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VACUUM OIL COMPANY

En perfekt, velsmurt maskine,
en gnistrende ren motor, der
kan aflevere sin maksimale
ydelse time efter time, sikker
styring med korrekt deempning
i teleskopgaflen — med andre
ord, en maskine, hvis ejer
lader den bevingede rede hest
veere med overalt, en motor-
cyklist, der kun har tillid til
det bedste.

VERDENS MEST SOLGTE MOTOROLIE
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Polish 7 er det mest effektive middel til at
beskytte og bevare automobilets kostbare lake-

ring. Skdnsomt og dog hurtigt opnis den fornemme,
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brug Castrol den ,;selvrensende*

Siden 1947 er Castrol Olie Forlang udtrykkelig Castrol,

: De faar fyldt Olie paa
gjort ,,selvrensende' med e % K
Motoxcyklen.

seerlige  Tilseetningsmid-

ler. Den lesner og opleser

automatisk Urenhederne i
Motoren. Castrol giver
derfor foreget Motorkraft
og Fart, og unedig Slid
undgaas. e

Vs,

C. C. WAKEFIELD & CO. A/S. GRONNINGEN 1 . KOBENHAVN K.l
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Vilh. Nellemann i sin M.G. Leg merke til vognens krengning.

Danmarksmesterskaberne
for automobiler

Danmarksmesterskaberne for automobiler blev kgrt pa

Fangel motorbane den 7. oktober, og det fatallige
publikum blev vidne til en rekke udmarkede og spazn-
dende Igb. Robert Nellemann var urgrlig bdde i midget-
klassen og i klassen for specialvogne, men matte i klas-
sen for automobiler. med et slagvolumen over 2000 ccm
afgive sejren til Gunnar Henriksen, Kgbenhavn. I handi-
cappet for kgrere, der havde opniet en 1. plads i dagens
tidligere 1gb, startede Robert Nellemann i sin lille midget-
car, medens de andre deltagere alle kgrte i store special-
vogne. Han havde féet et tilleg pa 450 m, men kgrte sig
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Svend Hauberqg (36) i den gamle Alfa Romeo og Daniel Olsen (42) i sin specialbyggede

[ ~

op, og havde han ikke faet en stor karus-
seltur undervejs, var han sikkert blevet
nr. 1, men han matte nu ngjes med an-
denpladsen efter Vilh. Nellemann, der
vandt med en lille vognleengde. Kgbenhav-
nerne Carl Lynenskjold og Preben Ander-
sen, begge Citroén, var uheldige, idet de
begge veltede, igvrigt i det samme sving,
men de slap uden en rift. I lgbet for auto-
mobiler indtil 2000 ccm var Jgrgen E.
Sggaard si4 nogenlunde urgrlig i sin Ci-
troén, og i klassen for specialvogne var
Robert Nellemann suverzn i sin Allard,
skgnt Louis Winther i Humber special
og Sy. Hauberg, der kgrte en over 20 ar
gammel Alfa Romeo, gjorde deres bed-
ste. Ligesom sidste ar var uheldet ude
efter Arnold Jensen. I klassen for auto-
mobiler med et slagvolumen over 2000
ccm merkede han pludselig en voldsom
varme i fgrerseedet og opdagede, at gni-
ster fra udbleesningen havde antendt lee-
derstolen. Da det var umuligt at slukke
ilden pa nogen made, sa han sig ngdsa-
get til at hive hele szdet ud af vognen.
Igvrigt blev resultaterne:

Vogne til 750 cem: Danmarksmester
Jens Petersen, Tirstrup (DKW), 5.58,2, Elo
Sgrensen, Kgbenhavn (DKW), 6.04, Arne
Larsen, Kgbenhavn (DKW), 6.21,3. —
Odenseaneren Ivar Hzeggmans tid blev
7.02,5, og Lisberg Jgrgensen, Odense, ud-
gik.

Midgetcars:

Danmarksmester Robert
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Steyer. Bagest Arnold Jensen.

Nellemann 4.19, Clemmensen, Ballerup,
4.35,8. — Aksel Hansen og Stenhgj udgik.

Vogne til 1100 ccm: Danmarksmester
Aage Friis, Kgbenhavn (Fiat), 5.16,2,
Kurt Christensen, Kgbenhavn (Morris med
Fiat-motor), 5.18,1. — Jens P. Rasmussen
udgik.

Vogne til 1500 cem: Danmarksmester
Vilhelm Nellemann, Kgbenhavn (MG),
5.11,2, Louis Schnackenburg, Kgbenhavn
(MG), 5.15,1. Fr. Lillelund, Kgbenhavn °
(MG, 25-17,1.

Vogne til 2000 cem: Danmarksmester
Jgrgen E. Sggaard (Citroén-Sport), 4.53,
Carl Liinenskjold, Kgbenhavn (Citroén),
5.00,5, Poul Olsen, Kghenhavn (BMW),

5.37.
Vogne over 2000 ccm: Danmarksmester
Gunnar Henriksen, Kgbenhavn (V 8),

4.54,3, Robert Nellemann (V 8) 4.54,9, Mo-
gens Hgjsholt, Kgbenhavn (V 8), 5.06,3.

Specialvogne: Danmarksmester Robert
Nellemann (Allard) 4.39,5, Svend Hau-
berg, Kgbenhavn (Alfa Romeo), 5.00,6,
Louis Winther, tidl. Gribsvad (Humber-
Special), 5.16,4.

Handicap (alle dagens nr. 2’ere) : Svend
Hauberg (300 meters tilleeg) 3.18,2. Ro-
bert Nellemann (325) 3.20, Kurt Christen-
sen (200) 3.35,9.

Handicap (alle dagens nr. 1’ere): Vil-
helm Nellemann (320) 3.13,5, Robert Nel-
lemann (450) 3.16,2. Gunnar Henriksen
(300) 3.18.,8.



Ingen anden to-takter er sd kraftig
og ingen fire-takter er kraftigere

nar der er tale om 250 ccm maskiner.

Puch's patenterede, dobbeltstemplede
motor er enestdende, fordi den har en
topydelse, og dog er sa simpel | sin
mekaniske opbygning, at den har de
lavest mulige drifts- og vedligeholdelses-
omkostninger. Puch’s dobbeltstemplede
motorer er ubestridt de mest slidsteerke
motorer pa markedet, og de smukke
Puch motorcykler har uovertrufne kore-
egenskaber.

Puch varemotorcykler er efterspurgt som Intet andet mazerke, fordi en
GENERALREPRASENTANT 250 cem Puch er driftsikker og holdbar og enestdende ekonomisk’
| DANMARK : :

O. E. ANDERSEN

DRESUNDSVEJ 126 . KOBENHAVN S . SUNDBY 9201
KONTOR — RESERVEDELSLAGER — SPECIALVARKSTED KUN FOR PUCH
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Banen med de 13000 sving

TARGA

Da det fgrste lgb om Targa Florio blev

udskrevet i 1906, stod det klart for en-
hver fornuftig sjel, at Cavaliere Vincenzo
Florio var blevet gal. Det kunne gi, at
denne velhavende, sporisbegejsirede bilist
havde udsat Coppa Florio — en statelig
vandrepokal —, som tilfaldt sejrherren i
et 1gb, der kgrtes over en anstaendig lande-
vejsbane i Norditalien, men da han ud-
satte et pompgst skjold — en targa — som
fgrsteprisen i et lgb, der skulle kdres i de
sicilianske bjerge, overskred han gren-
serne for en ekscentrisk rigmands hysteri-.
ske luner, og de faerreste regnede med, at
1gbet ville blive en arlig tilbagevendende
begivenhed. Heldigvis gik det anderledes,
og bortset fra 1915—1918 og 1941—1947 er
der hvert ar blevet kgrt om Cavahere Flo-
rio’s skjold.

Sammenlignet’ med .Targa Florio-lgbene
tager andre landevejslgb sig nermest ud
som sgndagspromenader. Vincenzo Florio
var nemlig en fantasifuld herre, og med
sikker sans for, hvad der skaber et virke-
lig forrygende 1gb, havde han fundet alle
tiders hardeste veddelgbsstrekning, Le
Madonie, i nerheden af Palermo. Den op-
rindelige Madoniebane var simpelthen 149
kilometers mareridt, der med en hgjdefor-
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FLORIO

AF COLLECTEUR

skel pa henved 1000 meter fgrte gennem
1006 kurver — de fleste ondartede héar-
nalesving med lgs beleegning. Det var ikke
et landevejslgb i den gzngse forstand, men
en veritabel dgdskgrsel ad svimlende mul-
dyrstier -langs dybe slugter i hjertet af Si-
ciliens utilnzrmelige bjerge — i sandhed
et 1gb, der ville sette mend og materiel pa
prgve til det yderste. Ingen kgrer kunne
ggre sig hab om at »lere« banen, og det
maétte anses for sare tvivlsomt, om nogen
vogn kunne holde til de tre omgange, 1gbet
skulle vare.

Under disse omstzndigheder kan man
kun undre sig over, at hele ti vogne kom
til start, og det virker lidt overraskende,
nar deltagerantallet i en samtidig rapport
omtales som sskuffende lille<. Endnu mere
overraskende virker det dog, at seks vogne
gennemfgrte lgbet, som blev vundet af
Cagno med en 40 hk Itala (4 cyl., 130140
mm) i tiden 9 timer 32 minutter og 22 se-
kunder, d.v.s. med 46,8 km/t. Dette viser
bedre end mange malende adjektiver, hvor



W

hardt 1gbet var, og man mé ikke af ‘den
beskedne hastighed lade sig forlede til at
tro, at der blev kgrt langsomt i det fgrste
Targa Florio. Cagno var nemlig ingen
sinke til at kgre bil, hvad han allerede
havde vist, bl.a. i Gordon Bennett-lgbet
1905, og Itala’en havde en acceptabel top-
hastighed — men pa Madoniebanen tzller
ganske andre egenskaber end ren og sker
hastighed, og ved at udsztte sin Targa
ydede Cavaliere Florio et vasentligt bi-
drag til udviklingen af de enestiende kgre-
egenskaber, der karakteriserer italienske
vogne.

Da ingen hvade mistet livet ved at del-
tage i det afsindige 1gb, og da vognene mod
forventning kunne tile banen, voksede in-
teressen for Targa Florio betydeligt, og
43 kgrere, der reprzsenterede 19 forskel-
lige mzrker, anmeldte deltagelse i det fgl-
gende ar. Den 21. april 1907 startede fgr-
ste mand, Salvioni, med en Pilain fra Bon-
fornelli pa et si ukristeligt tidspunkt som
kl. 5.40. Det ma her indskydes, at Targa
Florio kgres med enkelt start pa grund af
den smalle, snoede vej, der ggr det nasten
umuligt at passere en foran kgrende vogn.
Felice Nazarro vandt syv minutter foran
sin holdkammerat Vincenzo Lancia med en

46 hk firecylindret F.I.A.T. (125150 mm).
Gennemsnitshastigheden var 53.9 km/t.
Desvarre var deltagelsen ringere i det
naeste Targa Florio. De forskellige fabriker
var ikke begejstrede for at bygge flere for-

skellige typer veeddelgbsvogne til hver sz-

son og foretrak at koncentrere sig om del-
tagelse i det franske Grand Prix. Derfor
tabte de store kgrere interessen for Targa
Florio, og lgbet blev et mere lokalt ama-
tgranliggende. Fra 1912 blev det tilmed
forlagt fra Madoniebanen og kgrt ad kyst-
vejen Sicilien rundt, s& Targa Florio var
i virkeligheden ved at forsvinde fra lgbs-
kalenderen, og da krigen brgd ud i 1914,
havde man neermest afskrevet det sicilian-
ske lgb. Ikke destomindre blev Targa Flo-
rio genoplivet som det fgrste europziske
1gb efter vabenstilstanden, og den 23. no-
vember 1919 udspilledes nogle af vedde-
lgbshistoriens mest dramatiske scener pé
den noget kortere, men fuldt sa skrappe
Madoniestrzkning, der blev benyttet til ef-
terkrigslgbene.

Blandt de 21 startende vogne var tre 4,5
liters Grand Prix Fiat’er af &rgang 1914
(4 cyl. 100x143 mm) og en ganske ny 8 cy-
lindret 4,9 liters Ballot (74140 mm), 140
hk), der fgrtes af Réné Thomas. Endelig

I 1922 vandt grev Masetti Targa Florio med en Mercedes. Her ses Maselti i et af lgpbels van-
skelige sving. Hver vogn rejste en stgvsky, der i den stille bjergluft blev hengende i mange
minutter. Ofte var svingene skjult for kgrerne af disse stgvskyer.

o
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PLANIMETRIA GENERALE
DEL CIRCUITO SICILIANO
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“TARBA FLORIO" 1807

LE MADONIE

PETRALIA
2 BOTTANA

PETRALIA
§ sornama

Den gamle Madonie bane, som den si ud i 1907. Banens lengde var. 149 km, og der var
1006 sving, der hver iser kraevede den stgrste agtpagivenhed.

var der to af de elegante 2,5 liters Peugeot-
racere (4 cyl. 75140 mm, 80 hk) fra 1914,
som kgrtes af Réville og André Boillot, en
yngre broder til den bergmte Georges,
»>Frankrigs stgrste chauffgre, der var fal-
det i krigen som flyver.

Vejrguderne havde sgrget for en yderst
passende iscenesazttelse. Natten fgr Igbet
gste det vande ned, og da vognene een for
een blev sendt afsted, 14 der to-tre tom-

mer sne pa vejen oppe i hgjdedragene..

Réné Thomas startede som nummer syv,
men passerede startstedet knapt to timer
senere som den fgrste. Der gik lang tid, in-
den den nzste vogn kom, og szre ting gik
for sig ude pa banen. Anfonio Ascari kgrte
sin Fiat udover vejbanen og styrtede i en
slugt, Landri kgrte mod en stensztning
med en af de store Itala, og Réville smad-
rede sin 2,5 liters Peugeot. Omtrent alle
deltagerne gik »i.grgftenc een eller flere
gange, og feltet var skrumpet meget ind.
André Boillot var nzste mand forbi tri-
bunerne og havde — hvad mere var —
fuldfgrt sin fgrste runde nzsten fire mi-
nutter hurtigere end Thomas. Hvordan han
drev den lille Peugeot gennem den nye
Madoniebanes ca. 1500 sving, ved ingen.
Der star ingen tilskuere langs Targa Flo-
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rio rutens bjergstrekninger, og fra tribu-
nerne ser man kun lidet, men da Boillot
kastede vognen ind i venstresvinget efter
depoterne, skred den voldsomt ud, »lgftede
sig tre fod op, faldt ned pa to hjul, vak-
lede en brgkdel af et sekund og kgrte op
i en skervebunke, som hindrede den i at
styrte udover en ca. 60 meter hgj klippe«.
Boillot og hans mekaniker halede vognen
tilbage pa vejen og fortsatte den vilde fart.

Da anden omgang var fuldfgrt, 14 den
lille Peugeot stadig i spidsen, men vejret
var ved at klare op, si& Thomas bedre
kunne udnytte sin kraftigere vogn. Boillot
fgrte med henved ti minutter, og for ikke
at miste fgringen standsede han ikke for
at tanke, men satte blot farten sa meget
ned, at mekanikeren kunne gribe en dunk
benzin, der blev kastet til ham fra depo-
tet. Mens vognen dansede videre over de
opblgdte veje, matte mekanikeren fylde

‘benizntanken op. Fgrst da Boillot havde

tilbagelagt den tredie omgang, standsede
han for at skifte hjul — og forinden havde
han passeret Thomas, der havde sluttet sit
lgb mod en af de sten, der afmarkede
vejen. Boillot fgrte nu stort, men satte alli-
gevel ikke tempoet ned. Han vedblev at
jage sin vogn rundt med fuldstzndig for-




agt for fysikens love og sin personlige
sikkerhed. Sidste runde-sa ud til at blive
den hurtigste, men da han susede mod
mallinien, fandt han vejen komplet blo-
keret af begejstrede tilskuere. For ikke
at kgre ind i denne levende mur bremsede
han hardt, og — mindre end ti meter fra
malstregen — snurrede hans vogn tre
gange rundt og endte med et brag baglens
mod tilskuertribunen. Mzngden stormede

frem for at hjelpe vognen over maélet, og

Boillot matte formelig ved vold holde dem
fra vognen for ikke at blive diskvalifice-
ret pa grund af »fremmed assistance«.
Sammen med sin mekaniker fik han Peu-
geot’en frigjort, vendte om og fuldfgrte
Igbet korrekt, men i det gjeblik, han niede
ind, sank han besvimet sammen over rat-
tet med ordene: »C’est pour la France« —
»For Frankrig !«

Med dette Igb forsvandt Peugeot ganske
vist fra resultatlisterne, men Targa Florio
var genopstdet i sin fulde glans, og nye
navne kom til at figurere. 1920 optrzder
Alfa Romeo for fgrste gang, da Enzo Fer-

Bugatti opndede en enestd

ende raekke sejre i Targa Florio. Den vanskelige bane var lige

rari blev nummer 2 med en 4,5 liters mo-
del, og aret efter Mercedes, ligeledes pa an-
denpladsen. I 1922 vandt grev Maselti med
en 4,9 liters Mercedes, men det er af stgrre
teknisk interesse at erindre om samme ars
4-cylindrede (65%113 mm) 1500 ccm Mer-
cedes-model, der var udstyret med kom-
pressor, og som startede blandt de lette
vogne. Det var fgrste gang, en vogn med
kompressor deltog i et europzisk 1gb. 1923
besatte Alfa Romeo de to fgrste pladser,
og i 1924 gik Werners to liters kompressor-
Mercedes (4 cyl., 70129 mm, 120 hk) af
med sejren. Hans gennemsnitsfart var 66
km/t, hvilket siger lidt om Werners kgre-
ferdighed og om vognens konstruktion,
som dr. Porsche tildels var mester for.

Ved denne tid besluttede ogsi en anden
af automobilhistoriens store figurer, Ei-
tore Bugatti, sig til at prgve sine ideer pa
den vildsomme Madoniebane, hvor Vin-
cenzo Florio havde rejst en mindesten
hvert sted, en vogn var udgiet; godt 60
sten markerede steder, hvor gearkasser var
blevet spraengt, differentialer blevet stand-

Pt B

noget for de lette, velkonstruerede vogne. Her er en Bugatti lige kommet igennem et af
svingene.
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Igse«, eller hvor en vogn havde taget sprin- ¢

get ud i det store ukendte.

