. Her

ses han med sin nye James med Villiers motor pd 98 ccm

— det er den samme motortype, som vil blive benyttet

i de forste modeller af DISA, der kommer i produktion
herhjemme.




MANEDENS

Jeevnbyrdig kersel pa

Hingebanen

Silkeborg Motor Sports lgb pa Hinge-
banen den 13. august blev yderst vellyk-
kede, selvom banen var tung efter regnen,
og tiderne derfor ikke blev imponerende.
Rytterne var imidlertid meget jaevnbyr-
dige i flere af dagens heats, og et s®rdeles
veludregnet handicap gav et spzndende
oplgb, da Ernst @sterlund gik over mal-
linien som vinder, efter at have kgrt et
tilleeg pa 195 m op. Johs. Hansen var ude
for et dramatisk styrt med sin sidevogns-
maskine, da han skulle overhale en kon-
kurrent, men bade han og sidevognsman-
den slap fra uheldet uden alvorlige skader.

Resultaterne blev: Junior solo: 1) Tage
Hansen, Horsens, 2) Egon Nielsen, Hor-
sens. Senior Solo indtil 350 ccm: 1) Bent
Mogensen, Kjellerup, 2) Harry H. Ander-
sen, Arhus. Senior solo 500 ccm: 1) Ernst
(sterlund, Silkeborg, 2) H. Bekgaard, Ran-
ders. Senior sidevogn: 1) Johs. Hansen,
Odense, 2) Rasmus Kornum, Aalborg. Se-
nior handicap: 1) Ernst Osterlund, Silke-
borg, 2) Sgndergird Jensen, Viborg. Side-
vognshandicap: 1) Arne Mikkelstrup, Es-
bjerg, 2) Vagn Poulsen, Arhus. I pokallgb
for henholdsvis solo og sidevogne vandt
Ernst @sterlund og Johs. Hansen. Dagens
hurtigste tid blev opnaet af Bent Mogen-
sen, Kjellerup, der kgrte fire omgange i
tiden 1.36,2.

Borge Morch og Axel Jensen
kerte et godt leb i Kolding

Det er i grunden forbavsende, at Kol-
ding motorbane aldrig kan samle et or-
dentligt antal tilskuere, eftersom det i reg-
len er gode lgbh, man kgrer pi banen. Lg-

MOTORLOIB

bene den 13. august samlede kun 2000 til-
skuere.

Dagens bedste 1gb blev kgrt i standard-
klassen, hvor Bgrge Mgrch, Kolding, og
Axel Jensen, Aalborg, viste sig at vare
yderst jevnbyrdige, og de to ryttere gik
i mal med %—1 sekund imellem sig. Axel
Jensen vandt lgbet, men hans tid for tre
heats sammenlagt var kun 1/5 sekund
bedre end Mgrch’s tid. I ekspertklassen var
Lindegaard Petersen, Ribe, overlegen vin-
der i de to fgrste heats, men blev sliet
med et sekund af Niels E. Nielsen, Odense,
i tredie heat. Dagens gvrige 1gb kunne ikke
samle stgrre interesse, da der var mange
maskinskader blandt de forholdsvis fa
maskiner. Resultatlisten ser siledes ud:

Ekspertrace: 1) Lindegaard Petersen,
Ribe, 11 p. 2) Niels E. Nielsen, Odense, 7 p.
Senior Special: 1) Jeppe Ussing, Arhus,
9 p. 2) Svend Ovesen, Esbjerg, 8 p. 3) Jgr-
gen Nielsen, Kgbenhavn, 8 p. Jgrgen Niel-
sen matte udgd i fgrste heat, men vandt
de to fglgende. Senior Standard: 1) Axel
Jensen, Aalborg, 17 p. 2) Bgrge Mgrch, Kol-
ding, 16 p. Junior Solo: 1) Jgrgen Paaske,
Hjulby, 15 p. Sidevogne: V. Jandriska,
Vejle, 9 p.

Rekordbesog i Naestved

Nestved Motor Klub kan snart prale af
at have den bedst besggte motorbane i lan-
det. Medens publikumstilstrgmningen til
de kgbenhavnske baner har varet i sterkt
aftagende, strgmmer stadig flere til lgbene
i Naestved. Klubben forstar da ogsi at ar-
rangere et lgb, saledes at der sker noget
hele tiden, og det er altid fine ryttere, man
finder p4 banen.

