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Teleskopaffjedring

på beggehjul

G82D Rigtig brug af indkøbstilladelse

er køb aften DKW
den passer for enhver

og så er den billigere!

Kr. 1665.-
excl. oms.afg.

Import og montagefabrik: Detailsalg og udstillingslokale:

BOHNSTEDT-PETERSEN A/S AUTOROPA A/S
Sundkrogsgade 3, København Ø Kr. Bernikowsgade 2, København K

Central 9972 Central 12018 - 12846   
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Grand Prix de Bordeaux
500 ccm vundet af T. Wood paa CASTROL

Grand Prix de Mettet, Belgien
500 ccm vundet af G. E. Duke og 500 ccm med Sidevogn af

E. Oliver — begge paa CASTROL
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15. JUNI 1951

Af hensyntil

NR. 6

de berusede børn

I dagene” 25 maj str 3:
juni afholdt Justitsmi-

nisteriets Udvalg for stør-

re Færdselssikkerhed en

udstilling i Forum i Kø-
benhavn, kaldet »Hoved-
vejen«. Vor iagttagelse af
fænomenet resulterede i
følgende bedømmelse:
Den idé at foranstalte

en færdselspropaganda-
udstilling er glimrende,
og projektet har da også
på forhånd opnået al den
officielle støtte og aner-
kendelse, som man kan
gøre sig håb om heri lan-
det, når samme konfirma-
tion ikke skal være kom-
bineret med økonomisk
tilskud af nogen betyd-
ning. Udstillingsudvalget
har derfor været stillet
overfor nødvendigheden
af på forhånd at sikre fo-
retagendet visse sikre ind-
tægter — man hartil den
ende udlejet en væsent-
lig del af det disponible
areal til rent kommerci-
elle formål med direkte,

nogen eller slet ingen til-
knytning til udstillingens
formål. Vi bøjer os for
nødvendigheden heraf.
Man har dernæst været

stillet” overfor det" pro=
blem: Hvordan skal man
lokkefolk til at betale en-

tré for at komme ind og
se på noget, som har et
rent pædagogisk formål?
Denne opgave har man
løst ved at kombinere ud-

stillingen med et amatør-
cykleløb over 10 dage.
Også det kan vi til nød gå
med til, selv om cykleba-
nen optog omtrent halv-
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— aldrig har vi set så lidt
på en udstilling.

delen af det disponible
udstillingsareal. Men så
må det rigtignok også
være en forudsætning, at
den del af arealet, der er
viet den oprindelige hen-
sigt, udnyttes efter for-
målet. På dette punkt sy-
nes arrangørerne at have
svigtet totalt.

Aldrig i vore dage har
vi besøgt en udstilling, på

hvilken der var så lidt at
se. 11 af de 27 forhån-
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denværende stands var
lejet ud til firmaer med
tilknytning til automo-
bilbranchen, og med en

enkelt undtagelse drejede
det sig om uinspirerede
for ikke at sige dødkede-
lige »pligtudstillinger«
uden nogen som helst re-
lation til foretagendets

 

Se Dem godt for — navnlig
bagud!

" formål. Firmaet Tekno
Legetøjs-Industri  fortje-
ner ros for deres »skole-
stue« med mulighed for
at konstruere færdselssi-
tuationer ved hjælp af
modeller, og for det ud-

mærkede samarbejde med
politiets instruktører, der

underviste børnene i al-
mindelige færdselsregler.
Mendet var også det ene-
ste lyspunkt — resten af
udstillingen burde have
været tilrettelagt efter
fignende synspunkter —
det blev kun til iskagebo-
der, slikbutiker,  pølse-
vogne og sukkerbagere.
På udstillingen solgte

man et katalog, hvis før-
ste halvdel naturligvis
var viet cyklesporten. Den
sidste halvdel indeholdt
noget, som arrangørerne.
kaldte »Hovedvejens
ÅBCG«, og «det er denne
præstation, vi vil tillade
os at betegne som den
egentlige udstillingsskan-

dale.
Selv om man ikke kun-

ne vise folk noget på ud-
stillingen, ville man alli-

gevel have reddet noget af
æren, hvis man havdegi-

vet dem et stykke lekture
med hjem, somtjente det
egentlige formål: Færd-
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selspropagandaen. Også
på dette punkt har man
svigtet katastrofalt. Den
nævnte færdselsvejled-
ning, der — med visse

forbehold — skal danne
grundlaget for undervis-
ningen i skolerne, er af en
sådan karakter, at man
må formode; at den er
skrevet af yngste journa-
listelev på et provinsdag-
blad. Hvad mener man
omde følgende smagsprø-
Vers

»Er De nødt til at træ-
de ud i rendestenen, så
sok bDemssodtetor og
navnlig bagud!« — Ja,
det kommer da i hvert
fald an på, i hvilken side
af vejen man går.
SEncyklesti "1 vejens

højre side skal altid be-
nyttes, med mindre man
medfører noget, der er
længere end cyklen eller
bredere end styret... —
Som bekendt er det ikke

tilladt at køre med noget,
der er bredere end styret.
Det citerede er altså di-
rekte vildledende.
»Tænd lygten, når ga-

debelysningen brænder,
sørg for, at lygten sidder
fast på cyklen og kan ses
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»Kør aldrig på cykle i på-
virket tilstand«.

forfra og fra siderne. Ly-
set skal være klart og
hvidt, men må ikke blæn-
de.« Oplysningen om ga-
delygterne er jo meget
oplysende for den, der kø-

rer på en øde landevej i
Thy. Og hvad vil detsige,

  
at en lygte blænder? De-
finition udbedes.
Under reglerne for cyk-

lister følgende: »Kør al-
drig på cykle i påvirket
tilstand.« Den har skole-
børnene vel nok godt af!

»Når man kører med gen-
stande, der er bredere end
styret, må cyklestien ikke
benyttesg«. (Det må cyklen

heller ikke. Red.).

Under reglerne for bi-
lister følgende: »Fodgæn-
gernes ret til fortovet
skal respekteres ved ind-
og udkørsel. De bør bak-
ke ind.«x — Vi fatter ikke
den logiske sammenhæng
mellem første og anden
sætning. Hvor skal man
bakke ind? Og hvorfor?

»Parker ikke i eller
umiddelbart før fodgæn-
gerovergange, ved stoppe-
steder eller nær gadehjør-
ner.«x Hvorfor forsømme
lejligheden til at fortælle
publikum, hvor nær man

må parkere ved et gade-
hjørne? Og hvad manfor-
står ved et gadehjørne.

»Vigepligten siger: nor-
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malt holder De tilbage
for alt fra højre side.«

»Særlige tilfælde: vær
forsigtig ved udkørsel fra

porte, tankstationer, par-

keringspladser og mindre
befærdede gader.  —
Hvad er nu meningen med
dette. vås? Udtrykket:
»Særlige tilfælde« siger jo
ingenting, for man får
ikke at vide, om det sær-

lige beror på, at vigeplig-
ten her ikke er gældende,
eller om den netop gæl-
der i særlig grad.
»Ved jernbaneoverskæ-

vinger: hvadsenten deser
bevogtede eller ubevogte-
de, må De kun stole på
Dem selv — se altid ef-
ter Momsers tos knærmer
sig.« — Var der ikke i
denne forbindelse anled-
ning til at fremhæve reg-
len om, at man skal blæn-
de sine lygter ned, når
man passerer en jernba-
neoverskæring, for at give

den modgående trafik en
chance for også at orien-
tere sig?
»Husk  parkeringslyse-

ne, når vognen holder
stille i mørke.« — Den
omstændighed, at man
ikke definerer begrebet
»mørke«, gør reglen i den

citerede form værdiløs.

»Vær ikke bange for at
bruge gearene..< — Hvad
er det for en frygt, der her
er tale om, og hvilken re-

lation har den til færd-
selssikkerheden? Bemærk-
ningen siger ikke den
læge bilist noget "som
helse

Dette er kun et tilfæl-

digt udpluk. Vi kunneci-
tere side op og side ned.
Og ikke alene er indhol-

det under al kritik, også
rent sprogligt og gramma-
tikalsk er værket en gru.
Lykkelig den, der slap ud
af skolen i rette tid —
han undgik da at få sine
færdselsgreber fuldstæn-
dig spoleret ved oven-
nævnte indsats af det
kongelige danske justits-
ministerium.  

