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9 tændspole, der kan bruges både til 6- og 8-cylindrede vogne

g. LUCASsports-tændspole model HS har en rentud fantastisk yde-

ret og giver en meget høj sekundær voltspænding.

xx Tændingssystemet i en møderne vogn skal frembringe 7500 tændinger for hver
kørte kilometer, og for hver tænding skal tændspolen transformere

      

  

batteri-voltstyrken, der er på 6 eller 12 volt, op til mellem 4.000

og 18.000 volt. Da der er tale om vexelstrøm, sker denne

proces 300 gange i sekundet...

Derfor er det så nødvendigt at have en pålidelig tænd-

spole - husk at se efter, at der står LUCAS på den!

AQ 6kr. 27,-

HS kr. 48,60
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Nimbus blev nr. 1 i sidevognsklassen

NIMBUS
Danmarks Motorcykle
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Senior T. T. Isle of Man
atter vundet af G. E. DUKE paa Castrol. ———————EE

Rekord: 150 km i Timen. Omgangsrekord: 153 km.

 

 

Junior T. T.
ogsaa vundet af DUKE. Igen to nye Rekorder.

Clubman's Junior T. T.
vundet af B. G. PURSLOW — ogsaa paa Castrol i

ny Rekord-Tid.
  

  
  
    

  

Følg Eksperterne —

brug den

»selvrensende''

Motorolie

  

hi

   

C. C. WAKEFIELD & CO. A/S . GRØNNINGEN
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DET STORE FILTER
1 alene i »Ekstrabla-

det« (hvis hensigter vi
vel skal vogte os for at
vurdere over fortjeneste)

men efterhånden også i
store dele af den øvrige

presse fremkommer der

med en meteorregns hyp-
pighed både læserbreve og
inspirerede, redaktionelle

artikler, i hvilke man ud
fra mere eller mindre
veldokumenterede enkelt-

tilfælde sætter de motor-
sagkyndige, overfor hvem
publikum skal aflægge

køreprøve, under anklage

for sådanne forseelser
som uhøflighed, mangel
på præcision, pædagogisk

urigtig optræden overfor
den nervøse elev og —
sidst men værst — for
vilkårlighed ved bedøm-
melsen af den enkeltes
teoretiske eller praktiske
præstation.

Udgangen på sager af
denne art udmærker sig
i reglen ved en ensartet-
hed, der tåler sammen-
ligning med klagernes

monotone karakter. Det
pågældende blad henven-

der sig til lederen af de
motorsagkyndiges kontor,
som udtaler, at han ikke
kender den omtalte sag,

  

men han skal straks ind-
hente nærmere oplysning,
og så snart 0.S.Y., 0.s.v.

Næste dag er sagens ny-

hedsværdi fordampet, og

vi har — trods gentagne

granskninger — ikke i
moget tilfælde kunnet
konstatere, at spørgsmå-
let er blevet fulgt op til
sin logiske apoteose, nem-
lig: En undersøgelse af

spørgsmålet: Hvor ligger

fejlene, og hvad kan der
gøres for at rette dem?
Man kan uden videre

begynde med at slå fast,
at den forholdsvis lette
adgang til at få sine

synspunkter vå tryk i
den frie presse, naturlig-

vis må virke inspirerende
på såvel kværulanter som

ignoranter — et forhold,

der tydeligt kommer frem
i mange læserbreve, som
ensidigt fremhæver kla-
gerens private interesse
uden smålig skelen til
samfundets berettigede
krav. Man kan også i
samme åndedræt frem-
hæve  dumpekandidatens

sårede "forfængelighed,

den ømhed i anseelsen,

som må skaffe sig luft i

en beklagelse over uret-

færdig behandling, og
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som af menneskeligt for-

ståelige årsager lægger et
tågeslør over det nøgter-

ne omdømme.

Men selv om man på
forhånd  frasorterer de
udbrud, hvis subjektive
karakter gør dem uegnet

som grundlag for en sag-

lig drøftelse, bliver der

alligevel tilbage i sindet
cen nagende fornemmelse
af, at der er noget galt.

Klagernes stadige kredsen
om de samme emner
styrker mistanken om, at

der er fejl 'på begge sider.
Man begynder simpelthen
at tro på, at der findes

alvorlige brist hos adskil-
lige motorsagkyndige og

i den lovgivning, de er

sat til at forvalte.

For at tage de motor-
sagkyndige først. Uhøf-
lighed eller arrogance bør

være udelukket i forhol-
det til publikum. Hvis det
— efter gentagne klager
— viser sig, at en sagkyn-

dig på grund af sit væ-
sens egenart ikke egner
"sig til omgang medfolk i
almindelighed, bør han i

hvert fald ikke beskikkes
til afholdelse af køreprø-

ver, Mangel på præcision,
specielt svigtende

holdelse af mødetider, kan

måske i enkelte tilfælde
forklares, men bør i gen-

tagelsestilfælde  behand-
les som en disciplinærsag

med tjenestefritagelse el-
Jer overflytning til andet
arbejde som følge. Man-

gel på pædagogiske evner
giver derimod straks an-
ledning til flere betænke-
ligheder,

Som bekendt må man i

dag for at blive kørelæ-

rer aflægge en prøve, der

efter resultaterne at døm-

meer ret streng, og som

omfatter såvel lærerens

over-
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egne automobiltekniske

og færdselsmæssige fær-

digheder som hans evne

til at meddele disse vi-

dere til en tilfældigt valgt
elev. Der lægges — med

fuld ret — som man ser
ved  kørcrlæreruddannel-

sen en ret afgørende vægt

på, at aspiranten har pæ-

dagogiske evner. Sådanne

evner er imidlertid ikke

alene en forudsætning ved
selve oplæringen, de kræ-
ves i lige så fuldt mål af
den eksaminator, der til

sin tid skal bedømmeele-

vens kvalifikationer. Det
er sikkert her, der er n0-
get galt. For at blive mo-
torsagkyndig kræves det
nemlig, at man går'op til

en speciel eksamen, ved

hvilken der lægges stor

vægt på aspirantens kend-
skab til den tekniske lov-

givning og de gældende

færdselsregler, og der af-

lægges også en praktisk

køreprøve, som skal do-

kumentere den vordende

motorsagkyndiges egen

egnethed ved et rat, men
dér er. — såvidt, os ”be-

kendt — ingen, som læg-

ger vægt på, om de psy-

kologiske forudsætninger
for bedømmelsen af an-

dres præstationer er til

stede. Resultatet bliver

da efter vor erfaring, at

mange af de ingeniører,

der bliver motorsagkyn-

dige, netop fordi de psy-

kologiske forudsætninger
ikke ertil stede, ofte for-
falder til en jesuitisk for-

malisme, der lader hånt

om almindelige

skers vanskelighed ved

på kommando at gøre

rede for indviklede (ofte

fra lovgivernes side slet

formulerede) lovregler og
ikke mindre komplicerede

tekniske forhold.

menne-

En praksis som den her

skildrede fører da auto-

matisk til den sidste af

de nævnte ulemper, nem-
lig til vilkårlighed eller i
hvert fald uensariethed

ved bedømmelsen af ele-

vens præstation. Den
usikkerhed, som enkelte
motorsagkyndige føler

ved kontakten med pu-
blikum,vil sikkert i man-

ge tilfælde medføre cn
overdreven selvyhævdelse,

som i forbindelse med
den ham sikrede suveræ-
nitet ved alle afgørelser

giver anledning til en
uensartet praksis hos de

forskellige sagkyndige.
Denpligt til lejlighedsvis
tilsyn med de enkelte

sagkyndiges prøver, som

er tillagt lederen af de

motorsagkyndiges kontor,

synes ikke at have sat sig
mærkbare spor i den sta-

dige strøm af klager.

Som en konklusion af
ovenstående  betragtnin-

ger forekommer det os

naturligt at fremsætte

forslag om, at man i

fremtiden — i hvert fald
for Københavns vedkom-

mende, hvor klagernes
antal synes at være størst

- indfører to forskellige

kategorier af motorsag-
kyndige nemlig henhøolds-
vis de rene teknikere, der

udelukkende skal beskæf-
tige sig med syn for ind-

registrering og lignende

sager, og de rene eksami-

natorer, der udelukkende

skal tage sig af køreprø-

verne. Ved udvælgelsen
af disse sidste kan man
så tage vidtsående hen-

syn til publikums krav

udenat slå af på fordrin-

gerne- til de teknisk sag-
kyndiges kvalifikationer.

Endelig skal vi — for

Fortsættes side 349

 



 

Når De har

set vil De forstå, hvorfor

de fleste vælger
spurgt

hørt

e—

MORRIS
målt MINOR - MAJOR

OXFORD - SIX
og

regnet NB.Ved De, at MORRIS priserne ab

fabrikikkeerforhøjet det sidste I7/, år.
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QGHELSLEY WALSH
 

      
<Af Collecteur

k

on der egentlig findes nogen hygge-

ligere form for bilsport end et lille,

informelt — menvelorganiseret — bak-
keløb. En af den slags små venskabelige
konkurrencer med to forsøg pr. deltager,
tidtagning med stopur og iøvrigt ikke
større falbelader. Man kører, som man

bedst kan i en eller anden bare nogen-
lunde egnet vogn, og det hele ser så be-
stikkende let ud.

Den slags løb dyrkes med stor iver i
England hele sæsonen igennem, men nog-

le af dem har udviklet sig til veritable
klasgikere i den ædle bakkeløbskunst,

med fotoelektrisk tidtagning, stjernekø-
rere og alt, hvad derellers dertil hører.

Sådan er det gået Prescott, Bo'ness, Crai-

gantlet og først og fremmest Shelsley
Walsh,

Det er måske denlidt tilfældige — men

i virkeligheden eminent gennemorganise-
rede — så typisk britiske weekendstem-
ning, der har narret så mangetil attro,
at det var let at køre en bil hurtigt op

ad Shelsley. Herregud, 1.000 yards (914,4

meter) op ad en stejl bakke med seks
sving, er det noget at tale om? Næh, Stel-

vio, Mont Ventoux, Grossglockner og

Klausen med kilometer på kilometer af
hårnålekurver i svimlende højder, det er

bakkeløb! Og så sætter man sig glad og
velfornøjet til rattet, sender nålen på om-
drejningstælleren et stykke længere rundt
på skiven, kobler til og forsvinder med

prægtigt spindende baghjul i en støvsky
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Skitsen over banen ser meget uskyldig ud,
men det er en hårrejsende vanskelig bakke-

bane.

med vognenpå tværs af vejen ind i Ken-
nel-svinget — i reglen med køleren i den

gale retning — og så bliver der ikke me-

get bakkerekord ud af det forsøg.

Shelsley er nemlig det lumskeste lum-

ske inden for bakker. Een eneste fejlta-

gelse, cen smule for meget gas her, en

anelse for lidt bremse der, så er der ikke

mere at gøre. Alle ens skønne kræfter er

aldeles spildte, og det fintmærkende.
elektriske tidtagningsapparat registrerer

 



 

ital, som ikke børvises frem. Mangen be-

gejstret amatør har stiftet et intimt be-
kendtskab med de græsklædte skrænter

langs vejen, enkelte har foretaget en af-
stikker ind mellem træerne, og store
stjerner fra Grand Prix løb på fastlan-

dets baner eller fra de alpine »Bergren-
nen« har kørt på Shelsley og har forladt
England igen — for tid og evighed over-
beviste om den engelske races særegne
og for udlændinge komplet uforståelige
karakter. Det var den berømte østrigske

kører Hans von Stuck, som to gange har
kørt på Shelsley Walsh, der sagde: »Man
kommer lige netop i gang — så er det
forbi, og der ikke den ringeste chance
for at indvinde den tid, som tabes, når

man gør en fejl, Das ist sehr, sehr schwie-

rig.«

..Ja — det er tusind svære yards, og når
man sidder i vognen, klar til start, bli-

ver vejen ligesom smallere og stejlere,
græsskrænterne mere massive, og svin-
gene er pludselig vokset, så der slet in-
gen lige stræk er tilbage, i samme nu

koblingen griber.
Alt, eller næsten alt, afhænger af selve

starten, og det kræver års øvelse at slip-

pe koblingspedalen lige i den brøkdel af
et sekund, da motorens omdrejningstal

giver det mindst mulige hjulspind og den
størst opnåelige accelleration. De første
to sving kommer skrækindjagende hur-

tigt, og med hjertet i halsen går man ud

af det andet lige i retning af tilskuerne
øver et bums, der sender alle fire hjul
fra vejen. Inden man er blevet skrækken

Tidtagningen sker selvfølge-
lig ad elektrisk vej, og stop-
uret sælles i gang, nu vog-
nens forhjul kører hen over
en hydraulisk virkende kon-
takt monteret på en stok. Det
er de mærkværdigste vogne,
man møder på Skelsley, men
i de senere år har de nok
så enkle og ortodokse Cooper
racere gjort sig godt gælden-
de. I år er rekorden således
blevet slået af en 1100 ccm
Cooper med kompressor.

(Foto: Castrol filmen
»Moforsport«).

 

kvit og har lagt Kennel Bend og Crossing
Bend bag sig, toner S-kurven frem, og
her gælder det om at holde de rette hjul
helt ind i indersiden af kurven uden små-
lige hensyn til de pantomimenumre, vog-
nen opfører med halen. Er vognen rigtigt
gearet, kan man godt regne med at måtte

skifte gear et par gange midt i det hele,

og det forhøjer bare morskaben, at man

kun har kontakt med vognen med hæn-

derne — en på rattet og en på gearstan-

gen — mens den danser gennem kurver-

ne på den lidt ujævne belægning. Kom-

mer man skævt ud af den sidste kurve
i S'et, er det sket, og man kan godt op-
give at få vognen rigtigt placeret til det
sidste lige stræk, hvor man gerne skulle

være oppe over 150 km/t, inden man når
de to pæle, der markerer banens slut-

ning. De pæle, der står så tæt, så tæt
sammen og lægger sig så nydeligt ud til
siderne, når man braser ind mellem dem

med vognen pegende i alle retninger på
een gang og den klammesved underflip-
pen, mens man bremser — så meget man
tør —- på det korte afløb. »Sehr Schwie-

rige, når det skal gøres rigtigt, og rekor-
den på 37,35 sek. er propert arbejde, me-
get propert! (Omsat i fart bliver det
88,12 km/t, men det er for en strækning

af 914,4 m op ad en snoet, smal og ujævn
bakke — og fra stående start).

Bakkeløb er næsten så gamle som mo-

torsporten selv. De første resultater for
den art konkurrencer er vist dateret 1897,
men det er muligt, at mit arkiv ikke er
helt komplet på dette område. Shelsley

    



 

Walsh er lidt yngre, idet det første løb
på den traditionsrige bakke blev kørt den

12. august 1905, men The Midland Aulo-

mobile Club, som organiserer Shelsley-

løbene, havde allerede udskrevet sit før-

ste bakkeløb i 1901. Den gang kørte man

på offentlig vej, der blev afspærret, men

det blev hurtigt nødvendigt at have en
egnet bakke på privat grund. M.A.C. fandt

Shelsley Walsh, fik ejerens tilladelse til

at benytte den skovsti, der førte op ad
bakken, og tog straks fat på at bygge

stien ud til en brugelig vej.

 

Raymond Mays i sin ERA med (villingmon-
ferede baghjul.

(Foto; Castrol filmen »Motorsport«.)

De tidligste Shelsley-løb var for fire-
personers vogne med fuld besætning el-

ler tilsvarende ballast, og ved resulta-

terne må det yderligere tages i betragt-
ning, at væddeløbsvogne første gang kom

til start i 1913, at vejen var med løs

overflade indtil 1930, samt at distancen
kun var 992 vards de første to år.