Lgbene den 20. august domineredes af
Bill Kitchen og Jack Parker. Sidstnzvnte
vandt et indledende heat med en ringbred-

Lyngbyvej 36, Central 12 375

FINDES DER EN BEDRE

Sporg en af de mange JAW A-kerere

ERIK ORTH, KOBENHAVN O *

LETVAGTER?

SAMLEFABRIK
Sejregade 2-4, Kbh. @
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de foran sin landsmand, og begge fik note-
ret tiden 1.18,5. Det andet heat blev vun-
det af Kitchen med Parker p4 andenplad-
sen, medens Morian i begge disse 1gb 14
ca. 3 sekunder efter englenderne. I det
sidste heat fyrede Morian lgs fra starten,
og i et overdadigt tempo fgrte han foran
englenderne, men i sidste sving styrtede
han lige foran Parker, der lynsnart smed
sin maskine og derved undgik at pakgre
danskeren. Han fik naturligvis tilkendt en
konduiteprazmie for sin lynhurtige og rig-
tige mangvre, men han matte se Bill Kit-
chen gi af med sejren. Irwing Irwinger
kgrte et fint 1gb og vandt ekspertmatch A
foran Henry Andersen og Kiehn Berthel-
sen. Sidstnaevnte blev dog dagens mand ved
at vinde et handicap foran de to englen-
dere, der startede 20 m bag ham. Den popu-
leere ringstedkgrer vandt ligeledes et po-
kallgb og en udfordringsmatch med Orla
Knudsen. Pointsfordelingen og de bedste
tider ser saledes ud:

International ekspertmaich

1. Jack Parker 1:1855,°8 p.

2. Bill Kitchen 151816457 p.

3. Morian Hansen 1:2178%
Erkspertmatch A

1. Irwing Irwinger 1.19.83 7D

2. Henry Andersen 1.20,0, 5 p

3. Kiehn Berthelsen 1.20,1, 4 p

Erkspertmatch B

1. Aage Andersen g e gy

2. Jgrgen Petersen 1.23,7, 4 p.

3. Uno Jensen 1.26,1, 3 p.
Special A

1. Ejvind Petersen 1.27,2, 7 p.

2. Peter Nielsen 1.28.0, 6" p.

3. Helge Carlsen 1.28,1,' 3 p.
Pokallgb

1. Kiehn Berthelsen 1.18,8.

2. Irwing Irwinger 1.20,6.

3. Jgrgen Petersen 1.22.0.
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Irvinger og Jack Parker fdr en slud-
der om motorer og motorlob i ryt-
tergdrden pd Nestved Stadion. Sd
spendende selve lobet er for ko-
rerne, -lige sd interessant er det at
komme sammen med andre sports-
mend, med hvem man kan udveksle
erfaringer og idéer.
(Foto: Haibert.)

Udfordringsmatch
1. Bill Kitchen 1.20,7.
2. Kiehn Berthelsen 120197
3. Henry Andersen 1.21,8
Udfordringsmatch
1. Hans Hansen 1.25.8.
2. Uno Jensen 1.27.2°
Udfordringsmatch
1. Kiehn Berthelsen 1:21:8-
2. Orla Knudsen 1422.5¢
Blandet Handicap I

1. Uno Jensen 1.29,3 (60 m tilleg)
2. Ejv. Petersen 1.29,4 (40 m tilleg)
3. Aa. Andersen 1.30,8 (100 m tilleg)

Blandet Handicap I1

1. K. Berthelsen 1.25,4 (100 m tilleg)
2. Bill Kitchen 1.25,6 (120 m tillaeg)
3. Jack Parker 1.27,6 (120 m tilleg)

Standardleb i Nerre Sundby

Ikke mindre end 31 ryttere pa standard-
maskiner deltog i Ilgbene pa Lindholm
Speedway den 20. august. Indledningsvis
slog Robert Nellemann Knud Nielsens ba-
nerekord pa 1.41,2 ved at kgre pa 1.38,0.
Seniorlgbene kgrtes i 2 klasser, der blev
vundet af henholdsvis Ernst @sterlund,