Isle of Man T.T.
JUNIORT.T.

Mzzæ den 4. juni oprandt med sol, varme og næsten

vindstille. Kl. 9,30 skal Junior T.T. starte, og der er

fra tidlig morgen febrilsk travlhed overalt. Ikke mindre

end 98 ryttere skal startes med 10 sekunders mellemrum

for i løbet af 20 minutter at forvandle den fredfyldte ø

til en brølende heksekedel — verdens mest krævende mo-

torcykleløb. Klar til start er 40 AJS, 30 Norton, 26 Velo-

cette, 1 BSA og”1"Elbee Special: Tre fabriker er officielt
repræsenteret, nemlig Norton (Jack Brett, Duke og Lo-
ckett), AJS (Doran, Featherstone og Armstrong) og Velo-

cette (Foster, Lomas og Sandford), der har tilmeldt et fa-

brikshold for første gang efter krigen.

Les Graham, der er tilknyttet MV, deltager som privat

rytter på en Velocette. Der er ikke tvivl om, at rekorden,

der blev sat af Artie Bell (Norton) sidste år med 139 km/t

for hurtigste omgang, vil få en betydelig tand nedefter,

eftersom flere ryttere under træningen har opnået større

hastighed. Duke har således en træningsomgang på 144,5

km/t. p

Umiddelbart inden starten bliver rytterne advaret mod

den bløde tjære, der flere steder gør vejbanen til en lumsk

fælde. Regn og fedtet føre er ikke rytternes livret, men

for megen sol og varme er heller ikke af det gode. Præcis
kl. 9,30 starter første rytter, R. F. Seymour (Velocette),

og 10 sekunder efter følger Barrett på en AJS. Hans ma-

skine starter øjeblikkelig, men i sammenu, haner i sad-

len, sætter den ud. Han kommer dog igang igen, men se-

nere erfarer vi, at han allerede efter nogle hundrede me-

ters kørsel må udgå med en knækket plejlstang. I år

foregår starten forøvrigt lige ud for tidtagerne og ikke

fra depotet således, at også den første omgang er kom-

plet og kan tælle som rekord.

De første rapporter fra banen melder ikke om overra-

skende forskydninger. Duke (Norton) starter som nr. 48,

men allerede ved Ballacraine ligger han som nr. 23 på

vejen! Der var iøvrigt lidt nervøsitet i Norton's depot,

eftersom Duke tilsyneladende ikke var kommet frem til

Ramsey i rette tid, men det viste sig, at man slet ikke

havde fået tiden på ham. Man kunne derfor notere en

synlig lettelse, da han komforbi depotet og gik ind på sin

anden omgang.

Stillingen er efter første omgang:

1. G. Duke (Norton) 5
144T km/t

2. H. Hinton (Norton) 257

37-Js Eockett (Norton) 25.50

4. W. Doran (AJS) 25.56

5.J. Brett (Norton) 26:12

6. HER, "Armstrong CAJS) 26115

1
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Allerede på første omgang udgår en del

ryttere, og Sandford går i depot for at

udskifte en fodhviler, hvilket forsinker

ham i fire minutter — mere end han kan
gøre sig håb om at indhente. Graham lig-

ger øjensynlig bedst blandt de private ryt-

tere. Allerede efter anden omgang går

Velocette's fabrikshold til depot for at

tanke op. Man har øjensynlig valgt anden

omgangi stedet for femte omgang for der-

ved at undgå den trængsel, der let kan

forsinke såvel opbremsning som start. På

20 sekunder er maskinerne tanket op, og

rytterne er atter i gang.

Duke avancerer tilsyneladende stærkt,

og efter anden omgang ligger han allerede

som nr. 14 på banen, og han har således

overhalet 34 ryttere. Det minder om et

handicap!

Stillingen efter anden omgang er ufor-

andret, men Dukeligger nu et minut for-

an Hinton, der igen ligger 20 sekunder

foran Lockett.
Der kommer stadig rapporter om ud-

gåede ryttere, for det meste ukendte nav-

ne, men nu meddeler højttalerne, at Hin-

ton er styrtet ved Laurel Bank. Samtidig

rykker Brett op på Dorans plads, og Duke

passerer nu depotet som5. rytter!

Stillingen efter 3. omgang er:

1. G. E. Duke (Norton) 1.14.50

145,9-km/t

2. J. Lockett (Norton) 12:16:47

3... J. Brett" (Norton) 121707

47 W. Doran (AJS) 1:17:26

5. H. R. Armstring (AJS) 1.18.05

6. M. S. Featherstone (AJS) 1.18.45

Duke har nu et forspring på næsten 2

minutter foran Lockett, og det er indly-

sende, at der skal ske store ting for at

fravriste Norton sejren. Duke ligger nu

som nr. 3 på banen — han har altså nu

overhalet 45 ryttere. É

Stillingen er uforandret efter 4. om-

gang, men Dukeligger nu 2% minut foran

Lockett og 3% minut foran Doran's AJS.

” Norton fører 1-2-3, og AJS ligger som

4-5-6, men på næste omgang må Doran

udgå. Duke er den anden rytter, der går

ind på 5. omgang. Stillingen er efter 5.

omgang stadig uforandret, blot har Do-

rans stop forårsaget, at de øvrige ryttere

er rykket en plads op, og W. Lomas (Ve-

locette) ligger nu som nr. 6. Foster ligger

som nr. 7 og Graham somnr.8.

   
J. Brett, Norton, flyver gennem luften ved
Ballugh Bridge. Det tilsyneladende uskyldige

hop stiller de største krav til maskinernes
affjedring.

Stillingen er uforandret efter 6. om-

gang, men på sidste omgang meddeler

højttaleren, at Armstrong, der lå som nr.

4, trækker ind fra Cronk-ny-Mona — han

har knækket forkæden, men gennemfører

som nr. 23.

Brett er den første rytter over målstre-

gen, og et øjeblik efter passerer Duke som

et lyn. Der er ikke tvivl om, at han har

vundet sit første Junior T. T. — Lockett

kan ikke indhente de 3 minutter på den
sidste omgang. Dukes vindertid er 2 timer

5 minutter 34 sekunder, hvilket svarer til

en gennemsnitshastighed på 144.5 km/t —
ny rekord!

Resultatet for de 10 første ryttere blev:
1. G. E. Duke (Norton) 2.56.17,6

2. J. Lockett (Norton) 2.59.35,0

37: Brett (Norton) 3.00.22,4

4. M. Featherstone (AJS) 3.03.35,8

5. "W. A. Lomas (Velo) 3.04.05,6

6. A. R. Foster (Velo) 3:04.51,4

7. C. McCandless (Norton) 3.05:310

8. R: W. Coleman (AJS) 3.05:5354

9. W. R. Amm (Norton) 3.06.01,8 "
10. R. L. Graham (Velo) 3.06.21,0

Svend Aage Sørensen blev nr. 53, og

ialt gennemførte 61 ryttere. Duke satte ny

omgangsrekord med 146,8 km/t.