Bugatti sendte en 8-cylindret to liters
model (type 35, 60x88 mm, ca. 100 hk),
fgrt af Meo Costantini, til start i 1925 mod
bl. a. et formidabelt Peugeothold (4 liters
glidermotorer). Trods det store handicap
i motorstgrrelsen viste den mindre vogn
sig overlegen, og Costantini vandt med
71,6 km/t — godt 5 km/t hurtigere end

den to-liters Mercedes havde kgrt det fo-

regiende ar, og Bugatti’en var tilmed uden
kompressor.

Targa Florio, var lige et 1gb efter Bu-
gatti’s hoved, for pA Madoniebanen kom
hans konstruktioners fremragende egen-
skaber helt til deres ret. Fem ar i trek sej-
rede Bugatti, og det var ikke tomme trium-
fer, idet bade Maserati og Alfa Romeo af
bedste evne sggte at ggre franske vogne
rangen stridig. Fgrst i 1930, da Alfa Ro-
meo satte en af de fabelagtige P.2 Grand
Prix-modeller (8 cyl., 6185 mm, kom-
pressor, 165 hk) ind med Achille Varzi ved
rattet, lykkedes det at bryde raden af Bu-
gatti-sejre — men kun med knap to mi-
nutters forspring, og Bugatti besatte bade
anden- og trediepladsen foran de gvrige
Alfa Romeo-vogne.

I disse ar var Targa Floriolgbene rige
p4 voldsomme handelser, og resultatlisten
viser, hvorledes k'gennemsnitshastigheden
arlig blev sat i vejret. Der er dog ingen
grund til at dvale ved de blodige enkelt-
heder, og jeg vil hellere fremdrage en lidet
kendt episode, som ikke figurerer i listen.
Foruden det officielle fabrikshold fra Bu-
gattis hovedkvarter i Molsheim deltog flere
amatgrer hvert ar med private Bugatti’er.
En af disse er gdet over i historien som den
eneste kvinde, der har fuldfgrt et Targa
Florio. Elli Junek var en nydelig tjekkisk
dame, gift med en velstiende bankier fra
Prag. Agteparret havde kun een virkelig
passion, bilveeddelgb, og den var de fexlles
om. 1927 deltog de fgrste gang i Targa Flo-
rio. Efter planen skulle fru Junek have
kgrt de fgrste to omgange og manden de
resterende tre, men da han blev holdt til-
bage i Prag af forretninger, startede hun
alene. Fgrste runde blev tilbagelagt i fin
stil, men pa anden brgd styretgjet sam-
men. Ved et utroligt held skete det et af
de fa steder pA Madoniebanen, hvor den
slags kan ske, uden at vognen forsvinder i
en afgrund.
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Neaste ar stillede den modige fru Junek
igen og kgrte si hardt, at hun efter godt
150 kilometers kgrsel fgrte lgbet foran
mesterkgrere som Louis Chiron, Guiseppe
Campari og Tazio Nuvolari. Lgbet blev kgrt
uden pardon, men fru Junek beherskede
fuldt ud situationen og 14 stadig i spidsen,
da hun startede pa sin sidste runde. Sa
indtraf et af de mekaniske uheld, som
man i veeddelgb nzsten aldrig ved sig sik-
ker mod, en utet vandpumpe. Ikke noget
af betydning pa en almindelig bane, men
en katastrofe pd Madonis bjergstier, hvor
vand er en sjzldenhed. Kostbar tid gik
tabt, inden kglesystemet pa Bugatti’en
kunne fyldes op, og da fru Junek kom
igang igen, var enhver chance for sejr gaet
flgjten, og hun sluttede pa femtepladsen
bag Albert Divo, Campari, Conelli og Chi-
ron, hvilket s& sandelig ikke er noget at
skamme sig over.

Den stilferdige dame fra Prag kgrte al-
drig 1gb mere. Hendes mand kom af dage
under det tyske Grand Prix i 1928, men
hun overlevede krigens omskiftelser, og
jeg hgrte sidst om hende i 1946. Hvor mon
hun er i dag...

Efter Bugatti’s glansperiode pa Mado-
niebanen blev Alfa Romeo eneradende,
omend hardt treengt af Maserati, men da
750 kg’s Grand Prix-formelen tradte i
kraft i 1934, gik udviklingen i en sadan
retning, at det sicilianske 1gb efterhanden
mistede sin betydning. Det sidste 1gb over
Madoniebanen blev kg¢rt i 1936, men for
sportsvogne indtil 1500 ccm, og derefter
blev Targa Florio kgrt pA Palermo-rund-
streekningen. Siden sidste krig er det ble-
vet udskrevet for sportsvogne og kgrt ad

kystvejen Sicilien rundt, en godt 1000 km

lang strzkning med noget over 13.000 al-
vorligere sving — d.v.s. ca. 16 i mmuttet
nar man kgrer staerkt!

Lgbet har séledes bevaret meget af sin
oprindelige karakter og har stadig en
fremtraedende plads i lgbskalenderen, men
navnet Targa Florio vil dog altid vzre
knyttet til den smalle Madoniebane, hvor
Cavaliere Florios sma mindesten erindrer
om forhabninger, der ikke holdt stik, og
episoder, der nu hgrer historien til.

PSSt

Den 9. september i ar blev Targa Florio
genoplivet pa den klassiske Madoniebane,
hvor 25 vogne startede, men kun syv fuld-
fgrte.



Franco Cortese vandt med en Frazer-
Nash og opniede en gennemsnitshastighed
af 76,6 km/t, men Nuvolari’s rekord fra
1932 over samme strzkning (8 omgange a
72 km, ialt 576 km) star endnu urokket
med 82,5 km/t. Det er igvrigt fgrste gang,

1¢b, som stadig udskrives af Cavaliere Flo-
rio, der i dag er przsident for Palermos
Automobilklub. Traditionen tro betales der
ikke startpenge i Targa Florio, men til
gengzld er premierne enorme. Cortese fik
ikke mindre end ca. 34.000 kroner for sin

en engelsk vogn har vundet dette héarde fgrsteplads. C.
Ar Bane Distance Vinder Meerke Gn.snit
1906 Gl. Madonie 450 km A. Cagno Itala 46,8 km/t.
1907 » 450 » F. Nazarro ELAT, 53,98
1908 » 450 » Trucco Isotta-Fraschini S
1909 » 150 » F. Ciuppa S.P. 54,6 »
1910 » 300 » Cariolato Franco 46,9 »
191 » 450 » E. Ceirano S.C.A.T 46,8 »
1912 Sicilien rundt 1043 » C. Snipe S.C.A.T 426 »
1913 » 1043 » F. Nazzaro Nazzaro 54,3 . »
1914 » 1043 » E. Ceirano S.C.A.T. 62,2 »
1919 Ny Madonie 432 » A. Boillot Peugeot 55,0 »
1920 » 432 » G. Meregalli Nazzaro 57:9 8.
1921 » 432 » G. Masetti F.IA.T. 58,2 »
1922 » 432 » G. Masetti Mercedes 62,9 »
1923 » 432 » U. Sivocci Alfa Romeo 59,5 »
1924 » 432 » C. Werner Mercedes 66,1 »
1925 » 540 » M. Costatini Bugatti 718 »
1926 » 540 » M. Costatini Bugatti 73,4 »
1927 » 540 » E. Materassi Bugatti iy e
1928 » 540 » A. Divo Bugatti 73535
1929 » 540 » A. Divo Bugatti 74,37 =»
1930 » 540 » A. Varzi Alfa Romeo 78,0 »
1931 » 584 » T. Nuvolari Alfa Romeo 64,8 »
1932 » 576 » T. Nuvolari Alfa Romeo B2I580E
1933 » . 503 » A. Brivio Alfa Romeo 76,5 »
1934 » 432 » A. Varzi Alfa Romeo 69,2 »
1935 » 432 » A. Brivio Alfa Romeo 79,1 »
1936 » 143 » C. Magistri Lancia 67,0 »
1937 Palermo 315 » F. Severi Maserati 107,6 »
1938 » 285 » Rocco Maserati 114,2  »
1939 » 290 » L. Villoresi Maserati 134,83 »
**1940 » 258 » L. Villoresi Maserati 1415 »
**1948 Sicilien rundt 1088 » C. Biondetti Ferrari 88,8 »
**1949 » 1088 » 1. Biondetti Ferrari 82,5 »
**1950 » 1088 » F.&M. Bornigia Alfa Romeo 85,6 »

* 1.500 ccm sportsvogne. |

** Sportsvogne.

do/icl og diLLer
Londfruerel mecl

/ang /eueh'a[ /or a/'e.

Den forener sportsvognens egenskaber
med personvognens komfort.

Hurtig, smidig og let at haandtere.

leveres mod almindelig kebstilladelse.

FORLANG
DEMONSTRATION

SIMCA

Griffenfeldsgade 32,
Kebenhavn K.
C. 15367 - 15967
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Etv Ver‘densmarke

der omgaaende kan leveres . . .

— saa laenge Valutaen strakker!

Den lydlese 200 ccm DB 201-model er
forsynet med 7%/, hk totakts-motor, spee-
dometer og teleskop-forgaffel. En drem
af en motorcykle — og en drem, der
kan virkeliggeres. For Zindapp kan
leveres omgadende mod kebstilladelse i
det omfang valuta-rationen tillader. Ogsa
motorcykel-udstillingens  sensation, den
pragtfulde 2 cyl. 28 hk model KS 601

kan leveres pa bestilling.

Generalreprasentant:

BRDR. FRIIS-HANSEN “/

Osterallé 7, Kebenhavn @
TRia 3580

- den lydlese letvaegter . . .
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NURLIZERING

En ny amerikansk metode til formindskning af spillerummet

mellem stempel og cylinder

Der er i U.S.A. af Perfect Circle Cor-

poration i den sidste tid blevet udar-
bejdet en helt ny proces for behandling af
stempler til forbrandingsmotorer — fgrst
og fremmest bilmotorer. Ved behandlingen
opnas forskellige fordele sdsom mindre
olieforbrug, mulighed for mindre sempel-
spillerum, mindre tilbgjelighed til stem-
pelstgj ete.

Nurlizering — som processen kaldes —
er baseret pa det forhold, at en overflade
med regelmzssige forlybninger er den bed-
ste stempeloverflade, hvor merkeligt det

end matte lyde. Man forsyner derfor pa en
seerlig drejebank stemplets overflade med.

et mgnster — saledes som vist pa bille-
derne.

For at forsta grunden til at man ved
Nurlizering opnar den gnskede. virkning,
ma vi se lidt pa, hvad der sker, nar to me-
talflader glider mod hinanden, siledes som
det netop er tilfeldet i motoren, hvor
stemplet glider mod cylinderveggen med
et tyndt lag olie imellem. Salenge denne
oliefilm bevares intakt, vil der ikke ske
beskadigelse af de to metaloverflader. Bry-
des oliefilmen derimod, vil man vere ud-
sat for, at overfladerne i lettere tilfzlde
vil rives, mens de i sverere tilfzlde lige-
frem kan opvarmes si starkt, at der nee-
sten bliver tale om en sammensvejsning,
sa stemplet hanger fast i cylinderen.

Det vil saledes ses, at den rette funk-
tion af stemplet beror pa, at oliefilmen
bevares intakt, og det vil fglgelig vere
den overflade, der har stgrst evne til at
bevare oliefilmen, som man bgr vzlge til
stemplet. Det har nu ved indgiende for-
sgg vist sig, at en overflade med et regel-
massigt mgnster af forhgjninger og for-
dybninger er bedre egnet som stempelover-
flade end en helt glat flade.

Grunden til dette ma sgges i, at den rif-
lede flade ikke overalt bergrer cylinder-
veggen og derfor egner sig til at bortfgre
varmen fra den i nzrheden liggende del,
der rgrer cylinderen. Desuden vil »lom-
merne« i den riflede flade virke som olie-
reservoirer, der vil sikre smgringen, og
endelig tjener fordybningerne til at op-

fange eventuelle lgsrevne metalspaner, sé-
ledes at disse ikke bliver klemt fast mel-
lem cylinderveeg og stempel.

Under igvrigt lige forhold vil det rif-
lede stempel arbejde koldere end det glatte
stempel. Nurlizeringsprocessen bevirker
nemlig at stempelsiden forsynes med et
regelmessigt riflet mgnster, og ved be-
handlingen forgges stemplets diameter,
idet materialet ligefrem »rejses op«. Den
riflede stempelflade vil vzere i stand til
at tuge en stgrre varmebelastning end den

e

Ved nurlizeringet; int}bresse e
stemplets beereflader.

glatte flade, og det er derfor muligt at
montere s»nurlizerede« stempler med et
betydeligt mindre spillerum mellem stem-
pel og cylindervaeg, end tilfeldet er med
glatte stempler. Deraf fglger flere fordele
sasom mindre olieforbrug, mindre tilbgje-
lighed til stempelbanken, lengere levetid
for stempler og ringe o.s.yv.

Ved forsggsinstallationer har man gen-
nem nurlizering forgget diameteren af
stemplets skgrt til ikke mindre end 8/1000
tomme over cylinderdiameteren, uden at
der, nar motoren blev startet, blev tale
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Stemplet speendes op i en specialmaskine, og mgnsiret presses i ved hjelp

af komprimeret luft.

om vanskeligheder — et bevis p4 den nur-
‘lizerede flades ualmindelige evne til at
modsta hgje belastninger.

Hvorledes lidfysres nu nurlizering i prak-
sis, og under hvilke forhold stdr man sig
ved at anvende denne nye proces? .

Bearbejdningen af stemplet foretages
ved rifling i et specialverktgj, der ner-
mest minder om en lille drejebznk. Pa
billedet er vist, hvorledes stemplet er fast-
spendt i en patron og drejes med handen.
Foroven til venstre sidder selve nurlizer
verktgjet, der trykkes mod stemplets ud-
vendige side og frembringer det riflede
mgnster. Samtidig trykkes den viste rulle
mod stemplets indvendige side for at stgtte
dette under behandlingen. Nurlizer verk-
tgjet har endvidere pAmonteret méleur for
maling af forggelsen i stemplets diameter,
efter at riflingen er feerdig.

Der findes forskellige mgnstre, som kan
palegges alt efter stemplets konstruktion
og materiale. Nurlizer verktgjet presses af
en trykluftcylinder an mod stemplet, og
ved at variere lufttrykket kan man regu-
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lere dybden af de marker, der trykkes i
stemplet.

Det er meningen, at nurlizering fgrst og
fremmest skal anvendes i bilverkstederne
ved montering af nye stempelringe og ved
hovedreparation af motorer.

Ved montering *af nye stempelringe i
slidte stempler er nurlizering af stor verdi
for at sikre, at spillerummet mellem stem-
pel og cylindervag holdes indenfor de an-
givne grenser, nar stemplerne monteres
med nye ringe. Derved forhindres stemplet
i at »rokke« i cylinderen og give anledning
til unormalt slid pa ringene, som tilfzl-
det ville vere, hvis det slidte stempel uden
videre blev monteret med nye ringe og an-
bragt i cylinderen.

Den riflede overflade, som frembringes,
ma betragtes som permanent og vil kun for-
svinde efterhidnden ved normalt slid.

Nurlizering er ingen vidunderkur. Den
kan ikke forhindre, at snavs eller forkert
karburering forarsager stempelslid, lige-
som den heller ikke i alle tilfzlde kan hin-
dre, at et stempel sztter sig fast.



ILO F48

— EN NY KNALLERT GODKENDT EFTER
DE NYE BESTEMMELSER

Vi er ofte blevet bebrejdet, at vi ikke

skriver noget om knallerter og cykle-
motorer, men pa dette punkt har vi ind-
taget et fast og urokkeligt standpunkt. Vi
vil kun beskaftige os med motorer, der op-
fylder det oprindelige formé&l, nemlig at
erstatte benkraften, medens de pahzngs-
motorer, der er i stand til at give en al-
mindelig cykle tophastigheder p4 omkring
50 km/t, af os betragtes som en kampe-
misforstaelse og det mest livsfarlige mo-
torkgretgj, der overhovedet findes. En
grundig undersggelse af de udstillede mo-
torer p4 motorcykleudstillingen i Forum
gav os endvidere det indtryk, at en del af
disse motorer langt fra var ferdigudvik-
lede.

Den tyske motorfabrik ILO har imid-
lertid nu fremstillet en motor, der pa alle
méader synes at opfylde de krav, man méa
stille til en cyklemotor, og alene navnet
ILO er tilstrzekkelig garanti for, at savel
det konstruktive arbejde som de materia-
ler, der er anvendt, er i orden.

Ligesom det er tilfzldet med Lohmann-
motoren monteres ILO type F 48, som cyk-
lemotoren betegnes, under cyklens krank.
Alene denne monteringsmade er uhyre til-
talende, fordi tyngdepunktet holdes si
langt nede mod vejbanen som muligt, og
fordi motorens vzagt ligger i cyklens mid-
terplan. Trakket foregar ved hjelp af en
profileret gummirulle med stor diameter,
og hele motoren kan ved hjalp af et hind-
tag vippes i tre forskellige stillinger. P&
denne made kan friktionsrullen holdes fri
af bagdekket, nar motoren ikke bruges, og
samtidig tjener dette arrangement som fri-
gear, idet motoren kan g, medens cyklen
holder stille. I den anden stilling vippes
friktionsrullen ind mod dazkket, og i den
tredie stilling forsteerkes rullens tryk mod
daekket, hvilket kan vzre ngdvendigt i
regnvejr. :

Motoren er bade interessant og fiks i sin
opbygning. Cylinderen er anbragt vandret
under kranken, og over cylinderen er kar-

Ilo F 48 bespeendes direkle under kranken, cy
der skal ikke foretages eendringer pd cyklen.

buratoren monteret. Karburatoren er sa-
ledes indrettet, at luften, der indsuges gen-
nem en udskering bagest i karburatorhu-
set, suges fremefter gennem en kappe, ggr
en drejning pa 180° og suges gennem et
luftfilter videre ind i den egentlige karbu-
ratorblok. Forrest p4 karburatorhuset sid-
der et deeksel, der kan fjernes, efter at en
fjederklemme er skudt til side, og man kan
derefter tage savel luftfilteret som hele
karburatorblokken ud. Man kan med an-
dre ord skille og rense karburatoren uden
brug af verktgj.