Det kan måske lyde lidt voldsomt at
tale om motorhistorie i forbindelse med
en lille stump bakkevej på knapt en kilo-
meter, men der er vitterligt skabt bil-

historie på denne bakke mellem træerne

i Worchestershire, Blader man i resultat-
listerne, kommer både berømte køreres

navne og legendariske bilmodeller til
syne. Holder man sig til bilerne, finder
man den fremragende Vauxhall sports-
model 30/98, som i 1913 bragte tiden ned

under minutgrænsen for første gang.

Denne model, som var konstrueret af

Laurence Pomeroy senior, blev bygget
netop med Shelsley-rekorden for øje.
Senere blev den udviklet til en af alle
tiders mest fabelagtige sportsvogne —
men det er en anden historie, som jeg
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håber at kunne fortælle ved lejlighed.
De gamle Sunbeam Grand Prix vogne op-

træder, Frazer-Nash fra den gang, de
havde kædetræk til bagakslen, og gear-
skiftet foregik med klokoblinger. Mase-
rati, Austro-Daimler, Bugatti og E.R.A.
haralle hvinet op gennem Shelsleys kur-
ver, og mange mere obskure mærker har
forsøgt sig. PersongaHeriet er ikke min-
dre farverigt. Sir — den gang endnu kun

Captain — Henry Segruve, Basil Daven-
port, Earl Howe, som ér præsident for
British Racing Drivers? Club, »Dick«
Nash, Whitney Straight og Raymond
Mays, der behersker Shelsley som vel

næppe nogen anden.

Mays kørte første gang på Shelsley i

1921 med en tunet MHillman, og hans præ-
station (82,8 sek.) beskrives i samtidige

referater som »pæn, ren kørsel«. Gennem

årene udviklede han en utroligt elegant
teknik, og det er den fineste lektion i
bakkekørsel, man kan få, at se ham »be-

stige« Shelsley. Een lang glidende accel-
leration fra start til mål; der er ingen

opsigtsvækkende udskridninger, ingen
forcerede opbremsninger, og det hele tog
ham kun 37,37 sek., da han i det sidste

løb før krigen med en to-liters E.R.A.
satte en rekord, som modstod alle anslag

indtil 1949.

Da Mays” rekord endeligt faldt, blev

den slået med to hundrededele sekund
af en Shelsley Special — et begreb, som
trænger til en nærmere forklaring.

Se — enhver dygtig kører, der har en
tilstrækkeligt tyk tegnebog, kan skaffe
sig en veritabel væddeløbsvogn og gøre

forsøg på at erobre Shelsley-rekorden.

Den mindrevelstillede må gå andre veje.
Dette førte til, at fingerfærdige kørere
med få kontanter, men med megen op-

findsomhed, begyndte på at bygge spe-
cielle vogne, der kun havde det ene for-
mål at kunne løbe hurtigt op ad Shel-

slev. Den første var vist Davenport's be-

rømmelige x»Spider« — edderkoppen.

Dette mindeværdige køretøj — som for-
resten har deltaget igen efter krigen —
blev officielt kaldet en Frazer-Nash. Den
bestod af et kort, smalt chassis, et sæde,
et umådeligt stort rat og en 1,5 liters
luftkølet motor, hvis to cylindre stak ud
på hver sin side af motorhjelmen. Bæstet

lavede et syndigt spektakel, og Daven-
port morede sig overdådigt, satte rekord

  



   

tre gange, og måtte først give sig, da
Mays med en treliters T. T. Vauxhall,

som var bygget grundigt om og forsynet
med en kompressor, klemte tiden ned på

45,6 sekunder.
"Men Davenport havde dannet skole, og

i de følgende år rullede den ene mere

besynderlige Shelsley Special efter den
anden frem til start, Den populæreste
opskrift på sådan et køretøj lyder: Man
tager et G.N, chassis (eller laver sig et
af træ med beslag på de nødvendige ste-
der), en stor, god, to-cylindret -motor-

cyklemotor, nogle kæder, diverse skrue-
nøgler, boremaskiner, tandhjul, sejlgarn,

isølerbånd, Bostik-lim — og så begynder
man. De mere ambitiøse som John Bol-

ster stopper to eller endog fire motorer

Det her viste køreløj er
naget ganske usædvan-
Lg — selv på Shelsley.
Motoren, der er anbragt
bag føreren, er en Rolls-
Royce Kestrel flyvemo-
tor på 21% liter slag-
volumen. Dette og man-
NG og de andre mærke-
ige køretøjer får man at
se i Castrol filmen »Mo-
torsport«, fra hvilken
øgså dette billede er

hentet.

i chassiset, der iøvrigt er uden ethvert
forsøg på karosseri, udpønser et snedigt

transmissionssystem, der kan holde rede

på alle de forkellige tandhjul — og så
kører de fanden et øre af, Det er et syn

at se Bolster i sin berømte >Bloody Ma-

ry« suse op ad Shelsley. Albuerne holdes
højt hævede over en imponerende sam-

ling kæder, der hvirvler rundt i takt til

motorernes buldren. Efter krigen har en

foretagsom herre ved navn Ted Lloyd

Jones endog drevet spøgen så vidt, at han

har lavet sig en Special omkring en
Rolls-Royce Kestrel flyvemotor på 21%
liter! Vognen, som går under navnet »Den
flyvende Tallerken«, har tilmed fire-

hjulstræk, affjedring fra en Daimler

Scout Car og hækmotor, så der er de
rigeste muligheder for overstyring. De-
but'en fandt sted ved juni-løbet sidste

år, og Lloyd Jones havde en dejlig dag

(46,63 sek). Tilskuerne var ellevilde af
fryd over dette monstrum, og den var

eventyrlig. i aktion.
Alle specialbyggere nar kun en drøm:

at sætte ny Shelsley-rekord, men mester

Mays er ikke nem at bide skeer med, og
det lykkedes først at detronisere ham i
1949, da Joe Fry, som senere kom ulyk-
keligt af dage, kørte sin Freikaiserwagen

op ad Shelsley Walsh på 37,35 sek. — to
hundrededele hurtigere end Mays' ti år
gamle rekord. Freikaiserwagen er en
Shelsley Special af reneste race — men
ikke billig at konstruere. Den blev byg-

 

get af fætrene David og Joe Fry i kom-

pagni med Richard Caesar — deraf det

besynderlige navn — og dens historie er

lang og indviklet. Før krigen kunne den
bl. a. opvise noget så sjældent som en
benzintank, der bestod af et stykke fly-

vemaskinevinge, ophængt bag føreren i

højde med hans hoved, så den var oven

over motoren. I sin sidste udgave var

den udstyret med en to-cylindret Black-

burn motorcyklemotor med to-frins kom-

pressor, og det er ingen overdrivelse, at

vognen — hvis man tør kalde den det

— var ved at sætte ild i sine dæk, da

den accellererede fra start til rekorden.

Endnu holder Freikaiserwagen rekor-

den, men Raymond Mays er ikke til sinds

333

   



   
Til det lange stræk

og det sikre træk…
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at give sig uden sværdslag. Han har en

meget lovende ny Special på trapperne,

og hvis han kan afse tid fra B.R.M.-vog-
nene, skulle jeg tro, han inden "længe
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presser tiden endnu en tand ned for de

svære tusind yards.

Xx

Den komplette Vinderliste

for Schelsley Walsh
1905—1950

  

  

   

1905 E. M. C. Instone
77,6 sek.

1906
ite Steamer) 80,6 »

1907 ra S. Hutton (Berlict) DEg
W. Bowen (Talbot) 67,2 » rekord

1908 TT. C. Tryon (Napier) 65,4 » rekord
1909 H. C. Holder (Daimler) 68,4 »
1910 J. Hadley (Austin) 70,2 »
1911  H. C. Holder (Daimler) 63,4 » rekord
1912 J. Higginson (La Buirc) 68,8 »
1913 J. Higginson (Vauxhall) 55,2 > rekord
1914—20 Ingen løb.
1921 C. A. Bird (Sunbeam) 52,2 » rekord

M. C. Park (Vauxhall) 53,8 »
R. Mays (Bugatti) og
M. C. Park (Vauxhall) 52,4 »
C. Paul (Beardmore) 50,5 » rekord
H. 0. D. Segrave
(Sunbeam) 53,8 »
B. H. Davenport
(Frazer-Nash) 48,8 » rekord

…» H. Davenport
(Frazer-Nash) 47,8 » rekord
B. H. Davenport
(Frazer-Nash) 46,2 » rekord

1929 R. Mays
(Vauxhall-Villiers) 45,6 » rekord

1930 Hans v. Stuck
(Austro-Daimler) 42,4 » rekord

1931 R. G. J. Nash
(Frazer-Nash) 43,2 x»

1932 1) Lord Howe(Bugatti) 44 B
2) R. G. J. Nash

438,2 »
1933 1)

412 » rekord
2

(Maserati) 4123
1934 1) W. Straight

(Maserati) 40 » rekord
R. 44 »

1935 39,6 » rekord
396 »

1936 41,6 »
43,31 »

1937 39,09 » rekord

(Frazer-Nash) 38,77 » rekord
1938 1) R. Mays 38,90 »

2) R. Mays (E. 7,86 » rekord
1939 1) R. Mays ( 37,37 » rekord
1910—45 Ingen" løl
1946 1) R. E= 42,79 »

2) R, Mays 39,57 »
1947 1) R. Mays 41,50 »

2) R. Mays 37,69 »
1948 1) R. Mays 37,89 »

2) BR: Mays 37,52 »
1949 1) J. Fry

EReee) 37,35 » rekord
2) J.

(F reikaiservagen) 37,40 »
19530 1) R. Mays (E.R.A.) 38,61 »

2) R. D. Poore
(Alfa Romeo) 37,74 »

NB. 1905 og 1906 kun 992 yards.
Fra 1932 løb i juni og september.
Fra 1936 forbedret tidtagning med
hundrededels sekund.

  

 

 



 

Vi prøvekører PANTHER
model »65« de luxe

Br de skrivelser, tryksager og ind-
betalingsblanketter, der plejer at ud-

gøre vor komplicerede morgenpost, lå for

et stykke tid siden et brev med et uhyre
kærkomment indhold. En læser i Bogense

ville stille sin nye Panther 65 de Luxe
til rådighed for en prøvekørsel. Maski-

nen var tilkørt og havde ikke gået mere

 

maskinen, finder man imidlertid ud af

forskellige ting — småting — der karak-
teriserer englændernes snart klassiske

mangel på omtanke, når det gælder om

at kombinere et stort antal enkeltdele i

et harmonisk, mekanisk hele.

For det første rammer man let den

bageste, højre fodhviler, når man starter

Panther »65« er en værdig repræsentant for aodt engelsk håndværk —
og engelsk konservatisme.

end 4000 km — alltså et forsøgsobjekt

lige efter vort hoved, og netop en af den
slags maskiner, vi har så store vanske-

ligheder med at fremskaffe:

Ved nærmére eftersyn og prøvekørsel

af maskinen viste det sig, at denne mo-

del var dobbelt kærkommen, fordi den

tjener som udmærket grundlag for en dis-

kussion omto- kvntra fire-taktere og om

engelsk konstruktionspraksis i sammen-
ligning med den kontinentale udvikling.
Panther model 65 cr nemlig en eng-

lænder på godt og ondt. Ved første be-

tragtning overbevises man om en fin
håndværksmæssig udførelse, der giver

maskinen et solidt omend kompliceret
udseende. Forkromning og lakering synes
udført med stor omhu og kontrolgreb m.

m. er af den sædvanlige høje standard.

Når man har kørt en halv times tid på
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maskinen, og det viser sig, at selvom

denne fodhviler er hængslet i et øje, der

er slagloddet på stellet, lader den sig

ikke slå op, fordi den støder mod værk-

tøjskassen. Udvekslingen mellem kick-

starter og motor er unødvendig stor, og

giver derfor en tung start for en ma-

skine med batteritænding. Endvidere
skal det bemærkes, at bagsædets håndtag

hamrer ind i ryggen på køreren, og man

må derfor vælge mellem at anbringe sit

bagsæde eller sig selv på en uhensigts-

mæssig måde — i hvert tilfælde sålænge,

det ikke er tilladt at køre med. skærm-

pude. Det store udvekslingsforhold Inel-

lem motor og kickstarter er reminisenser

fra magnettændingen, der krævede større

omdrejningstal på motoreni startøjeblik-

ket, end det er tilfældet med batteritæn-

ding. Kombinationen af værktøjskasse og
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Ovenstående kurve viser Panther'ens benzin-

forbrug ved forskellige kørehastigheder,

       
fodhviler afstår vi på forhånd fra at for-
klare. Som undskyldning kunne det frem-
føres, at fabrikken af prismæssige hen-

syn er tvunget til at benytte allerede
eksisterende udstyr. Men så kommer vi
til det værste af det hele: man kan ikke
have sin højre fod på fodhvileren — i

hvert tilfælde ikke i en korrekt stilling.

Kickstarterpedalen tvinger foden frem og

ud til siden, og lægger man fodhvileren
frem, kommer den for tæt på gearpeda-
len. Vi prøvede alle mulige indstillinger

af de to pedaler og af fodhvileren, men
resultatet blev det samme — foden kun-
ne ikke anbringes på en bekvem måde.

Man kunne kommeud over hele miseren
ved at montere gearpedalen forskydelig
i sin længderetning, som det f. eks, ken-

des fra Velocette. Det store spørgsmål cr,

hvorfor man fremstiller og sammensæt-
ter maskinelementer på en sådan måde,
at rytteren ikke kan sidde i en naturlig
stilling?

Bortset fra de ovenfor nævnte anker
er motoren uomstridelig hurtig i accele-
rationen, hvortil de velvalgte udveks-

lingsforhold i gearkassen er stærkt med-

virkende. De luxe modellen har 4- gear,

hvilket så afgjort må anbefales frem for
standard modellens 3 gear. Gearskiftnin-
gen er meget let og præcis, ligesom kob-
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lingen er blød og giver en glidende, let
start.

Affjedringen af forhjulet er glimrende.
Dowty teleskopgaflen cer som bekendt af-
fjedret ved hjælp af komprimeret luft,
hvilket ikke alene giver en lav uaffjedret

vægt men også en progressiv affjedring.

Der er imidlertid ikke tvivl om, at for-

hjulets gode affjedringsegenskaber først
rigtig ville kommetil deres ret i forbin-
delse med en baghjulsaffjedring.
Motoren trækker jævnt og kraftigt fra

de laveste omdrejningstal, og fra 40 km/t
kan man accelerere jævnt op. Det mest

bemærkelsesværdige er imidlertid moto-
rens afbalancering, idet man ikke ved

noget omdrejningstal mærker vibrationer

i stellet. Den ubesværede gearskiftning og

den jævne, kraftige motorgang i forbin-
delse med en aldeles omgående reaktion

på gashåndtagets bevægelser gør maski-
nen overordentlig manøvredygtig i byen.

Vægtfordelingen på de to aksler virker
meget almindelig ved solokørsel, men
med en velvoksen passager på bagsædet

føles vægten på baghjulet overvældende
stor — eller mere korrekt: vægten på
forhjulet bliver for lille, Dette forhold

skyldes i første række, at forgaflen er

parallel med kronhovedet således, at for-
gaflens vinkel bliver ret lille. Forhjulet
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bliver således skubbet bort fra maskinens
tyngdepunkt, og der bliver et forholdsvis
stort »åbent stykke« mellem forhjulet og

de dele, der vejer noget, nemlig motor,

gearkasse og rytter.