LETVÆGTT.T. (250 ccm) 6. juni

Der er åbenbart ved at opstå en ny in-

teresse for 250 ccm klassen, der i flere
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år har ført en mere og mere hensygnende

tilværelse. Velocettefabriken havde såle-

des bekendtgjort, at den ville stille med

to fabriksracere i denne klasse, men des-

værre nåede de ikke fremi rette tid. Det

nye blod komsåledes først og fremmest

fra italienerne, og det var indlysende, at

kampen i første række kom til at stå

mellem de to engelske Guzzi-kørere Fer-

gus Anderson og T. Wood og italienerne

Ambrosini (Benelli) og Lorenzetti (Guz-

zi). Iøvrigt var det hovedsagelig Excel-

sior, der dominerede billedet, og nogle en-

kelte Norton og Velocette med nedsat

slagvolumen — og så selvfølgelig Pike på

sin hæderkronede Rudge. Pike's Rudge er

ved at blive en institution i dette løb,

ligesom naturligvis Svend Aage Sørensen

deltog med sin Excelsior. Kl. 9,30 præcis

startede den første mand. Somnr. 4å star-

ter Fergus Anderson, og allerede efter

10 km”s kørsel fører han ved” Balla-

craine. Det er utvivlsomt en stor fordel

for denne erfarne rytter at have den åbne

vej foran sig. Ifølge rapporterne fra ba-

nen er det tydeligt, at Fergus Anderson

ikke alene er den forreste mand på banen,

men at hantillige fører løbet. Rappor-

terne fra banen bliver for en tid overdø-

vet af en helt ny lyd på den klassiske

T:T:-bane nemlig 125 eem" maskinernes

start. Og så går Fergus Anderson ind på

sin 25. omgang, idet han får noteret 27

min. 16 sek. for den første omgang, hvil-

ket er 43 sek. under den eksisterende re-

kord, og i Fergus Andersons tid er tilmed

inkluderet den stående start. Rytterne

kommer med jævne mellemrum, og det

viser sig, at englændernefører løbet, idet

Anderson ligger som nr. 1 og Wood som

nr. 2, 10 sek. foran Ambrosini, der igen

ligger 27 sek. foran Lorenzetti, og som

nr. 5 kommerinstitutionen Pike 30 sek.

foran Fosters Velocette. Det er tydeligt,

at Fergus Anderson stadig forøger sit for-

spring, og da han går ind på 3. omgang,

viser det sig, at han atter har slået re-

korden, idet hans tid for 2. omgang er

27 min. og 3 sek., hvilket svarer til 134,5

km/t. Han har nu 1% minutes forspring

foran Wood, men Ambrosini har kørt sig

op og ligger kun 3 sek. efter englænderen.

Tilsyneladende kommer Anderson ikke

frem til Kirk Michaeltil rette tid, og kort

efter meddeler højttaleren, at han er ud-

” gået med maskinskade. Det bliver nu en

hård kamp mellem Wood og Ambrosini,

og efter 3. omgang er der kun 9 sek, mel-

lem de to ryttere, medens Lorenzetti lig-

Blad venligst frem til side 317
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— Gordon Bennett løbenes endeligt
Af COLLECTEUR

 
I dette nummer afslutter Collecteur sin

beretning om Gordon Bennett løbene, der

var den egentlige optakt til den interna-

tionale Grand Prix sport   
1903 stod slaget på en godt 160 km lang

landevejsrundbane i Nordirland, og d. 2.

juli stillede vognene til start klokken syv

i Ballyshanon. England var repræsenteret

af tre Napier vogne, kørt af Edge, Char-

les Jarrott og J. W. Stocks. Frankrig send-

te et formidabelt hold bestående af de

Knyff og Henri Farman med to Panhard-
vogne, og en Mors, ført af Gabriel, sejr-

herrene i det berømteste af alle langdi-

stanceløb, >Dødens Grand Prix« fra Paris

til Bordeaux, som var blevet kørt knapt to

måneder før. De tyske farver førsvaredes

af belgierne de Caters og Camille Jenatzky,
»Der rote Teufelx samt amerikaneren

Foxhall-Keene, der alle kørte Mercedes

vogne, og U.S. A. havde tre vogne med, to

Winton, ført af Winton selv og Owen,

samt en Peerless med Mooers ved rattet.

Franskmændenefølte sig sikre på re-

vanche, englænderne regnede med en god

chance for at bevare trofæet, og amerika-
nerne var ganske overbeviste om, at deres

vogne var alle andre i løbet overlegne.

Kun Mercedes var ikke særlig sikker på

noget, for fabrikens 90 hestes væddeløbs-

vogne var gået op i luer tre uger før løbet,

René de.Knyff iv sin-13,6
liter Panhard umiddelbart
før starten fra Paris i Gor-
don Bennett løbet 1902. Vog-
nen gennemførte ikke, men
kørte med 87,3 km/t i gen-
nemsnitshastighed fra Paris
til Belfort.

 

og i stedet startede tre 60 hestes sports-

modeller.
Resultatet var bittert for det franske

hold. Jenatzy vandt ved ti minutters og

tyve sekunders forspring over de Knyff,

der kom ind som nummerto, fulgt af Far-

man og Gabriel. Vindertiden var 6 timer og
39 minuter, gennemsnitsfarten 79 km/t.

Gordon Bennett trofæet, som først var

gået over Kanalen, havnede nu på den gale

side Rhinen, og i Frankrig herskede en

dybt nedtrykt stemning — så fortrydelig,

at man overvejede helt at opgive deltagel-

se i de forbistrede løb, som efterhånden

kun blev vundet af udlændinge.

Efter reglerne skulle Tyskland som sejr-

herre arrangere næste års løb, og med

ægte teutonisk grundighed blevder lagt en

landevejsbane ca. 140 km lang mellem

Homburg og Limburg i Taunusbjergene.

Kejseren med følge overværede løbet, og

alle sejl var sat til for at hindre Frankrig

i at vinde trofæet tilbage. Startlisten var

imponerende:

Tyskland

Jenatzy 90 hk Mercedes

de Caters 90 hk Mercedes

Opel 80 hk Opel-Darracq

England å

Edge 80 hk Napier

Girling 72 hk Wolseley

Jarrott 96 hk Wolseley
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Frankrig
Théry 80 hk Richard-Brasier
Salleron 100 hk Mors

Rougier 100 hk Turcat-Méry

Østrig
Werner 90”hk Mercedes
Braun 90 hk Mercedes

Warden 90 hk Mercedes

Belgien
de Crawhez 60 hk Pipe

Augiéres 60 hk Pipe

Hautvast 60 hk Pipe

Italien

Lancia 65 hk F.I.A.T.

Storeo 65 hk F.I.A.T.

Cagno 65 hk F.I.AT.

Den berømte Mercedes Grand Prix model fra

nerne havde ikke besat nogen af de tre

første pladser. Desuden var Gordon Ben-

nett løbene aldrig før blevet kørt så hur-

tigt. Den franske industri følte sig atter

sikker i sadlen og agtede ikke at lade den

fordelagtige situation glide sig af hænde.

Stærke kræfter var aktive for at undgå en

fortsættelse af Gordon Bennett løbene, og

i stedet blev der lagt planer om et nyt

løb Grand Prix de VAutomobile Club de

France. Dette løb skulle ikke køres mel-

lem blot tre vogne fra hvert land, men

landene skulle kunne anmelde vogne »i

forhold til deres betydning i automobil-
industrien«. De tal, man opererede med,

 
1903, som under et løb i Nizza samme år op- ;, 6 f i
nåede en hastighed på 97 km/t i gennemsnit NÅ SL KÆR D ;
over en mile (1609 m) -med stående start. SES SØ     

 
Den 17. juni 1904 præcis klokken 6,55

satte Jenatzy sig til rattet og forlod start-

linien som en pil fra bue, fulgt med et mi-

nuts mellemrumaf de øvrige vogne. Lø-

bet udviklede sig til en forbitret kamp
mellem Jenatzy og Léon Théry, som ubøn-

hørligt bragte sin Richard Brasier nærme-

re til den store Mercedes. Jenatzy kørte

som ingensinde, men da han fløj over mål-

linien, var han en slagen mand, og Théry

vandt med 11 minutter og 25 sekunder.

Hans samlede tid var 5 timer 50 minutter

og 3 sekunder og gennemsnitsfarten 87,7

km/t. Jenatzy besatte andenpladsen og

H. Rougier trediepladsen med en Turcat-

Méry.
For Frankrig var det en triumf af rang

at genvinde Gordon Bennett trofæet.