Krumtapakslen trazkker over et mellem-
hjul til friktionsrullen, og mellemhjulet
driver desuden en rigtig magnet af motor-
cykle-typen. Mellemhjulet er fremstillet i
fiber, medens de tre gvrige tandhjul er
fremstillet i hardet stil. Der er overalt an-
vendt kugle-, rulle- eller nalelejer, og
krumtaphuset samt transmissionshuset er
fremstillet i pressestgbt -letmetal, medens
cylinderen er stgbt i stgbejern. Motoren er
ophengt i en kraftig gummiklods, og ben-
zintanken monteres pa det bageste stelrgr.

Motoren, der importeres af ILO’s her-
verende representant Rasmussen & Thy-
regod, Peder Skramsgade 26, Kgbenhavn K.,
koster komplet kr. 495,00.
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Orla Knudsen og Morian (t.h.) i hard kamp om andenpladsen.

DANMARKSMESTERSKABERNE PA
AARHUS TRAVERBANE

Af M. Damkier

De danske jordbanemesterskaber blev
kgrt sgndag den 23. september pa
Jydsk Vaeddelgbsbane i Aarhus. Vejret var

ideelt, ikke en vind rgrte sig, og banen var

s fin, som man overhovedet kunne gnske
sig. Ikke mindre end 68 ryttere havde til-
meldt sig, men alligevel blev de 21 starter
afviklet pa 2% time i et udmerket og gnid-
ningsfrit arrangement.

De fgrste maskiner, der viste sig pa den
1100 meter lange bane, var en helt ny
klasse, nemlig »Sportsmotorcykler indtil
50 cemg, som der stod i programmet. Det
var med andre ord knallerterne, der her-
med blev accepteret for alvor i dansk mo-
torsport. De forskellige pahsngsmotorer
_ var monteret pA sma lave specialcykler,
og rytterne 14 i forskellige mearkelige stil-
linger ind over styret. Lgbet var slet ikke
si tosset endda, placeringerne skiftede flere
gange pa de to omgange, og rytterne gik
op i konkurrencen med liv og sjzl. Der kgr-
tes to heat, og i disse opnéede Bent Jensen,
Diesella, den bedste tid, hvilket skaffede
ham et danmarksmesterskab. Tiden blev
2.20,0, hvilket svarer til 56,5 km/t — en
ganske pan hastighed. Det var imidlertid
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Foto: Haibert

vanskeligt at bevare alvoren, da den gamle
erfarne rytter, Bent Jensen, kgrte zres-
runde pa en knallertmonteret drengecykle
(passende alder: 10 4r) med en enorm ege-
lgvskrans om halsen.

I et af de indledende heats for standard
motoreykler indtil 350 ccm si man det seer-
syn, at en 250 ccm maskine fgrte feltet.
Det var Erhard Fisker pa Puch i hard kon-
kurrence med Niels H. Andersen, Triumph,
og Finn Frgjker Nielsen, Velocette, men
da rytterne skulle ga ind i oplgbssvinget,
satte Fisker’s motor sig, hvilket forsinkede
ham si meget, at han matte ngjes med
trediepladsen efter Niels H. Andersen og
Frgkjer Nielsen. I andet heat i denne
klasse viste Arne Svendsen, Norton, og Ei-
ler Svendsen, Triumph, sig som meget hur-
tige ryttere, idet de kgrte pa henholdsvis
3.04 og 3.06. I det afggrende slutheat var
det da ogsa disse to ryttere, der fgrte fel-
tet skarpt forfulgt af Erhardt Fisker og
Victor Simonsen, BSA. Arne Svendsen blev
danmarksmester i tiden 3.05,5, nummer to
blev Eiler Svendsen i 3.08,9, og Erhardt
Fisker kom péa trediepladsen i 3.11,3 foran
Victor Simonsen, der fik noteret 3.12,0.
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1 klassen for standardmotorcykler ind-
til 175 ccm dominerede Puchs sportsmo-
del pa 125 ccm, som man kunne vente. Med
sine 7.5 hk er den de fleste andre maski-
ner i denne klasse overlegen. En lille NSU
Fox pa 98 ccm kgrt af Aksel Miiller kla-
rede sig imidlertid fint, og igvrigt var det
interessant at konstatere, hvilken forskel
der var pa Puch’ernes tider. Det viste sig
saledes, at den nye model med baghjuls-
affjedring opnéede darligere tider end den
uaffjedrede model, dels fordi baghjulsaf-
fjedringen ikke var nogen fordel pa den
jeevne bane, men kun vanskeliggjorde sty-
ringen i svingene, der efterhanden blev
kgrt 1lidt op, dels fordi denne model er sma
20 kg tungere end den gamle. Det blev
Henrik Wozny, der vandt mesterskabet i
tiden 3.26,6 over fire omgange. P4 anden-
pladsen kom Erhardt Fisker i 3.28,0, nr. 3
blev Svend Nielsen i 3.31,2, og som nr. 4
kom Kiehn Berthelsen i 3.32,1. Samtlige
disse ryttere kgrte Puch 125 cem.

I 500 ccm klassen for standardmotor-
cykler var der hard kamp om placerin-
gerne. Under de indledende heats blev man
klar over, at Johannes Mygind’s Triumph
ubestridt var den hurtigste maskine pa
banen, og da Mygind kom bagefter i star-
ten til slutheatet, var det pa forhand gi-
vet, at der ville blive en spendende kamp
om mesterskabet. Kampen kom til at sta
mellem Johs. Mygind og den anden Tri-
umph-kgrer Ernst @sterlund. De to ryt-
tere var si jevnbyrdige, at det indtil op-
Igbssvinget var umuligt at sige, hvilken
af disse to ryttere der ville blive mester.
Johs. Mygind gik af med sejren i tiden
2.49,7, medens Ernst @sterlund fik noteret
2.49,9. Robert Rasmussen, Norton, blev
nr. 3 i 2.50,6, og pa fjerdepladsen kom
Knud Nielsen, Norton, i 2.51,7. Knud Niel-
sens maskine gik ikke helt rent i det afgg-
rende heat. Der skete i denne klasse et
styrt, idet Poul Kalgr skred for meget ud,
og han var s& uheldig at fi maskinen over
sig. Han kom imidlertid ikke til skade,
men han blev en del forslaet. Johs. My-
ginds maskine var monteret med en kgle-
kappe, der var udformet saledes, at cylin-
drene befandt sig i en art vindtunnel.

Specialklassen faldt lidt mat ud, fordi
rytterne ikke var tilstraekkeligt jeevnbyr-
dige pa den lange bane, der igvrigt var van-
skelig at geare rigtigt til. Svend Nissen
vandt det fgrste heat i tiden 2.32,0,0g Kiehn

Berthelsen vandt andet heat i 2.30,1 med
Uno Jensen pa andenpladsen i 231 E Tedet:
afggrende slutheat fgrte Kiehn Berthelsen
overlegent pa alle fire omgange, 0g han gik
i mal som danmarksmester i tiden 2.31,1
foran Morian Hansen, der fik noteret
2.32,6. Pa trediepladsen kom Orla Knud-
sen i 2.32,8, og Uno Jensen blev nr. 4 i
2.34,2.

Aldrig sa jeg sa salsomt et syn! Danmarks-
mesteren pa knallert, Bent Jensen, gar over
mallinien.

Klassen for sportsmotorcykler indtil 500
cem kgrtes i to heats, og den rytter, der
opniede den bedste tid i et af disse heats,
blev mester. Det blev Niels Blumensaadt,
BSA, der erhvervede titlen i tiden 2.43,7,

'og samtidig viste det sig at vre en for-

‘traeffelig made at ordne et mesterskab pa,
idet Blumensaadt matte udga i fgrste heat,
fordi motoren dgde under ham, men han
beviste, at han var den hurtigste rytter i
denne klasse, og det var derved naturligt,
at han blev mester. Nar der kdres med
indledende heats og slutheat, kan man
ofte konstatere, at mesteren vinder pa en
darligere tid, end en af hans konkurrenter
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har opnéet i et indledende heat. Denne
nye form bgr hilses med glade, og den bgr
finde langt stgrre udbredelse, navnlig i
" mesterskabslgb.

I sidevognsklassen for maskiner indtil

-

Th. Jacobsen ligger i spidsen foran Johannes Hansen og Axel W. Hansen.

500 ccm skete dagens store overraskelse.
Ti af landets bedste sidevognskgrere kem-
pede jeevnbyrdigt om mesterskabet. I op-
samlingsheatet fgrte Johannes Hansen,
BMW, sikkert, men pludselig fglte han sig

Danmarksmesteren i 500 ccm klassen for sportsmaskiner Niels Blumensaadt,

forfolges sterkt af Knud Nielsen. -
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Det er kold teering
ikke friktion, der er
arsag til det sterste
motorslid. ..

Friktion, det mekaniske slid i motoren, er for-
leengst bragt ned til et minimum, men »kold
tzringe rammer enhver vogn, der hyppigt startes
og standses. Ogsi under tomgang sker tering. Fgrst
efter mindst 10 km kgrsel er motoren s& varm, at det
kritiske punkt for udvikling af @tsende stoffer i cy-
lindrene er passeret. Derfor méd vogne i bytrafikken
beskyttes med en specialolie. —
Skift i dag til Shell X-100 Motor
Oil. Den' er det nyeste frem-
skridt i kampen for at beskytte
og bevaremotoren ogsikre ferre
udgifter og lengere kgrsel.

T

Her er beviset pa
Shell X-100 Motor
Oil’'s enestaende
beskyttelse mod
nkold teering«

En metalplade med al-
mindelig smgreolie, der
bestrales med damp, vil
oxydere i Igbet af 3 min.
og efterhdnden ruste og
.etses, mens den, der er
beskyttet af Shell X-100
forbliver ganske upavir-
ket. Shell X-100 danner
ved sin enestende ved-
hengsevne en ubrydelig
beskyttende oliefilm, der
ogsa i bilmotorens skold-
hede vanddampe og syre
forhindrer »kold terings«.

{ BESKYTTENDE
4 sTaBLL
fe. : ; { SELVRENSENDE
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Toranlediget til at legge sig fladt ned pa
maskinen med benene strakt lige bag ud.
Dette var ganske ungdvendigt og ogsa af
ret betydningslgs virkning med de hastig-
heder, der opnas pa en rundbane, og dom-
merne diskvalificerede ham. Mange stod
lidt uforstdende overfor denne afggrelse,
eftersom der ikke star noget i sportsregle-
mentet om, hvordan man skal sidde pa sin
maskine. Det er imidlertid indlysende, at
man ikke mi vere til fare for sine kon-
kurrenter eller for publikum, og det er
man, ndr man indtager en stilling, i hvil-
ken man ikke har fuldt herredgmme over
maskinen.

I slutheatet startede Hans Th. Jacobsen,
Triumph/JAP, Kresten Krestensen, Nor-

{ dxel Miiller var i oplgbssvin-
get ved at blive sldet af den
lille Fox, men han klarede
skerene.

ton, Hans Nielsen, BMW, Axel W. Hansen,
Ariel/JAP, Vagn Poulsen, Triumph, og Pre-
ben B. Schou, Triumph. Axel W. Hansen
tog fgringen skarpt forfulgt af Hans Ja-
cobsen, men Axel W. Hansen kunne gen-
nem alle fire omgange stadig forgge af-
standen lidt, og han gik i mal som dan-
marksmester i tiden 3.03,0 foran Hans Th.
Jacobsen, der kgrte i 3.03,7. Kresten Kre-
stensen fik noteret 3.08,7 og Preben Schou
3.09,1.

Ca. 15.000 tilskuere overvaerede Igbene,
der blev afviklet planmessigt, og selv om
en bane pa 1100 meter ikke giver den store
spending, kunne man glede sig over ryt-
ternes gode teknik og kgrsel. Der var kun
et enkelt styrt og kun fa maskinskader.

MOTOR DRESS tilbyder

Ridebenklader beremt for snit og pasform
Lederveste amrk. flyvermodel med stof og

varmispelsfondlratii K iasp ih s getis s kr. 198,00
Oilskinsfrakker enkelte og med for fra... -

Gummifrakker sorte, flere modeller, velegnet
til motorkersel.

Org. engelske T. T. styrthj=Ime
Nyrebeelter prima kvalitet ............ ... -

MOTOR DRESS $LiG8RASACE:2S

Forsendes overalt
pr. efterkrav

39,15

20,00

504

Srkgyy



-

n

_Phénomen med 147 ccm Sachs motor

og Frigear-handtag pa styret

Motorfirmaet C. O. Albrechtsen, Bovrup,

importerer en ny tysk letvaegter med
det lovende navn »Phidnomenc. Stellet er
en svejset rgrramme med stiv bagaksel, og
forhjulet er ophaengt i en hydraulisk deem-
pet teleskopgaffel, og i tanken, der rummer
10% liter, er en varktgjskasse med vand-
teet lag indbygget. Maskinen drives af en
147 ccm Sachs to-takt motor med 57 mm
boring og 58 mm slag og en effekt pa 6,5
hk ved 4700 omdr./min. Motoren er sam-
menbygget med en 4-trins gearkasse med
fodpedal i venstre side og udstyret med
et lille raffinement bestiende af et hand-

Forst og storst
med alt til
den kzere rok

Kereteepper, sveer
‘kvalitet, ogsa for
Harley og Indian
Akkumulatorer, kob-
lingsgreb, leederbael-
ter brede kr. 5,50,
lydpotter kr. 29,00, amalkarburatordele,
lygteglas, transfers til de fleste maskiner,
forcromede styr 1" og 7/,".

Se, hor og sporg hos B O NZO

Kebenhavns bedst assorterede
specialforretning
Griffenfeldt: de 5, telefon Nora 7911

Provinsordrer kun pr. efterkrav.

tag pa styret, ved hjzlp af hvilket man kan
seette maskinen i frigear, uanset hvilket
gear der er inde, blot ved et enkelt tryk.
Motoren er endvidere monteret med en

Bosch svinghjulsmagnet samt lysspoler til
direkte strgmtilfgrsel til lygterne og en
ladespole til akkumulatoren. Baghjulet er
monteret med en stikaksel, siledes at bag-
hjulet kan afmonteres, uden at kede og
bremse bergres.

Maskinen, der vejer 96 kg, virker smuk
og tiltalende i sit ydre. Benzinforbruget
opgives til 2,2 liter pr. 100 km og tophastig-
heden til 80 km/t.
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REPARATIONSTEKNIK |

VENTILER

De‘fleste bilister og motorcyklister gar

med et lgnligt gnske om selv at kunne
reparere deres kgretgj eller i det mindste
at kunne foretage det ngdvendige juste-
rings- og vedligeholdelsesarbejde. Dette
gnske forsterkes i reglen efter et besgg
hos mekanikeren, der klarer arbejdet le-
gende let. Man mener, at man har set alt,

En skruetvinge til afmontering af ventilerne er
et uundverligt stykke veerkigj, ndr man skal
vedligeholde og reparere en fire-takt motor.

hvad han har foretaget sig, og naste gang
ggr man arbejdet selv. Resultatet kan blive.
storartet, men det kan ogsi blive mindre
godt. Og sa gransker man i sin hukom-
melse, men finder ingen fejl — man har
gjort ngjagtigt som mekanikeren.

Fejlen ved de fleste amatgrreparatgrer
er ikke deres mangelfulde handverksmes-
sige uddannelse, for pi dette punkt ken-
der de fleste mennesker deres hegrans-
ning, men derimod mangler de kendskab
til de problemer, der er knyttet til de for-
skellige reparationsarbejder. Man kan ofte
treffe amatgrer, der udfgrer den hand-
verksmessige del af et stykke arbejde lige
s& godt — og i flere tilfalde bedre — end
den uddannede mekaniker, men alligevel
kan de begi meningslgse fejl, fordi de ikke
kender problemerne til bunds. Vi vil i ef-
terarets og vinterens lgb bringe en rzkke
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artikler om forskellige reparationsarbej-
der, og vore lasere kan sa selv afggre, om
de tgr ga igang med arbejdet eller ikke.
Mekanikerne behgver ikke at springe disse
artikler over, eftersom der sikkert ogsa
kan vare ting af interesse for dem.

Néar vi har valgt at begynde med, venti-
lerne, er det fordi amatgrerne pé dette
punkt deler sig i to lejre — de rutinerede
reparatgrer, der betragter arbejdet med en
selvfglgelighed, der grenser til overfla-
diskhed, og de mindre erfarne, som er af
den anskuelse, at knaster og ventiler er
besat af en slags sort magi, man helst ikke
skal blande sig i. Alt arbejdet med venti-
lerne og ventilmekanismen er imidlertid
forholdsvis let at udfgre rent handvaerks-
meessigt, men man skal vide ngjagtig, hvad
man skal foretage sig, hvis man ikke skal
lave ulykker.

En ventil skal opfylde fglgende betin-
gelser: Den skal kunne lukke tet, den skal
dbne og lukke pa de rigtige tidspunkter,
der skal veaere tilstreekkeligt spillerum mel-
lem de arbejdende dele, for at ventilen
ikke skal satte sig fast, nar motoren bli-
ver varm, og den skal arbejde lydlgst.

Hvis en motor ikke har tilstrakkelig
kompression, kan det skyldes utetheder
ved stemplerne eller ventilerne, eller en
pakning kan vzre sprzengt. En sprengt
toppakning vil i reglen anmelde sin egen
defekt pa tydeligste made, medens det kan
vere vanskeligt at konstatere, om utzt-
heden stammer fra stemplerne eller ven-
tilerne. Er man i tvivl, drejer man moto-
ren i hindsvinget eller treder pa kick-
starteren, medens motoren er varm, idet
man samtidig leegger merke til, hvor kraf-
tig modstand motoren yder. Efter at have
fjernet tendrgrene hazlder man en svear
motorolie ned over stemplerne og monte-
rer atter tendrgret. Hvis kompressionen
bliver bedre, skyldes en vasentlig del af
utzetheden stemplet, men er der ingen
merkbar forandring, ma fejlen skyldes de
utaette ventiler.