Af de hosstående kurveblade fremgår

maskinens benzinforbrug og accelera-
tionsevne. der for begge deles vedkom-

Her er alle maskinen
beligheder vi
Læg mærke til den forkerte
benslilling, den bageste fod-
hviler, der ikke kan slås op
for værktøjskassen, og bag-
'sædels håndtag, der rammer
kørerens ryg, selu om man
sidder unormalt langt frem-

me på sadlen.

  

 

mende må tilfredsstil-

lende. 5

Som sagt, Panther »65« er en englæn-
der på godt og ondt. De væsentlige ting
er i orden, men detaillerne, der skal sætte
prikken over i'et, bærer i for høj grad
præg af tilfældighedernes spil.

betragtes som

 

 

 

  

         

  

       

   

     

      

 

Fabrikant: Phelon & More Ltd,

London.
Importør: Leon Jørgensen, Kbhvn.

Motor: 1-cylindret, 4-takt, boring: 60
mm, slaglængde: 88 mm, slagvoln-
men; 248 ccm, topventilet. Kom-
pressionsforhold: 6,5 : 1, maksimal

motoreffekt: 12 hk ved 5500 omdr./
min. Smøresystem: Semi-våd sump.

Stempelhastighed ved 60 km/t: 8,68
m pr. sekund.

Transmission: Motor til kobling:
Kæde %”x.305”. Kobling: Flerplade
i oliebad. Antal gear: 4. Skifte-
mekanisme: Fodpedal i højre side.
Udvekslingsforhold mellem motor

vg baghjul: 15,67 — 10,34 — 7,52
— 5,88 :1. Gearkasse til baghjul:

Kæde %” x .305”. Dækstørrelse:

3,25—19.
Stelkonstruktion:

Slagloddet rørramme. 

Specifikationer

Hjulophængning: Forhjul: Teleskop-

gaffel, affjedret med komprimeret

luft (Dowty), baghjul; Stiv.
Stativ: I midten,
Bagsæde: Ja, ikke standard,
Benzintank rummer 13 liter,

2 liter på reserve.
Olietank rummer1,42 liter.
Bremser: for: 6”, bag: 6,5” diameter.

Elektrisk anlæg. Fabrikat: Lucas.

Ampéretimer på akkumulator: 13.
Dynamo: 60 watt. Tænding: Bat-

teri. Ladekontrol: Ampéremeter.
Udstyr: Pumpe og værktøj.
Dimensioner: Akselafstand: 1372 mm.

Sadelhøjde: 723 mm. Fri højde fra

jorden: 152 mm,styrets bredde: 736

mm. Egenvægt: 138 kg.

Pris: Kr. 2430,— excl. omsætning, kr.

3102,— incl. omsætning.

heraf
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DEN LOGISKEBIL
Af SMJ's tekniske afdeling

år man året igennem har lejlighed

til at stifte bekendtskab med et
større antal af de nye personvognsmo-
deller, som efterhånden kommer frem,
kan det ikke undgås, at man gang på
gang falder i staver over konstruktive

mangler og fejl i den totale opbygning

— sådanne misforståelser, der lejlig-
hedsvis har karakteren af bommerter, og

som i afgørende grad bidrager til at ned-
sætte -køretøjets almindelige brugsværdi.

Der findes personbiler, ved hvilke for-

hjulskasserne rager så langt ind gennem

forbrædtet, at føreren faktisk må sidde

på skrå ved rattet, hvilket igen kan med-

føre, at pedalerne må anbringes meget

nær vognens midte; der er andre vogne,

ved hvilke baghjulskasserne beslaglæg-
ger en' væsentlig del af bagsædets bredde,
i andre tilfælde rager en høj og bred

kardantunnel op gennem gulvet og redu-
cerer benpladsen for bagsædepassagerer-

DET DANSKE PETROLEUMS AKTIESELSKAB   
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ne til et minimum,eller bagsædet er an-

bragt så tæt på forsædet, at der simpelt-

hen ikke er plads til benene fra knæene
og nedefter. Langt de fleste nyere euro-
pæiske personbiler lider under, at den

disponible plads til bagage og reserve-
hjul er alt for lille, og næsten alle de
nævnte mangler og mange flere kan fø-
res tilbage til, at man ikke har interes-

seret sig tilstrækkelig for den rumlige

udnyttelse af køretøjet i sin helhed,

Der cer stadig alt for mange fabrikan-
ter, som sværger til den klassiske chas-
sisramme, der løfter gulvet højt op over
vejbanen og tvinger karosseriets indven-
dige højde ned på et minimum, der er
også alt for mange, som af gammel vane

benytter en lang rækkemotor, der opta-
ger en uforholdsmæssig del af pladsen i
vognens længderetning, og endelig synes

de fleste konstruktører at være fanati-

kere med hensyn til at anbringe motoren
i vognens forreste ende, transmissionen

under vognbunden og de drivende hju!
bagtil.
Udgangspunktet ved tilrettelæggelsen

af enhver tilfredsstillende personvogns-
konstruktion må være hensynet til de

indre pladsforhold, der er afgørende for

passagerernes bekvemmelighed og sikker-

hed. Det er på dette punkt, at de fleste
bilkonstruktører i dag lader hånt om en

vel underbygget erfaring — indhøstet

gennem de sidste 50 år.

Vi har — til belysning af emnet —

udarbejdet hosstående målskitse, på hvil-
ken vi for det første har indtegnet de

mål, som bestemmer sædernes dimensio-

ner og deres placering i forhold til rat-

tet, forbrædtet og loft og gulv. Vi går nu
ud fra, at det således bestemte opholds-
rum for fører og passagerer ikke må for-
styrres på noget punkt af vognens ma-

skineri, fjedre, hjulophængninger, hjul
osv. Det skal naturligvis strække sig
over hele vognens bredde (der udvendig
kommertil at andrage ca. 1800 mm, hvis

der skal sidde tre personer på hvert sæ-

de). De benyttede standardmål er opståct
som resultat af en lang række målinger,

foretaget i Tyskland før krigen, og de  



 

benyttes i udstrakt grad som norm af de
tyske ”bilfabriker ved nykonstruktioner.
Erfaringen med et stort antal køretøjer
har overbevist os om, at disse mål er
tilstrækkelige under alle forhold, men de

kan på ingen måde karakteriseres som
for rigelige.
Uden om dette passagerrum, der ifølge

tegningen har en længde på 2270 mm og
en midterhøjde under taget på 1340 mm,

skal vi nu bygge cen vogn op under de

givne forudsætninger. Det gælder for det
første om at begrænse akselafstanden til

en rimelig værdi. Mellem passagerrum-

vehjulet vandret i' en kasse bag bag-

akslen.
Tilbage står nu det vigtige problem,

hvor vi skal anbringe køretøjets sam-
lede maskineri? Det vil i første omgang
være fristende at boltre sig i det store
disponible rum bagtil (med Folkevognen

som forbillede), men nu må vi ikke

glemme, at dette ville reducere vor ba-

gageplads til det forholdsvis smalle rum
fortil mellem  forhjulenes rummelige
hjulkasser, Vi må altså holde os til rum-

met fortil, der kun er ca. 8350 mm langt
og omtrent lige så bredt, og vi vil da

4470
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Her ses det forslag til en mellemstor, europæisk personvogn, som er udarbejdet af S.M.J.'s
fekniske afdeling. Det væsentligt nye beror på, at der er layet det størst mulige hensyn til
pladsforholdene i passagerafdelingen, søm rummer 6 person
møtorrummets dimensioner til det mindst mulige — har fo
kølet, 5-cylindret stjernemotor, der trækker p

 » og at man — for af reducere
slået anvendelsen af en luft-

normal måde gennem tør enkelipladekob-
   

ling og gearkasse til forhjulene.

mets forbrædt og skottet bag bagsædet
og henholdsvis forhjul og baghjul må vi
i hvert fald have en afstand på 50 mm
— det gælder altså om at vælge en hjul-
størrelse, som giver en passende aksel-
afstand. Hvis vi vælger at holde denne
under 3000 mm (svarende til, hvad man

har på de forskellige Citroén-modeller
og de mellemstore amerikanske person-
vogne), må vi vælge et hjul somf. eks.

5.50-13, der har en udvendig diameter på

620 mm. Det giver os — som vist på teg-
ningen — en akselafstand på 2990 mm.
Vognens totallængde må holdes inden-

for, hvad der er gældende for mellem-

store europæiske personvogne i dag —
vi bestemmer os for en længde på 4400
mm,idet vi da netop kan anbringe reser-

være henvist til at lade motoren trække
på forhjulene ud fra betingelsen om, at
ingen del af vognens maskineri må rage

ind i passagerrummet. For at løse denne

opgave kan man — som foreslået af Ta-
tra i cn lang række patenter — udforme
motoren som en luftkølet stjernemotor

med f. eks. 5 cylindre og et slagvolumen

på 1,5—2 liter — motorens cylinder-
midterplan danner som vist en vinkel

med lodret retning således, at indsug-
ningen for den centralt anbragte køle-

luftblæser sker gennem et cirkulært git-
ter i hjelmens forreste ende. Motoren

trækker gennem en transmission af sam-

me type som den, der benyttes f. eks. i

Citroén, og gearkassens skiftemekanisme

vil da kommetil at ligge umiddelbart
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under ratstammens nederste ende (idet

føreren naturligvis sidder i midten på
det brede førersæde), hvilket gør det mu-

ligt at udforme et ratgearskifte med kort

kraftvej fra skiftehåndtaget til gearkas-
sens hjul. Benzintanken og akkumulato-
ren anbringes side om side på konsoller
på forbrædtets forside. Den nævnte rat-

placering gør det endvidere naturligt at

ndforme styretøjet med tre-delt forbin-

delsesstang således, at den midterste af

de tre dele er selve tandstangen, der er
i indgreb med styrestammens tandhjul.

Vindspejlet, der udføres let. buet, hæl-

der bagover i en vinkel på 45”, og det

anbringes så nær ved førerens øje som

muligt, d.v.s. ca, 60 mm fra rattets øver-

ste kant, Taget udformes således, at der

er fuld frihøjde under taget for bagsæ-

depassagererne, og det buede bagvindue

anbringes ligeledes under en vinkel på

45?. Dørene udformes således, at mah i

alle tilfælde kan sætte sig direkte ind og
derefter trække fødderne på plads uden

at spille akrobat. Bagagerummet, hvis

bredde begrænses af hjulkasserne for

baghjulene, har en totallængde på 1120

mm, og endvidere er der rummelige kas-

ser under både for- og bagsæde (til værk-
tøj og småbagage af enhver art), ligesom

der til begge sider for instrumentbrædtet

kan anbringes de viste, meget rummelige
handskerum (der hver for sig kan tage

f. eks. en almindelig dokumentmappe).
En vogn som den her foreslåede vil

formentlig kunne tilfredsstille ethvert

rimeligt transporthehov under europæiske

forhold, og det er naturligvis en forud-
sætning for hele projektets realisation,
at vognen udføres som en helsvejset,

selvbærende stålkonstruktion, Opgaven

vil derfor kun kunne løses af en af de

store fabriker, som råder over de til-

strækkelige presseværksteder og har mu-
lighed for en samling af de pressede

dele i en flydende produktion. Det må

betones, at der ikke er noget som helst

usædvanligt ved det foreslåede køretøj

— alle de elementer. af hvilke det er
bygget op, er kendte og gennemprøvede

sager — selv benyitelsen af en stjerne-

motor kan ikke volde vanskeligheder, når

man drager nytte af de foreliggende er-

faringer med små flyvemotorer. Tilbagé

bliver da kun enstille undren over, at

fabrikerne ikke forlængst har kastet alle

gamle fordomme over bord og taget kon-

sekvensen af de synspunkter, som er

fremført ovenfor. De rummerså sandelig

ingen opfinderisk snilde — de er kun

resultatet af almindelig, sund fornuft.

 

 

Større motor-energi…

ERGO,
ERGOL
MOTOROIL

  
  
 

340

reneAAA:

BP OLIE-KOMPAGNIET A/S 



Er

  

NY REKORD PÅ
INDIANAPOLIS

i

F" første gang i historien blev det be-
rømte 500 miles løb på Indianapolis-

banen gennemført på mindre end 4 ti-

mer. Delte løb, der køres hvert år den 30.

maj, må sikkert anses for at være det hår-

deste automobilløb, i al fald for materiel-

lets vedkommende, men vi vil ikke lægge

skjul på, at vi i sportslig henseende pla-
cerer det langt under den europæiske

Grand Prix sport. Vinder blev Lee Wal-

lard, der gennemførte på 3 timer 57 sek.,

hvilket svarer til en gennemsnitshaåstig-
hed på 203 km/t, hvilket er ny rekord.
Som en lille triumf for automobiltekni-
ken skal det oplyses, at Wallards vogn

var den mindste i løbet, samt at den hav-

de den mindste motor. Vognen vejede ca.

615 kg, og motoren havde 4 cylindre med

et slagvolumen på ca. 4 liter.

Allerede fra starten blev der kørt i et

voldsomt tempo, Wallards lette vogn førte

feltet og bogstavelig talt slagtede sine
modstandere en efter en, efterhånden som
deres motorer brød sammen. Kun 8 vogne
gennemførte. Til såvel tilskuernes som de

øvrige deltageres overraskelse tankede

Wallard kun op cen gang, nemlig på sin
51, omgang, hvorefter han gennemførte de
resterende 149 omgange på tankens ind-
hold. Hemmeligheden ved denne ret ene-
stående præstation er at finde i en speciel
brændstofblanding, som Mobil Oil Com-

pany' havde fremstillet. Denne brændstof-
blanding havde de samme kølende egen-

skaber som alkoholbrændsel, men på
grund af et stort indhold af Mobilgas fly-

vebenzin var brændstofforbruget ca. det
halve af, hvad det ville have været med

alkohol. Der er ikke tvivl om, at Wallards
vogn vil danne skole for de kommendeårs
Indianapolisløb.
Fra vor medarbejder Johannes Kamuk,

der for tiden befinder sig i U.S. A., har

vi blandt andet modtaget en skildring fra
tilskuerpladserne: »Jeg ankom til banen

kl. 6,30 om morgenen, og løbet skulle

starte kl. 11. Mærkværdigvis gik starten

præcis på klokkeslet, hvilket er en sjæl-

den foreteelse herovre på grund af de
evindelige optog med biler og piger og re-
klamer, og Gud ved hvad, Der var alle-

rede i tusindvis af mennesker, som havde

  

 
En af favoriterne i 500 miles løbet, Maurie
Rose kom ud for denne dramatiske situation.
Han mistede herredømmet øver vognen, der
Tullede rundt. Læg mærke til baghjulets stil-
ling på det øverste billede. Køreren blev hårdt

såret.
  

 

taget opstilling på inderbanen, tribunen
og uden for banen. Kan man tænke sig
noget så tosset som en inderbane, derlig-
ner en byggeplads med elevatortårne i
hundredevis, nogle var en snes meter

høje. Man kører simpelthen sin lastvogn

ind på inderbanen, byggeret tårn på la-
det og lejer siddepladserne ud. Hvad mon

de ville sige til denne fremgangsmåde på
Gentofte? Henover et par flunkende nye
Cadillac'er er lagt et bræddegulv, og på
dette har 4 mandfolk anbragt sig i hver
sin safaristol med et spillebord imellem
sig. For at have nogle forfriskninger ved

hånden har de også el isskab med. Tiden

Blad venigst frem til side 349

341

 

 
 



 

SÆRPRÆGETITALIENSK RACER
En 250 ccm V-2 med kardantræk og 5 gear

en italienske motorfabrik Innocenti,

der fremstiller de populære Lambret-

ta scootere, har bygget en racermaskine

af meget ukonventionel konstruktion. Den

nystartede »racerafdeling« har intet til-

fælles med scooterfabrikationen og må så-

ledes betragtes som en stat i staten.