Tyskland var trods det vældige opbud af

fremragende kørere og glimrende vogne

blevet slået, England havde ikke gjort no-
gen særlig fremragende figur, og italie-

286

var: Frankrig 15, Tyskland 6, England 6,

Italien 3, Schweiz 3, Østrig 3, Belgien 3

og USS-AF BA):
Dette forslag rejste en sand protest-

storm i alle andre lande, og den franske

klub måtte skyndsomst trække forslaget

tilbage. Gordon Bennett løbet blev ud-

skrevet igen og kørtes den 5. juli 1905 på

en ca. 115 km lang landevejsbane i Au-

vergne bjergene. Théry vandt påny med
en Richard-Brasier. Mercedes vognene —

både fra Tyskland og Østrig — var ikke

imponerende, og Englands hold, beståen-

de af to Wolseley og en Napier, kunne ikke

måle sig med de franske vogne. De to Pope

Toledo, der sammen med en Locomobile

repræsenterede U.S.A., efterlod heller

ikke noget overbevisende indtryk, men

Théry blev fulgt til dørs af vogne fra en af

de kommende stormagter indenfor motor-

sporten. Felice Nazarro og Cagno bragte to

F. I. A.T. vogne ind på anden og tredie-
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Den kendte engelske kører S. F. Edge i en
Napierracer fra 1903, den første Grand Prix-
racer i verden med kardantræk. Den havde et
slagvolumen på 13520 ccm og udviklede 95 hk

ved 1200 omdr./min.

pladsen, og Vincenzio >”

Lancia kørte tilmed

den hurtigste runde

(84,16 km) med den

tredie "F.I. A:T: — og

kun en  kølerdefekt

hindrede ham i at

vinde.

Som sagt vandt Théry og brugte 7 timer

2 minutter og 42 sekunder, så gennem-

snittet blev 77,8 km/t, men det var altfor

ubehageligt nærved, at det eftertragtede

trofæ atter var blevet fjernet fra sit stade

i den franske automobilklub. Franskmæn-

dene havde fået nok og sløjfede ganske

enkelt Gordon Bennett løbene. 1 stedet

for udskrev den franske klub sit Grand

Prix i 1906, og Gordon Bennett løbene gik

over i historien — men det er en gåde,

hvorfor italienerne ikke udfordrede til

kamp om trofæet, som de havde en fair

chance for at erobre. De gjorde det imid-

lertid ikke, og de følgende konkurrencer

om Gordon Bennett trofæet foregik mel-

lem ballonskippere — og det ligger uden

for mitfelt.

Ser man Gordon Bennett løbene i et

teknisk perspektiv, er det meget at be-

klage, at de blev saboteret fra fransk side.

Det var en virkelig glanspræstation at

konstruere en vogn inden for 1.000 kg

grænsen og dog benytte datidens jætte-

store motorer. Eksempelvis havde Thé-

ry's Richard Brasier fra 1905 en firecylin-

dret (160x140 mm) motor, der udviklede

ikke mindre end 101 hk ved 1.350 omdr./

min., og F.I.A.T.s model fra samme år

kunne opvise en firecylindret motor på

16,2 liter, der gav 120

hk ved 1.100 omdrej-

ninger.

Det var giganternes

tidsalder. Mellem den

Jenatzy's Mercedes fra Gordon Bennett løbet
1903. Først i 1914 gik Mercedes over til at an-
vende kardantræk på deres Grand Prix-racere.

 

   

 

»lilleg Panhard (4 cylindre 110X140 mm,

24 hk), der vandt i 1900, og F.I.A.T.s

kæmpevogn fra 1905 var der kun fem år,
men disse år var til gengæld meget frugt-

hare og frembragte bl.a. højspændings-

lænding, karburatorspjældet, skråtstillede

topventiler, støddæmpere og kardanaksel-

træk i stedet for kæder til bagakselen. Man

må ikke tro, at Gordon Bennett vognene

var rene maskinuhyrer, og at de var ukon-

trollable. Tværtimod var de såre effektive

biler med yderst pålidelige motorer — om-

end antallet af hestekræfter pr. liter slag-

volumen var beskedent sammenlignet med

idag. En vogn med 100 hestekræfter og en

vogn under en ton har dog alle dage været

lidt ud over det- almindelige, og Gordon

Bennett racerne lå bedre på vejen end

mangen 1951 model på grund af deres rin-
ge uaffjedrede masse. Det er derfor ikke

lutter sentimentalitet, der får mig til at

mindes disse hedengangne løb. De har

med rette en fremtrædende plads i auto-

mobilhistorien — både teknisk og sports-

ligt — og Navnet Gordon Bennett frem-

maner den svundnetid, da vældige vogne

hvirvlede støvet op på Europas landeveje.

Collecteur.
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AJS er, både hvad kvalitet og

konstruktion angår, et resultat af 
videnskabens og teknikens seneste

resultater. Den patenterede Teledrau-

lic forgaffel har dobbeltvirkende, hy-

drauliske støddæmpere, og det er

denne form for teleskopforgaffel,

der betinger den enestående stabile

styring.   
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en naturlige fremgangsmåde i en hvil-

ken som helst beretning eller historie

er, at man arbejder sig op tii en klimax

eller såkaldt »morale« efter en smuk frem-

stilling eller en saglig forklaring. I histo-

rien om vor hjemmebyggede vogn vil vi

imidlertid bryde med traditionerne, fordi

moralen er af overvældende betydning.

Altså, med hensyn til at bygge vogne må

vi udskrige et: GØR DET ALDRIG!
Det var moralen, nu skal De få frem-

stillingen og begrundelsen:

For et par år siden lå endnu et afslag

om indkøbstilladelse til en vogn på vort

skrivebord, og kun guderne har holdt regn-

skab med, hvor mange eksemplarer af.
slagsen der er nået frem til os — alle med
samme adresse og ordlyd, »ser sig i øje-

blikket ikke i stand til« 0.s.v. De kender

sikkert selv recepten. Nu er det lidt van-

skeligt at holde omsætningen, når en del

af forretningen er baseret på brugen af

en vogn, og samme vogn ikke eksisterer,

og da enhver forhandling med varedirek-

toratet gav samme vage fornemmelser,

som når man slår i en dyne, opgav vi

videre fremtrængen ad den vej og så os

om efter en brugt vogn. Vi skal ikke kom-

me nærmere ind på de personer og fæno-
mener, vi traf i den atmosfære, der i efter-

krigsårene har omgivet handelen med

brugte vogne:

En opslidt Hansa havde tilsyneladende

været oppei et vejtræ eller lignende, efter-

som chassisrammen var vredet som en

propel. Vi bemærkede, at vognen var skæv,

men blev oplyst om, at det var gulvet. Vi

bad så om at få vognen skubbet ud på

gaden, men fik den besked, at den ikke

måtte skubbes ud uden prøvenumre, og

sådanne var desværre ikke disponible for

øjeblikket. Et .andet sted påstod man, at

en Ford Taunus havde overliggende knast-

aksel. Vi kunné ikke dy os, men gav man-

den vort kort og bad ham ringe til SMJ,

"når knastakslen var kommet på plads, så

kunne vi tale om tingene igen. En frost-

sprængt motor havde ikke det fjerneste at

sige, en svejset chassisrammevar lige så

god som en ny, der var masser af reserve-

dele til Auburn, og fjedrene i en Chevrolet

1936skulle bøje opad — det er blot et ud-

Den

tragikomiske

historie

om

vor hjemme-

byggede

vogn

k

 

BRAMHING-

pluk af den lærdom, vi samlede på vor

turné. Så opgav vi også de brugte vogne

— vi ville alligevel føle os snydt, om vi

havde fået en af dem forærende.

Ved et tilfælde faldt vi over et Mercedes-

chassis med motor, køler, gearkasse, hjul
og det hele. Det var lidt rustent her og

der, men ellers tilsyneladende i god meka-

nisk stand — det købte vi. Det var et tysk

efterladenskab, og vi regnede medet større

arbejde, inden det var i orden, men vi blev

glædeligt overrasket, for det viste sig, at

det var så godt som nyt.I løbet af kort tid

stod den fineste undervogn, man overho-

vedet kunne tænkesig, klar til at få et

karosseri.

Næste skridt bestod i at træffe aftale

med en karosserifabrik, og dør om dør

med det værksted, hvor chassis”et var gjort

i stand, lå netop en sådan virksomhed. De

fornødne aftaler om karosseriets udform-

ning og pris blev aftalt, og arbejdet blev

påbegyndt — vel at mærke omkring ved

den tid, det skulle have været afleveret.

Vi bestilte skelettet i asketræ for at bringe

vægten ned, men da vi tilså arbejdet, kon-

staterede vi, at der var anvendt bøgetræ.