Spgrgsmélet er da, hvilken reparation
man skal udfgre, og for at afggre det ma
topstykket afmonteres. For at fa et over-
blik over situationen m& man fjerne ven-



tilfjedrene, hvilket sker ved hjzlp af en
skruetvinge, der presser ventilfjedren sam-
men, saledes at man kan fjerne de to ko-
niske lasestykker.

Nar man med skruetvingen har presset ventil-
skalen ned, kan man fjerne fjederklemmen og
de to koniske ldasestykker. Fjederskalen og ven-
tilfjederen kan da fjernes, og ventilen kan
udtages.

Inden man. gar videre i arbejdet, mé
man vere klar over, at udblesnings- og
indsugningsventiler meget ofte er ngjagtig
ens af udseende og stgrrelse, men i reg-
len er de fremstillet af to forskellige stal-
sorter. Udblesningsventilen bliver ophe-
det mere end indsugningsventilen, der bli-
ver kglet af den indsugede gasblanding, og
udblesningsventilen fremstilles derfor i
en stallegering, der kan tale stgrre varme-
belastning end den legering, der anvendes
til indsugningsventilen. Det er derfor af
stgrste vigtighed, at man ikke forbytter
ventilerne, eftersom en indsugningsventil,
der monteres som udblasningsventil, me-
get hurtigt vil blive gdelagt. Hvis det er
en flercylindret motor, m& man tillige
drage omsorg for, at alle ventiler kommer
tilbage pa deres oprindelige plads, da det
er en god mekanisk regel, at alle dele, der
har arbejdet sammen i et stykke tid — det
veere sig stempler, ventiler, lejer eller ge-
vindskarne dele — fortsat skal arbejde
sammen. Man holder lettest orden i sine
ventiler, nar man satter dem i et bret
med lige si& mange huller, som der er
ventiler, og anbringer ventilerne i samme
rekkefglge som i motoren.

NAar ventilfjedrene er afmonteret, mé
man tage stilling til, om ventilerne skal
fornyes, eller om de blot skal slibes. Man
undersgger, om der er for stort spillerum
mellem ventilstammen og ventilstyret. Af
hensyn til ventilernes udvidelse nar de
bliver varme, skal der naturligvis vere et

lille spillerum mellem ventilstamme og
ventilstyr — lidt stgrre ved udblesnings-
ventilerne end ved indsugningsventilerne
— og som en gylden regel kan man sige, at
ventilerne skal kunne gi frit uden at
kunne vrikke i styrene. Den bedste kontrol
far man imidlertid, hvis man har fabri-
kens standardmal og ud fra disse kan kon-
trollere sliddets omfang. Til dette brug
anvendes smalle fglerblade eller méaletrad.
Man kan ogsé i nogen grad fa et begreb om
sliddets omfang ved at undersgge ventil-
stammen, der kan vere slidt sa meget ned
pa det stykke, der beveeger sig i ventilsty-
ret, at der har dannet sig en hel krave.
Man skal imidlertid erindre, at det ikke

Det her viste ven- _
tilstyr er forsynet -
med en krave, og -
styr af denne type i

volder sjeeldent |

vanskeligheder L=
ved monteringen.\
Ventilstyr uden
krave skal presses i =
ind efter fabrikens = .
forskrifter.

alene er stammen, men ogsd styret, der
bliver slidt.

Hvis sliddet overskrider de tolerancer,
fabriken opgiver (husk at spillerum er
den frigang, der skal vzre, medens tole-
rance er den frigang, der opstar pa grund
af slid), eller hvis ens sunde sans for-
teeller, at ventilerne er slidt for meget, bgr
man udskifte savel ventiler som ventil-
styr. Nar man har anskaffet de pagzl-
dende reservedele — pas stadig pa ikke
at blande indsugnings- og udblesningsven-
tiler — ma man undersgge, om man har
det ngdvendige verktgj. Hvis det drejer
sig om en topventilet motorcyklemotor,
skal man i virkeligheden kun bruge en
skulderdorn, d. v. s. en aftrappet dorn,
hvis mindste diameter passer ned i ven-
tilstyret (altsa = ventilstammen), og hvis
stgrste diameter er lidt mindre end ven-
tilstyrets stgrste udvendige diameer. Man
opvarmer derefter topstykket ved almin-
delig gasverksgas (ikke autogen) og dri-
ver ved hjzlp af skulderdornen de gamle
ventilstyr ud, idet man med en hammer
forsigtigt slar ventilstyrene ud fra top-
stykkets indvendige side. De nye styr an-
bringes pa plads, medens topstykket endnu
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DE VERDENSBEROMTE

KARBURATORER

og originale

RESERVEDELE

Importerer og hovedforhandlere:

AXEL KETNER
Nerrevold 9, Kebenhavn K., C. 4195 og 6819

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

NELLEMANN & DREWSEN A/S
Lengangsstreede 25, Kebenhavn K., C. 9846

Dansk Metal- & Autoindustrl A/S

Wichmandsgade 11, Odense

FRED. RASMUSSEN
Slotsgade, Odenge, tlf. 545

VILH. NELLEMANN A/S
Yestergade 55—67, Aarhus, tlf. 14100
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er varmt. Ved monteringen af de nye ven-
tilstyr er der imidlertid et par ting at tage
hensyn til. For det fgrste ma man, inden
arbejdet pabegyndes, »parre« ventiler og
ventilstyr sammen, saledes at man af hen-
syn til det stgrre spillerum ved udbles-
ningsventilen kan anbringe styrene pa
rette plads. I en del motorer er der i ven-
tilstyrene boret et oliehul, der skal passe
ngjagtigt ud for en oliekanal i topstykket.
Hvis dette er tilfzldet, ma man veare klar

‘over, at det ikke er nok blot at holde ret-

ningen, saledes at oliekanalen og hullet i
ventilstyret star ud for hinanden, man ma
selvfglgelig samtidig sgrge for, at ventil-
styret drives netop sa langt ind, at der bli-
ver fri passage for olien. En del ventilstyr
er forsynet med en krave, og i disse til-
faelde kan der nzppe vzre vanskeligheder,
eftersom styret skal drives ned, indtil kra-
ven ligger an mod topstykket. Er der ingen

krave, kan man male sig frem ved hjzlp.

af en skydelzre eller ganske simpelt ved
at afmerke et stykke staltrdd. Nar ventil-
styret er pa plads, m4 man med en olie-
kande trykke olie gennem topstykkets ka-
nal for at sikre sig, at olien kommer frem
i ventilstyret.

Er der imidlertid ikke nogen oliegang i
styret, og er dette ikke forsynet med en
krave, kan man vere i tvivl om, hvor langt
ned ventilstyret skal presses. I sidanne
tilfzzlde ma man gennem sin forhandler
undersgge, hvilket mal fabriken foreskri-
ver, eftersom det ikke er ligegyldigt, hvor
langt ned ventilstyret presses. Presser man
styret lengere ned, end det foreskrives,
kan man i enkelte tilfzelde komme ud for,
at ventilen ikke kan lukke, og under alle
omstendigheder forringer man motorens
indsugningsevne (fyldningsgrad), eftersom
ventilstyrene sperrer mere end ngdven-
digt for den indsugede gas. For udblees-
ningsventilens vedkommende vil ventilsty-
ret, nar det er presset for langt ind, ikke
alene heemme udblasningsgassen i dens be-
vegelse, men ventilstyret vil blive for
steerkt opvarmet. Man vil derfor ggre klogt
i fgrst at orientere sig om de mal, fabri-
ken opgiver. Dette mal opgives i reglen pa
den méade, at der anfdgres, hvor meget af
ventilstyret der skal stikke ovenfor top-
stykket pa dettes overside. Der udkommer
forgvrigt snart en reparationsbog pa SMJ’s
forlag, og i denne vil man finde de omtalte
mal for alle nyere engelske motorcykler.
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Vi forlader midlertidigt de topventilede
motorcyklemotorer og ser lidt pa de top-
ventilede bilmotorer. Fremgangsméaden er
den samme her, blot kraver adskillige mo-
deller pressevzerktgj i stedet for en dorn.
Hvis man ikke er mekaniker, rdder man
sikkert ikke over sadant specialverktgj,
men lad os fastsla, at en mekaniker ikke
bliver fornzrmet, fordi man kommer med
sit topstykke under armen og sine ventil-

styr i to poser — stadigveek een til indsug-
ning og een til udblesning — og beder ham

om at foretage den forngdne operation. Et’

naturligt samarbejde mellem amatgren og
fagmanden er kun til fordel for begge par-
ter, og det er ingen skam at komme med
sstumperne i en sak¢, eftersom afvask-
nings- og demonteringsarbejde absolut
ikke hgrer til mekanikerens livretter.

S3 snart der er tale om en en-cylindret,
sideventilet motor, er arbejdet lidt mere
kompliceret, fordi man er ngdt til at tage
cylinderen af. Dette arbejde er imidlertid
ikke si vanskeligt, som mange forestiller
sig, og heller ikke monteringsarbejdet be-
hgver at afskreekke amatgren. Ventilsty-
rene skiftes ogsa pa de sideventilede mo-
torer ved hjzlp af en skulderdorn, medens
der for en del sideventilede bilmotorers
vedkommende Kkrzves presseverktgj. De
sideventilede bilmotorer vil vi igvrigt g&
lidt let henover, eftersom det ikke er si
ligetil at tage blokken ud. Nar man skal
skifte ventilstyr i en mindre sideventilet
motor, skal hele blokken varmes op — det
kan altsa ikke nytte noget blot at varme

rundt om styrene, for selv om man kan
skifte styrene ud ved en lokal opvarm-
ning, kan man samtidig deformere blok-
ken. Uanset om det drejer sig om top- eller
sideventilede motorer, bgr man ikke sla
ventilstyrene ud, medmindre man har et
godt underlag af tre. Stgbejern og alumi-
nium er skgre ting, der skal behandles
med varsomhed!

Selvfglgelig er det i de feerreste tilfzlde,
at man behgver at udskifte ventiler og
ventilstyr. Som oftest traenger ventilerne
blot til at blive slebet, eller ventiler og
ventilseder treenger til at blive rettet af.
Det vil altid veere klogt at forsgge en ven-
tilslibning, inden man skrider til mere om-
fattende afretninger, og tilsyneladende er
det en meget enkel operation at slibe en
ventil sammen med sit sede, men ogsé her
er der et par faldgruber.

Pd topventilede motorcyklemotorer kan
man ikke altid anvende skruetreekker
eller sugekop, ndr man skal slibe ven-
tilerne. Man kan i stedet anvende et
handtag, der pamonteres ventilstam-
men som vist pa billedet. Man har et
godt hold pd topstykket, nar man span-
der det op i en dorn med gevind pas-
sende til tendrgrshullet.

Ventilen lukker som bekendt ved at
ligge tet an mod sit sede, og for de for-
skellige motortyper kan ventilszdets vin-
kel og bredde variere. Udblesningsventi-
lens szde skal altid veere lidt bredere end
indsugningsventilens, “fordi udbleesnings-
ventilen hovedsagelig kgles gennem ven-
tilsedet. Mange er af den opfattelse, at jo
bredere man sliber ventilszdet, des teet-
tere lukker ventilen, men dette er forkert.
Det brede szde vil desuden vaere mere
stgjende, og samtidig kan det bevirke en
forringelse af motorens sandedrzt¢. Jo
bredere man sliber et ventilsede, des len-

"Norlon)

KRISTENSEN & NIELSEN
Royal Enfield &
Norton forhandlere

REPARATIONSV ARKSTED
AARHUS
Randersvej 37 \ Tif. 13504
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gere ned vil ventilen synke i ventilszdet,
og dermed vil strgmningsforholdet forbi
ventilen blive darligere.

Til selve slibningen bruges en slibepasta,
som man enten kan kgbe ferdigblandet
eller sely kan fremstille. Slibepastaen be-
star af grafitpulver opslemmet i olie. Der
findes forskellige finhedsgrader af grafit-
pulveret, og man bgr derfor sige, hvad
pulveret skal bruges til, nar man kgber det.

Slibepastaen pasmgres ventilszedet, og
ved hjzlp af en skruetrekker drejer man

Nar et topstykke har veret
afmonlteret, bgr man forny
toppakningen. P& topventi-
lede motorcyklemotorer fin-
der man offe gummipaknin-
ger ved stgdstangstunnelen,
og disse skal under alle om-
stendigheder fornyes, ndr de
har veret afmonteret.

ventilen frem og tilbage i sit szde uden
at trykke ventilen hardt mod dette. Hyvis
ventilen ikke er forsynet med kerv til en
skruetraekker, ma man anvende et billigt
stykke specialverktgj, der bestar af et trae-
skaft med en sugekop. Skaftet rulles mel-
lem handfladerne, saledes at ventilen
drejes ca. en haly omgang frem og tilbage,
og efter et gjebliks slibning drejer man
ventilen ca. 1/; omgang frem og fortsaztter
slibningen her. Saledes fortsztter man,
indtil ventilen er flyttet sa mange gange
frem, at bevaegelsen svarer til en hel om-
gang. For at konstatere om ventilen er teet,
aftgrrer man sivel ventilen som szdet og
marker derefter ventilszedet med kridt i
radizere streger hele vejen rundt. Ventilen
fgres lodret ned mod sedet, i hvilket den
drejes minimalt, d.v.s. en mm ved peri-
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ferien. Ventilen lgftes lodret op, og samt-
lige kridtstreger skal da veere brudt i ven-
tilens anlegsflade. Hvis dette ikke er til-
feeldet, ma man fortsztte slibningen pa
ovennevnte made, indtil det gnskede re-
sultat er opniet.

En ventil kan imidlertid vzere s& med-
taget, at det nzsten er et uoverkommeligt
arbejde at slibe den tet ved hjelp af sli-
bepasta. Man m4& da rette ventilen af i en
speciel slibemaskine, hvilket er et arbejde
man kan fa gjort billigt pa et veerksted.
Ogsa ventilseedet kan veere si medtaget, at
det ma rettes til med kraftigere midler end
grafitpulver, og til dette brug findes spe-
cielle ventilfrzesere. Det vil sjeldent kunne
betale sig at anskaffe dette specialveaerk-
tgj, da man ogsa kan fi dette arbejde ud-
fgrt for nogle fi kroner pa et verksted.
Man m4a imidlertid huske at meddele me-
kanikeren, hvilken vinkel ventilszderne
skal have, ligesom man ogsi ma opgive
sedebredden. Disse oplysninger kan man
skaffe sig fra forhandlerne eller den pa-
gzeldende fabrik.

Nar en ventil er slebet tzet, ma man un-
dersgge dens kant. Denne ma ikke vzre
skarp, da den derved kan blive et sakaldt
glgdepunkt, der giver anledning til selv-
tending af den indsugede gas. Ventilen
rundes bedst af i en drejebznk, men man
kan ogsa med forsigtighed afrunde kanten
med smergellerred.

Som det fremgar af foranstiende er der
en del hensyn at tage, selv ved sa simpel
en reparation som ventilslibning. Vi hu-
sker nu, at vi skal kende fglgende speci-
fikationer pa en ventil: 1) Spillerum mel-
lem ventilstamme og ventilstyr, 2) ventil-
styrets hgjre over topstykket, 3) s=de-
bredde og 4) szdevinkel.

Ventilen og ventilmekanismen m4 imid-
lertid betragtes under eet, og i naste num-
mer vil vi beskeftige os med bevagelses-
leddene mellem knaster og ventiler.

KVALITETS MARKET
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DU KLAREDE DEN GODT »NIMBU S«

— skriver Irma Testrup Petersen,
gift med Kaptajn Harry Petersen,
i S nye Bog: »l Pionerernes
Hjulspor«. Bogen fortzeller om
den 40.000 km lange Tur paa
Nimbus gennem Canada, U.S.A.

og Mexico.

_ Se den spsendende Bog hos
Deres Boghandler.

Kaptajn Harry Petersen
med sin NIMBUS foran Templet
i Salt Lake City

Irma Testrup Petersen skriver bl. a. i Bogen: Hvilken Tur har det ikke
vaeret! Vi har vaeret gennem Sne, Bjerge med starke Stigninger,
Regn, Drkener, Sand og hoje Temperaturer har den veeret udsat for,
og maske veerst af alt, da Maskinen var ved at blive rigtig treet, bed
vi den 3 Orkaner, og selv om den kun kunne forcere Orkanerne i
1. og 2. Gear, og mange Gange maatte gennem Kaskader af Vand,
der slog helt op over Motoren, har den ikke lavet et eneste Motor-
stop for mig, saa siger jeg: »Bravo Nimbus, det var godt klaret«.

NIMBUS

den ideelle C uristmaskine

A/S FISKER & NIELSEN . K@BENHAVN F . TELF. FASAN 5301
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Et pragtfuldt billede fra Italiens Gra
pa

L e

nd Prix.
banen fremgar det tydeligt, hvor me

Ascari ligger som nr. 3, og af vognens stilling
get den er bragt til udskridning.

FRA BANE OG VEJ

AF OBSERVER

V%ddelﬂbssmsonen er ved at ga pa hald
i Europa, og af de 1gb, der taller til
verdensmesterskabet, er kun Pena Rhin-
Igbet, som skal kgres i Barcelona den 28.
oktober, tilbage. Dette er det sidste 1gb i
den europwziske kalender for 1951, men
0gs& nasten det mest spzndende, for den
sidste tids begivenheder har ganske for-
rykket stillingen i kampen om verdens-
mestertitlen, og Juan -Manuel Fangio’s
sikre forspring er svundet ind til naesten
ingenting efter de seneste begivenheder.

Efter det tyske Grand Prix var stillin-
gen: Fangio 28 points, Alberto Ascari 17
points og Farina, Gigi Villoresi samt Gon-
azles hver .15 points, men siden er der
sket store ting.

Det begyndte godt fjorten dage efter bra-
vallaslaget pa Niirburgring med Pescara-
Igbet, som kgrtes den 15. august pi den
traditionsrige, lidt over 25 km lange bane
ved Adriaterkysten. Lgbet talte ganske vist
ikke til verdensmesterskabet, og Alfa Ro-
meo startede ikke, men Enzo Ferrari lod
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tre 4.500 cecm vogne mgde, og desuden star-
tede to private 1.500 ccm Ferrari med kom-
pressor (type 125/GPI). Igvrigt deltog en
talsterk brigade af Talbot-vogne samt fire
Maserati’er med totrins-kompressor.