Den nye racer er på 247,3 ccm med 54

mmi både boring og slag. Motoren erto-

Som det fremgår af ovenstående billede, har
scooteren af samme navn — det

cylindret med cylindrene anbragt i V-

form med envinkel på 90? og med krum-

tapakslen i maskinens længderetning. I

naturlig konsekvens af denne motorkon-

struktion overføres kraften til baghjulet

ved hjælp af en kardanaksel. Gearkassen,

der har 5 udvekslingsforhold, er boltet di-

rekte til motorens krumtaphus. Ventiler-

ne betjenes af overliggende knastaksler,

og hver cylinder er monteret med en kar-

burator og et gennemgående udblæsnings-

tør, der på sin bageste, vandrette del ud-

vider sig som en megafon.

Tændingen sker ved hjælp af en ind-

bygget svinghjulsmagnet.
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Stelopbygningen er også meget særpræ-=

gel, idet den er udformet som en dobbelt,

åben rørramme, i hvilken motoren er op-

hængt, og rørere, der samles under tan-

ken, bærer fortil kronhovedet efter cen-

tralrørsprincipet. Baghjulet er ophængt i

en svinggaffel og affjedret ved hjælp af

torsionsfjedre med friktionsdæmpere, me-

dens forhjulet er ophængt i en kraftig

    

den nye Lambretta racer intet til fælles med
skulle da lige være kardantrækket,

teleskopgaffel. Hjulnavene og de gennem-

gående bremsetromler er udført i let-

metal,
Benzintanken, der rummer 22 liter, er

tilpasset således bagtil, at rytterens knæ

ligger forsænket i tanken.

Der opgives desværre ikke noget om mo-

torens effekt eller om maskinens topha-

stighed, men alligevel er det muligt at an-

stille visse betragtninger over denne ny-

konstruktion. Først og fremmest undrer

man sig over, at fabriken fremstiller en

maskine i 250 cem klassen, der kun ud-

skrives i nogle få løb, men bortset fra

dette kan man gå ud fra, at maskinen vil

 



 

have gode chancer i sin klasse, Motoren

vil kunne udføres forholdsvis højkompri-
merende på grund af det lille slagvolu-

men pr. cylinder, og den omstændighed,

at boring og slaglængde erlige store, gi-
ver en lav stempelhastighed og mulighed

for et stort omdrejningstal. Cylindrenes

anbringelse i V-form på tværs af stellets
længderetning forøger naturligvis luft-

modstanden, men samtidig opnås en ideel
og ensartet køling af begge cylindre. De

fem udvekslingsforhold i gearkassen vil
sikkert være den konstruktive detaille, der

i størst udstrækning vil medvirke til at

bringe omgangstiderne ned på rekordti-
der. Det er indlysende, at jo mindre et
område motorens drejningsmomentkurve
dækker over, jo flere udvekslingsforhold
har man brug for. Det er også sandsyn-
ligt, at femtrinsgearkasser i fremtiden vil
blive monteret på de store maskiner, d.
v.s. Norton, Gilera, AJS o.s.v., i alt fald

til de baner, der har stigninger og fald.
Ved at give maskinerne et ekstra udveks-
lingsforhold udformet som et overgearvil
man i højere grad kunne udnytte moto-
rerne ned ad bakke, og på en bane som

f.eks. Ulster, der har en langside over

flere kilometer, vil et overgear også kun-
ne bringes i anvendelse med fordel.

xx

NY REKORD PÅ
SHELSLEY
Banerekorden presset %/,,, sekund ned

De 23. juni holdtes årets første bakke-
løb for automobiler på Shelsley

Walsh, og dagens mest overraskende re-

sultat blev en forbedring af banerekor-
den med 8/100 sekund. Den gamle rekord,

der var sat af den afdøde kører J. G. Fry,

var på 37,35 sek., medens man i år så den

kendte kører Ken Wharton passere den

udmålte strækning i 37,27 sek. Wharton,
der i de tre foregående år har erobret det
engelske trialmesterskab, benyttede ved
sin rekordkørsel en Cooper med en J. A.P.
motor på 1098 ccm med kompressor, og
det gode resultat vidner i lige høj grad
om kørerens elegante og beherskede bak-
keløbsstil og om Cooper'ens enestående

affjedrings- og styreegenskaber.

henry DSA OS she      

  Shell-smurt
er vel-smurt

 
 



  

 

  

    
  

                        

D? hører til den engelske bilindustris

mest prisværdige traditioner, at man

— ved indarbejdelsen af nye person-

vognsmodeller — foranstalter mere eller

mindre opsigtvækkende præstationskør-

sler, som alene har til hensigt at ove:

bevise det købende publikum om, i hv

ken grad det pågældende køretøj kan kla-

re usædvanlige betingelser under kørslen,

uden at det går ud over driftssikker-

heden.

For at demonstrere de enestående egen-

skaber i en ny standard-personvognskon-

struktion, nemlig den 12-cylindrede La-

. gonda, foretog redaktøren af det engel-

ske blad »The Motor«, Laurence Pome-

roy, sammen med to af bladets tekniske

medarbejdere i forbindelse med en al-

mindelig forretningsrejse i Tyskland en

demonstrationskørsel på autobanen fra

Berlin til Hannover. Vognen var under

denne kørsel i enhver henseende udstyret

som fabrikens standardmodeller, og den

vejede — inclusive benzin, passagerer og

bagage — ved starten 2240 kg.

Den 12-cylindrede motor, der består af

to 6-cylindrede blokke i 60? V-form, har

dimensionerne: Boring 75 mm, slaglæng-

 

Her slår Laurence Pomeroy jr. (til højre) sammen med
rekordkørsel foran den benyltede 12-cylindrede Lagonda, der rummer 180 hk under mofor-

ijelmen. .

    en af deltagerne i den usædvanlige

Engelsk personvogn kører Berlin-Hanover

med 140 km/t i gennemsnit

I den første time var gennemsnitshastigheden 156,3 km/t med tre personer i vognen

de 84,5 mm, slagvolumen 4480 ccm, og

den udvikler 180 hk ved 5500 omdr./min.

Den trækker gennem en 4-trins synchra-

mesh gearkasse og fritliggende kardan-

aksel til den stive bagaksel med en ud-
veksling mellem spids og kronhjul på

4,45. Forhjulene er ophængt uafhængigt

med kort og lang triangel og langsgående

torsionsstænger, medens bagfjedrene er

almindelige langsgående bladfjedre — der

er håde for og bag benyttet kraftige, hy-,

drauliske støddæmpere, som automatisk

indstiller deres virkning efter kørehastig-

heden og den vejbane, på hvilken der

køres.

Strækningen fra Berlin til Hannover er

ad autobanen 348 km, og den gennem-

kørtes på 2 timer 29 min. — heri indbe-

fattet et ophold ved benzintank på 5 min.

— således, at den faktiske rejschastighed

var 140 km/t. I løbet af den første time,

i hvilken der ikke blev gjort stop, kørte

vognen 156,3 km uden nogensinde at nå

op på tophastigheden, der ligger omkring

175 km/t. Vognens benzinforbrug under

denne præstation var 28 liter/100 km,

svarende til 3,57 km på literen, hvilket:

— når man tager karosseriets' størrelse

  



 

og ydre form (luftmodstandskoeffecient

omkring 0,48) i betragtning — vidner om
en usædvanlig god brændselsøkonomi for

den store motor,

Det mest bemærkelsesværdige ved den

her skildrede kørselspræstation er imid-

Jertid, at den fandt sted den 20. februar

1939. På dette tidspunkt havde man nem-
lig hos Lagonda Motors Ltd. i Staines

netop begyndt produktionen af den gam-

le konstruktør W. O. Bentley's sidste'me-
sterværk,en- 12 indret personvogn,

 

som ,efter forudsætningerne på en gang
skulle rumme alle de egenskaber, der

karakteriserer den elegante, luksuriøse

limousine, som spinder lydløst gennem

storbyens trafik, og den helt overdådige

   
sportsvogn, der er i stand til — under

fuld forsvarlig kørsel — at udnytte en-

hver forekommende vejstrækning til det

yderste.

For at nå dette mål måtte konstruk-

tøren tage midler i anvendelse, der på

overbevisende måde foregreb den udvik-

ling, man har været vidne til efter kri-

gen, og hvis benyttelse endnu en gang

demonstrerede hans vidtskuende opfat-

telse af de automobiltekniske problemer.

Som man vil havé bemærket af de oven-

Tor anførte specifikationer for motoren,

var slaglængden kun 13 pct, større end

boringen, hvilket — ved et omdrejnings-

tal på 5500 omdr./min. — giver en stem-

pelhastighed på 15,5 m/sek. Samtidig har
man fåct en stor samlet overflade af

stempeltoppene således, at der kun fal-
der 0,34 chk pr. cm? stempeloverflade

imod 0,50 ehk ved mange nyere person-

vognsmotorer. Lad os derfor — inden vi
falder helt i besvimelse over Ferrari's
nyeste 4,1 og 4,5 liters personvogne med

V-12 motor — erindre, at der allerede i

1939 fandtes cen vogn med gansketilsva-

rende egenskaber og en driftssikkerhed,
der næppe findes magen til ved nogen

nykonstruktion af idag.

 

Herses chassiset til den 12-cylindrede Lagonda
med de overdådige køreegenskaber, Man ser de
uafhængigt ophængte forhjul med torsions-
stænger, de store 16” bremser i 18” fælge og
den meget kraftige chassisramme med kryds=
afsiivning, som er en af de væsentligste for-
udsætninger for vognens slabilitet ved store

kørehastigheder.
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NY BMW MODEL
R 67

BMW har netop sendt en ny model
på markedet, modelbetegnel-

sen er R 67, og motorens slagvolumen er
600 ccm. Det drejer sig om en desideret

sidevognsmaskine, idet »der ikke er no-

gen påviselig grund til at køre solo med
så kraftig en maskine«, som en tysk mo-
torjournalist skriver.
Den nye model svarer ret nøje til mo-

 

skyttet af forsænkninger i cylindrene, til-
lige skærmes af et vandtæt dæksel.

Specifikationerne er følgende:

Motor: tocylindret, topventilet bokser-

motor, boring 72 mm, slaglængde 73
mm, slagvolumen 594,4 ccm, kompres-

sionsforhold 5,6:1. Motoren kantil sta-

dighed afgive 26 hk ved 5500 omdr.,/

 

Model K 67 fortsætter på bedste måde BMW's traditioner — kraftige, smukke maskiner og

en gennemført hensigtsmæssig konstruktion.

del R 51/3 på 500 ccm, men selvom den
konstruktive opbygning i store træk er
den samme på de to maskiner, finder vi

alligevel nyheder på 600 ccm modellen.
For det første har R67 magnettænding
med en helt ny type magnet, der giver en

overordentlig kraftig gnist ved et ganske
lavt omdrejningstal, og for det andet dri-
ves knastakslen af tandhjul og ikke af

kæde som på de tidligere modeller.
BMW modellerne er i forvejen meget

vand- og olietætte på grund af det kom-

pakte motor- og transmissionsaggregat,
men derer yderligere lagt vægt på at gøre
model R 67 så fuldkommen som mulig på
dette punkt. Det skal således nævnes, at
tændrørene, der i forvejen er godt be-

min. (ikke at forveksle med den maksi-
male motoreffekt).

Transmission: Tør enkelipladekobling på
krumtapakslen, gearkasse med 4 hastig-
heder, kardanaksel, kron- og spidshjul

med spiralskårne tænder. Dækstørrelse

3,50-19.

Mål: Vægt (køreklar) 192 kg, største bred-
de 790 mm eller med specielt styr til
sidevognskørsel 875 mm, Største læng-
de 2130 mm, sadelhøjde 716 mm,fri

højde fra jorden 120 mm. Benzintan-
ken rummer17 liter, "deraf 1,5 liter på
reserve. Oliesump rummer2 liter.

Accelerationsevne: 0—60 km/t 7 sekun-
der, 0—85 km/t 15 sekunder, 0—100
km/t 25 sekunder.
  

  

 



A. P. Hilchings, Allard, skred ud i et af svingene, hvorefter vognen fortsatte ind i jord-

 

volden. Det ser voldsomt ud, men Hitchings kunne ikke desto mindre fortsætte løbet.

Engelsk vogn vinder 24-timers løbet
ved Le Mans

Peter Whitehead og Peter Walker sejrer overlegent i den nye Jaguar XK 120 £.

I tidsrummet fra den 23. juni kl, 16 til

den 24. kl. 16 kørtes på en afspærret

landevejsstrækning udenfor den franske
by Le Mans det klassiske 24-timers løb
for åbne og lukkede sportsvogne, og for

første gang i mange år lykkedes det eng-
lænderne at bryde den kontinentale over-
magt — endda i en sådan grad, at resul-
tatet blev en ny rekord, idet Whitehead
og Waller med den nye Jaguar XK 120 C
med forhøjet kompressionsforhold og næ-
sten 200 hk under motorhjelmen i de 24
timer kørte ikke mindre end 3610,6 km

svarende til en gennemsnitshastighed på

150,2 km/t.

Dennesejr er ikke mindst bemærkelses-
værdig derved, at vejret under løbet var
det vanskeligst tænkelige — regnvejr og
opholdsvejr skiftede til stadighed — og
foruden vinderpladsen besatte engelske
vogne 3,5, 6., 7,.10., 11.,,.13., 14. 0g 19.
pladsen, foruden at Sterling Moss i en

 

Jaguar magen til vinderen satte omgangs-

rekorden — der tilhørte franskmanden

Rosier — op til 169,29 km/t.

Nr. 2 blev Mcyrat og Mairesse i en 4,5-
liter Talbot, og efter dem kom Macklin og
Thompson i en 2,6-liter Aston Martin.

Løbet udmærkedesig iøvrigt ved en lang
række tekniske uheld, som fik afgørende

indflydelse på det endelige resultat. Ster-

ling Moss, der førte stort i løbets første

timer, måtte senere gå ud med et sprængt

olierør, og samme skæbne ramte den tre-
die Jaguar, der kørtes af italieneren Bion-

detti. Talbot'erne havde iøvrigt en uhel-

dig dag — flere af dem havde åbenbart
svært ved at holde styr på kølevands- og

olietemperatur, og en lignende skæbne
syntes at overgå de 2- og 2,6-liter Fer-
rari, som deltog (Ferrari fabriken hav-

de intet med disse deltagelser at gøre).
En af løbets vanskeligheder beroede sik-

kert på, at alle deltagerne var forpligtet
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til at køre med den samme benzinsort

(oktantal 80 med blytilsætning), der blev
leveret af løbsarrangørerne, og som syn-

tes at give anledning til utætte udblæs-

ningsventiler.

Den sejrende Jaguar var iøvrigt en spe-
cialvogn, hvis egenvægt kun var 1000 kg
(imod standardudgavens 1118 kg), og hvis

kompressionsforhold var hævet således,

at hestekraften var omkring 200 (imod

kalalogets 160 hk). Vægtbesparelsen var
opnået dels ved anvendelsen af tyndere

 

 

  

 

  

 

Forhandlere i København:

| Specialværksteder I

| Cylinderudboring

JENS & HELGE JENSEN |
Ndr. Fasanvej 168 . Taga 3166

| A.J. HOLM
Sundholmsvej 55 . Amager 8089

FRED. RASMUSSEN
Industrihuset, Borgergade 14 . Palæ 6721 |   
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Amerikaneren Briggs Cun-
ningham i sin 5% liters
Chrysler/Cunningham  lig-
ger her i spidsen foran en
Tække vogne gennem Le

Mans' S-Kurve.

karosseriplade .og dels ved indførelsen af

en ny chassisramme med ovale rørtra-

verser. Samtidig havde man erstattet de
normale pladehjul med trådhjul af Rudge-

type.