"Norlop

KRISTENSEN & NIELSEN
Royal Enfield &

Norton forhandlere

REPARATIONSVARKSTED | .
AARHUS
Randersvej 37 TIf. 13504




Silkeborg, med Axel Jensen og Leif Hirs-
borg som nr. 2 og 3 og af Viggo Thomasen,
Randers, med Kjeld Jensen, Aalborg, og
Lykke Sgrensen, Randers, pi anden- og
trediepladsen. I 350 cem klassen vandt
N. O. Jensen, Aalborg, foran Svend Larsen,
Kgbenhavn, og Aksel Vorre, Viborg. Side-
vognsklassen blev vundet af den jydske
mester Rasmus Kornum foran Joseph
Koch og Vagn Poulsen.
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Fynske banemesterskaber

Den 20. august afgjordes de fynske me-
sterskaber pa Bogense Motorbane, men lg-
bene var gennemgéende slgje og praeget af
maskinskader. Et enkelt styrt fik ret al-
vorlig karakter, da den svenske rytter Ar-
thur Ovesen styrtede i ekspertklassen,
hvorved han braekkede hoften.

Sv. Nissen blev mester i ekspertklassen,
efter at have passeret malstregen som ene-
ste rytter pa banen, og det var ikke langt
fra, at han gred som Tordenskjolds sol-
dat, eftersom hans kade var hoppet af i
det sidste sving. Johs. Mygind blev fyens-
mester i standardklassen, medens Johs.
Hansen uden stgrre anstrengelse erobrede
titlen i sidevognsklassen.

Nye banerekorder pi Arby

Under lgbene den 27. august pa Arby
motorbane ved Kalundborg satte Orla
Knudsen ny banerekord ved i konkurrence
at kgre i tiden 1.33,4. Ogsa i standardklas-
sen blev der sat ny rekord. Her kgrte sven-
skeren Lennart Svensson i tiden 1.41,2,
men han kgrte igvrigt alle heats under
den gamle rekord. Orla Knudsen havde
god konkurrence af Kiehn Berthelsen. I
specialklassen havde Uno Jensen og Jgr-

gen Petersen endvidere en god match, me-
dens sidevognslgbene ikke bgd pa rigtig
jevnbyrdig kgrsel, selvom Helmuth Carl-
sen gjorde, hvad han kunne for at sla
Johs. Hansen.

Resultaterne blev:

Special A: Orla Knudsen 1.33,6, Kiehn
Berthelsen 1.34,0. Special B: Ejvin Peter-
sen 1.36,5, Sverre Gjolmesli, Sverige, 1.37,5.
Standard: Lennart Svensson 12 p., Gerhard

Bill Kitchen og Kiehn Berthelsen
pd Nesived Stadion. Den unge lo-
vende ringstedkorer er kommet godt
med i denne s@son, og vi kan sik-
e kert vente os en del af ham, ndr
han fdr mere trening og erfaring.
(Foto: Haibert.)

Nordahl Andersen 7 p. Sidevogne: Johs.
Hansen 18 p., Helmuth Carlsen 15 p. Spe-
cial Handicap: Jgrgen Petersen (70 m)
1.38,9, Uno Jensen (80) 1.39,3. Standard
Handicap: Gerh. Nordahl Andersen (45 m)
1.45,3, Leif Hirsborg (30 m) 1.46,1. Side-
vogns Handicap: Johs. Hansen (80 m)
1.50,7, Joseph Koch (40) 1.53,6.

Svenskerne stadig overlegne
i Vinderod

Den 3. september blev der atter kgrt
motor-cross pa banen i Vindergd, og ogsa
denne gang var de svenske ryttere over-
legne, selvom flere af de danskere kgrere
er ved at fa den rette stil. I sidevognslgbe-
ne blev der kgrt si hardt, at sidevogns-
mendene flere gange faldt af.