Resultatet blev det bemaerkelsesvaerdige,
at to af de store Ferrari-vogne matte op-
give, begge med gearkassen ude af funk-
tion, at yderligere en af kompressormodel-
lerne matte udgéa, og at Gonzales (Ferrari
4.500 ccm), som vandt med 137,603 km/t i
tiden 2.14.59,8, blev fulgt til dgrs af Louis
Rosiers Talbot, der kun 14 lidt over 7 mi-
nutter efter, da Igbets 308.6 km var til-
bagelagt.

Efter Pescara fulgte Gran Premio di
Bari, som fandt sted den 2. september pa
den 5.54 km lange, men temmelig snoede
bane, der for en del fgrer langs havnen i
Bari. Dette 1gb havde heller ingen betyd-
ning for verdensmesterskabet, men bade
Alfa Romeo og Ferrari startede med hen-
holdsvis to og fire fabriksvogne. Fangio
og Farina kgrte den forbedrede 1.5 liters
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kompressor-Alfette (type 159). Ascari,
Gonzales og Villoresi startede med 4.5 li-
ters  Ferrari-vogne uden kompressor, og
Taruffi sad ved rattet i en firecylindret, to-
liters Ferrari uden kompressor, men med
dobbelt tending og to overliggende knast-
aksler — en model, som i dette 1gb fik sin
leenge ventede debut.

Fangio, Gonzales og Ascari kom bedst
fra start, men allerede pa fgrste runde
skred Gonzales ud over banen — dog ikke
verre, end at han kunne fortsette — og
Villoresis Ferrari bar tydelige marker af
et sammenstgd. Fangio fgrte, hardt pres-
set af Ascari, som pa syvende omgang
snurrede rundt og blev overhalet af Villo-
resi og Farina. ;

Kort efter slugte Farina’s Alfa Romeo
‘en ventil, hvorefter forrige ars verdensme-
ster overvarede resten af lgbet som til-
skuer. Det varede dog ikke lenge, fgr han
fik selskab af Ascari, hvis vogn gik i brand
pa grund af et defekt karburator-svgm-
merhus, og af Villoresi, der ikke kunne
fortseette, da olien fossede ud af hans Fer-
rari. Den digre Gonzales, der var plaget

steerkt af varmen, var ikke helt i topform,
og enden blev, at Fangio bragte sin Alfette
ind pa fgrstepladsen med 135.055 km/t for
de 360.1 km, og at Gonzales besatte an-
denpladsen godt eet minut efter. P4 tre-
diepladsen, to runder bagud, kom til alles
overraskelse den nye Ferrari-model.

Efter disse to 1gb herskede der den aller-
stgrste spending fgr Italiens Grand Priz,
som kgrtes pA Monza-banen den 16. sep-
temper i overvarelse af henved 100.000 til-
skuere.

Allerede under trazningen var konkur-
rencen hard mellem Alfa Romeo, som i
Bari havde taget en lille revanche for de
svidende nederlag pa Silverstone og Niir-
burgring, og Ferrari, der var yderst opsat
pa igen at banke vognene fra Milano. Yder-
ligere var der en god portion personlig
konkurrence mellem Fangio, Farina, Ascari
og Villoresi, idet dette lgb gav points i
verdensmesterserien — og endelig gjorde
alle store gjne, da B.R.M.’s fgrstemekani-
ker og prgvekgrer, Ken Richardson, i T0 08
mag kgrte treningsrunder med 180 km/t,
og Reg. Parnell kgrte sin B.R.M. med

BP OLIE-KOMPAGNIET A/S
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185,59 km/t pa en treeningstur. Ganske vist
fik Fangio en Alfa banen rundt med 200,3
km/t og Ascari sin Ferrari med 197 km/t,
men hvad der virkelig forblgffede var
B.R.M’s fabelagtige fart pa langsiden og
steerkt forbedrede acceleration.

Desverre gjorde begge B.R.M.-vogne
- knuder senere og manglede ved starten.

De tyve startende vogne kom fint afsted
fgrt af Fangio, Farina og Gonzales, men
allerede pa anden omgang 14 Ascari pa an-
denpladsen og gik kort efter forbi Fangio

.

Efter sejren i Italiens Grand Prix beres Ascari i guldstol. Han er

rina tvunget to gange til depotet pa grund
af en lek benzintank, og mod slutningen
af Igbet kgrte han rundt pa en tidsindstil-
let bombe i form af en Alfa, der spyede
benzin i alle retninger.

Ferrari bragte alle fire vogne i maAl.
Ascari pa fgrstepladsen med 185,916 km/t
(ny rekord), Gonzales blev nummer to,
Villoresi fjerde og Taruffi femte — alle
med 4,5 liters vogne. Farina’s vovemod
blev belgnnet med trediepladsen.

Herefter er verdensmesterstillingen:

blevet lidt sort i panden.

Hans gennemsnitshastighed, der er ny rekord, var 185,916 Lmn/t.

for at fgre en kort periode. Inden ti run-
der var kgrt, var bade Farina’s og de Graf-
fenried’s Alfa’er ude af spillet, og pa 14.
omgang punkterede Fangio, hvorefter
Ascari gik frem, fulgt af Gonzales og Vil-
loresi. Eferhanden som de forskellige kg-
rere skiftede hjul og tankede, zendrede bil-
ledet sig noget, men afggrelsen var alle-
rede faldet, da halvdelen af 40 omgange pa
hver 6,3 km var kgrt, og hverken Fangio’s
utrzettelige forsgg pa atter at vinde med
eller Farina’s mesterlige kgrsel med Bo-
netto’s vogn, som han overtog pa 29. runde,
kunne afvarge nederlaget. Fgrst opgav
Fangio’s motor anden, og senere blev Fa-
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Fangio 27 points, Ascari 25, Gonzales 21
og Farina 17, og Alfa Romeo m4 vist se at
fa den hemmelighedsfulde 12-cylindrede
vogn, der skal vare udstyret med en bok-
sermotor, som ligger bag fgreren, ferdig,
inden det gar 1gs i Barcelona, for ellers har
Ascari en fair chance for at sikre sig me-
sterskabet for Ferrari.

- og ndr man har lzst,,Min bil og jeg"

har man taget det forste skridt til at
blive en god chauiffer!

Kr. 8.75
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ltaliens Grand Prix. Vinderen Ascari staerkt forfulgt af Fangio.




ER US.A. VED AT SLA BAK?

A/ Vilh. Nellemann, Kgbenhavn, viste

pa sin smukke automobiludstilling
pa Vodroffsvej bl. a. den nye Nash Ramb-
ler, der ma betegnes som en bemarkelses-
vaerdig amerikansk vogn. Karosseriet er
nggternt og realistisk med en velsignet
sparsomhed pa forkromning og ornamen-

R
#2
o

ter, og der er taget et vidtgaende hensyn til
den aerodynamiske udformning. Medens de

. sadkaldt strgmliniede amerikanske vogne

ofte har en stor luftmodstandskoefficient,
er man med de nye Nash modeller kommet
ned pa en meget lav veerdi, fgrst og frem-
mest pa grund af den lukkede bund og der-

Den nye Nash rambler viser en helt ny tendens i den amerikanske aufomobilindustri. For-
kromningen er efter amerikansk malestok sparsom, og der er ingen forlorne jet-indsugninger
og -udblesninger.

Pa billedet herunder ses insirumentbordet, i hvilket alle instrumenter er samlet under eef.

I midten er anbragt et ur, og under dette trykknapper til radioen.
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nest ved afskeermningen af forhjulene.

Karosseriet er selvbzrende, og veagten
for den relativ store vogn er bragt ned til
kun 1175 kg, og samtidig er vognen ikke
lengere, end at den uden vanskelighed
kan mangvreres i trafiken. Den totale
leengde er 4520 mm, hvilket f. eks. kun er
280 mm lengere end en Morris Oxford.
Forhjulene er affjedret ved hjzlp af skrue-
fjedre, medens bagakslen er affjedret med
halvelliptiske bladfjedre.

Den 6-cyl. topventilede motor udvikler
82 hk med et slagvolumen pa 2996 ccm og
et kompressionsforhold pa 7,25:1. Boring
og slaglengde er henholdsvis 79,5 mm og
102 mm.

Transmissionssystemet leveres i to ud-
fgrelser, idet man i stedet for en almin-
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delig tre-trins syncromesh gearkasse til-
lige kan fa automatisk overgear. Ogsa vog-
nens indre er uhyre enkelt og tiltalende.
Speedometer, amperemeter, olietryksmaler
0.S.Vv. er samlet i et enkelt instrument,
der er let overskueligt fra fgrerszdet.
Rambler er en sakaldt cabriocoach med

faste sider, og kalechen kan rulles ned og
forsvinde helt i et rum bag bagsadet.

Medens amerikanerne averterer den nye
Rambler som »vognen for enhver indtegte,
mé 'vi her i landet betale den med 18.000
kroner + et beskedent bidrag til staten pa
10.000 kroner. =

For fgrste gang i 25 ar har man i
U.S.A. fremstillet en sportsvogn.
Det er en Nash Healeymed en 6-cyl.
topventilet motor pa 125 hk ved 4000
omdr./min. Kompressionsforholdet
er 8,1:1, og motoren er forsynet med
to SU karburatorer. Vognens vegt
opgives til 1180 kg, og tophastighe-
den er 200 km/t.

Den nye Morris Minor har fdet et helt nyt kglerparti med store Lraftige lygler. Motoren har

ogsa undergdet forskellige tekniske endringer, og det skal sdledes nevnes, at forbreendings-

rummets form er forandret, siledes at den nye model i hgjere grad er i stand til at »fordgje«
den ddarlige benzin, der anvendes i forskellige lande — deriblandt Danmark.
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Siadan ta’r man

et dztklaf Sk

Adskillige motorcyklister har gjort den erfa-
ring, at det kan vare meget vanskeligt at legge

et dek pa, medens det hele gar som en leg for

vulkanisgren. Det er med denne lille opgave

som med sd meget andet: det er ikke sveert, nar

blot man beerer sig rigtigt ad. Hvad kan vi ggre

bedre, end at ga ned til vulkanisgren og lade

ham vise vore lasere den rigtige fremgangs-
made.

Nar vi har lukket luften ud ved at skrue ven-
tilen af, siger vulkanisgren, leegger vi dakket
ovenpd et gammelt dek eller pd et par planker
for ikke at beskadige navet. Sa treeder vi dack-
ket ned ved ventilen og stikker samtidig vort
deekjern eller skruetrekker ind under kant-

traden pa den modsatte side af feelgen og lgfter -

kanttraden over feelgkanten. Man skal arbejde
sig ned mod ventilen ad begge sider. Var der
nogen, som ikke kunne lide, at jeg sagde skrue-
treekker? Selvfglgelig kan man bruge en skrue-
trelkker, for man skal ikke ind under kant-
traden og ind til slangen — man skal blot vippe
kanttraden over feelgen. Man ma derimod ikke
anvende et skarpt instrument, der kan skare
. hul i kanttraden.
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Se nu her, hvordan jeq hele tiden treeder daekket
ned diameirall modsat det sted, hvor jeg lgfter
kanttraden op ...

. ..o0g ndr hele den ene kanttrad er kommet op

over felgkanlen, stikker jeg deekjernet ind un-'

der deek og slange, far fat i den modsatte fezlg-
kant og vipper deekket af.




...0g sidan legger

man det pi igen

...0q med dakjernet vipper vi den ene side

af deckket ind over faelgen — det er uhyre let

og kan nesten ggres med de bare hender. Vi
begynder modsat ventilen.

Sd vender vi hjulet om og tr & der den anden

kanttrad pa plads. Pa verkstedet bruger vi

neesten altid en hammer, men sadan een kgrer

man jo ikke rundt med. De fleste motorcykle-

A i ¢ ; ; : deek kan man treede ned hele vejen rundt, men

Og sa lagger vi feelgen ind, sddan at ventilen hvis det kniber pa det sidste stykke, kan De
bliver stukket gennem hullet i felgen ... blade om til neste side . . .
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M& jeg med det samme sige, at man een gang
hver uge skal kontrollere dekirykket og sgrge
for, at det er i overensstemmelse med det, fa-
briken foreskriver, bade til deekkets stgrrelse
og til den vegt, det skal bare. Jeg skal for
resten prgve at fa redaktgren til at bringe en
tabel over deekiryk ved lejlighed.

Bilisterne lapper selvfglgelig aldrig et dek
selv — de har reservehjulet, men motorcykli-
sterne bgr heller ikke lappe selv. Det rigtige er
at medbringe en reserveslange — den fylder
ikke meget, ndr man presser al luften ud af
den og fgrst skruer ventilen til, nar den er rul-
let sammen. Man kan opbevare den i en lille
beholder under sadlen eller i verktgjskassen.
En slange skal vulkaniseres, hvis den er punk-
teet, fordi de »kolde« lapper, der blot er kli-
stret pa med solution,er alt for upalidelige, og
det er farligt at kgre pa motorcykle, hvis man
ikke er sikker pd sine ringe. Det er de ferre-
ste, der tenker over, at en kold lap kan give
anledning til en eksplosionsagtig punktering,
men det er tilfeldet. Hvis lappen lgsner sig, og
luften langsomt siver ud, vil deekket ikke ligge
fast -pa feelgen, d.v.s. at det kan glide i fel-
gens lengdereining, og ndar dekket pa den made
er blevet tilstreekkeligl 1pst — hvilket ikke altid
merkes under kgrslen — rives ventilen af ved

. ..0g se, hvordan vi far den sidste stump pa den fgrste acceleration eller opbremsning med

plads med skruetrekkeren. alt for velkendte resultater til fglge.

Motorcyklekaeder

W

ReCcC THE RENOLD & COVENTRY CHAIN COQ. LTD. * MANCHESTER

Eneforhandler:

E- T- GREW, Rédmandsgade 43, Kebenhavn N. . £gir 700
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“Den nye Mercedes ,,300 S

betegner en bemerkelsesvaerdig udvikling

&~

Udviklingen i automobiltekniken sker
gradvis og umerkelig, og bortset fra
de lunefulde moder i karosseriernes form

kan det ofte vzere vanskeligt at konstatere

forandringer og fremskridt ar for ar.
Daimler-Benz overraskede det automo-

bilinteresserede publikum for ca. et halvt

. Medens det var ngdvendigt at forsyne
model 540 K med en 5,4 liter kompressor-
motor for at give vognen en tophastighed
pa 170 km/t, bliver denne hastighed over-
gaet af model 300 S, der har en 3 liters
kompressorlgs motor. Motoren i model
540 K ydede 180 hk, og vognen vejede 2600

Den smukke Mercedes type »300 S« udstraleren kraft og fart, selv om den i langt mindre

grad er »sirgmliniet« end f.eks. de amerikan-ske vogne. Virkelige kendere pastar, at denne
vogn er uovertruffen i kgreegenskaber — og vi tror dem gerne.

ar siden med to helt nye modeller, »300«
og »220«, begge forsynet med 6-cylindrede
motorer med overliggende knastaksel. Den
hzderkronede gamle fabrik er &benbart
slet ikke til at styre for tiden, og netop i
disse dage har endnu en ny Mercedes mo-
del set lyset, nemlig type »300 S«. Denne
type bygger videre pa de traditioner, der
blev skabt med den bergmte — og blandt
fzerdselspolitiet i alle verdensdele beryg-
tede — Mercedes 540 K, idet der her er
tale om en vogn, der med en tophastighed
pa over 170 km/t er i stand til at yde sin
ejer fuld sikkerhed pa selv de darligste og

vanskeligste veje. En sammenligning mel-"

lem disse to Mercedes-typer giver imidler-
tid et interessant billede af automobil-
industriens udvikling gennem de sidste ar.

kg (der krazvedes altsa lastvognskgrekort
for vogne over 2500 kg), medens model
300 S yder 150 hk, og vognen vejer 1620 kg.
Kompressormotoren havde altsa en liter-
effekt pa 33,3 hk, og vognens vzgt svarede
til 14,4 kg pr. hk, medens den nye kom-
pressorlgse motor har en litereffekt pa
50 hk, og vegten svarer til 10,8 kg pr. hk.

Model 300 S svarer igvrigt ret ngje til
model 300, der yder 115 hk, men kompres-
sionsforholdet er sndret fra 6,4 til 7,5, og
gearingen er endret i overensstemmelse
med den forggede effekt. Model 300 er igv-
rigt indgidende beskrevet i vort majnum-
mer.

Model 300 S kan leveres som 3 personers
(+ klapsade til 2—3 personer) roadster og
coupe..
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DET INTERNATIONALE SEKS-DAGES TRIAL

Af Heinz W

Sdm vinder af sidste Ars 6-dages trial

fik italienerne overdraget arrangemen-
tet i ar, og »Federatione Motocyclistica
Italiane« gennemfgrte denne den vanske-
ligste og mest betydningsfulde palidelig-
hedsprgve i de italienske alper, og bjergene
om Lago Maggiore, Lago di Lugano og Lago
di Como mellem Domodossola og Bergamo

Svenskeren Gésta Zalle, BUW, pd vejen ved
Como sgen.
var skueplads for dette &rs begivenheds-
rige 1gb. Start og mal for lgbet var i den
lille landsby Varese, og lgbet gik over sa-
vel gode asfaltveje som de darligste mark-
og bjergveje med stigninger pa op til 1300
m og dagsetaper pa nasten 400 km. Lgbet

ellhansen

blev kgrt i dagene fra den 18. til den 23.
september, og det italienske sensommer-
landskab var en pragtfuld ramme om den
internationale konkurrence. Modne vin-

" druer, gyldne pzrer og saftige ferskner til

billige priser var en formildende omstaen-
dighed pa de strabadser, rytterne métte
gennemga. Den internationale konkurrence
stod imellem 3 hold, nemlig et engelsk, et
gstrigsk og et italiensk. Det var interes-
sant at konstatere, at det engelske nations-
hold bestod af de bedste fabrikskgrere in-
den for denne sportsgren, og materialet
var derfor sammensat af kraftige maski-
ner af maerkerne BSA, ARIEL, TRIUMPH,

ROYAL ENFIELD og AJS med motorer pa.