Amerikaneren Briggs Cunningham, der
deltog med tre vogne af egen konstruktion

— alle forsynet med den nye Chrysler

motor på 5,4 liter — havde ikke så me-

get held med sig som sidste år, da han

deltog med to nye Cadillac, idet han i år

måtte nøjes med en 18. plads, der tilfaldt

hans to kørere Walthers og Fitch.

24-timers løbet ved Le Manser i virke-
ligheden flere løb, som køres samtidig,

idet der også gives præmier til vinderne

indenfor de sædvanlige slagvolumenklas-

ser. I denne forbindelse bemærkede man,
at den mindste klasse (indtil 750 ecm)
blev vundet af en tunet Renault 4 CV,

medens klassen indtil 1100 ccm blev vun-
det af Bonnet-Bayol i en speciel Pan-
hard, som var boret op. Klassen indtil
1500 cem blev vundet af Becquart-Wilkins

i en Jowett Jupiter, og klassen indtil 2000
cem af Lurani-Bracco i en Lancia Aurec-

lia.

Et uhyggeligt og ejendommeligt uheld

kostede allerede i løbets 6. omgang den

franske kører Lariviere livet — han skred

ud i svinget, der fører ind til langsiden

mod: Mulsane, kørte gennem barrieren af

sandsække og havnede ct stykke fra ba-
nen, uden at vognen var blevet særlig be-
skadiget. Men føreren var blevet halshug-

get af et stykke pigtråd, som var blevet
benyttet ved afspærringen. Man må håbe,
at de pågældende arrangører længe vil

være plaget af onde drømmeovenpå en så

rent ud forbryderisk tåbelighed.
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DET STORE FILTER

(Førtsat fra side 328)

Gud ved hvilken gang — slå et slag for
en revision af lovgivningens regler om
aflæggelse af køreprøver. Den stædige
klamren sig til en viden om køretøjets

tekniske indretning, der ligger fast i en
utidssvarende, dogmatisk form, og som
ikke har nogen praktisk værdi for den
læge motorfører, må udgå til fordel for
læren om symptomerne på tekniske for-
styrrelser — man må vist være henrykt,

hvis man kan få folk opdraget til at kon-

statere, om der er noget galt, og befri
dem for at slæbe rundt på en død viden
om forhold, der kun har interesse for

mekanikeren. Endvidere må man se at
bekvemme sig til en autoriseret udgave
af de almindelige færdselsregler, som

skal kunnes ved prøven. Der kan forti-
den konstateres betydelige afvigelser i de

forskellige lærebøgers opfattelse og for-

tolkning — ja, man har sågar set, at en
bog, der er udgivet af tjenstgørende poli-

tifolk, indeholder en grov fejl i det færd-

selspædagogiske stof.

En køreprøve skal — som navnet siger
det — være cen prøve i kørefærdighed, og
i det øjeblik, man har skabt sikkerhed

for, at dé beskikkede cksaminatorer er
fuldt egnede til deres hverv, er der for

vort vedkommende intet til hinder for,

sat man kan skærpe kravene til elevens

rutine, almindelige overblik i trafiken og

hans evne til på korrekt måde at klare

sig i en vanskelig situation. Kan man
først nå så vidt, vil der være gjort en
landvinding i færdselssikkerhedens inter-

esse,

x

INDIANAPOLIS

"(Fortsat fra side 341)

skal jo gå med noget, når man opholder

sig på en motorbane fra kl. 5 om mor-
genen til kl. 6 om aftenen. Jeg blev da

- klar over, at næste år skal jeg medbringe

en stor søkikkert, en teleskoplinse til

filmsapparatet og en meget stor madpak-
ke. Familieudflugt med madkurv — det

er min oversættelse af Indianapolis 500
.miles race«.  

xx  

 

DE VERDENSBERØMTE

AHA,
KARBURATORER

og originale

RESERVEDELE

 

Importører og hovedforhandlere :

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

SIMONSEN & NIELSEN A/S
Vandkunsten 5, København K., C. 3789

NELLEMANN & DREWSEN ASK
Løngangsstræde 25, KøbenhavnK., C.

Dansk Metal- & Autoindustrl AE
Wichmandsgade 11, Odense

FRED. RASMUSSEN
Slotsgade, Odense, tlf. 545

VILH. NELLEMANN A/S
Vestergade 55—67, Aarhus, tlf. 14100  
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Luigi Villøresi vandt årets Mille Miglia i en Ferrari. Hans gennemsnifshastighed var 121,7

Km it — en imponerende hastighed på åbne, uafspærrede veje, der tilmed for en del af
ruten går gennem bjerge. Som det fremgår af billedet blev vognen lidt ramponeret, og

gearkassen låste sig fast under den sidste del af løbet.

 
Bern Grand Prix blev en duel mellem Alfa Romeo's 1% liter modeller med kompressor

og de kompressørløse 44 liters Ferrari. Argentineren Juan Fangio kørte en Alfa Romeo

fil sejr og fik derved revanche for sidste års løb, i hvilket han måtte udgå
med maskinskade.
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Politiet fjerner nummerpla-
den. SMJ's fotograf fandt
denne vogn parkeret udenfor
Bellahøj. Lygterne var knust
og hang i de mærkeligste
vinkler, skærmene var løse,
kølergitteret defekt, vand og
olie løb fra den i stride
strømme, og iøvrigt mindede
den mest af alt om et færd-
Selsuheld, Alle skaderne bar
imidlertid præg af ælde. Der
var også andre, der havde
bemærket køreløjels forfat-
ning, nemlig færdselspolitiet,
som fjernede nummerpla-
derne, Med den skødesløshed
ejeren lægger for dagen et
det såmænd ikke sikkert,
han opdager denlille mangel

  

Frigerio vandt sidevøgnskassen i Bern med sin Gilera, I.øbet, der kørtes i øsende regn,
indledtes som ventet med, at verdensmesteren Oliver,
næstsidste omgang sprang hans kæde. og kan målte nøjes med femtepladsen.

således nu i stand fil af frue Oliv

   Vørion, førte suverænt,

 

    

men på
”rigerio er

” i kampen om mesterskabet for 1951.
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Europas Grand Prix
uropas grand prix, der kørtes den 1.
juli på landevejsbanen ved Rheims i

Frankrig, blev vundet af argentineren

Juan Manuel Fangio i en 1,5 liters Alfa

Romeo. Fangio gennemkørte den 601 km

lange strækning i tiden 3 timer 22 minut-
ter 11 sekunder, hvilket svarer til en

gennemsnitshastighed på 178,5 km/t. Ba-
nen ved RØheims ersidste år blevet om- A

bygget og forbedret — bl.a. ved anlæg-

gelsen af særlige hævede sving til erstat-

ning for de to hårnålekurver —således,
at den i dag må betegnes som en af ver-

dens hurtigste landevejsbaner.

+

Til venstre ses en amerikaner, der er ved at
få »målt« sin reaktionsevne, I USA anvender
man nu i vid udstrækning bedømmelse af
antømobilisternes reaktionsevne, evne til at

bedømme afstande m. m,

 

    Det sydafrikanske hold, der kørte i Odense og på Gladsaxe, 1 bageste række fra venstre
ses: Tobby Bøoshoft, Alec Blankfield, Buddy Fuller, Harri du Toit, Bob Raw og foran til

venstre Maurice Fentonog t. hk. Joe Blankfield.
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  BARCELONAGN

Å rets Monaco Rally blev en ganske

usædvanlig våd og anstrengende ople-
velse for de 62 motorcyklister, der fra

forskellige startsteder rundt om i Europa

begav sig ud på den 1500 km lange tur,
som skulle gennemføres med en gennem-
snitshastighed på 50 km/t. Fra London
startede 6 ryttere, fra Barcelona 4, fra

Monaco 16, og 5 kørere havde valgt Biar-

ritz somstartsted. Fem mandstartede fra
Paris, 2 fra Bruxelles, og 20 — deriblandt
de skandinaviske deltagere — havde valgt
Amsterdam, medens 4 startede fra Ge-

Lohmann Jørgensen og frue
efter ankomsten til Monaco.
Selvfølgelig skinnede solen
fra en skyfri himmel, da lø-
bet først var overstået.

” MONACO RALLY
DANSK SEJR I SIDEVOGNSKLASSEN

Hårdt løb over 1500 km i øsende regn og ødtlagte veje

næve. Milano var også udpeget somstart-

sted, men ingen af deltagerne havde mær-

keligt nok fulgt denne opfordring.

Løbet kørtes efter omtrent de samme

regler som Monte Carlo løbet for auto-

mobiler, d.v.s. med kontrolsteder, ved

hvilke der uddeles strafpoints ved såvel

for tidlig som for sen ankomst. Selvom

bilisterne har januars glatte og vanske-

lige føre at slås med, er dette for intet

at regne i sammenligning med de vanske-

Jigheder, motoreyklister har at kæmpe
imod. Medens bilisterne således kan lade

sig afløse ved ratlet og iøvrigt nyder godt
af de moderne personvognes komfort,

må motorcyklisterne gennemføre turen
uden afløsning, og det er begrænset, hvor

megen komfort en moderne motorcykle
kan byde på, når regnen strømmer ned

under hele løbet.

Navnlig den sidste del af turen bød på

næsten uovervindelige besværligheder,

fordi regnen havde forvandlet vejene til
floder, og løsrevne klippestykker lå
spredt. overalt. Et sådant klippestykke

blev årsag til et uheld for en af de dan-
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DEN BEDSTE — EN

RIE
1, 2 og 4 cylindre

350—1000 ccm?

RESERVEDELE

TILBEHØR

REPRÆSENTANT FOR DANMARK

ISIDOR MEYER
St. Kongensgade 67

C. 11956 . København K.   
R2

r— NIMBUS
OTme

bl

Aut. forhandlere

tor Stor-København

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

Sv. Aa. Engstrøm & Co.
Vermlandsgade 40, S. Sundby 4900

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

Arne Fog
Enghavevej 76, V. Eva 3701

C. V. Hansen
Frederiksberg Bredegade 17, F.

Tif. Goth. 6538    

ske deliagere, Henry Toftegård fra Ikast,
der med sin sidevognsmaskine ramte en

løsreven sten af temmelig voldsommedi-
mensioner. Maskinen væltede, og Tofte-

gård fik blandt andet en hjernerystelse —
alt i alt nådigt sluppet, når forholdene
tages i betragtning.

Kun to af de danske deltagere gennem-
førte, nemlig Skjold Petersen på Triumph
Thunderbird og Lohmann Jørgensen på
Nimbus med sidevogn, men så vandt Loh-
mann Jørgensen til gengæld også side-
vognsklassen, en præstation som han selv

'og den danske motorsport kan være stolt

af. Kun 5 af deltagerne gennemførte
turen uden strafpoint, og disse ryttere
blev endeligt placeret efter en accelera-
tions- og bremseprøve samt en lille på-
lidelighedsprøve, der gik ud på at gen-
nemkøre en kort strækning med to sving
uden at vælte nogle kegler, der marke-

rede svingene.

Den endelige piacering blev: T. W.
Flickiger (350 ccm Condor), 2. J. P.
Roth (500 ccm Condor), 3. P. Dotta (350

cem Triumph), 4. E. Ferrari (500 ccm

AJS), 5. D. Poirier (125 ccm Terrot).
Lohmann Jørgensen gennemførte med

sin Nimbus som nr.14 i den samlede klas-

sificering, og med sine 140 points blev
han vinder af sidevognsklassen foran hol-
lænderen W. van Ommeren, der fik sam-

let 440 strafpoints med sin Harley David-

son. Disse to kørere var de eneste, som

gennemførte af 8 startende sidevogns-

hold, hvilket i nogen grad belyser løbets
karakter.

Vi talte med Lohmann Jørgensen efter

løbet, og han fortalte, at både han og

hans kone var blevet fuldstændig gen-

nemblødt på turen. Det havde regnet hele
tiden, og navnlig bjergvejene havde væ-
ret en prøvelse. Det var som et kæmpe-

mæssigt trial, og solomaskinerne kunne
på grund af ujævnheder og løse sten ikke

følge med Lohmann Jørgensens sidevogns-
maskine. På den sidste etape fik han de

140 points, simpelthen fordi maskinen

ikke kunne køres gennem svingene, der

nærmest var blokeret af sten. Der var
heller ikke meget tilbage af maskinens
bremsebelægning.

Årets Rally Monaco vil uden tvivl gå
over i historien som et af de hårdeste
motorcykleløb, der nogensinde er blevet
holdt.

 

 

   
   



PUCH's dobbeltstemplede to-taktsmotorererbilligst
i drik og billigst i vedligeholdelse og dog er de

kraftigst i hver sin klasse. Model 250 TF yder 12 hk
og sportsmodellen på 125 ccm yder 7,5 hk — intet

under at PUCH er det mest efterspurgte mærke.

 
GENERALREPRÆSENTANT | DANMARK:

O. E. ANDERSEN
ØRESUNDSVEJ 126. KØBENHAVN S . SUNDBY 9201

KONTOR — RESERVEDELSLAGER

SPECIALVÆRKSTED KUN FOR PUCH

MEDER
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— BREVKASSE
Å

Mi jeg ulejlige Dem endnu en gang
med nogle spørgsmål om min knal-

tert. 7

1. Min Disella er udstyret med en Zenith

karburator, hvor nåleventilen er ind-

stilleligt fastgjort på svømmeren. Der

er to indstillinger, og jeg vil nu gerne

spørge Dem om, hvilken der er den

rigtige.

2. Jeg komtil en mekaniker for at købe

olie, til min knallert, Jeg forlangte

den olie, der er opgivet i anvisninger-

ne, nemlig CASTROLITE SAE20, men

mekanikcren sagde, at jeg hellere

skulle bruge SAE 40—50, fordi 20
skulle være for tynd om sommeren.

— Jeg købte en dunk 40—30 olie og

fik først lejlighed til at prøve olien

i en BFC knallert. Her blev fænome-
net, at den i løbet af kort tid ikke

ville køre længere på grund af sodet

tændrør. — Mit spørgsmål er nu:

Kan man bruge 40—50olie, hvis man
blander i et andet forhold og even-

tuelt hvilket forhold?

Hvilke to pærer skal kombineres sam-

mentil en 6 volt 3 w dynamofor at

give mest muligt lys uden fare for at

sprænge pærerne?
S, 0. C. 0., Tune.

Ad 1. Den nederste indstilling er den

rigtige.

Ad 2, Uanset hvad mekanikeren fore-
slår, skal De stædigt holde fast ved, at
De skal bruge olie SÅE 20, da De i mod-
sat fald vil få besværligheder med moto-

ren. Må vi en gang for alle kraftigt fast-

slå, at blandingsforholdet olie benzin

skal overholdes, ganske uanset oliens
sværelse (viskositet). Er blandingsforhol-
det en del olie til tyve: dele benzin, så

 

skal dette forhold overholdes, ganske

uanset om olien er SÅE 20 eller SÅE 60.

Åd 3. De to pærer skal tilsammen for- "
bruge 3 watt, og vi vil foreslå 272 i for-

lygten og 7: i baglyglen.

 

eg beder Dem venligst oplyse mig om,

Ø hvorvidt det er muligt at bygge kom-

pressor på en 500 ccm DKW, model SB

37, og hvor en sådan tegning eventuelt

kanfås. Er det tilladt at køre med kom-
pressormaskiner ved landevejsløb og tri-

als her i Skandinavien?