Resultaterne blev:

Junior Solo: 1) Helmuth Carlsen 4.42,9,
2) Henning Larsen 4.53. Lgbet kgrtes over
5 omgang. Senior Solo, 8§ omgange: 1) Len-
nart Svensson 6.39,3, 2) Viking Cervin
6.46,2 — en velfortjent svensk sejr. Side-
vogne: 1) Egon Walther 3.56, 2) Hans Ja-
cobsen 4.01. Solo Handicap: 1) Poul Egon
Hansen (30 m) 4.31,8, 2) Viking Cervin
(250 m) 4.31,9.
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Esbjerg afsluttede sesonen med
gode lob

I oververelse af ca. 5000 tilskuere af-
sluttede Esbjerg Motor Sport den 3. sep-
tember szsonen med en rakke gode lgb
p&4 banen ved Korskroen. Dagens mest
overbevisende sejr blev vundet af Knud
Nielsen, Norton, foran Aksel Jensen, Nor-
ton. I ekspertklassen vandt Uno Jensen
over Jgrgen Petersen, og i special tog Svend
Olesen sejren hjem foran Kr. Lindegaard.
Sidevognsklassen blev vundet af Rasmus
Kornum, Triumph, med Kresten Kresten-
sen, Norton, paA andenpladsen, og endelig
blev midgetlgbet vundet af P. Borup, me-
dens Svend Andersen blev nr. 2.

Det meget omtalte —

Som bekendt havde Gentoftebanen taget
den heroiske beslutning at afholde et ju-
niorlgb for at give de unge ryttere en
chance og lidt hardt tiltreengt stgtte. Lgbet
blev imidlertid aflyst, sandsynligvis af
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Fem ryttere kommer op ad bakken
i en klump. Man kan kun skimte
hénden af den fjerde rytter, der
ligger lige bag den tredie, d. v. s.
rytter nr. 8. Billedet er fra banen
i Vinderod.

(Foto: Haibert.)

gkonomiske grunde, og Gladsaxe Speed-
way ville derefter kgre lgbet, men blev
neegtet tilladelse hertil af unionen. Det nye
motorsportscentrum i Nzstved har der-
efter afholdt 1gbet lige s stille den 2. sep-
tember. Der er gamle erfarne folk i Nest-
vedklubben, der ved, hvad lidt rad og vej-
ledning vil sige for en ung rytter, og de
ved fgrst og fremmest, at han skal have
sin chance. Der var en god del entusiasme
i dette lgb fra savel arranggrernes som
rytternes side, og vi haber, at det ikke bli-
ver det sidste juniorlgb, Nestved afholder.
I specialklassen vandt Peter Jacobsen, Kg-
benhavn, i standard blev Poul Sgrensen,
Mgrkgv, vinder, og Eiberg Hansen, Neest-
ved, skrev sig for sidevognsklassen. Der
var mange gode emner blandt de nye ryt-
tere; lad os fa dem at se igen.

Korser Micro T.T.

Hvad var det, man kgrte i Korsgr den
10. september? Man kan vel nzppe kalde
det et TT, eftersom banen var 700 m. Lad

Joseph Koch og Hans Jacobsen i
en lille duel ved Vinderod. Der
blev kort hérdt i sidevognsklassern,
og det hendte flere gange, at side-
vognsmendene faldt af.

(Foto: Haibert.)
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By 20U,

os ngjes med at fastsla, at det var et mor-
somt lgb, navnlig for deltagerne, men at
dets sportslige veerdi var sa som sa. Skal
vi vere helt eerlige, har vi varet meget
betenkelige ved dette 1gb, fordi et enkelt
alvorligt uheld kunne betyde, at vi aldrig
blev af med den paragraf i den danske
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enhver tryksag til ethvert formal —
i kvalitetsudferelse

Fra juniorlobet i Nestved. Der er
ikke mange tilskuere, men de unge
ryttere er selvfolgelig heller ikke
det store sus endnu. Det var dog
en fornsjelse at se, med hvilken
iver og entusiasme de unge men-
nesker gik til sagen, og selvom
hastighederne ikke var overvelden-
de, blev der vist udmerket korsel.

(Foto: Haibert.)

lov, der hedder, at al kap- og veddekgrsel
pa offentlig vej er forbudt.

En bane pa 700 m med 8 sving giver
naturligvis ikke mulighed for de store
hastigheder, og da banen tilmed var meget
smal, blev det yderst vanskeligt for vog-
nene at overhale. Al @re og respekt for
initiativet, men det er en TT bane, vi har
brug for, og ikke et rodeo. Lad os finde
den rigtige bane, og lad os f4 ministeriets
velsignelse til at kgre pa den.