500 ccm og 650 ccm, medens det gstrigske
hold bestod af 5 kgrere pa tre 125 ccm og
to 250 ccm PUCH, og italienerne stillede
ligesom englenderne med et blandet hold,
men med lette maskiner (Bianchi 125 ccm,
Parilla 125 ccm, Rumi 125 cem, Marini 125
ccm og Gilera 250 cem).

I Igbet af de 6 dage viste det sig, at de
kraftige engelske maskiner var bedst ru-
stet mod strabadserne, medens italienerne
begyndte at samle p& strafpoints allerede
pa den 2. dag. Det gstrigske PUCH-hold
havde imidlertid en stor fordel, fordi kg-
rerne var fortrolige med bjergkgrsel, og
de gstrigske maskiner er naturligvis kon-
strueret med bjergkgrsel for gje. Det
gstrigske hold var derfor englenderne
jevnbyrdige, og kun en ubetydelig fejl
fgrte til det ene strafpoint, der sikrede
englenderne sejren.

Ogsa i kampen om sglvpokalen stgttede
englenderne sig fgrst og fremmest til de
store maskiner, der er karakteristiske for
den engelske motorcykleindustri. Det en-

FIN
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ERIK ORTH, KOBENHAVN ©
Lyngbyve] 36, Central 12 375

Sperg en af de mange JAW A -kerere

DES DER EN BEDRE
LETVAGTER?

SAMLEFABRIK
Y :

Sejrogade 2-4, Kbh. ©

522

’



gelske A-hold (AJS, TRIUMPH og ARIEL)
blev imidlertid sliet af det hollandske B-
hold (JAWA 250 cem). Tyskland, der star-
tede for fgrste gang efter krigen, ind-
skrenkede sig til at deltage i konkurren-
cen om fabriksmesterskaberne og stillede
med 7 hold mod 6 engelske, 16 italienske,
1 svejtsisk, 1 gstrigsk og 1 hollandsk. Ogsé
'i denne afdeling viste englenderne sig fra
deres bedste side. Medens alle tyske fa-
brikshold fik strafpoints, klarede 3 en-
gelske hold sig pointfri igennem, ligesom
.det officielle PUCH-hold, 1 italiensk og
det hollandske JAWA-hold klarede den
harde prgve uden strafpoints. De engelske
rytteres- gode disciplin under hele lgbet
var bemzrkelsesverdig, og det var ogsa ty-
deligt, at det engelske hold radede over
den stgrste erfaring. Engleendernes forbe-
redelser har ogsd veaeret grundige, og det
skal saledes naevnes, at de engelske ryttere
allerede flere maneder fgr lgbet var i tree-
ningslejr. Italienerne kunne ikke hgste
mange laurber i deres hjemland, og det
var pafaldende, at Moto Guzzi overhovedet
ikke deltog i konkurrencen, samt at Gilera
kun var reprzsenteret med et 250 ccm
hold.

Resultatliste
Internationale konkurrence.
1. England, 0 strafpoints.
2. Ostrig, 1 strafpoint.
3. Italien, 622 strafpoints.

Sglvpokalen.

1. Holland B, 0 strafpoints
2. England A, 0 strafpoints.
3. Sverige A, 2 strafpoints.
4. England B, 14 strafpoints.
5. Italien A, 79 strafpoints
6. Svejts A, 217 strafpoints
7. Svejts B, 324 strafpoints
8. Holland A, 400 strafpoints
9. Sverige B, 461 strafpoints
10. Irland, 500 strafpoints
11. Italien B, 639 strafpoints

Guldplakette for fabrikshold.
Piaggio 125 ccm (Italien)
BSA (Holland)

Puch (@strig)
Matchless-A. J. S. (England)
Triumph (England)

Klubkonkurrence.
1. S.M.K. S.-Stockholm
2. Newport & Gwent M. C.

OSCH

 BAKLYGTE

oplyser klart vognens
nermeste omgivelser
bagtil

A/ls MAGNETO
JAGTVEJ 155 - K@BENHAVN N - C. 7716
¢ Generalreprassentant f. ROB. BOSCH 6. m. b. H.
i Stuttgart
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IRLENDEREN BOB MATTHEWS
OG FRANSKMANDEN HOVEL
SEJREDE I

SKANELOPPET

Skéneloppet, der kgrtes den 16. septem-

ber, blev det sidste skandinaviske lan-
devejslgb i ar. Foruden den skandinaviske
elite startede irlanderen Bob Matthews og
franskmanden M. Houel, og begge disse
ryttere fik afggrende indflydelse pa Igbets
resultatliste. Banen i Kristiansstad er en
meget vanskelig landevejsbane, fordi den
for en stor del bestar af grusveje, og det
viser sig da ogsa ar efter ar, at de rutine-
rede scramblekgrere opnar de bedste .re-
sultater.

I 350 ccm klassen tog Matthews straks
fgringen fulgt af engleenderen Morris og
nordmandene Skovgard, Thorleif Andrea-
sen og Leif Samsing. Svenskeren Kuno Jo-
hansson er en af de sterke scramblekgrerc
og med en teknik, der nermede sig dgds-
foragt, flgj han over grusvejene, medens
de udenlandske gester méatte tage lidt mere
forsigtigt pA denne svenske specialitet. Pa
11. omgang fgrte Kuno Johansson Ighbet,
men en irlender er en irlender, og de sven-
ske tilskuere fik lige 4bnet munden til det
store begejstringshyl — si var Matthews
i spidsen igen, og derefter havde ingen af
hans konkurrenter s meget som skyggen
af en chance. Resultatet for de 25. omgange
blev:

1. R. T. Matthews (Velocette) 1.00.05
(110 km/t).
2. Kuno Johansson (A.J.S.) 1.00.26.
3. Ove Lundell (A.J.S.) 1.01.47.
Franskmanden métte i dette 1gb ngjes
med en 5. plads.

1500 ccm klassen startede franskmanden
pa en gammel Gilera, og han viste, at han
kunne mestre den. Tyskeren Ernst Hoske
tog straks fgringen, medens sejrherren fra
sidste ar, Kuno Johansson, ikke kom igang.
Efter 1. omgang fgrte tyskeren stadig fel-
tet fulgt af svenskeren Sigvard Rydh og
Svend Aage Sgrensen. Kuno Johansson, der
kom sidst i start, kgrte sig fantastisk op,
og pa 6. omgang 14 han som nr. 2 efter
Svend Aage Sgrensen. Matthews, der ogsa
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i dette 1gb deltog pa sin 350 ccm Velocette,
kgrte sig op pa 2. pladsen, medens Kuno
Johansson og Houel pa den fglgende om-
gang sloges om 3. pladsen. Svend Aage Sg-
rensens forhjulsbremse strejkede, og det
var tet ved, at han var forsvundet ud af
banen, men han klarede situationen og
bjergede sig hjem pa en 4. plads. Fransk-
manden overtog fgringen, og resultatlisten
kom derefter til at se sadan ud:

1. M. Houel (Gilera) 1.10.15,2
(112 km/t).

2. R. T. Matthews (350 ccm Velocette)
15107562

3. Kuno Johansson (Triumph) 1.10.19.

4. Svend Aage Sgrensen (Norton)
1003152

Vil De lere topmaskinerne at kende
fra Belgien, Danmark, England, Italien, Sverige, Schweiz,
Tjekoslovakiet, Tyskland, U.S.A. og Dstrig, da er
MOTORCYKELPARADEN 1951—52 en bog for

Dem. 52 modeller i stralende farveplancher, 4.farvet
offsettryk. Obs! stort format 45x30 cm. Fuldsteendige
data. Specifikationstabeller. — En bog i sasrklasse. Pris

kr. 10,50

— | samme format og flotte udforelse er udkommet
BILPARADEN 1951—52 med 73 hypermoderne
bilmodeller. Pris kr. 10,50

De bor ha' dem. — Indsend kuponen i dag. —
4 3% % % Bogerne kommer med posten.

POSTFACK 11020 - Malmd 11

Send omgéende pr. efterkrav. stk. Motor-
cykelparaden 1951—52 a kr. 10,50 -+ porto,

og_____ stk. Bilparaden 1951—52 3 kr. 10,50
3 -+ porto

Navn:

Adresse:
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Goldie Gardners bergmte MG i R. Ward’s kendte streg.'

GOLDIE GARDNER

HAR NU SAT 31 REKORDER

Den bergmte rekordkgrer Lt. Col. Goldie
Gardner har med sin ligesd bergmte
M. G.-vogn sat 9 nye verdensrekorder i
klasse F, det vil sige vogne med et slagvo-
lumen mellem 1100 ccm og 1500 ccm.

Rekordvognen var udstyret med en M. G.
TD standard motor med kompressor.

Gardner har i forvejen sat 22 rekorder
med sin M.G. og kan altsi dertil nu fgje
9 nye — et resultat, som ingen vaddelgbs-
kgrer hidtil har overgaet. Prestationen er
s4 meget stgrre, nar man betenker, at
denne 60-arige kgrer har et stift ben som
fglge af en nedstyrtning med sin flyvema-
skine under fgrste verdenskrig. Senere
brazkkede han samme ben under vadde-
1gb, men Gardner péstar, at benet trods
sin stivhed ligesom arbejder bedre efter det
andet brud.

Tiderne for M. G. vognens 9 nye verdens-
rekorder blev fglgende:

1 time med stiende start 221.12 km/t.

50 km > » 2 2 (507 5N
50 miles » > > 21 0N
100 km » » oAt 21274 3E =y
100 miles » » P2 1T A5
200 km » » 2R ] 9 8 TR

1 mile med flyvende start 328,14 »
1 km > » SIS 2 S SR
5 km » > > 0 322.8328 0

M $ AT\’.\\\.ES":

(AN E|

JINES oy

Forhandlere i Kebenhavn:

Specialveerksteder

Cylinderudboring

A.J. HOLM

Sundholmsve] 55 . Amager 8089

FRED. RASMUSSEN

Industrihuset, Borgergade 14 . Pala 6721
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BOSCH ELEKTRISKE ANLAG IIL.

Vi har tidligere beskrevet Bosch sving-

hjulsmagneter, klemskruebetegnelse og
anlegget i Opel-vognene. Som sidste num-
mer i reekken kommer det mest alminde-
lige anlaeg for stgrre motorcykler, et batte-
riteendingsanleg med dynamoerne RD 45/
6/2400 R (L) 1 og RD 45/6/2400 R (L) S
21. Specifikationerne for disse to dyna-

Feltvikling Polsko Dynamohus

Kommutator

moer er ens, idet de begge yder 45 watt, 6
volt ved 2400 omdr./min. Den maksimale
strgmstyrke er 11 amp. og det maksimale
omdrejningstal 8000 omdr./min. Den mak-
simale batterikapacitet er 14 amperetimer,
og tilbagestrgmsrelxet skal sla til ved 1800
omdr./min.

I disse dynamoer er indbygget en spen-
dingsregulator, og det gelder for disse som
for alle de gvrige Bosch regulatorer, at fa-
briken ikke opgiver data fqr disse instru-
menter, der alle er plomberede.
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Disse dynamoer anvendes i savel en-
som tocylindrede maskiner, og pa hos-
stdende diagram vises forbindelserne for
begge typers vedkommende. Dynamoanke-
ret er lejret i to kuglelejer, det ene anbragt
i drivsidens endedzksel, det andet i en
konsol i komutatorhuset. I kommutator-
huset er tillige anbragt et spaendingsrelais,

Relae

En RD dynamo med indbyg-
get spendingsrele. Denne dy-
namotype er monteret pa en
lang rackke sigrre tyske mo-
lorcykler med batteriten-
ding. Som det fremgar af fi-
guren, er kommutatoren, kul-
lene og releet anbragi i et
specielt hus.

og fra dynamohuset skal de to klemskruer
51 og 61 henholdsvis forbindes til akku-
mulatorens pluspol og til ladekontrollam-
pens klemskrue market 61. Nar kommu-
tatoren skal renses og kullene efterses, af-
tages kommutatorhusets endedaksel, efter
at man har fjernet monteringsmgtriken.
Nar daxkslet atter monteres, ma man hu-
ske at legge en fjederskive under monte-
ringsmgtriken, da denne ellers kan ar-
bejde sig 1gs.

Dynamoen arbejder sammen med en af-
bryderkontakt og dertil hgrende spole.
Kontakten er monteret pa motoren idet

En VU 2 D afbryderkontalt med ro-
terende sirgmfordeler. Denne type,
der' er monteret pd to-cylindrede
maskiner, arbejder i forbindelse
med en enkelt spole.
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Afbryderkontakt model ZV/U 2 har
to uafheengige kontaktarme, der 1
forbindelse med to spoler betjener
hver sin cylinder. Denne type er
altsd ikke monteret med sirgmfor-
deler. Til hojre ses den automatiske
teendingsregulering.

knasten er monteret direkte pa motorens
krumtapaksel eller knastaksel, og afbry-
derknasten hgrer saledes med til motorens
standardudstyr og leveres ikke af Bosch.
Til 2 cylindrede maskiner fremstilles to
kontakttyper, nemlig VU2D, der har en en-
kelt afbryderkontakt, samt roterende
strgmfordeler, og model ZV/2U, der har to

Dynamo

Baglygte

afbryderkontakter til forbindelse med to
spoler. I den sidstnzvnte model anvendes
altsd ikke mekanisk strgmfordeler, idet
kontakterne virker som to uafhengige ten-
dingssystemer. Kontakterne til de een-

cylindrede motorer 'og model VU2D med -

strgmfordelere til 2-cylindrede motorer,
har tendingsindstilling gennem et hand-
tag pa styret, forbundet til kontakten ved
hjzlp af et Bowden-kabel, medens model

ZV/2U med to afbryderkontakter har au-
tomatisk tendingsindstilling. Den auto-
matiske tendingsindstilling pa sidst-
nazvnte model sker ved hjzlp af en cen-
trifugalregulator, hvis svingvegte holdes
i hvilestilling af spiralfjedre. Tzndings-
justeringen foregar ved at dreje hele kon-
taktpladen, men sifremt man ikke kan

Afbryderkontakt

1smm Standard diagram for Bosch

*  batteritendingsanlaeg. Over
disse linier ses tilslutningen
for to-cylindrede maskiner
med en enkelt spole. Alle
klemskruer er merket med
nummer.

Batteri

opna nogen tilfredsstillende justering pa
denne made, er det muligt, at regulatorens
fjedre er blevet for slappe, og de ma da
udskiftes.

GENTOFTE
BOGTRYKKERI

KONGELYSVEJ 14
GE 1850-4844

Enhver tryksag til ethvert formal
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Vi provekorer

HUSQVARNA

Nér en kendt motorcyklefabrik som Hus-

qvarna sender en ny model pad marke-
det, har man ret til at vente sig noget szr-
ligt. Man bliver heller ikke skuffet i sine
forventninger, nar man prgvekgrer den
nye model 228 med en to-takt motor pa
120 ccm, man merker tydeligt, at der star
erfarne folk bag denne konstruktion, og
man bliver tillige klar over, at fabriken
har naet en sddan alder og et sidant re-
nommé, at den mener sig berettiget til at
tage lidt let pa enkelte punkter i kon-
struktionen.

De to vigtigste faktorer, motoren og ma-
skinens kgreegenskaber, er 100 % i orden.
Man indtager en bekvem og helt igennem
korrekt kgrestilling, og maskinen ligger si
stabilt pa vejen, at man uvilkarligt kom-
mer til at sende en tanke til de hederkro-
nede gamle Husqvarna racere, der var be-
rgmte for deres kgreegenskaber. Forhju-
let er ophzngt i en svinggaffel, mellem
hvis bageste ende og forgaffelgrenene der
er indskudt fire gummiband som affjed-
rende element. Svinggaflen er lejret i to
store stalbgsninger foret med blybronze
og lukket olietzt ved hjzlp af labyrint-
' pakninger og pakninger af syntetisk
gummi. I forgaflens to ben pafyldes olie,
og svinggaflens bgsninger arbejder pa den
made i et konstant oliebad. Olien i for-
gaflen ma ikke forveksles med den olie,
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man bruger til de hydrauliske stgddem-
pere i teleskopforgaflerne, da brugen af
gummi som fjedrende element overflgdig-
ggr brugen af stgddempere.

Denne forgaffelkonstruktion er mere
holdbar end teleskopgaflerne, og den uaf-
fjedrede veegt bliver bragt ned til et mi-
mimum. Til gengeld er affjedringen ikke
sa blgd som i teleskopgaflerne, men man
har en enestiende sikker styring péa
ujevne veje med Husqvarna forgaflen.

Motoren, der er sammenbygget med kob-
ling og gearkasse, har mange gode egen-
skaber. Med en boring pa 55 mm og slag-
leengde 50 mm er stempelhastigheden me-
get lav, og samtidig med at motoren er
overordentlig startvillig, giver den en god
acceleration fra de laveste hastigheder, me-
dens det tager lidt tid at komme op pa top-
hastighed. Det hurtigtvirkende gashand-
tag, der betjener en Amal karburator af
typen 361/001 D, er saledes indrettet, at
det lukker helt for benzinen, nar det drejes
hardt fremefter. Motoren stoppes alts3, nar

‘man lukker hardt for gassen, og derved

undgar man savel ventil eller kortslut-
ningskontakt som den uregelmeassige knal-
den, der er sa karakteristisk for en to-
takter ned ad bakker eller lignende steder,
hvor man lukker helt eller delvis for gas-
sen.

Kontrolorganerne er igvrigt et kapitel



for sig, og ved en narmere betragtning af
disse kan man kun f& det indtryk, at me-
dens teknikerne har veret optaget af at
fremstille en god motor i et godt stel, og
et enkelt lyst hoved har bidraget med at
opfinde den helt rigtige benzinhane, er der
ingen, der har skenket handtag, bremser
og gearskiftning en rlig tanke fgr det
gjeblik, da maskinen skulle monteres. Det
skal f.eks. neevnes, at man ikke kan fa
fat i'hverken kobling- eller bremsegreb
uden at flytte hinden fra den normale
stilling. Et handgreb bgr naturligvis vere
monteret saledes, at man blot ved at rette
fingrene ud far fat i hindtaget — pa Hus-
gqvarna’en fir man fat i den rene klare
luft, for hindtagene er anbragt alt for
langt inde mod styrets midte, og der er
ingen mulighed for justering, eftersom
handtagets faste del er svejset til styret.
Havde man blot gjort de meget korte hand-
tag 10 cm lzngere, havde sagen vearet i or-
den. Fodbremsen er anbragt i venstre side
efter ‘engelsk mgnster, men da baghjulets
bremsetromle sidder i hgjre side, fgres

Hysqvarua har en serpreeget forhjulsophang-

ning bestaende af en svinggaffel med gummi-

band som fjedrende element. Gummibandene,

der har en kraftig egendempning, overflgdig-
ggr brugen af stgddempere.