Kompressor synes al være det stor=
æventyr for mange motorcylklister, og

selvfølgelig kan man bygge kompressor

på næsten en hvilken som helst motor-
ecyklemotor — alt kan som bekendt gøres

for penge, men De kan roligt regne med,

ut muskinen kommer til at stå Dem i

12-—15.000: kr., inden De er færdig — en

udgift, der ikke vil være berettiget i De-
res specielle tilfælde. Det drejer sig jo,

efter hvad De oplyser, om en tværskyllet

to-takter, og ved en motor af denne type

er det på forhånd — på grund af, at ud-

blæsningsporten altid vil lukke senere
end skylleluftportene — udelnkiket at op-
nå en egentlig kompressorvirkning, hvil-

ket jo vil sige en overladning af cylin-

deren med brændbar blanding. I denne
forbindelse skal det bemærkes, at DKW's

kompressorforsynede racermaskiner hav-

de længdeskyllede dobbeltstempelmotorer

med faseforskydning mellem udstødning

og skylning. Alligevel vil man naturlig-

vis kunne opnå en forøgelse af heste-
kraften, hvis man forsyner den tværskyl-
lede to-takter med en kompressoranord-=

ning, men denne vil da kun kommetil

at virke som en særlig skyllepumpe, der

eventuelt vil kunne bevirke en meget

fuldstændig skylning af cylinderen efter
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den enkelte arbejdsperiode, men som al-

drig vil kunne bevirke en overladning.

I de lande, der er tilsluttet FICM, er

det for tiden forbudt at benytte kom-

pressormotorer til motorsport, men det

er sikkert et ikke klarlagt spørgsmål, om

montering af en pumpe med skylle- men

ingen kompressorvirkning også rammes

af dette forbud (i så tilfælde skulle nem-

lig også f. eks. to-taktere med krumtap-

skylning og aftrappet stempel være for-

budt, hvilket formentlig ikke kan være

meningen, når det drejer sig om en tvær-

skyllet to-takter), Det kunne naturligvis

være meget interessant at prøve en ma-

skine med skyllepumpe eller kompressor

i et trial, for det er vist endnu aldrig set.  
ke Teknisk Brevkasse hjælpe mig med

følgende spørgsmål? Jeg har en 250

ccm Jawa, og jeg er udmærket tilfreds

med maskinen, men næsten hver gang jeg

smører kæden, trænger der olie ind i

bremsen. Manglerder en olietæt pakning,

eller kan man på anden måde hindre

olien i at trænge ind?
EST, Skive:

Spørgsmålet er meget enklere, end De

tror. Hvis De smører kæden på den rig-

tige måde, d.v.s. renser den og smelter

den inde i Mobilgrease nr. 2 eller lignen-

de fedt, undgår De at få olie i bremsen.

Olie må kun anvendes i nødstilfælde.

eg har en DKW, model SB, 500 cem, to-

cylindret, hvilken strålespids passer til

denne maskine? Ligeledes vil jeg spørge,

om dct er normalt, at en to-takts motor,

når man kører ned ad bakke og lukker
helt for gassen, tager enkelte små eksplo-
sioner, som giver en ujævn og stødende
gang, når den ellers trækker jævnt og
pænt. Hvor mange km skal denne maski-

ne kunnekøre påenliter benzin, og hvor

mange hk udvikler motoren?

PNV. PSO Nag St:

Det er kun yderst sparsomt materiale,

vi har om DKW's førkrigsmodeller, men

så vidt vi kan få oplyst, skal strålespid-
sen være 120. Tomgangen skal indstilles

således, at motoren går i stå, når man

lukker helt for gassen, så undgår mun de

små stød ned ad bakke. Vi kan intet op-

lyse om benzinøkonomi og motoreffekt,

men vi gætter på ca. 30 km pr. liter og

18—20 hk.

D: der er monteret cen for lille karbu-

rator på min 500 ccm 31 BSA topv.,

bedes De venligst opgive mig, hvilken

størrelse i Amal karburator, jeg helst

skal montere og i særdeleshed, hvilken

spjældudskæring jeg skal bruge, samt

den omtrentlige størrelse på strålespids.

Motoren har ikke været genstand for tu-

ning af nogen art.
EP. Ansaget:

Den rigtige Amal karburator er Type

76 med spjæld, 6/4, strålespids ca. 170

og nålen i 3. rille fra oven.

 

MOTORDRESStilbyder

til motorkørsel.

 

Ridebenklæder berømt for snit og paslorm

Læderveste amrk. flyvermodel med stof og

varmt pelsfor fra 2 sseseserskrer

Oilskinsfrakker enkelte og med for fra... -

Gummifrakkersorte, flere modeller, velegnet

Org. engelske T. T. styrthjælme

KERNE kr. 198,00

39,15

SØGE SE -… 20,00Nyrebælter prima kvalitet ..--.-.-

MOTOR DRESS FESAESR0s-2

Forsendes overalt |
pr. eflerkrav
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UVANER I MOTORSPORTEN
Af M. Damkier

NE man igennem cen årrække i »em-

beds medfør« har overværetet utal af

motorløb, bliver arbejdet med at referere

de sportslige begivenheder mere eller min-

dre en ren rutinesag. Medens mansåledes

i begyndelsen havde nok at gøre med at

fastholde begivenhedernes udvikling, har

den voksende rutine medført, at man i

højere grad kan tillade sig studiet af de

enkelte rytteres stil og kørefærdighed.
Det kan heller ikke undgås, at man efler-

 

lægstryk ganske rigtig forøges i det øje-

blik, rytteren bumper ned på skærmpu-

den, vil dækkets elasticitet et øjeblik ef-

fer bevirke, at anlægstrykket formindskes

omtrent tilsvarende, og det samledé resul-

tat hliver således, af langsiden gennem-

køres med skiftende anlægstryk, hvilket
gi anledning til unødvendigt hjulspin

— mangvren virker altså stik mod hen-

sigten.

Et andet fænomen på jordbanerne er

  

  

Svingtekniken er i lige så høj grud som mo-tørerne afgørende for omgangstiderne. Det
overdrevne broad-side vil nedsælte hastigheden betydeligt og give et dårligt tilløb

til langsiden.

hånden får øjnene op for en masse uno-

der, som tilsyneladende dikteres af ryt-

ternes temperament og nervøsitet i højere

grad end af deres sunde omdømme.

På jordbanerne kan man ofte bemærke,

at rytterne ned ad langsiderne sidder og
hopper på maskinerne, åbenbart i håb om
at få maskinens baghjul til at tage bedre
fat, men en nærmere bedømmelseaf disse

akrobatiske øvelser vil uvægerligt give
det resultat, at medens baghjulets an-

en åbenhart bevidst stræben efter at brin-

ge maskinerne til den størst mulige ud-

skridning i svingene, Vi er ikke blinde for

publikums forkærlighed for det overdrev-
ne broad-side, men når man kører for at

vinde, bør ens bestræbelser gå ud på at

køre maskinen med den mindst mulige
udskridning i svingene. Morian er en me-

ster i denne kunst, og man kan gang på

gang konstatere, at Morian vindersin tid
ind i svingene. Mesterkøreren Schneweis
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TO MAA MAN VÆRE

»Den kære Rok —

er Dig ikke nok ...

  

 

Søg Dig en Makker med Pandelok«.

ILFORD Super Swing Seat
— for Langfart —

RECREO (hvor der findes Bagage-
bærer).
Junior SKÆRMSÆDER tillette Maskiner.

Junior- og UNIVERSAL Fodhvilere,
ALLE BETRÆK OG RESERVEDELE

Faas hos alle førende Motorforhandlere 

Selvfølgelig er det vigtigt,
at De får den bedste maskine, De kan op-
drive, men det er lige så betydningsfuldt, at
den bliver leveret gennem et firma. der er
indstillet på service, hjælp og vejledning. Når
Devælger en PUCH,får De den bedste ma-
skine, og når Rasmussen & Co, er Deres
leverandør, er De sikker på god service.

RASMUSSEN & CO.
WESTEND15 EVA 953

 

 

Først og størst

med alt til
den kære rok

Køretæpper, svær
kvalitet, også for
Harley og: Indian
Akkumulatorer, kob-
lingsgreb, læderbæl-
ter brede kr. 5,50,
lydpotter kr. 29,00, amalkarburatordele,
lygteglas, transfers til de fleste maskiner,
forcromedestyr 1" og 7/8”.

Se, hør og spørg hos B ONZO

Københavns bedst assorterede
specialforretning

Griftenfeldtsgade 5, telefon Nora 7911

Provinsordrer kun pr. efterkrav.

 

  
 

 

bragte således aldrig sin maskine til ud-
skridning, uden at dette var absolut nød-
vendigt for at klare en situation. Menin-
gen med at bringe maskinen til udskrid-
ning er selvfølgelig dels at bremse far-
ten, dels at tage et snævert sving med stor

hastighed. Overdrives denne manøvre, op-

når man kun at nedsætte hastigheden for

meget, dels fordi den bremsende virkning

er for stor, og dels fordi det spindende
baghjul ikke hurtigt nok får fat i banen,

når man skal accelerere op ad langsiden.
Noget lignende kan man betragte på

seramble banerne, der i mange tilfælde

 

Ndr maskinen ligger helt på tværs af banen,
bliver opbremsningen næsten total,

kaldes moto-cross, på hvilke løst sand
ofte forekommer i sving og kurver. I den
hensigt at gennemkøre svinget med den

størst smulige hastighed, skifter rytterne

ofte til et gear, som er alt for lavt. Resul-
tatet bliver et overdådigt spindende bag-
hjul, der i højere grad graver sig ned i

banen, end det driver maskinen frem.
Når man har haft lejlighed til at be-

tragte mesterkørere som f. eks. englænde-

ren F. Rist, opdager man hurtigt, at hem-

meligheden ved at opnå en god omgangs-
tid i første række beror på en korrekt

gearskiftning, d.v.s. at gennemkøre svin-

gene i et tilsyneladende højt gear, for

derved at undgå hjulspin. Rist gearer sin
maskine ned, inden han når sviiget, ude-

lukkende i den hensigt at premse den
passende op, men når han først er kom-

met ind i svinget, gearer han op igen.
Denne teknik ser ikke ud af ret meget,

men den giver resultat.



 
 

Gearskiftningen er af slørste
vigtighed, når man skal gen-
nemkøre et løst sving. Når
maskinen bremses af det løse
sand, får rytterens tempera-
ment ofte overhånd, og en
nedgearing med spinnende
baghjul gør kun sagen værre.

Forkert brug af gearerne ses også ofte
på betonbanerne. Vi har således ofte set

ryttere, der ved en overhaling gearer ned,

øjensynlig for at give maskinen større
hastighed — men resultatet bliver oftest
det stik modsatte, En sådan manøvre dik-

teres uden tviyl af de pågældende rytte-

res temperament, eftersom et enkelt blik
på omdrejningstælleren eller speedome-
teret skulle være nok til at fortælle, at
motoren allerede ligger på et omdrej-
ningstal, ved hvilket det lavere gear må
lades ude af betragtning. På T.T. banerne

finder man en anden ofte forekommende
uvane, nemlig ryttere, der ustandselig ser
sig tilbage. Når alt kommertil alt, er det

dog de foran liggende ryttere, der må

have ens interesse, og når man kører sin

maskine op til den sikkerhedsmargin,
som fabriken celler man selv harfastlagt,

kan manikke gøre mere. Når man ser sig

   

tilbage, skal det kun væreførat sikre sig
mod ikke at skære ind foran en konkur-
rent i et sving.

For de skandinaviske automobilkøreres

vedkommende må man være varsom med
ikke at forveksle uvaner med manglende
rutine og teknik, men et enkelt punkt bør

nævnes i denne forbindelse, selvom vi
allerede tidligere har omtalt fænomenet.
Når et felt automobilkørere er stillet op

til start med motoren gående, foretages
opvarmningen for størstepartens vedkom-
mende på en måde, der grænser til hyste-
ri. Motorerne speedes op i een uendelig-
hed, og resultatet bliver ofte overhedede
motorer og sødede tændrør.

Selvfølgelig har hver enkelt kører en
række vaner — og uvaner —, men de her
fremhævede eksempler er hyppigst fore-
kommende, og fælles for demalle er, at

de direkte berører kørslen.

Af ovenstående billede fremgår det tydeligt, at den forreste rytter kører sin maskine gen-
nem svinget, medens de bagved liggende konkurrenter broad-sider, Den forreste rytter

(Co Boef) løftertillige foden op i svinget,
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Fra månedens motorløb

mr: & Omegns Motorklub havde
den 10. juni arrangeret en række løb

på Holbæk Speedway, og der var uden-

landske gæster, idet Bill Kitchen, Eng-

land, og Oliver Hart, Australien, deltog.

Disse ryttere var imidlertid forsinket,

hvorfor Morian Hansen, for at få tiden

til at gå, gjorde et forsøg på at slå bane-

rekorden. Det lykkedes dog ikke for ham,

ik
mod Sjællands 6 points. Holbæk-løbets

slutheat blev vundet af Kiehn Berthelsen
med Hart og Bill Kitchen på anden- og

trediepladsen efter en fantastisk kamp.

Tiderne blev for de tre ryttere henholds-
vis 1.19,4, 1.19,5 og 1.20,2.

På motorbanen ved Hobro blev der den
10, juni kørt en del løb for både automo-

biler og motorcykler. På grund af den

 

Hård konkurrence mellem (fra venstre) Henry Andersen, Eric Williams, Kiehn Berthelsen
og Freddy Williams, Næstved Stadion. (Haibert Foto.)

og han måtte nøjes med tiden 1.18,5,

hvilket døg kuner 1/10 sek, fra rekorden.
I Holbækløbets 2. heat førte Kiehn Ber-

thelsen de tre første omgange, men tog
så farten af, idet han troede, at løbet var

kørt færdigt. De andre ryttere standsede
ligeledes op, hvorfor løbet måtte køres

om, og dennegang vandt Oliver Hart sik-
kert, mens Kiehn Berthelsen måtte nøjes
med andenpladsen. Harts tid blev 1,18,3.
I Sjælland-Fyn matchens 1. afdeling førte
Norton Hansen sikkert, indtil han var
530 meter fra mål, da han pludselig mi-
stede herredømmet over maskinen og

styrtede. Han var dog hurtigt på benene,
men nåede ikke at blive pla et, og Paul

Kalør besatte førstepladsen i tiden 1.30,6.

Det var også en fynbo, der vandt 3. af-

deling, idet Robert Rasmussen besatte

førstepladsen i tiden 1.28,8. Resultatet
blev, at Fyn sejrede stort med 1$ points
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ujævne bane deltog der ingen ryttere på
specialmaskiner, da risikoen er alt for

stor. Derimod kunne specialmaskinerne
bedre klare sig, og til trods for at banen
var meget fedtet, blev der vist god kør-
sel, ligesom tiderne blev helt pæne, I be-
gyndelsen skete der dog en del uheld og

styrt, men kun med materiel skade til

følge. Af resultaterne skal det nævnes, at

500 cem klassen blev vundet af Henry
Vorre med 29 points foran Ernst Øster-
lund, der fik 24 points. I 350 cem klassen
blev Søren Juul sejrherre, medens Aksel

Jensen vandt et pokalløb. I sidevogns-

klassen var Rasmus Kornumpåsin Tri-

umph fuldstændig suveræn og vandt med
29 points med Svend Høj på andenplad-
sen. I klassen for biler indtil 1500 ccm
vandt Bent Steffensen i sin MG, medens

Robert Nellemann besatte førstepladsen i
klassen for biler over 1500 ccm.