Til alt held skete der ingen ulykker i
Korsgr, men situationen var flere gange
faretruende. Einar Andersen havde for-
elsket sig i en ganske speciel halmballe,
som han torpederede 3 gange. Sidste gang
skete styrtet umiddelbart foran de efter-
fglgende ryttere, men Einar Andersen var
klar over faren og kom af vejen i rette
tid. Carl Amelung rullede et par gange
rundt med sin midget, men kom intet til.

Resultaterne blev:

Motorcykler indtil 250 ccm, 20 omg.:
1) Erling Nygaard, Exelsior, 13.48,7, 2) Er-
hard Fisker, Puch, 14.09,2. Motorcykler
indtil 500 ccm, 25 omg.: 1) Sv. Aage Sg-
rensen, Norton, 16.31,5, 2) Poul Egon Han-
sen, Ariel, 16.31,7. F-3 racere: 1) Robert
Nellemann, 2) Carl Amelung, 3) Kaj Han-
sen. Sportsvogne indtil 1100 ccm: 1) Erne-
sto Campeotto, Fiat, 2) Vilhelm Nelle-
mann, MG, 3) Kurt Christensen, Morris
special. Sportsvogne indtil 1500 ccm: 1)
Bent Steffensen, MG, 2) Frede Lillelund,
MG, 3) Louis Schnackenberg, Triumph.

Godt program, men mat leb

pa Gladsaxe

Motorclubben Rapid havde stillet et
stort program pa benene til lgbene den
10. september. Trods hard konkurrence fra
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fodboldlandskampen, atletikstevnet, sebe-
kasselgbet og motorlgbet i Korsgr var der
ca. 10.000 tilskuere, da starten gik. Ikke
mindre end 5 nationer deltog i det store
ekspertlgb, der blev kgrt i 12 afdelinger
og p4 points. Man blev pa denne made
snydt for et afggrende heat mellem de
hurtigste ryttere, men til gengzld blev det
en dansk sejr, idet Kiehn Berthelsen med
11 points og bedst sammenlagt tid vandt
foran Bill Kitchen, der ligeledes havde 11
points. Vinderen af Elektrollgbet, Gote
Brester, fik ikke meget at sige pa en kort
bane, og hollenderne skuffede, medens
Leif Samsing tilsynesladende led af et
uforstieligt mindreverdskompleks. Eks-

pertmatch B blev vundet af hollzenderen
Van der Wreugde med Jgrgen Petersen pi
andenpladsen, og ekspertmatch C blev lige-
ledes en hollandsk sejr, da Coe Boef gik
i mal foran Ingvar Andersson.

Som en fiks mellemret serverede Morian
et styrt pa 20 m. Der er altid stil, ro og
harmoni over Morian i et sadant styrt.
Holleenderne gav en fin opvisning i side-
vognskgrsel, uden dog at kunne besejre
Hans Jacobsen. En junior specialmatch
blev vundet af O. Elsberg, og et junior
standardlgb blev vundet af Ove Madsen.
Der var sgrget for underholdning i pau-
sen, hvor modelflyverne imponerede os
alle.

ITALIENS GRAND PRIX

FARINA EROBREDE MESTERSKABET
A. P. privat for S. M. ].

a4 Monza banen i Norditalien kgrtes d.

3. september Italiens Grand Prix for
automobiler, et 1gb der var afggrende for,
hvem der skulle veere verdensmester for i
ar. Samtidig kgrtes der om den latinsk-
amerikanske pokal, der er udsat af en
kreds af argentinske rigmend, og om hvil-
ken der kgres efter et pointssystem pa
samme made som ved klassificeringen af
verdensmesteren. Fangio fgrte inden star-
ten i konkurrencen om mesterskabet, idet
han havde 26 points, medens Fagioli og
Farina havde hver 24 points. Den latinsk-
amerikanske pokal var pa forhand vundet
af Villoresi, som fgrte med 48 points i
denne specielle konkurrence, Fangio havde
her kun 34 og Ascari 30 points. Efter sit
frygtelige uheld under det svejtsiske
Grand Prix kunne Villoresi naturligvis
ikke starte pA Monza, men han mgdte al-
ligevel op og modtog pokalen under stort
bifald.