Derefter, gik det slag i slag. Så var det ene

forkert, så det andet, og da vognen var

halvfærdig, insisterede vi på at få den ud-

leveret således, at den kunne blive gjort

færdig et andet sted. Vi skal ikke trævle

hele denne kedsommelige historie op, blot

skal vi nævne, at pladesmeden insisterede

på at gøre arbejdet færdigt, og vi forbe-

holdt os at få foretaget syn og skøn, efter-

som vognen ikke havde nogen lighed med

den oprindelige model. Da vi havde betalt

de % af byggesummen a conto og ikke

289

 



 

  

kunne kommetil en forståelse med karos-
serifabrikanten, var der ikke anden udvej

end at rejse sag. På én af vore utålmodige

forespørgsler om, hvornår denne sag kun-

ne blive afgjovt ved retten, erfarede vi, at

der endnu ville gå ca. et år — altså næsten

to år efter, at sagen var rejst. Man kan

ikke sige, at det danske retsvæsen ligefrem

er hurtigt.

   
BRAMMING

Vi traf de mærkeligste personer og
fænomener ...

Næste skridt var at deponere et temme-

lig stort beløb — næsten det dobbelte af

modpartens eventuelle tilgodehavende —

og så fik vi vognen udleveret. Inden mange

øjeblikke var gået, kunne vi konstatere,

at det højre forhjul slæbte på skærmen,

når vi f. eks. kørte ind på en benzintank,

og forhjulet var underdrejet, samtidig

med at det fjedrede. Vi måtte derfor først

ind på en anden karosserifabrik og have

foretaget forskellige ændringer, før vog-

nen var-klar til indregistrering.

Dette var historien i meget korte træk

— i virkeligheden erdet to års bitter kamp

og strid, vi her kun har antydet.

Nu regnede vi med, at vore trængslers

tid var overstået, men atter regnede vi for-

kert. De næste månedervar ikke tekniske

problemeri træ, stål og plastic, men en

kamp mod den store papirmølle — den

moderne Don Quixote's kamp mod myn-

dighedernes attesthunger, mod embhbeds-

mændenes uvilje til at tage et ansvar for

deres egne handlinger.

Først kører vi i toldvæsenet for at få
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vognen vurderet således, at staten kan få,

hvad statens er. Her afkræves vi en samle-

attest, der skal underskrives af den mand

eller den virksomhed, der har bygget vog-
nen. Vi har selv været med til det tvivl-

somme projekts gennemførelse, så det til-

lades, at vi selv underskriver attesten.

Vurderingen går lynhurtigt, og dagen efter
kan vi skrive en check og få toldattesten

udleveret. Klerkegade nr. 1 — kender De

adressen? Det er Direktoratet for Varefor-

syning. Her skulle vi blot have en indregi-

streringstilladelse, og en sådan var lovet

os uden vanskeligheder af nogen art, blot

vi kom med vognens papirer, hvilket ville

sige salgserklæringen fra marinedistriktet,

hvor chassis”et var købt. Så let gik det

imidlertid ikke. Man betragtede os nær-

mest som tåber, eftersom vi var af den

opfattelse, at man kunne få noget medfra

varedirektoratet med det samme. En assi-

stent forsvandt med vore papirer ind i
kontorjunglens fredelige labyrinter for se-
nere — langt senere — at vende tilbage

med den besked, at vi først skulle køretil

de motorsagkyndiges kontor og dér få en

attest på, at der ikke var anvendt nye re-

servedele i vognen. Vi protesterede, men

der var ingen vej udenom. Afsted til de

motorsagkyndige, og her nægtede man at

have noget som helst med sagen at gøre,

men henviste os i stedet til Teknologisk

Institut. Vi har meget bitre erfaringer med

hensyn til værdien af en erklæring fra

Teknologisk Institut, eftersom de motor-

sagkyndige gentagne gange har forlangt en

erklæring fra »Teknologisk« uden på no-

gen mådeat rette sig efter samme erklæ-

rings ordlyd. Vi kørte på »Teknologisk«.

Her fik vi den sædvanlige besked om at

deponere 200 kr. på kontoret, så skulle

vognen blive undersøgt. Nå, når alt kom-

mertil alt, så har vi jo også en smule
kendskab til biler her på bladet, og på vor

direkte forespørgsel, om manpå institutet

kunnese forskel på en nyog en brugtdel,

der havde siddet et par år i vognen og

under alle omstændigheder havde kørt

mindst 1000 km, fik vi et ret undvigende

svar. Vi var klar over, at en erklæring af

den ønskedeart i realiteten havde samme

værdi som kejserens skæg, så vi sparede

de 200 kroner og vendte tilbage til vare-
direktoratet. Vi aflagde rapport. Man for-

stod ikke, at de motorsagkyndige ikkeville

skrive en sådan erklæring, »det var dog
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Når De har

set vil De forstå, hvorfor

spurgt de fleste vælger

hørt MORBI
målt MINOR - MAJOR

OXFORD - SIX
og

regnet NB. Ved De, at MORRIS priserne ab
fabrikikkeerforhøjet detsidste I”/, år.

 

Nærmeste forhandler giver gerne alle oplysninger.
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PUCH's dobbeltstemplede to-taktsmotorererbilligst

i drift og billigst i vedligeholdelse og dog er de

kraftigst i hver sin klasse. Model 250 TF yder 12 hk

og sportsmodellen på 125 ccm yder 7,5 hk — intet

 
under at PUCH er det mest efterspurgte mærke.

GENERALREPRÆSENTANT I DANMARK:

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

KONTOR — RESERVEDELSLAGER

SPECIALVÆRKSTED KUN FOR PUCH
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det, de fik deres penge for«. På dette punkt
er vi enige med de motorsagkyndige —
man skal ikke gøre alt for penge, og efter-
som vi vil påstå, at ingen på denne jord
kan se, om et to-tonet Lucas-horn er nyt
eller gammelt, når det har siddet et par år
i en vogn, og eftersom ingen med mindste
sikkerhed kan sige, om de ventiler, der
sidder i motoren i dag, er de samme, som
sad i den den dag, vi købte vognen, eller
om deer blevet monteret på et senere tids-
punkt, kan man kun indtage ét stand-
punkte når man er et samvittighedsfuldt
menneske, nemlig at nægte at have noget
som helst med en sådan erklæring at gøre.
Sekretær Lang i varedirektoratet spurgte
os efter denne forklaring, om vi dermed
ville sige, at alle de erklæringer, de motor-
sagkyndige andre steder i landet havde af-
givet angående opbyggede vogne, var for-
kerte. Muligvis er de ikke forkerte, men det
er nøjagtig lige så sandsynligt, at hver
eneste erklæring er urigtig — m.a. 0.: er-
klæringerne er fuldkommen værdiløse.

Sagen gik videre til kontorchef Kønigs-
feldt, der stillede sig yderst forstående.
Dernæst afgav vi en erklæring til varedi-
rektoratet, idet vi i alle enkeltheder for-
klarede, af hvilke dele vognen var 'opbyg-
get. Det blev derefter stillet os i udsigt,
at vi kunne få vognen indregistreret med
3 års- salgsklausul. Vi protesterede igen,
idet vi havde til hensigt at bytte vognen
til en ganske bestemtlille vogn, om hvil-
ken vi vidste, at alt var tip top i orden.

Endelig fik vi indregistreringstilladel-
sen. Inden vi stillede til syn hos de motor-
sagkyndige, skulle vi have en lille bagatel
ordnet på et karetmagerværksted, af hvil-
ken grund vi begav os til motorkontoret
for at låne et sæt prøveskilte. Angående
formålet med disse prøveskilte kunne vi
ikke godkende nogen af de årsager til an-
vendelsen, som blanketten foreslog:
Transport til hjemsted, syn og indregistre-
ring, prøvekørsel efter reparation, demon-
stration for køber — ingen af delene pas-
sede. Vi stregede frimodigt det hele over
og skrev: Transport.

»Vi har ikke noget, der hedder trans-
port«, erklærede herren bag skranken.

Vi forklarede formålet, nemlig at trans-
portere vognen fra et værksted til en pla-
desmed.

»Det bliver altså transport til hjem-
sted«, erklærede herren igen — formodent-

lig er han ude af stand til at bevæge sin
fantasi ud over skemaets rubriker.