  
  

     

   

   

   

        

  

    

  

  



    
  
  
  
  
   

     

   

  
  
  
  

  
  

   
  
  
  
  
   

    

   
   

   

Den 14. juni blev der på Gladsaxe
Speedway kørt en holdmatch mellem Dan-
mark og Sverige, der endte uafgjort med
36 points til hver. Det 1. heat blev vun-
det af den svenske holdkaptajn Rune Sør-
mander i tiden 1.22,0, medens sejren i
2. heat gik til Danmark, idet Orla Knud-
sen slog svenskeren Lasse Thaug, der
måtte nøjes med andenpladsen. Også i
3. heat gik sejren til danskerne, idet
Aage Andersen og Kiehn Berthelsen luk-
kede svenskerne inde således, at de ikke
kunne bryde ud. Aage Andersen komførst
over mållinien og fik noteret tiden 1.24,0,
og Kiehn Berthelsen blev nr. 2. I 4. heat
var det danskerne, der blev spærret inde,
og Rune Sørmander blev nr. 1 med sin
landsmand Lars Erik Østerberg på an-
denpladsen.

5. heat blev vundet af Orla Knudsen,
og 6. heat blev vundet af Irving Irvinger,
der i fin stil kørte i mål og besatte før-

stepladsen i tiden 1,22,6, medens Aage

Andersen besatte andenpladsen. I 7. heat

førte Kiehn Berthelsen alle fire omgange
med ct par svenskere i baghjulet, medens
Moriansluttede feltet. Han havde iøvrigt

ikke en af sine gode dage, men formåede
dog at sætte lidt kulør på løbene en gang

imellem. I næste heat var publikum vidne
til en svensk præstation, der ikke havde

meget at gøre med sport og sportsånd. Det
var svenskeren Lasse Thaug, der lige efter

at starten var gået lagde sig ind foran

Jørgen Petersen således, at denne ikke
kunne komme forbi uden at" køre op i
svenskerens ben. Først i svinget kom de

klar af hinanden. Lasse Thaug burde have

været diskvalificeret, ligesom han flere
gange skulle have haft en advarsel for at.
køre for hårdt. Irvinger prøvede forgæ-

ves at hamle op med Bengt Gustafsson,

der passerede mållinien først med dan-

skeren som nr. 2. Orla Knudsen og Aage

Andersen lagde sig i spidsen i 9. heat, og
der var god grundtil at tro, at de kunne
klare svenskerne denne gang, da Rune

Sørmander pludselig brød ud og gik frem
foran Orla Knudsen. Der var således kun
Aage Andersen tilbage, og i sidste sving
måtte han også se sig overhalet af sven-
skeren, der kom ind som nr. 1 med Aage

Andersen og Orla Knudsen somnr. 2 og
3. I næste heat prøvede Kengt Nilsson at

gøre Sørmander kunstenefter, og det lyk-
kedes, idet han passerede Kiehn Berthel-
sen i sidste sving. Stillingen stod efter
10. heat således, at Danmark havde 31

points i holdmatchen, medens Sverige
havde 29 points. 11. heat gik ligeledes til
Sverige, idet Sørmander vandt i den fine
tid 1.20,0 mod sin landsmand Bengt Gu-
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Flere af vore læsere harefterlyst billeder af de engelske ryttere. Her ses Norman Parker

foran Bill Kitchen.

stafsson på andenpladsen. I tolvte og sid-

ste heat kæmpede Morian, og publikum

havde så travlt med at se efter ham, at

de faktisk ikke havde øje for den vigtige

kendsgerning, at Orla Knudsen kørte i

mål i tiden 1.21,0, medens Lars Erik

Østerberg blev nr. 2. Resultatet blev så-

ledes som før nævnt, at matchen endte

uafgjort med 36 points til hvert hold.

I letvægtsklassen sejrede Erhard Fisker

over Kiehn Berthelsen, og sidevognsklas-

sen blev vundet af Hans Jacobsen med

4 points. Denne klasse, der blev kørt i

tre afdelinger, vakte ikke særlig stor in-

teresse hos publikum på grund af en hel

del maskinskader. Efter at svenskerne

kun havde opnået uafgjort i holdmatchen,

var de nu stærkt opsat på at vise, at de

kunne alligevel, og dette forsøg skete i

tre ekspertmatcher. I afdeling A tyvstar-

tede samtlige deltagere fra vort broder-

land, og medens publikum peb i fingrene

blev løbet vinket af. Efter omstart vandt

 

SMJ-NUMRENE
1, 2,5, årgang 1948, købes,

Asger E. Nielsen,
€/o Johansson, Ymersvej 321, Randers.  

Jørgen Petersen i tiden 1.22,2 med sven-

skeren Hasse Engborg på andenpladsen.
Afdeling B blev ligeledes vundet af cen
dansker, idet Aage Andersen passerede

mållinien med Bengt Gustafsson lige i

hælene, Det var ellers lige ved, at sven-
skeren havde vundet denne afdeling, idet

Irving Irvinger førte med Aage Andersen
som nr. 2 indtil sidste sving, da både
Aage Andersen og Gustafsson passerede
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Vi hur i densidste tid lidt af kronisk pladsmangel således, at flere billeder er blevet ud-
skudt, På opfordring bringer vi her el billede

riumph, der vandt sidevoynsklassen overlegent.Egon Walther,

Irvinger. Øgså i afdeling C kneb det for
svenskerne at holde styr på deres maski-

ner, før starten var gået, og det blevatter
til omstart. Dette til trods vandt Rune
Sørmanderalligevel i tiden 1.17,9.

Udenoverdrivelse kan det vel noksiges,
at Næstved Speedway er blevet den store
attraktion for de motorsportsinteresse-
rede, der gerne vil se fine løb, og Næs

 

tved Motorklub havde da også engageret
en række meget fine ryttere til løbene
den 17, juni. Der var både engelsk, norsk,

svensk og dansk deltagelse, og så dygtige
og erfarne ryttere som Fred og Eric Wil-
liams, Basse Hveem og Henry Andersen,

var indbudt. Desværre var banen meget

hård, og alle forsøg på at gøre den løsere

ved vanding hjalp ikke. Alligevel blev der
vist fin kørsel, og stemningen var høj på
tilskuerpladserne, Løbene blev indledt

ru scramblebanen i? Vinderød. Øverst ses

med, at Basse Hveem forsøgte at slå Bob
Oakleys banerekord på 1.15,7, men den
vanskelige bane gjorde, at nordmanden

kun opnåede 1.20,0 for 4 omgange med
flyvende start. Samme tid blev iøvrigt

opnået af Fred Williams i en tomands-

match med Basse Hveem, og det blev da-

gens bedste tid.

I udskilningsmatch I stod der en drabe-
lig kamp mellem Henry Andersen og Eric
Williams. Englænderen drog af med sej-
ren, idet han passerede mållinien 4/10

sek, før nordmanden. Vindertiden blev
1.22,6. Anden udskilningsmatch gik lige-

ledes til en englænder. Det var verdens-

mesteren Fred Williams, der drog af med
sejren, men først efter en voldsom fight

med Kiehn Berthelsen, Vor dygtige lands-

mand førte lige indtil den sidste langside
før mål, men måtte så se sig overhalet af
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englænderen. Tredie og sidste match blev
vundet af Werner Lorentzen, Norge,i ti-

den 1.24,1 med Morian Hansen som nor. 2.
I ekspertmatch A deltog Fred og Eric
Williams, Henry Andersen og Kiehn Ber-
thelsen: Det var en stor overraskelse, at
Henry Andersen vandt både 1. og 3. heat,

medens han i 2. heat førte klart, men

pludselig måtte udgå med motorskade.

Slutresultatet biev, at nordmanden og

Eric, Williams hver fik 6 points, verdens-

mesteren 4 og Kiehn Berthelsen 2 points.
Rytterne i ekspertmatch B var nordmæn-

dene Basse Hveem, Werner Lorenzen og

Edvin Friederichsen samt Olle Nygreen,
Sverige. Basse Hveem vandt matchen med

9 p., medens Nygreen fik 6 p. Ekspertmach

C blev vundet af Orla Knudsen med 6
points foran Aage Andersen,-der blev nr.

2 med 5 points. Morian Hansen og
Åstrøm, Sverige, deltog også i denne
match, men Morian kunnetil trods for

at han fik overladt banens nye JAP-racer
ikke klare sig og blev sidstemand med
3 points, medens åstrøm fik 4. Tredie
heat i denne match var meget spæn-
dende, da alle rytterne havde 3 points,

før starten gik. En udfordringsmatch mel-
lem Fred Williams og Basse Hveem blev
klart vundet af englænderen, der førte
fra start til mål, og selvom nordmanden

gjorde, hvad han kunne, måtte hanse sig
slået. Et præmieløb blev vundet af Kiehn

Berthelsen med Orla Knudsen, Aage An-

dersen og Morian som henholdsvis nr. 2,

3 og 4. En såkaldt »Dagens Match« blev
en dobbelt norsk sejr, da Basse Hveem og

Henry Andersen kørte over mållinien

som nr. 1 og 2. Nygreen blev nr. 3 og
Fred Williams nr. 4. Et standardløb blev

vundet af John Helfeldt, København.

foran. Villy Andersen.

Fredericia Motorklub af 1945 indviede
den 17. juni sin nye motorbane ved Han-

nerup. Banen var noget blød, hvorfor den

hurtigt blev opkørt, og dagens hurtigste
” tid for 4 omgange å 350 m blev da også
kun 1.27,9. Det var Uno Jensen, der i

første afdeling af ekspertløbet opnåede

denne tid. I 2. afdeling styrtede han imid-
lertid og måtte overlade førstepladsen til
Lindegaard Petersen, og i 3. afdeling var

Uno Jensen igen uheldig, idet kæden

sprang. Resultatet blev, at Erhard Fisker
vandt ekspertmatchen med 13 points, og
Jørgen Petersen besatte andenpladsen
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Øg ker er flere englændere.
Norman Parker fører foran
Bill Kitchen ng Jack Parker.
Tilskuerne dukker sig for
sløoggeregnen, medens mas.
nerne fræser gennem s
get. (Haibert Foto.)

   

med 10 points. Svend Nissen, Odense,
vandt senior special med 14 points foran
Niels Nielsen, der måtte nøjes med 12

points. I senior-sport klassen blev resul-
tatet, at Børge Mørk vandtalle 3 afdelin-

ger, medens Johannes Mygind og Jørgen
Paaske besatte henholdsvis anden- og tre-
diepladserne i samtlige tre afdelinger.

Sidevognsklassen blev vundet af Johs.

Hansen med8 points, og i letvægtsklassen
drog Jørgen Paaske af med sejren,

På moto-cross banen i Volk Mølle hav-
de Aalborg Motor Klub den 17. juni ar-
rangeret en række løb. Dagens største løb
var for seniorer, og det endte med en
drabelig kamp mellem Knud Nielsen,
Aarhus, og Ejvind Hansen, Ejlstrup. Da
2, afdeling var kørt, havde begge ryttere

en første- og en andenplads. Knud Niel-

sen førte hele løbet indtil de sidste 50 m

før mål, hvor det lykkedes Ejvind Hansen

at presse sin maskine frem til sejren.
Knud Nielsen vandt et pokalløb og fik

noteret tiden 4.40,1, hvilket var dagens

hurtigste tid. Senior B blev vundet af

Børge Petersen i tiden 5.07,8, medens

Rasmus Kornum vandt sidevognsklassen
med 12 points foran Vagn Poulsen. Der
skete en del styrt i denne klasse, men

ingen kom til skade med undtagelse af

Aksel Møller, der styrtede under trænin-

gen og fik hjernerystelse. I stedet kørte
Vagn Poulsen, der var Aksel Møllers side-

vognsmand, og han blev som nævntnr. 2.

Dagens hovedbegivenhed på Gentofte

Stadion den 24, juni var holdmatchen

mellem Fyn og Sjælland. Matchen blev

kørt over 15 heat, og til trods for, at

fynboerne havde forstærket deres hold   

med Orla Knudsen, blev det en overlegen
sejr til sjællænderne, der vandt med 4l

points mod 30 points. I 9. heat indtraf
der en situation, der let kunne have fået
alvorlige følger. Uno Jensen var lige

kommetud på langsiden efter anden om-

gang og gav fuld gas, da gashåndtaget
satte sig fast. Méd 80—90 km/t drønede
han ind i svinget, og publikum så ham
køre klods op af hegnet. Han kom dog
igennem svinget uden at styrte, og pas-
serede mållinien med sammerasendefart
og kom ind som nr. 2. Først, da han

ville prøve at kvæle maskinen, styrtede
han. Det er egentlig mærkeligt, at rytter-
ne ikke sætter deres eget liv så højt, at

de gider at montere en kortslutningskon-
takt på styret. Det er jo langtfra en sjæl-
den begivenhed, at gasspjældet sætter sig
fast, og mange gange resulterer deti, at

rytteren må lade livet, I et andet heat
opstod der også en farlig situation. Mo-
rian havde overtaget føringen med Orla

Knudsen lige i baghjulet, og som tredie
mand lå Kiehn Berthelsen. Kichn fik lige
overhalet Orla Knudsen og skulle til at
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kæmpe med Morian omførstepladsen, da

et stelbrud forårsagede, at hans benzin-

lank faldt af. Knallert-løbet blev en stor

sejr for BFC, derbesatte 1., 2. og 3. plad-
sen. Juniorløbet blev vundet af Gudmund

Petersen, medens Leif Hirsborg besatte
førstepladsen i en udfordringsmatch. Da-

gens hedste tid blev opnået af Jørgen

Peiersen, der fik noteret 1.30,4.

Den 24. juni var der bakkeløb i Glyng-

øre, og der deltog såvel motorcykler som

automobiler. I et sving lige før selve
bakken opstod der en farlig situation,

idet en rytter mistede herredømmet over

sin maskine og kørte ud gennem afspær-

ringen, og uden baneledelsens vidende
havde nogle tilskuere taget opstilling her.
Heldigvis blev disse ikke ramt. Deltager-
ne var fortrinsvis begyndere, og der blev

vist udmærket kørsel. Dagens hurtigste

tid for søolomaskinerne var 17,3 sck., og

sidevognsmaskinerne brugte 23 sek, om

at gennemkøre banen, medens bilerne

måtte bruge betydelig længere tid.

Løbene på Gladsaxe Speedway den 28.

.juni fik et noget dramatisk forløb, idet

den unge rytter Crone Jørgensen efter at

have tyvstartet to gange blev bortvist fra
banen. I Søbørg-løbets sidste heat kørte

han ind i elastiktovene, før starten var

gået,»og han nåede at køre flere meter,

før tovene brast. Efter at have kørt hba-

nen rundt stillede Crone Jørgensen op

igen, men heller ikke denne gang skulle
det lykkes. Han smuttede under tovene,
og blev med det samme bortvist fra ba-

nen af løbsledelsen, der imidlertid gjorde

den fejl at lade en officials tage fat i

rytteren, medens en anden hev i maski-

nens forhjul. Det så ikke godt ud. Der

deltog henved 50 unge ryttere i løbene,

og der skete en del styrt, men ingen al-

vorlige, Dagens bedste tid i standardklas-

sen fik Alfred Larsen, der kørte de fire

omgange på 1.25,2. Et specialløb blev

vundet af Erik Wincentz i tiden 1.24,9,

medens Kjeld Andersen passerede mål-
linien som nr. 2., Bagsværdløbet vandt

Henry Christensen, der kørte på 1,33,0.