Grand Prix lgbet gik over 80 omgange
a 6,30 km, ialt 504 km, og vejret, der var
blesende og regnfuldt, stillede store krav
til kgrerne under den knivskarpe konkur-
rence. Rent teknisk frembgd lgbet mange
interessante enkeltheder — Alfa Romeo
havde bygget helt nye og forbedrede ud-
gaver af type 158, og Ferrari mgdte op med
en kompressorlgs Grand Prix racer pa 4,5
liter. Igvrigt var det tydeligt, at begge hold
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spillede med fordzkte kort — ingen af kg-
rerne trenede siledes i de vogne, de skulle
benytte ved selve lgbet.

Fangio, der pa forhand blev anset for
Igbets favorit, havde en uheldig dag —
hans nye Alfa Romeo gjorde knuder og
matte to gange i depot, sidste gang da den
14 p& andenpladsen efter Farina og Ascari.
Han kaldte derefter Taruffi ind og over-
tog hans vogn, og efter nogle omganges
fantastisk kgrsel var han fremme pa tre-
diepladsen igen. Vognen kunne imidlertid
ikke holde til den kolossale belastning —
den kom trillende ind i depotet med et
brud i transmissionen, og alle de heroiske
anstrengelser havde varet forgeves. Lidt
senere var det Ascari’s tur — hans motor

SVEJSEARBEJDE

af enhver art i aluminium
og stebejern sasom motor-
blokke og gearhjul samt
kelergitre, figurer og kar-
buratorer i sprojtemetal.

OPRETNING AF STEL
LEIF BECH nctagade 100
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kunne pludselig ikke mere, og han kom
spadserende tilbage til depotet efter at
have stillet vognen ved vejsiden. Straks
kaldte man Serafini, der kgrte en vogn
magen til Ascari’s, ind til depotet — den
havde da kgrt 35 omgange og 14 en omgang
efter fgrergruppen. Nu kom en af lgbets
store oplevelser — Ascari prgvede med alle
midler at indhente Farina, og han praeste-
rede noget af det mest blendende kgrsel,
der er set pa europziske baner i de sidste
saesoner. Forsgget lykkedes ikke, men han
sikrede sig sin andenplads — en placering,
der pa sin vis var lige s4 imponerende som
vinderens preastation. Farina’s vindertid

for de 504 km blev 2.51.17,4 svarende til

en gennemsnitshastighed af 177,56 km/t.
Ascari brugte 2.52.46,8.

Om formiddagen inden Grand Prix lgbet
kgrtes et lgb for racervogne indtil 1100
ccm. Her startede en lang rakke Simeca
Gordini, specialbyggede vogne pa Fiat-
basis, og endelig de nye OSCA, der bygges

~af to af brgdrene Maserati. Lgbet gik over

30 omgange, ialt 189 km, og det blev en
triumf for det nye italienske fabrikat.
Vinder blev Felice Bonetto i en OSCA i
tiden 1.15.8,0 svarende til 151 km/t i gen-
nemsnit, nr. 2 Raymond Sommer, lige-
ledes i en OSCA i 1.15.8,2, nr. 3 fransk-
manden Rene Simon i en Simca Gordini

i 1.15.13,0, og nr. 4 italieneren Sighinolfi
i en Fiat-Stanguellini i 1.15.35,2. Som man
ser, var vinderen kun 0,2 sek. hurtigere
end nr. 2 efter de 189 km’s kgrsel, og der
mate da faktisk ogsa malfotografering til,
fgr man kunne udpege vinderen, efter at
Sommer havde fgrt 1gbet omtrent fra start
til mal.

10000 miles
pa 10000 minuiter

direkte fra samlebdndet
med en babyvogn

H er i Europa, hvor motorkgrslen er be-
lastet med meget store fiskale afgif-

ter, er man tilbgjelig til at vurdere en bil
efter dens evne til at prastere en betydelig
gennemsnitsfart under anvendelse af sa
beskedne udgifter til driften som muligt.
Austin A 40 — en standardbil fra Eng-
lands stgrste automobilfabrik — har til
fulde bevist, at den besidder de krav med
hensyn til stor marchhastighed i forbin-
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delse med en gkonomi, som man med ri-
melighed kan stille.