5 T L
L/100O km

—

benzintorbrug
at
3 /'

/,
2
km/t

10 20 30 40 50 60 70 80 90 0O

Husquvarna’s laveste benzinforbrug ligger om-
kring 30 km/t, og fra 40 km/t stiger forbruget
efler en fuldstendig ret linie.

bremsepedalens aksel igennem til traek-
stangen i hgjre side, og hele dette arran-
gement giver maskinen et uferdigt praeg.
Gearskiftningen sker ved hjelp af et kom-
bineret hiand- og fodgear, d. v.s. ved hjlp
af et regulert, gammeldags handtag, til
hvilket der med »trisser og trosser« er
monteret en fodbetjening. Handtaget vir-
ker naturligvis godt og regulzert, hvilket
man ikke med god samvittighed kan sige
om fodbedalen, der er udformet som »TT-
pedal« til betjening af sivel hel som ta.
I lgbet af de to dage vi kgrte med maski-
nen, lykkedes det os kun fa gange og
med stor forsigtighed at skifte rigtigt med
fodpedalen, medens vi de andre gange
skiksede«. Man kan sagtens skifte fra an-
det til henholdsvis fgrste og tredie gear,
men vil man skifte fra det hgjeste eller
laveste gear til andet gear, er opgaven nz-
sten umulig, fordi fodskiftet ikke er ud-
formet som positivt stop, men blot ved
hjelp af nogle traekstaenger er sat i forbin-
delse med héndskiftet.

Bortset fra disse anker kan man kun
tale om en god og sund konstruktion, og
navnlig fortjener den gode kgrestilling at
blive fremhavet.

Motorens opbygning.

Motoren er en tveerskyllet, enkeltportet
to-takter med fladt stempel. Krumtap-
akslen er forsynet med kontravaegte, me-
dens det egentlige svinghjul ligger uden-
for krumtaphuset i svinghjulsmagnefen.
Plejlstangslejet er udformet som et dob-
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beltradet rulleleje med 5 mm ruller, og stiende »knastaksel«. Der er anvendt SKF
den herdede, udslebne plejlstang tjener kuglelejer til sivel motorens hovedlejer
som ydre rullebane. Stemplet har to kom- som til gearkasselejerne.

pressionsringe, der lases over tappe i stem-

pelrillerne. Fra krumtapakslen overfgres 50 ]
kraften til koblingen ved hjzlp af en kort sekunder
kede. Koblingen, der er en flerpladekob- 45 | t }
ling i oliebad, har korkbelagte friktions- Qccelerationsevne

plader og udlgses ved hjzlp af en tredelt 4OF
stgdstang, der aktiveres gennem en lodret-

35
30
Motorcykle-Vaerksted l
Specialvaerksted for 25
INDIAN-RUDGE . ‘,
RESERVEDELE OG UDSTYR 20
Aut. Indian-forhandler /

15 /'
10 7/
5 ‘/
L

/ kmjt
-l L

10 20 30 40 SO 60 70 B8O 90 100
Husqvarna har en bemerkelsesveerdig god

accelerationsevne fra stdende start
Taga 9926 op til 40 km/t.

Tagensvej 101 .

Specifikationer

Fabrikant: Husqvarna Vapenfabriks A/B,
Husqvarna, Sverige.

Importgr: Nellemann & Drewsen A/S, Kg-
benhavn.

Motor: 1-cylindret, 2-takt, boring: 55 mm,
slagleengde: 50 mm, slagvolumen: 120
ccm. Kompressionsforhold: 6:1, maksi-
mal motoreffekt: 4,5 hk ved 4300 omdr./
min. Smgresystem: Olie/benzin 1:25.
Stempelhastighed ved 60 km/t: 6,93 m pr.
sek. Karburator: Amal stralespids 60.

Transmission: Motor til kobling: Keede.
Kobling: Flerplade i oliebad. Antal gear:
3. Skiftemekanisme: Fodpedal og hand-
tag i hgjre side. Udvekslingsforhold mel-
lem motor og baghjul: 1. gear 20,8:1, 2.

ear 11,2:1, 3. gear 8,3:1. Gearkasse til
aghjul: Keede 14> X5/16”’. Dekstgrrelse:
3,00-19. ;

Stelkonstruktion: Svejset rgrramme.

Hjulopheengning: forhjul: Svinggaffel med
gummiband, baghjul: Stiv.

Stativ: Midterstativ.

Bagsaede: Model 28 nej, model 228 ja.

Benzintank rummer 10 liter, heraf 0 liter

pa reserve.
g{elr{nser k 11'{ mmFdiliu?lfter'S her
ektrisk anleeg: Fabrikat: Stensholm. Dy-
::":" a!utoroparatpr % namo: Lysspoler i magneten, 30 watt.
r den

Teending: Magnet, kontaktafstand 0,4 mm
Teendrgr: KLG. M 50.
Udstyr: Vzerktgj, pumpe og bagageberer.

ANDERSENGMARTINI | pipehsioner: Kistiordtand' 56 mm Sa-

150 mm, styrets bredde: 700 mm. Egen-
Vesterport - Kebenhavn V. vaegt: model 28: 74 kg, model 228: 77gkg.
Centr. 12.963 Pris: Kr. 1791,— excl. omsztning, kr.

2225,— incl. omsztning.

900000000000000000000000000000000000
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MODELRACERE

ansk Model Racer Union har haft en

lidt omflakkende tilveerelse med hen-
syn til medlemsblad, og for at fa spgrgs-
malet lgst pa effektiv made kontaktede
man SMJ, og da vi her pa bladet har utal-
lige henvendelser om modelracer stof, blev
der hurtigt truffet en ordning, hvorefter
SMJ hver méaned wvil bringe modelracer-
stof og samtidig virke som medlemsblad

for modelracer-klubberne — en ordning, -

der sikkert vil blive til glede for alle par-
ter.

SMJ har tidligere bragt artikler om mo-
del-sporten, og vor artikel i juninummeret
1949 vil vere lzrerig for alle nybegyndere
— og en del erfarne konstruktgrer vil sik-
kert ogsa have udbytte af at gennemlese
denne artikel.

For at oplyse vore lesere lidt om mo-
delracersporten kan vi meddele, at der
findes ialt 10 klubber fordelt over hele

En ameri-
kansk fabriks-
bygget McCoy
19 med en glp-
dergrsmotor
pda 3,2 ccm.
Tophastighe-
den er 140
km/t, og vog-
nens leengde er
23 cm.

landet med 220 aktive medlemmer. Ind-
til nu rader vi over 3 permanente beton-
baner, hvoraf de 2 er 40 m i omkreds og
den ene 66,66 m. Banen er cirkelrund, og
vognene kgrer pa denne fastgjort ved en
wire til en centerpel. Vognens hastighed
bliver udregnet over en distance pa % en-
gelsk mil. Vognene inddeles i fglgende
klasser:

Al — hjemmebyggede vogne med motor
indtil 3,2 ccm.

A IT — fabriksbyggede vogne med motor
indtil 3,2 ccm.

BI — hjemmebyggede vogne med motor
indtil 4,9 ccm.

B IT — fabriksbyggede vogne med motor
indtil 4,9 ccm.

CI — hjemmebyggede vogne med motor
indtil 10,2 ccm.

C II — fabriksbyggede vogne med motor
indtil 10,2 ccm. :

Byggeregler

Fra »D. M. R. U.« er der udsendt fglgende
regler for klasseinddeling og vognstgr-
relser:

Klasse A I: Motorer indtil 3,2 ccm (alle
motortyper, diesel, glgdergr o.s.v.). Hjem-
mebyggede vogne. Max. lengde: 26,65 cm.
Max. sporvidde: 12,85 cm. Max. akselaf-
stand: 18,65 cm. Hjul og daekstgrrelser vil-
karlig. Kraftoverfgrselen ma vere af vil-
karlig type, direkte trak er tilladt. Mo-
toren ma ikke vere synlig over det hgje-

ste punkt pa karosseriet, men méa gerne
vere anbragt i fgrerseedets abning. Bgj-
len skal veere mindst 15,24 ¢cm fra linens
fastggringspunkt til vognens centerlinie. -

Denne klasse er den mest udbredte her i
landet i gjeblikket, hvilket sikkert skyl-
des, at man i de forskellige hobbyforret-
ninger kan kgbe sivel underdel som ka-
rosseri stgbt i aluminium. Endvidere lig-
ger de fleste danske motorer indenfor 3,2
ccm. )

Klasse A II: Motorer indtil 3,2 ccm, alle
motortyper. Fabriksbyggede vogne. Sam-
me méil og regler som klasse A I

531



»Storre viden — sterre fart«
— en bog for allerigtige motorcyklister

Kr. 875

SKANDINAVISK "MOTOR JOURNAL

Storste Kraft og Fart med
KLG Model Glede-OG

Teendror

KLG’s Mini-Rer er i hver
Detaille en Kopi af de

store Ror
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Ved fabriksbyggede vogne forstas vogne,
der er kgbt i samlet stand, og som er frem-
stillet af en anerkendt fabrik. En del af de
danske modelracerkgrere har modtaget sa-
danne vogne som gavepakker fra U.S.A.,
vaesentligst McCoy vogne med McCoy »19«
motor pé 3,2 ccm og Thimble Drome vogne
med: Thimble Drome motorer pa 1,6 ccm,
2,4 ccm eller 3,2 ccm.

Klasse B: Motorer indtil 4,9 ccm. Alle
motortyper. Hjemmebyggede vogne. Vog-
nene i denne klasse mé.bygges savel efter
klasse A’s mal som klasse C’s mal.

. Klasse B er den klasse, der er darligst
stillet, hvad vognmateriel angar. Grunden
ligger antagelig i, at de danke motorer pa
4,9 ccm, der hidtil har varet fremme, ikke
har varet szrlig fremragende, hvad ha-
stighed angar.

I Amerika findes der bade McCoy og
Dooling motorer i denne klasse, og vi har
ogsa enkelte af disse motorer her, men da
prisen omtrent er den samme som prisen
for en McCoy vogn med motor i klasse

‘A II, foretrzkker de fleste, der har chance

for at f4 en gavepakke, en sddan.

Klasse C: Motorer indtil 10,2 ccm. Alle
motortyper. Hjemmebyggede vogne. Max.
lzngde: 53,50 cm. Min. lzngde: 38,10 em.
Max. bredde: 23 cm. Min. bredde: 12,70
cm. Min. akselafstand: 25,40 cm. Min.
sporvidde: 12,70 cm. Karosseriet ma ggres
s4 smalt som muligt. Fastggringsanord-
ningen eller bgjlen skal male mindst 22,86
cm fra vognens centrum til centralliniens
fastggringspunkt. Dakdimensioner: Max.
diameter: 10,2 cm. Min. diameter: 7,6 cm.
Kraftoverfgrselen skal ske ved hjelp af
cylindriske eller koniske tandhjul. Direkte
trek er ikke tilladt.

I Klasse C har vi en del vogne gennem-
gaende med motorer af eget fabrikat; disse
kommer naturligvis ikke pa hgjde med de
amerikanske motorer i denne klasse,.

Generalforsamling

Ordinaer generalforsamling afholdes sgn-

dag den 18. november i Vartov, Far-
vergade 27, opgang 8, kl. 10,00 formiddag.
Man bedes mgde przcis.

"Dagsorden ifglge lovene. Lovforslag, som
gnskes behandlet p& generalforsamlingen,
skal veere indsendt til unionen senest 14
dage fgr.

Bestyrelsen.



anmarksmesterskabet blev i ar afholdt

pa Odense Model Racerklubs nye bane
den 1. og 2. september. Der var tilmeldt
ialt 74 vogne, som var udtaget af de for-
skellige klubber. Der var saledes de bed-
ste muligheder for et virkelig fint stevne.
Desverre stod vejrguderne os ikke bi, thi
om lgrdagen, da de indledende heats skulle
kgres, blev vi generet af bygevejr, og om
sgndagen, da slutningsheatene skulle kg-
res, tvang et uopholdeligt regnvejr lgbs-
ledelsen til at aflyse stevnet og lade ti-
derne for de indledende heats vare gzl-
dende som slutresultat.

Til trods for det fugtige fgre opnéedes
alligevel ‘tider, som 14 ca. 25 pct. hgjere
end resultaterne fra danmarksmesterska-
berne i 1950.

L. Dupont’s sPadde«, der har opndet 180 km/t.
Motoren er en McCoy 60, og kraftoverfgringen
til forakslen sker ved hjelp af cylindriske
tandhjul med en udveksling pa 1,6:1. Som det
ses, er det venstre forhjul kraftigere end de
gorige hjul, og i virkeligheden kLgrer vognen
kun pd venstre forhjul. Tendingen sker ved
hjelp af et rigtigt tendingsanleg med afbry-
derknast, og sirpmkilden er smd tgrelementer.

RESULTATER:

Klasse A I hjemmebyggede — motor indtil
3:20cem s

Nr. 1: O. Abildgreen, Fredericia, 78,90
km/t.

Nr. 2: B. Hansen, M. R. K., Kgbenhavn,
73,85 km/t.
Klasse A II fabriksbyggede — motor ind-
til 3,2 ccm:

Nr. 1: B. Hasseldam, M.R.K., Kgben-

_havn, 83,28 km/t.

Nr.2: K. Jonassen, M. R. K., Kgbenhavn,
67,76 km/t. ‘
Klasse B 1 hjemmebyggede — motor indtil
4,9 cem:

Nr. 1: H. Mglsted M.R. K., Kgbenhavn,
94,43 km/t.

Nr. 2: E. Kirschner, M. R. K., Kgbenhavn,
81,13 km/t.
Klasse C I hjemmebyggede — motor indtil
10,2 cem:

Nr. 1: L. Dupont, »Record«, Lyngby,
119,01 km/t.

Grand Prix pa Amager

S¢ndag den 23. september indbgd M. R. K.,

Kgbenhavn, til Grand Prix pa deres bane
pad Amager Strandvej i Kastrup. Der var
mgdt kgrere fra sivel Kgbenhavn som fra
provinsen. Vejret var fint, og der var mgdt
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mange interesserede tilskuere. Vinderli-
sten tegner sig som fglger:
Klasse A I:

Nr. 1: B. Hasseldam, M.R. K., Kgben-
havn, 83,48 km/t. £

Nr. 2: K. Larsen, M. R. K., Kgbenhavn,
80,00 km/t.
Klasse A Il:

Nr. 1: B. Hasseldam, M.R.K. Kgben-
havn, 110,77 km/t.

Nr. 2 E. Vinsted, M. R. K., Kgbenhavn,
106,64 km/t.
Klasse BI:

Nr. 1: J. Jacobsen, Odense, 81,83 km/t.
Klasse BII:

Nr. 1: S. Nielsen, M. R. K., Kgbenhavn,
90,00 km/t.

Nr. 2: A. Jensen, M. R. K., Kgbenhavn,
78,90 km/t.
Klasse CI:

Nr. 1: W. Bentzen, »Record«, Lyngby,
102,13 km/t.
Klasse CII:

Nr. 1: H. Mglsted, M. R. K., Kgbenhavn,
154,84 km/t.

Nr. 2: L. Dupont, »Record«, Lyngby,
153,19 km/t.

Man havde ved denne lejlighed habet pa
en ny dansk rekord i C-klassen, som i gje-
blikket er 165,62 km/t. Dette lykkedes
imidlertid ikke, men ved en prgvetidtag-
ning opnaede L. Dupont, »Record«, Lyng-
by, med en McCoy 60 i en padde en ha-
stighed pa 180,00 km/t. Da de internatio-
nale regler imidlertid siger, at en rekord
kun kan slas i konkurrence, blev denne tid
desverre ikke anerkendt.

IHN.

Ombygning af Viking ,diesel-
motorer” til glederors-motorer

Det har ved eksperimenter vist sig, at ha-

stigheden for de vogne, der er monte-
ret med en Viking kompressionstaendings-
motor, kan sattes betydeligt i vejret, nar
motoren @zndres til en glgdergrsmotor. Vi
bringer derfor en vejledning, efter hvilken
man kan foretage ombygningen.

Pi nedenstaende tegninger kan De se, at
det er forbavsende lidt, der skal ggres for
at ®ndre motoren fra »diesel«- til glgde-
rgrsmotor.

Det. fgrste, man skal ggre, er at starte
motoren og indstille den pa en let og fly-



dende gang, hvorefter man skiller den ad
uden at flytte kompressionsstemplet. Mal
sa fra bunden af cylinderen, hvor langt der
er op til K-stemplet, leg 1 mm til, s ved

pE

=

E

S
fig 4

De, hvilken lzngde cylinderen skal drejes
af til. Jeg har pa tegningens fig. 1 angivet
38 mm, hvilket sikkert vil passe for de fle-
ste motorer.

Nar De drejer cylinderen af, si ggr den

konisk pa toppen, da den sa vil vere ual-

mindelig let at skrue sammen uden pak-
ning og alligevel vzre fuldkommen tat.
Nar De skal dreje cylinderen af, m& De
endelig ikke sztte den i drejebznken uden
at s=ztte et stykke rundt gods i cylinderen,
da De ellers vil trykke den, s& den bliver
kantet. Brug ikke stemplet, da det sikkert
ogsa bliver kantet.

-+

6mm

fig: 2.

Efter afdrejningen skal udblesningshul-
let files ud til en bredde af ca. 10 mm
(fig. 1), s4 motoren kan komme hurtigere
af med den brzendte gas. (Det kan ogsa
ggres, uden at De bygger motoren om.)

Derefter skal vi have lavet et topstykke,
der samtidig er tilspazndingsskrue. Det skal
svare til den aftagne tilspzndingsskrue,
men skal forlenges med en 1 mm reces
(fig. 2), som kan gi ned i cylinderen. I
topstykket skal der vzre en forsenkning
pad 9 mm bredde og 3 mm dybde (fig. 3).