Motvorløbene på Odense Speedway den

1. juli fik et yderst spændende forløb,

idet Morian viste sig at være det syd-
afrikanske hold overlegent. I ekspertklas-

se A måtte »De flyvende hjorte« se sig

slået, til trods for deres fine kørsel, og

Morian fik 6 points, medens Bob Raw
og Boshoff hver fik 5. I klasse B sejrede
svenskeren Lindarv med 7 points, mens

Harry du Toit, Sydafrika, besatte anden-

pladsen. Klasse € blev vundet af sven-

skeren Jonasson. Ejvind Hansen vandt
ét præmieløb, medens Fenton, Sydafrika,

 

” blev sejrherre i et handicap. Det skal
nævnes, at det sydafrikanske hold har
startet i Holland, og der vandt de 14 af
16 heats mod de bedste hollandske kø-

rere. Billy Raw satte ved samme lejlig-

hed hanerekorden ned til en 1.15,0, hvil-

ket er lidt af en bedrift.

På den nye motorbane ved Rønne blev
der den 1. juli afholdt en række løb, og
foruden en række danske kørere deltog

også to svenskere, nemlig Ekberg og Carls-
son. Kiehn Berthelsen lagde for med at

sætte banerekorden ned til 1.20,0, hvilket

er 7,1 sek. bedre end den gamle rekord.
Det må dog tages i betragtning, at banen
i mellemtiden er blevet forbedret en hel
del. Letvægterne var de eneste standard-

maskiner, der deltog i løbene, og de to

første heat gik til Erhard Fisker, medens
Bue Jensen drog af med sejren i slut-

heatet, Egon Walther vandt samtlige heat
i sidevogusklassen, men det skyldes sik-
kert ikke mindst, at han kørte en Triumph

Tiger 100, som haren fantastisk accelera-

tion. I et andet sidevognsløb måtte han

dog overlade førstepladsen til Aksel V.
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Hansen, der fik noteret tiden 1.38,9. En

udfordringsimatch blev vundet af Ekberg

i tiden 1.28,1. I dette løb udgik Kiehn

Berthelsen. Otte ryttere deltog i et spe-

cial-handicap og de tre første ryttere, der

passerede mållinien, var Leif Hirsborg,

Kiehn og Crone Jørgensen. Hirsborgs vin-

dertid blev 1.28,9.

2 K

Fantastisk fin kørsel
på Gladsaxe
De 5. juli kørtes på Gladsaxe den med

spænding imødesele landsmatch mel-

lem det sydafrikanske speedway-hold
»Gemserne« og et udvalg af danske eks-

perter, og man kan uden overdrivelse sige,
at samtlige deltagere gjorde deres yderste

for ikke at skuffe de ca. 20.000 tilskuere,
som var mødt frem i den lune sommer-

aften. Hver af de to nationerstillede med

seks mand, men kaptajnen for det syd-

afrikanske hold, Fuller, der havde bræk-

ket et ribben ved et løb i Amsterdam, var

erstattet af reserven Fenton. Til gengæld

måtte vi på det danske hold undvære

Orla Knudsen,der for tiden er på en kom-

bineret ferie- og sportsrejse i det sydlige

udland.

Der kørtes i 12 heats med fire startende

ryttere i hvert, som gav de tre første

mand henholdsvis 3, 2 og 1 point. År-

rangementet klappede ualmindelig fint

med et minimum af ophold mellem de

enkelte starter, og rylternes gå-på-mod og

kampvilje var lige fra første færd oppe

på de helt store højder. Sydafrikanerne

sikrede sig dog hurtigt et forspring så-

ledes, at de efter 3 starter havde 12 points

mod danskernes 6. Men det blev ikke, til

nogen almindelig nedsabling — ikke

mindst takket være Kiehn Bertelsens emi-

nente kørsel, han scorede i sine fire star-

fer 11 points af 12 mulige — og han blev

pænt fulgt op af Jørgen Petersen og Aage

Andersen med hver 7 points. Irwing Ir-

winger scørede 5, Morian 3 og ErhardFi-

sker 2 points.

Stærkeste mand på det sydafrikanske

hold var B. Raw, som scorede 13 points.

Den omstændighed, at han opnåede 1

pvint mere end teoretisk muligt, skyld-

tes, at han trådte ind som reserve i om- 
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starten i 4. heat i stedet for 4. Blankfield,
der kom til skade umiddelbart efter star-
ten i det første forsøg. I dette uheld var

fre ryttere impliceret — Blankfield og

Jørgen Petersen lå i spidsen i det første

sving tæt fulgt af Morian og Fenton, da
Blankfield pludselig lægger sig på tværs

af banen — Jørgen Petersen smøg sig
udenom mellem hegnet og den væltede

rytter, medens de to efterfølgende ikke

havde nogen chance for at undgå en kol-

lission. En brøkdel af et sekund senere
var banen et virvar af væltede maskiner

og ukampdygtige ryttere — et: betænke-
ligt og heldigvis sjældent syn på vore

baner. Morian var den første, der kom op

— han humpede over til ryttergården

med blodet strømmende ned ad ansigtet,

hvilket dog ikke hindrede hami at starte

igen og vinde det 12. heat, medens de to

sydafrikancre var gjort ukampdygtige —
A. Blankfield blev kørt på hospitalet med

hjernerystelse og brud på venstre hånd.

Bedste udlændinge var iøvrigt H. Du-

Toit og T. Boshof med 7 "points hver —

den førstnævnte af de to blev iøvrigt dis-

kvalificeret i 8. heat, fordi han havde

krydset banen på ureglementeret vis.

Resultatet af de øvrige løb blev:

Juniorløb: Jørgen Lykke 1.37,7, Frede

Larsen 1.38,0. — Ermax-løb C: Jørgen Pe-

tersen 6 points, Fenton 3 points, — Er-
max-løb B: Aage Andersen 6 points, Irw.

Irwinger 3 points. — Ermax-løb A: Kiehn

Bertelsen (på bedste tid) over Fenton.
Aftenens hurtigste omgang kørtes af Kichn

Bertelsen i høldmatchens 5. heat: 1.18,9.

$

Jorden rundt på 21 dage
med en Austin A 40
pres den 22, juni landede en af KLM's

DC-4 Skymasters i London lufthavn,

og om bord befandtsig fire mand og en
Austin, model A 40, som 21 dage før var
startet fra det samme sted på en kombi-
neret bil- og flyverejse jorden rundt.
Hensigten var naturligvis i første række
at gøre propaganda for en af fabrikens
eksportmodeller, og turen var lagt således
til rette, at man kørte bil på de stræk-

ninger, over hvilke man på forhånd kun-
ne vente at overholde en rimelig gennem-

snitshastighed, medens man på de øvrige

strækninger benyttede luftvejen.

 

  

  Vognen blevfløjet over til lufthavnen
Le Bourget ved Paris, og herfra kørte vog-
nen til Brindisi i Syditalien, hvorefter den
befordredes videre til Beirut pr. fly. Ef-
ter at have tilbagelagt strækningen Bei-
rut-Basra pr. vogn fløj man til Bombay
og kørte herfra videre med vognentil Cal-

cutta. Herfra gik flyveturen over Guam,
WakeIsland og Hawaitil Los Angeles, og
herstartede den lange tur tværs over det
nordamerikanske fastland. Turen gik over
Indianapolis og New York til Montreal og
herfra videre med fly direkte til flyve-
pladsen Prestwick i Skotland. Den sidste

strækning til London blev atter tilbage-

lagt i bil.

Holdets anfører var Aasen fabrikernes

propagandachef Alan Hess, og hans tre

hjælpere var Ralph Sleigh (som i 1949
slog den uofficielle rekord for stræknin-

gen England-Kapstaden med en A 70), Ro-
nald Jeavons (som bl.a. sammen med

Hess har sat den bestående rekord for se-
rieproducerede yogne over 10.000 miles på

Montlhery-banen ved Paris) og George

Coates (som ligeledes sammen med Hess
kørte i syv døgn på Indianapolis-banen i

en A 90 med en gennemsnitshastighed på

112,5 km/t). De fire mandskiftedes til at
køre på den måde, at der var to mand i

vognen, medens de to andre hvilede sig i

flyvemaskinen,

Den samledetilbagelagte distance under
jordomrejsen var godt 48.000 km, heraf
registreredes på vognens speedometer ca.

14.900 km. Der foreligger endnu ikke en
endelig logbog for hele turen, men en
overslagsregning viser, at vognen under
sin kørsel har overholdt ca. 40 km/t på

et vejnet af stærkt skiftende karakter,
hvilket efter omstændighederne sikkert
kan betegnes som et overmåde godt resul-

tat.
æX

Speedway-kører dræbt
på Hinge banen

øndag den 1. juli kørtes der' motor-
cykleløb på banen i Hinge, hvorunder

den 20-årige rytter Niels Floor. fra True
ved Randers kom ulykkelig af dage som

følge af et styrt i det næstsidste sving
inden målet i dagens 16. start for senior

solo. Det er første gang efter krigen, at
motorsporten herhjemme har krævet men-
neskeliv blandt sine udøvere.

   



 

  

  

  
  

  

  
  

 

  
  

 

  

 

  

   
  

  

  

 

  

  
  

 

  
  
  

  

   

  

 

  

  

  
  

 

  

 

  

 

  

   

Efter en øjenvidneberetning foregik

uheldet på følgende måde: Floor, der i

j foregående start havde præsteret da-

"gens hurtigste tid, mistede — da han gik

ind på sidste omgang — herredømmet

ver maskinen, idet hans fod gled ud af

fodbøjlen, og da han gik ind i det føl-

gende sving, begyndte maskinenat sling-
re, hvorefter den kom for nær til hegnet,

som fangede fodbøjlen, og Floor blev ka-

stet ud på banen. Den efterfølgende ryt-
ter, Johannes Jensen fra Silkeborg, for-

søgte at kaste sin maskine, men kunne

ikke undgå at ramme Floor, som blev

dræbt på stedet.

'Til belysning af den tragiske begiven-

hed. der naturligvis medførte løbenes øje-

ai Hansen populært kaldet Lille
am Kai — har åbenbart fundet ud af, at

det ikke er den store forretning at køre

F-3 løb her i landet, af hvilken grund

han har søgt kontakt med udenlandske,

navnlig tyske klubber. Forhandlingerne
resulterede i, at Kai Hansen blev engage-
ret til et løb på den 7,4 km lange Hocken-
heim bane den 14. maj. På denne bane,

der ligger ved Heidelberg, deltog han i et

… indledende heat og slutheatet, i hvilket

han placerede sig som nr. 4 efter en hård
konkurrence med kørere af internationalt

format — ialt startede 20 kørere i slut-
heatet. Den tyske mester Toni Kreuzer

vandt - løbet med englænderen Tommy

Frost på andenpladsen, medens en fransk-
mand gik i mål som nr. 3 foran Kai Han-

sen. Kai Hansens Effyh gik 160 km/t
på langsiden, men sidevinden var meget
mærkbar på,den lette vogn. En fransk kø-
rer gik i spin på langsiden og blev dræbt.

Kai Hansens gode placering i dette løb
førte til et engagement på Nirburgring

den 3. juni, og det var i store træk de
” sammekgrere, der skulle starte her. Kai

fik en god træningstid og startede i feltets
anden række. Ti minutter før løbet skulle

starte, begyndte regnen at styrte ned,
og regnen holdt sig afvekslende med hagl-

hbyger løbet igennem. De to første kurver

efter starten er beton, men det tredie sving

er asfalt — godt gennemvædet med olie.

Kai lå somnr.4, da feltet gik ind i den

 

 

blikkelig standsning, anføres det, at ulyk-

ken i første omgang skyldtes en ujævnhed

i banen umiddelbart efter mållinien — ct
forhold, som vækkertil eftertanke, og som

rejser tvivl om, hvorvidt kvaliteten af
alle baner her i landet er 100 pct. tilfreds-
stillende. Selvfølgelig er det i det enkelte
tilfælde fristende for unionens kontrol-
lanter at vise sig velvillig overfor en klub,
som medstore ofre har anlagt egen bane,

men der må ikke i fremtiden kunne rej-

ses tvivl om banernes forsvarlighed —

specielt tyder det foreliggende tilfælde på,

at normer for motorbanernes maksimalt
tilladelige ujævnhed er påkrævet. Det
drejer sig jo ikke blot om klubbernes øko-

nomi — også om menneskeliv.

 

Kai Hansen i internationalt format
tredie kurve, og her gik Effyb'en på tværs
af banen for til sidst at vende næsen den
gale vej. Selvfølgelig er det et handicap
ikke at have differentiale på en fast bane.
Vor lille landsmand måtte med bitterhed
se hele feltet passere, medens han selv

holdt med stoppet motor. Da den sidste
mand var kørt forbi, hoppede Kai Hansen

ud af vognen, vendte den og fik den tril-
let i gang ned ad en bakke,der til alt held
ligger lige efter svinget. Motoren startede
villigt, og Kai optog forfølgelsen, men
hans tempo har sikkert været for vold-
somt, for på næste omgang skete akkurat
det sammeigen, blot var Kai kommet ned
ad bakken denne gang, og hanmåtte løbe
op ad den næste bakke, inden vognen kun-
ne startes. »Jeg troede, jeg havde fået et
hjerteslag,« fortæller Kai Hansen, »men
jeg kom da i gang igen.« Kai komrigtig
nok i gang, men han havdesat sig på sine
briller og måtte således gennemføre lø-

bet i regn og hagl udenbriller. Den kends-
gerning, at han gennemførte som nr. 9
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under de omstændigheder, fortæller lidt

om hans kvalifikationer bag et rat. Ialt

startede 46 vogne og kun 21 gennemførte.

Den1. juli startede Kai Hansen på den

genåbnede Avus bane i Berlins engelske
sektor. Denne gigantiske motorbane er nu

kortet af til ca. halvdelen af sin oprinde-
lige længde, idet hver omgang nu måler

8,25 km. Der kørtes to indledende heat,

og de 10 bedste kørere fra hvert heat gik
til slutheatet. Kai Hansen, der opnåede

den bedste træningstid med 143,5 km/t i

gennemsnit, gjorde i dette løb en bemær-
kelsesværdig indsats, idet han støt og ro-
ligt kørte sig frem til spidsen. Han brugte
en klog taktik og hægtede sig op i de for-
anliggende vogne og sparede således sin
motor ganske væsentligt. På den sidste af
de Ka omgange førte Kai Hansen løbet,

men hanstaktik gav bagslag på den måde,

" at hans briller var sølet til med olie fra

de foran liggende vogne. Han måtte derfor

Fra løbene på Hockenheim. De tre hurtigste vogne t en kurve — det vari dette løb,
Kai Hansen blev nr. 4.

se sig overhalet af hollænderen Pim Ri-
chardson i en Beels kort før mål, da han
umuligt kunne orientere sig inden den
sidste kurve. Kai Hansenblev nr. 2 foran
flere af Europas bedste kørere, bl.a. den
tyske mester Toni Kreuzer, der blevnr. 5.

Der blev fra de andre rytteres side ned-
lagt protest mod hollænderenskørsel, idet

han flere gange havde skubbet til konkur-

renterne, Kai Hansenville imidlertid ikke.
underskrive protesten, fordi — som han

sagde — det er bedre at få en regulær an-

denplads end at blive rykket frem Lil en

vinderplads på den måde.

Kai Hansenskal køre i Holland den 292,

juli, på Nirburgring den 29. juli og i

Freiburg den 5. august, men han har også
flere tilbud fra Italien og Spanien. Han

har en anselig sølvtøjssamling med hjem,

blandt andet en stor punchebowle udsat .

som ærespræmie af folkevognsfabriken.
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