Transport til hjemsted — med andre
ord: vi bor på et karetmagerværksted.
Motorkontoret er iøvrigt et eventyr for

sig. Man kan godt kommetil at vente lang
tid på at fået par prøveplader udleveret,
medens personalet taler i telefon om
brændte kager og om kaffekopper, der
»stadig stod på bordet, da jeg tog hjem-
mefra« — det var vist noget i den retning,
samtalen gik ud på. 2

BRAMMING

Medens personalet taler i telefon
om brændte kager ...

 

Endelig kører man til syn i Mitchells-
gade efter at have overbevist sig om, at
bremse, styretøj, lygter o0.s.v. er i orden.
Man skal indfinde sig inden kl. 14,45 —
vi kommerkl, 14,35. Gaden er pakket med
vogne, så vi må holde udenfor, parat til
at køre frem, når der bliver plads. De mo-
torsagkyndige erklærer imidlertid, at vi
er kommet for sent, eftersom deres boss,
civilingeniør Bagger, har mærket alle vog-
neneaf kl. 14,45. På det tidspunkt stod hr.
Bagger imidlertid i den modsatte ende af
gaden. Vi vil hermed foreslå de motorsag-
kyndige at anskaffe nogle præcise ure.
Vort eget ur vinder eller taber et minut
mellem nytår og St. Hans, men for en sik-
kerheds skyld konfererede vi med frk.
klokken — vort ur gik som sædvanlig præ-
cist på sekundet.

Ingeniør Boye forklarede, at man havde
meget andet at gøre end at syne vogne.
Det har vi sandelig også! Men når man
befinder sig i Mitchellsgade, er man i de
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motorsagkyndiges kongerige, og her har

man et levende indtryk af, at det kørende

publikum er til for de sagkyndiges skyld

og ikke omvendt.

Vi stillede atter den følgende dag for at

få vognen synet. Bevares, alle papirer var

i orden, man manglede blot en erklæring

fra Teknologisk Institut. Denne erklæring

skulle gå ud på, at vognen var forsvarlig.

Vi har altid været så naive at tro, at det

var det, man betalte de motorsagkyndige

for. I dette tilfælde drejer det sig om en

original undervogn uden mindste ændring

og med en lavere totalvægt på hele køre-

tøjet end model 170 S. Karosseriets mon-

tering på chassis'et er meget forsvarlig,

men eftersom der her er tale om noget

»ukendt«, kunne vi endda forstå, om man

forlangte en redegørelse og eventuelt en

gennemregning af dette specielle punkt.

Men nej. Hele vognen skal undersøges, og

så må man pæntbetale 200 kr. for, at nogle

herrer på Teknologisk Institut i Køben-

havn kan regne efter, om Daimler-Benz

ikke har begået fejl, da de fremstillede

chassis”et. Ja, for det må da være sådan,

det hænger sammen, eftersom bremser,

styretøj og andrevitale dele skal kontrole-

res af de motorsagkyndige.

Teknologisk Instituts erklæring var

ikke helt almindelig. Man målte fjedre-

nes diameter, antallet af fjederlag og lig-

nende som sporvidde og akselafstand, og

fandt på grundlag af de foretagne opmå-

linger ud af, at det virkelig drejede sig

om et originalt Mercedes chassis, hvilket

enhver ville kunne overbevise sig om, ved

blot at kaste et flygtigt blik på chassiset.

Vi havde fjernet en støttebøjle til rat-

stammens fastgørelse, da vi var af den

opfattelse, at den klemte lidt. Vi gjorde

opmærksom på dette forhold, men allige-

vel kunne vi læse i rapporten, at rat-

stammen ikke var forsvarligt fastgjort,

men at fejlen nu var udbedret og god-

kendt. Da vi havde til hensigt at forsyne

vognen med et andet rat, var det origi-

nale rat kun løseligt fastgjort, d.v.s. at

møtrikken, der holder rattet på plads,

kunne skrues af med fingrene. Hverken

Teknologisk Institut eller de motorsag-

kyndige bemærkede dette forhold, selvom

møtrikken grinede dem lige op i hovedet.

Så vitale elementer som støddæmperne

blev ikke undersøgt på Teknologisk In-

stitut.
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Da vi atter kørte til Mitchellsgade, ven-

tede vi i godt en time, inden vognen

kunneblive synet, men da var der ingen,

der kunne finde papirerne, og vi fik be-

sked om at stille den næste dag igen.

- Når vognen så endelig er indregistreret,

drager man et lettelsens suk og begiver

sig ud på vanviddets vandring, d.v.s. fra

Mitchellsgade til de motorsagkyndiges

kontor i Puggårdsgade, derfra over på

motorkontoret for at få vognens num-

mer opgivet, ud til Skattepalæet i Gyl-

denløvesgade og endelig tilbage til motor-

kontoret for at få nummerpladerne udle-

veret — ja, så enkelt er det. Tænk, om

man kunnebetale sin skat på motorkon-

toret, tænk, hvilket tidsspilde man kunne

undgå. Det må være overkommeligt at æn-

dre administrationen lidt, således at mo-

torkontoret afregnede med skattevæsenet.

Skal vi engang foretage et lille regnestyk-

ke? Den 31. december 1950 var der ialt

indregistret 37.035 køretøjer i København,

d.v.s. køretøjer, der alle bærer bogstavet K

på nummerpladen. For samtlige disse kø-

retøjers vedkommende gælder det, at en

mandhar skullet bevæge sig fra motorkon-

toret til Gyldenløvesgade, betale skatten

og vende tilbage til motorkontoret. Denne

ekspedition har vi taget tid på, den tog

46 minutter. Lad os for nemheds skyld

regne med, at denne unødvendige ekspedi-

tion gennemsnitlig har taget hver mand

45 minutter. Det bliver ialt 27.776 timer

— skriver syvogtyvetusinde syv hundrede

og syvtiseks timer — og da det i reglen

er mekanikere, der foretager den ekspedi-

tion, lader tiden sig let omregnetil rede

penge. En mekaniker koster ca. kr. 6,50

i timen, det bliver altså ialt 180.544,00

kr. De motorkørende i Københavneraltså

blevet pålignet næsten 200.000 til ingen

verdens nytte. Og så er der endda menne-

sker, der ikke kan forstå, at det står sløjt

til i det arbejdende Danmark!
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D.K.B. — Danske Kvinders Beredskabstjeneste, der er

underlagt Danmarks Civilforsvar, har blandt mange andre
tjenestegrene også motortjeneste på sit program.

Motortjenesten omfatter ikke alene specialuddannelse i
kørsel af personvogne og lastbiler, hvortil der kræves det
store kørekort, men også værkstedstjeneste. I værksteds-
tjenesten spiller evnen til at lokalisere fejl eller årsager

til driftsforstyrrelser en meget stor rolle.
Et hold D.K.B.'ere er nu færdig med et 6 dages special-

kursus i- General Motors danske fabriks landskendte ser-
viceskole. Serviceskolen, der ellers udelukkende special-

uddanner General Motors” forhandlernes servicepersonale,
såvel værkstedsledere som mekanikere, har i dette til-
fælde stillet sine lærerkræfter og sit enestående under-

visningsmateriale til rådighed for beredskabstjenesten.
Undervisningsplanen, der omfatter både teoretisk og

praktisk uddannelse, giver D.K.B.'erne anvisning i at tage

praktisk på tingene, og de konfronteres med motorkøre-
tøjer, hvor der f. eks. i motor, bremser og styretøj er
etableret fejl, som i praksis vil afstedkomme mere eller
mindre alvorlige driftsforstyrrelser, og som D.K.B.'erne

skal finde og udbedre.

   

Tyskerne viser stor inter-
esse for de helt små og me-

get økonomiske vogne.

Vort billede viser »Klein-
schnittger 123«. Den er for-
synet med en 123 ccm ILO-
motorcyklemotor, som også
kendes fra adskillige tyske
letvægtsmotorcykler. March-
hastigheden er 50. km/t,
maksimumshastigheden 70
km/t. Den kører 100 km på
2,5 liter benzin, hvilket vil
sige, at man under danske
forhold kan køre 100 km for
2 kr. »Kleinschnittger 123«
vejer kun 125 kg, og den
koster 2300 DM (små 4000
kr.). I Tyskland koster den-
ne bil 3 DM i skat om må-
neden — herhjemme vil
skatten andrage 60 kr. om

året.