Yderligere bores et hul pa 5 mm helt igen-

nem, hvor der skal skzres gevind (% 32
gevind) til glgdergret.

e 9mm
K5mmﬂ

AN

 3mm
v A——074

Fimmy

f
¥4"32 gevind

9.9

Denne vejledning geelder for savel »Vi-
king« 2,5 ccm som 3,2 ccm. Som brzendstof
skal De bruge 70 pct. metylalkohol og 30
pet. amerikansk olie. 62.

KLUBFORTEGNELSE
Dansk Modelracerunion:
Formand Svend Sander, Odinsgade 31,
Odense.
Telf. 10595 — Postkonto 80234.
M. R.K.: P. Henriks, Frederik 8.s Palz,
Amalienborg, Kgbenhavn K.
sRecord«, Lyngby: J. Hgrring Nielsen,
Sorgenfrigardsvej 54, Lyngby.
0. M. K., Odense: Svend Sander, Odins-
gade 31, Odense.
Fredericia Model Motorklub: I. Iversen,
Luthersvej 11, Fredericia.
Esbjerg Model Racerklub: I. E. Dgssing,
Peder Gydesvej 34, 1., Esbjerg.
Aarhus Model Racerklub: Ingenigr H. J.
Dam, Th. Nielsensvej 5, Aarhus.
Vejle Model Racerklub: Olaf Nielsen,
Vestergade 93, Vejle.
Tgrring Modelracerklub: Fahrendorff,
Bredgade 17, Tgrring St.
Kgbenhavns Model Racerklub Ib Ei-
senhardt, H. C. Qrstedsvej 29 B, Kg-
benhavn V.

“Bestil den nu: Kr. 8,75

M ? TORCYKLE

HANDBOGEN
(2. UDG.)

forsendes overalt pr. efterkrav

LOSEKRUGS BOGHANDEL
JAGTVE]J 59 . KOBENHAVN N
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Tre mand i inderbanen pa Holbeek den 30. sep
Waterman og bagest Kiehn Berthelsen. I yderbanen skimtes Bruce Abernathey.

&
te.

mber. Forrest ligger Leif Bech, bag ham Split

 Fra madnedens motorlob

L¢hene den 30. september pa Holbzk sta-

dion blev en verdig afslutning pa se-
sonen, og den gamle banerekord, sat af Oli-
ver Hart, der kgrte de fire omgange i tiden
1.16,9, blev slaet ikke mindre end to gang:e.
Bruce Aberthey fik noteret tiden 1.15,6,
medens Split Waterman opnéede 1.15,0.
Dagens mand var igvrigt Henry Andersen,
Norge, der vandt alt, hvad han deltog i. I
ekspertmatch A skete der et styrt, der let
kunne have faet alvorlige fglger. Det var
Waterman, der var den uheldige — han
var kommet lidt bagefter i starten og luk-
kede helt op for gassen med det resultat, at
maskinen fo’r frem for straks efter at
strejfe Kiehn Berthelsens baghjul, hvad der
tog herredgmmet over maskinen fra Wa-

terman. Den vilde fart endte i staltrads- -

hegnet, der blev flenget, men Waterman
slap usandsynligt heldigt og havde kun ho-
vedpine efter styrtet. Igvrigt blev de vig-
tigste resultater: I Holbzk-lgbet vandt
Kiehn Berthelsen, Waterman, Abernathey
og Henry Andersen hver sin afdeling i den
nzvnte rekkefglge. Nordmandens tid blev
1.17,4. Sportslgbet blev vundet af Norton
Hansen. Ekspertmach A vandt Henry An-
dersen, medens Leif Hirsborg fik fgrste-
pladsen i ekspertmach B.
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Det sidste 1gb for i Ar pa Odense speed-
way blev kgrt den 30. september, og lg-
bene blev stzrkt preget af uheld, blandt
andet udeblev englenderne Bill Kitchen
og Oliver Hart. Publikum ventede troligt
i over to timer pa de populzre ryttere, og
dette resulterede i, at de sidste 1gb blev
kgrt i halvmgrke, hvilket forarsagede
mange styrt. Ekspertklassen blev vundet
af Olle Segerstrém, Sverige, medens Ro-
bert Rasmussen besatte fgrstepladsen i
standardlgbet. Et crack-race blev ligeledes
vundet af svenskeren.

x®

Motorlgbene den 7. oktober pa Gentofte
Stadion blev en stor succes. Den kun 18-
arige svenske kgrer Ove Bodin satte ny re-
kord ved at kgre de 4 omgange i tiden
1.26,6 og viste i det hele taget fantastiske
evner. Fortsztter han pid samme maéade, er
der ingen tvivl om, at han bliver en Basse
Hveem nr. 2. Der blev igvrigt sat endnu en
banerekord, idet Bgrge Mgrck, Kolding, pa
sin 500 ccm BSA i standard-klassen kgrte
de 4 omgange i tiden 1.36,6. Den gamle
rekord var sat af Leif Hirsborg og var pa
1.37,4. I dagens sidste lgb, der var et han-
dicap, skete der et uhyggeligt styrt. Det
var Arne Christensen, der pa sin 350 ccm

e



Motorlgbene pa scramble-banen ved Vindergd den 10. september var praeget af dramatik og
et par alvorligere styrt. Kort efter start nr. 5 i senior solo styrtede Helmuth Carlsen, Hel-
singe, og braekkede hgjre arm, medens Kjeld Jensen, Aalborg, under et broadside i slutheatet
ramte en ujevnhed i banen og breekkede benet. Disse fto uheld sinkede lpbene en hel del,
idet der ikke méatte startes, fgr ambulancen var pa plads igen. Men lgbene var gode, og sven-
skerne er ved at finde, om ikke deres overmend, sd deres ligemend i denne gren af motor-
sporten. Iser er Ejvind Hansen dygtig, og han slog da ogsd alle sine konkurrenter. De vig-
tigste resultater blev: Begynder solo over 5 omgange blev vundet af Henning Jensen, me-
dens Henry Jensen besatte forstepladsen i junior solo. Senior solo vandt Ejvind Hansen, me-

dens Egon Walther drog af med sejren i senior sidevogn, samme rytter vandt igvrigt et side-
vognshandicap. Sture Dishayes vandt et handicap over 5 omgange trods et tilleeg pa 380 m.




Den , 20. september blev finalen om verdens-
mestertiilen kort pd Wembley speedway, hvor
93.000 tilskuere overvarede de afggrende lgb.
Det blev den unge australier Jack Young, der
blev speedway verdensmester, og nr. 2 blev
Split Waterman, nr. 3 Jack Biggs. Her far Jack
Young overrakt »Sunday Dispatch«s pokal —
han kan nasten bo i den.

NSU styrtede ved indgangen til et sving,
og han faldt si uheldigt, at han fik ma-
skinen over sig. Til alt held fik han kun en
mindre hjernerystelse og nogle hudaf-
skrabninger. Igvrigt blev resultaterne:
Ekspertklasse A, B og C blev vundet af
henholdsvis Sven Skoglund, Sverige, hans
landsmand Ove Bodin og Jgrgen Petersen,
Kgbenhavn. Klassen for 350 ccm standard-
maskiner blev vundet af Vagner Larsen
med 9 points, medens Bgrge Mgrck besatte
fgrstepladsen i den store standardklasse.
Handicappet for standardmaskiner blev
vundet af Robert Rasmussen.

Aarhus Motorklub havde arrangeret et
moto-cross pa banen ved Ny Mglle den
7. oktober, og der bley vist en rekke gode
1gb. De vigtigste resultater blev: Senior
solo over 25 omgange a 1 km blev vundet
af Knud Nielsen i tiden 23.50,8 med Ej-
vind Hansen p& andenpladsen. Sidevogns-
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lgbet, der var pa 10 omgange, vandt Kre-
sten Krestensen i tiden 23.33,0. Klassen for
maskiner indtil 200 ccm blev vundet af
Carlo Sejer Jensen, der kgrte de 5 om-
gange i tiden 9.37,8.

X

Og til sidst bringer vi resultaterne fra
motorlgbet ved Korskroen ved Esbjerg.
Vagn Poulsen, Skanderborg, sidevogns-
klasse B, Arne Svendsen, Silkeborg, solo
350 ccm, R. S. Kornum, Aalborg, sidevogns-
klasse A, Bgrge Mgrch, solo 500 ccm, Hans
Nielsen, Haderslev, sidevognsklasse for ma-
skiner p4 750 cem, Knud Nielsen, australsk
forfglgelseslgb, solo, og endelig vandt Hans
Nielsen, Haderslev, sidevognslgbet.

Til vore

NORSKE LASERE

For at lette ekspeditionen til vore norske

lesere har vi oprettet en afdeling i
Oslo. Alle vore bgger og blade samt abon-
nementer kan i Norge fas gennem den
norske ekspedition, blot bestillingen sen-
des til: SKANDINAVISK MOTOR JOUR-
NAL, Postboks 2817, Oslo K.

\\\\\\ \1! ///////

NIMBUS

/////mn\\\\\

Aut. forhandlere
for Stor-Kebenhavn

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

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

K. Fisker-Jensen
Gl. Jernbanevej 18, Lyngby 2216
Arne Fog
Enghavevej 76, V. Eva 3701

C. V. Hansen
Frederiksberg Bredegade 17, F.
Tlf. Goth. 6538

TBes



Det har alle dage vzret en af de stiende

undskyldninger for at kgre bilvaedde-
Igb, at konkurrencen frembringer bedre
biler. Tkke sidan at forsta, at undskyld-
ninger behgves, men det er jo altid meget
rart at kunne svare igen under en diskus-
sion. Derimod har jeg faktisk aldrig tenkt
dybere over, at det store publikums krav
til biler frembringer darligere vogne, men
det fik jeg for nylig ret sldende bevis for.

Det viser sig nemlig, at Wilbur Shaw,
der tre gange har vundet 500-miles lgbet
pa Indianapolis, matte bruge tre styre-
arme af forskellig lzengde p& sin Maserati,
nar han gik i trening. Fgrst en ganske
kort styrearm, der gav en udveksling om-
trent som pa en almindelig amerikansk
vogn — altsa s& lavt gearet, at tante Mary
uden muskelspraengninger kan parkere to
tons dollargrin — fordi Shaw ansi det for
aldeles livsfarligt at s=tte sig i Maserati’en
med den nzsten direkte styring, nir han
kom lige fra den store udveksling, de bru-
ger »hjemme i staterne«. Efter en passende
treningsperiode gik han si over til en sty-
rearm af mellemlengde, og efterhinden
som hans reaktioner blev tilstrzkkeligt
fglsomme til den originale dimension. Men
fgrst efter denne gradvise tilvenning —
eller afveenning, om man vil — turde han
kgre hurtigt med en vogn, der styrede, som
en bil skal.

Maserati-vogne af den hurtigere slags
far mig forresten til at mindes en af de
glorverdige episoder, som ikke fremgar af
resultatlisterne, men som alligevel er gaet
over i historien. 4

I begyndelsen af de glade trediver — da
biler var biler — anmeldte Joseph Bradzil
en splinterny sekscylindret Maserati til det
czekoslovakiske Grand Prix. Nu var den
gode Bradzil ikke s& velbeslaet, at han selv
kunne betale brgdrene Maserati’s regning
for en vogn af den art, mens hans gode ven
Marcic havde det held at vzre forlovet med
en pige, der havde lidt pa kistebunden.
Marcic lante kerestens penge til betalin-
gen, og alt var sddan set i den skgnneste

orden, indtil damen fik den ulyksalige idé
at hzeve forlovelsen, hvilket medfgrte, at
Marcic og Bradzil begge havnede i feng-
sel — antagelig en slags gaeldsarrest.

Nu var det jo ret si zrgerligt at lade en
prima Maserati std ubenyttet, nar der var
et 1gb at kgre, og det kunne det czekiske
feengselsvaesen godt indse, si Bradzil blev
lukket ud pa eeresord for at kgre med og
skulle sa vende hjem til cellen, nar lgbet
yar forbi. :

Desvzerre blev han forhindret i at holde
sit 1gfte, for pa den fgrste treeningsomgang
begik han selvmord ved at holde hgjre fod
fast plantet pa speederen, da Maserati’en
med lidt over 200 km/t gik ind i et sving.

Maserati’en blev pa det nermeste pulve-
riseret, og enden pa det hele blev, at pigen

-sad tilbage uden penge, uden Maserati og

med kzresten bag las og sla — s& bilsport
er 6g bliver en af de mere risikable sports-
grene.

If¢1ge Vejle Amts Folkeblad har Alberto

Ascari slaet den absolutte verdensre-
kord pa en aldeles enestaende méde. Ifglge
det ovennzvnte blad vandt han det italien-
ske Grand Prix pid motorbanen i Monia
(skal sikkert veere Monza). Han gennem-
kgrte den 504 km lange bane pa 42 mi-
nutter og 29 sekunder. Hans nzrmeste kon-
kurrent, som ogsid kgrte en Ferrari, kom
ind 4 sekunder senere. Saledes star der ord-
ret i artiklen under den store overskrift:
504 kilometer pa 42 sekunder. Den opnéiede
hastighed svarer til 720 km/t, og denne
hastighed er altsi holdt i 42 minutter. Ef-

| :
MOTORLAGERET

Specialforretning i
MOTORCYKLEDELE
TILBEH@R - UDSTYR

Vi leverer:
Krumtaplejer - tandhjul
og kadehjul
for alle motorcykler

Den helt rigtige cylinder-
udboring med fuld garanti

Vester 3846

HALMTORVET 46

vis & vis Kedbyen og Fragtmandshallen
I Kobenhavn V
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tersom Dunlop var stolte over at kunne
garantere ca. 5 minutters holdbarhed for
dzkkene til John Cobb’s verdensrekord-
vogn, ma det siges, at gummitekniken er
gaet sterkt frem de sidste par ar.

504 Kilometer
paa 42 Minuter
Mbertu Asecari vandt det ;tahen~
‘ske ﬁmnd prixien FerrarbVogn
pas Motorbanen i Monia. Han
. gennemkgrie jt_ien 564 ‘km lapige
‘Bane paa 42 Minuter og 29 Se-
kunder. Hany nermeste Konkue-
_reni, som ogsa kgrte ‘en Ferrari

kom imi “ S«ekanﬂer senore,

Det er en af vore lesere i Vejle, der har
indsendt det interessante materiale, og
samme laser slutter sit brev: »...1ihab om
at De overlever choket«. Jo tak, det gik
denne gang, men hvis der er andre af vore
lzesere, der skulle finde lignende guldkorn,
sa vent et par uger med at sende dem, for
der er graenser for vort helbreds styrke.

Ekstra-nr. af S.M.J.

I begyndelsen af november méaned ud-

kommer et sernummer af SMJ med tit-
len »Med liv og sjel«. Dette nummer, der
bliver pa 64 sider med et veeld af illustra-
tioner, fortzeller om den absolute verdens-
rekord for motorcykler, som Wilhelm Herz
satte i foraret pA NSU. Spzndende som
en roman er forarbejdet til det store pro-
jekt skildret af de mennesker, der var
indviet i planen lige fra begyndelsen. NSU
fabriken har velvilligst overladt os det
omfattende materiale med originalfoto-
grafier, og sivel maskinens som hele ar-
rangementets tekniske enkeltheder forkla-
res pA en populer made. Man vil forsta
lidt af forarbejdets omfang, nar det beret-
tes, at den maskine, man anvendte til re-
kordkgrslen, 14 begravet under den bom-
bede fabriks ruiner, og at disse ruiner til-
med blev oversvgmmet af vand. I virke-
ligheden forvandlede man en rustbunke
til verdens hurtigste motorcykle. Den lille
bog slutter med en oversigt over den ab-
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solute verdensrekord for motorcykler med
angivelse af arstal, rytter, maskine og op-
naet hastighed.

Selvfglgelig bgr man sikre sig dette
hefte, der koster kr. 2,85, og vore l=zsere
kan bestille det hos de bladhandlere, der
forhandler SMJ, hos en del NSU forhand-
lere og pa SMJ’s ekspedition. Hvis De vil
bestille det direkte pa vor ekspedition,
sker det lettest ved at indsende kr. 2,85 pa
vor girokonto 68833 og bag pa kuponen
leengst til venstre at skrive: 1 ekspl. sMed
liv og sjael«. Skriv tydeligt navn og adresse.
Pa denne made sparer De efterkravspor-
toen. Men ggr Deres bestilling NU, uanset
hvor De bestiller »Med liv og sjzl«.

Selvfolgelig er det vigtigt,

at De far den bedste maskine, De kan op-
drive, men det er lige si betydningsfuldt, at
den bliver leveret gennem et firma, der er
indstillet pa service, hjzlp og vejledning. Nar
De vazlger en PUCH, fir De den bedste ma-
skine, og nir Rasmussen & Co, er Deres
leverander, er De sikker pd god service.

RASMUSSEN & CO.
WESTEND 15 EVA 953

Internationale

Fahrrad=und
Motorrads=
Ausstellung .

,A‘_Fna nkfurt/Main

" 28.0kt.-4.Nov. 1951 P
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Model
SFT700S
L @ 3
— magen til kvalitet og udferelse finder De ikke no-' o

gen steder pa jorden.... Model SFT700S er en af
de seneste smukke typer, specielt beregnet til nyere
vognmodeller, hvor der ikke er megen plads foran
keleren. Den maéler sdledes ikke mere end 9 cm

i dybden. Lysstralen er kraftig, halcirkelformet og
meget bred, bleender ikke modgaende feerdsel

og er fri for generende lysreflekser. Og sa ko-

ster SFT700S incl. kontakt, ledninger og beslag ( 5
KU+ e e eeeneensanensenennens kr. 120,15. KETNER

\__* AXEL KETNER - KOBENHAVN -

VORDINGBORGGADE 6-8 . @ . *TRIA 3131
CITY-DEPOT: NORREVOLD 9 . KOBENHAVN K . CENTRAL 4195 - 6810
SERVICEDEPOTER: ARHUS 9511 . ODENSE 472 . ALBORG 4901 . ABENRA 3663

GENTOFTE BOGTRYKKER! H