I ugen fra den 7. til den 15. august satte
Alan Hess og tre andre af fabrikens folk
vognen pa en palideligheds- og udholden-
hedsprgve pa Monthlery-banen ved Paris.
Vognen var taget direkte fra samlebindet
og havde som ekstraudstyr kun et st tage-
lygter. Man havde til hensigt at vise, at det
var muligt med en si lille vogn at gennem-
kgre 10.000 miles pa 10.000 minutter, hvil-
ket svarer il 16.000 kilometer med en gen-
nemsnitsfart af 96 km i timen.

For at vere pa den sikre side besluttede
man at holde en konstant fart pa 104—105
km i timen. Uheldigvis faldt det ind med
en hedebglge, mens den lille Austin rasede
rundt og rundt pa den bergmte vaeddelgbs-
bane ved Paris, heden var trykkende,
mellem 27 og 30 grader Celsius i skyggen
(hvor der fandtes nogen skygge), og det er
vanskeligt at sige, om det var vearst for
kgrerne eller for vognen. Sikkert dog for
de fgrste, for vognen behgvede fgrst at fa
vand efter 66 timers kgrsel — og s igvrigt
en kvart liter olie hver 6. time, eller en
liter i dggnet.

Efter 5 dggns forlgb havde den lille Au-
stin slidet den fgrste internationale rekord
i klasse F (1,500 ccm-klassen) ved at have
holdt en gennemsnitsfart af 65,52 miles
(104—105 km/t), som Citroéns »Petite Ro-
salie« i en meget lang arrekke har ligget
inde med — Austin’ens fart 14 ca. 5 km
hgjere end Citroén’ens. Rekorden for
15.000 km’s kgrsel fulgte hurtigt efter, og
dem havde de kgrt 16 timer hurtigere end
Citroén’en.

6-dages rekorden blev taget med en gen-
nemsnitsfart, der stadig voksede svagt. Da
der var tilbagelagt 9.999 miles, gjorde man
holdt. Vognen havde da k¢rt 6 dage, 11
timer og 8 minutter med en gennemsnits-
fart af 104 km i timen, det var 12 timer
og 52 minutter mindre end den tidligere
rekord-indehaver.

Sa gik hele holdet i seng og sov en god
nats sgvn, mens bilen blev parkeret uden-
for for natten. Den neste dag ved frokosttid
stod Hess op, satte sig ved rattet med stop-
uret i hinden for at kgre den sidste mile.
Przcis da klokken niede det 10.000 minut,
fuldfgrte han den 10.000. miles. Det var
det mil, man havde sat sig, og det skulle
nis, om man sa skulle sove sig til en del
af rekorden.
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For den lille hurtigt og gkonomiske Au-
stin kunne altsa have tilbagelagt de 10.000
miles — det svarer rigeligt til et ars nor-
mal kgrsel — pa langt mindre end de
10.000 minutter.
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September:

17 Nastved Motor Klub — Banelgb
Kolding Motor Klub — Banelgh

24 (Nordiske Banemesterskaber Abo)
Gentofte — Banelgb

Oktober:
1 Sports Motor Klubben Odin (Dan-
marksmesterskaber) — Banelgh

Motorsportsklubben Slagelse — Trial
8 Gladsakse — Banelgb

15 Sgborg og Omegns Motor Klub — Trial
Aarhus Motor Klub — Banelgb
Fyens Motor Sport — Trial

Fa
SKANDINAVISK

M@@})m

indbundet
Indsend Deres it-
gange af

Skandinavisk Motor Journal
til S.M.]., Lille Kon-
gensgade 43, Kgben-
havn K., og vi ind-
binder bladene i

pluviusin m/ guldtryk
1 ryggen.

Pris kr. 5.— pr. drgang + porto




OLD 9, KOBENHAVN K

REPRASENTANT FOR DANMARK: AXEL KETNER, NORREV




el

% DANSK METAL-& AUTOINDUSTRI

WICHMANDSGADE 11 ODENSE

GENTOFTE BOGTRYKKER!