 

Den. kendte motorkører Aage
Jacobsen fra Svendborg har
sagt farvel til motorcykle-
sporten, men han husker
stadig sine gamle kamme-
rater. I sin chris craft, med
hvilken han sejler rundture
for turisterne, vil han give
alle licens-ryttere en gratis
tur, såfremt deres vej falder
forbi Svendborg. Her er
Aage Jacobsen ude at af-
prøve båden inden somme-

rens sejladser.  
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BE første store landevejsløb i den-

ne sæson, Circuit de Floreffe, bragte

flere overraskelser. Italienerne domine-

rede 250 ccm klassen, idet Ambrosini (Be-

nelli) straks tog føringen, undertiden hårdt

presset af svejtseren B. Musy (Guzzi) og C.

Mastellari (Guzzi). Svejtseren overtog fø-

ringen et par omgange, men måtte atter se

sig overhalet af Ambrosini, der på de sid-

ste tre omgange forøgede sit forspring.

Ambrosini vandt med en gennemsnitsha-

stighed på 124,8 km/tm.
I 350 ccm klassen tog englænderne re-

vanche, idet C. C. Sandford (Velocette)

vandt med en gennemsnitshastighed på

130,2 km/tm. med H. R. Armstrong (AJS)

på andenpladsen 1/10 sek. efter. Sandford

og Lomas skulle begge køre Velocette-fa-

brikens racere, men Sandford havde under

træningen besvær med sin maskineog del-

tog i løbet på Bob Fosters hæderkronede

model. R. L. Grahamkørte på en lånt Ve-

Jocette, men knækkede en kæde og måtte

 

udgå. Doran tog føringen tæt fulgt af Årm-

strong og Sandford. Grahamslog omgangs-

rekorden tre gange, inden han måtte udgå,

og Doran måtte se sine forhåbninger bri-

ste, da han fik maskinskade. Opløbet var

uhyre spændende, og en forskel på 1/10 se-

kund mellem Sandford og Armstrong efter

1 time 2 min. 29 sek. kørsel må siges at

være jævnbyrdigt. I 500 ccm klassen skulle
Graham have kørt den fire-cylindrede
M. V., men maskinen nåede ikke rettidigt

frem. Graham er som bekendt blevet til-

knyttet det italienske mærke for denne sæ-

son. Hanstartede atter på sin 350 ccm Ve-

locette, og til alles forbløffelse førte han

feltet flere omgange, indtil han på 5. om-

gang atter måtte udgå på grund af en

knækket kæde. Vinderblev H. R. Armstrong

(AJS) med en gennemsnitshastighed på

134 km/tm., 6 sek. foran V. Doran (AJS).

Nr. 3 blev A. Goffin (Norton) og som nr. 4

belgieren L. Martin på sin een-cylindrede

Gilera.

Italiens førende karosserifabriker viste deres kunst på udstillingen i Turin.
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Hvorfor ikke en

Dnsk knallert-verdensrekord?
Af Primus motor

om meddelt i sidste nummer af SMJ

har tyskeren Georg Dotterweich med
en Victoria »knallert« sat den første ver-

densrekord over 1 km med flyvendestart,

idet han — på samme dag, på hvilken
N.S.U. satte den absolutte verdensrekord

i vejret — kørte 78,7 km/t med et slag-
volumen på kun 38,5 ccm. Efter de bed-
ste tyske mønstre har fabriken nu offent-

liggjort samtlige maskinens data, og det
er' med det sammeklart, at den her op-

nåede præstation langt fra udtømmer de

foreliggende muligheder i klassen for

motorcykler med et slagvolumen på ind-

til 50 ccm.

For det første var motoren som nævnt

kun på knap 39 ccm således, at der end-
nu er en slagvolumenreserve at arbejde

med for eventuelle konkurrenter, og for
det andet var den benyttede motors skyl-

lesystem langt fra i overensstemmelse

med det faktiske omdrejningstal under

rekordkørslen (n = 7600 omdr./min.), et

forhold, som vil fremgå af det følgende.,

Man benyttede nemlig simpelthen en cy-

Jinder og stempel af fabrikens standard-

produktion, medens en gennemgribende

tuning af motoren vil kræve en ændret

udformning af skyllesystemet specielt

med hensyn til portenes anbringelse og

højde.
Motoren udviklede i den foreliggende

skikkelse under rekordkørslen 2,15 hk ved

7600 omdr./min. svarende til ca. 43 hk

pr. liter slagvolumen, og en kontrolbe-

regning efter kørslen viste, at ca. 14 pct.

af den disponible hestekraft på krum-

tapakslen gik tabt i den benyttede kæde-

transmission. Det samlede frontareal at

mand og maskine var 0,21 kvadratmeter,

og luftmodstandskoefficienten blev målt

til 0,60 for det uindkapslede køretøj. Til
sammenligning tjener, at luftmodstands-

koefficienten for den indkapslede N.S.U.

rekordmaskine var ca. 0,24.

Den tanke melder sig uvilkårlig, om
det ikke var en idé for en af vore talrige,

hjemlige  s»knallert«-fabriker at tage

handsken op og forsøge at fravriste ty-

skerne hastighedsrekorden i den mindste

slagvolumenklasse. De betænkeligheder,

som vil blive anført overfor et sådant

 60
RE BE ER

effeklive middeltryk = stempelhastighed

OS 

 

Villers GE

— oe50 På dette diagram er indteg-
net produktet af det effek-
tive middeltryk svarendetil
motorens største hestekraft
og stempelhastigheden for NDR en række kendte to-takt mo-
torer, idet vi som vandret
koordinat har benyttet mo-
forens kompressionsforhold. 
Manser, at Jawa 350 og Vil-
liers type 6 E ligger højst i
diagrammet, og der er på
grundlag af erfaring og skøn   indtegnet en grænsekurve,
som giver os de største vær-
dier, som kan opnås ved de
forskellige kompressionsfor-

  
    hold ved anvendelse af den

bedste konstruktionspraksis
i dag. Bemærk det punkt,
som svarer til Victoria's

I rekordmaskine (se iøvrigt
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projekt, kan vi tænke os til på forhånd.

Man vil hævde, at den hjemlige begræns-

ning af kørehastigheden for »knallerter«
til 30 km/t kun harmonerer dårligt med
fremstillingen af en verdensrekordmaski-

ne, men man må ikke glemme, at der

ligger store muligheder for en eksport

af danske påhængsmotorer til lande, som

ikke kender til hastighedsbegrænsning, og

at en verdensrekord tilhørende et dansk

fabrikat vil være et af de bedste salgs-
argumenter, man kan møde op med på

mange oversøiske markeder. Lad os prøve

— ved en gennemgang af de tekniske

muligheder — at danne os et skøn over,

hvor højt man kan tænkes at kunne kom-
me op med hastigheden med et slagvo-

lumen på 50- ccm.

Som så ofte før fremhævet, har opga-

ven to sider. Man skal for det første be-

stræbe sig på at få den størst mulige

hestekraft ud af det givne slagvolumen,

og derefter skal man montere den tunede

motor i et køretøj, som frembyder den

mindst mulige bevægelsesmodstand under
kørslen. Vi ser derfor først på mulighe-

den for at sætte hestekrafen i vejret for

en simpel, tværskyllet to-takt motor, der

jo er den type, som har størst interesse

i det foreliggende tilfælde.

Vanskeligheden ved en tværskyllet to-
takter består i at få omdrejningstallet i

vejret, uden at det går ud over det effek-

tive middeltryk. Som et mål for kvali-

teten af skylle- og forbrændingsproces-

sen i en sådan motor kan derfor benytte
produktet af det effektive middeltryk og

stempelhastigheden (altså middeltryk X

stempelhastighed), og for at få et erfa-
ringsgrundlag har vi beregnet dette tal

for en række af de kendte to-takt moto-

rer. Resultatet af beregningen ses på hos-

stående kurveblad, hvor de fundne vær-

dier er afbildet som funktion af moto-

rens kompressionsforhold. Man ser, at de

to motorer: Jawa 350 og Villiers type 6 E
ligger højst i diagrammet, medens Victo-

ria's rekordmaskine, der har et kompres-
sionsforhold på 12, ligger påfaldende lavt

svarende til den før nævnte utilstrække-

lighed ved skyllesystemet. I lighed med

den praksis, man kan benytteved fire-

takt motorer, har vi nu gennem de to

højeste punkter tegnet en grænsekurve,

der har sit højeste punkt omkring et

kompressionsforhold på 12, og det viser
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Importører og hovedforhandlere:

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

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

NELLEMANN & DREWSEN AS.
Løngangsstræde 25, København K., C.

Dansk Metal- & Autoindustri KS
Wichmandsgade 11, Odense

FRED. RASMUSSEN
Slotsgade, Odense,tlf. 545

VILH. NELLEMANN A/S
Vestergade 55—67, Aarhus. tlf. 14100  
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 Forslag til en indkapslet
rekordmaskine med en

»knallert«-motor på 50 ccm.
Stellet er udformet som et
gennemgående rør fra kron-
hoved til bagaksel, og føre-
ren ligger på maven på et
skjold, som er svejset fast
ovenpå stelrøret. Motoren er
anbragt på en konsol mel-

 

lem førerens ben, og den
trækker med en kæde til

 

 

sig da, at man for en motor med dette

kompressionsforhold kan opnå et pro-
dukt af effektivt middeltryk og stempel-
hastighed på ca. 50 (der er ved udreg-

ningen regnet med trykket i at. og stem-

pelhastigheden i m/sek.).

Lad os tænke os, at vi har en knallert-
motor med boring 40 mm, slaglængde 39

mm og altså et slagvolumen på 50 ccm.

Vi forsynér den med en cylinder med et

skyllesystem, som i sine virkninger sva-

rer ganske nøje til de bedste to-taktere i

dag, og kan da regne med, at produktet

af middeltryk og stempelhastighed andra-

ger værdien 50. Den hertil svarende ef-

fektive hestekraft kan da beregnestil

4,16 hk,

og regner vi et tab i kædetransmissionen
på 14 pct., får vi til rådighed mellem bag-
hjulet og vejbanen

4,16X0,86 = 3,58 hk. å

Til sammenligningtjener, at de kraftig-

ste, danskbyggede knallertmotorer på 50

ccm i dag afgiver lidt over 2 hk på krum-

tapakslen.

Den således ændrede motor skal nu ind-

bygges i et køretøj med den mindst mu-
lige bevægelsesmodstand, idet man på for-
hånd er klar over, at rulningsmodstan-

dens størrelse er nogenlunde givet, me-

dens luftmodstanden kommertil at spille
en alt afgørende rolle. Det foreslås der-

for at udforme cyklen således, som det er

vist på hosstående tegning, og den omgi-
ves med et strømliniekarosseri, hvis luft-

modstandskoefficient skønnes at være i

det højeste 0,22. Frontarealet kan udmå-

les til 0,3 kvadratmeter. Den samlede vægt

baghjulet. På stelrøret må
der monteres to svingarme
med småstøttehjul, som kan
sænkes ned mod vejbanen,
når føreren tager hastighe-
den af maskinen (ikke vist
på figuren). .

af mand og køretøj kan anslås til 110 kg.

På det sidste diagram er da optegnet

den resulterende køremodstand på vand-

ret vej i vindstille for køretøjet med de

nævnte egenskaber, og man ser med

det samme, at de 3,58 hk, som vi hartil

rådighed med den ovenfor nævnte motor,

der er tunet såvidt, mulighederne tilla-

der det i dag, svarer til en tophastighed

på 128 km/t. Der er således al mulig
grund til at vente, at den i dag bestående

rekord snart vil få et ryk opefter. Hvis vi

i det nævnte køretøj monterer en almin-
ESER
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Køremodstandskurven for den foreslåede re-
kordmaskine  henført" til berøringspunktet
mellem baghjulet og vejbanen. Med en almin-
delig »knallert«-motor af god konstruktion,
Som udvikler ca. 2 hk på krumtapakslen, får
vi langs brjbanen ca. 1,72 hk, og altså en
tophastighed på 95 km/t. Med den tunede
motor, der udvikler 4,16 hk på krumtap-
akslen og 3,58 hk langs vejbanen, har man
en chance for at komme op på 127 km/t.
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BOSCH ELEKTRISKE ANLÆGIL
Dynamoertil tyske vogne

Af civilingeniør Carl Hansen

Ore: var før krigen meget an-

vendte vogne her i landet. En følge

heraf og på grund af de importforhold,

som autobranchen idag er underkastet,

består en meget stor del af Danmarks

vognpark af Opel-vogne af årgange fra

før 1939.
Opelvognene fra før 1939 er som stan-

dardudstyr monteret med Bosch strøm-

reguleret dynamo. I vognmærkerne »Ad-

miral«, »Kapitån« og »Super 6« er type-

betegnelsen for dynamoen »DJ6«, i

>»Olympia« og »Kadett« er dynamoensty-

pebetegnelse »DE 6«.

 

 

 

bundet til feltviklingens ene ende, me-

dens den anden ende af feltviklingen
gennem en sikring er ført til dynamoens

hovedkul eller til stel således, som prin-

cipskemaet viser.

Ved denne forbindelsesmåde kan dyna-

moens ydeevne fuldstændig reguleres ved

indstilling af det forskydelige 3. kul i

forhold til hovedkullene. Forskydes 3. kul-

let i dynamoens omdrejningsretning, sti-

ger dynamoens ydeevne. Forskydes 3. kul-

let imod omdrejningsretningen, synker

dynamoens ydeevne.

Strømbegrænsningen efter dette princip

har desuden den karakteristiske egenskab,

at man med tiltagende omdrejningstal el-

ler belastning får en faldende dynamo-
strøm.
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Den konstruktive opbygning af disse to

dynamotyper er den samme, og jeg skal

kort give en forklaring på et anlæg med

en strømreguleret dynamo.

I et elektrisk anlæg, hvor dynamoen er

strømreguleret, er det udelukkende det

" parallelt tilsluttede batteri, der foretager

den nødvendige regulering af spændingen,

idet batteriet påtrykker det øvrige anlæg

sin spænding.

For at begrænse faren for at ødelægge

såvel dynamo som batteri er der i dette

system truffet sådanne foranstaltninger,

at ladestrømmen begrænses til en vis

ufarlig maksimal størrelse.
Strømbegrænsningen sker ved hjælp af

det såkaldte 3. kul, som er anbragt imel-

lem dynamoens hovedkul. 3. kullet er for-
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En gennemskåret strømregu-
leret dynamo med det påbyg-
gede relæ. Feltsikringen er
indbygget i højre lejeskjold

KloakforLE]AED:

 

På denne måde forhindres en overbe-

lastning af dynamoen fra strømforbru-
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Kulholderringen med den
korrekte anbringelse af de to
hovedkul og 3. kullet i for-
holdet til omdrejningsret-

ningen.

Som bekendt ligger dynamo-
ens fulde spænding mellem
de to hovedkul og holdes be-
grænset af batteriets spæn-
ding; derfor bestemmes dy-
namoens afgivne strøm af
omdrejningstallet og antallet
af de magnetiske kraftlinier,
der skæres af ankerviklingen

3. kullet ligger som vist på
figuren imellem de to hoved-
kul, således at feltviklingen
kun får tilført en del af
dynamospændingen, nemlig
den, der ligger imellem —=
kullet og 3. bullet, men den-
ne spænding bliver mindre
med et stigende omdrejnings-

tal eller belastning.

gere og batteri. Ved et stigende strømkrav

vil nemlig den samlede spænding falde,

batteriet får mindre ladestrøm, og i sær-

lig uheldige tilfælde vil det endog aflades.

 

SESNEEN
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Den strømregulerende dynamo afgiver

en større ladestrøm på et fuldt opladet

batteri end på et mindre godt opladet bat-

teri — og grunden hertil er, at dynamoen

 

 

Større motor-energi…

ERGO,

MOTOROIL
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ved et fuldt opladet batteri antager bat-

teriets høje spænding og derved bliver i

stand til at give en større ladestrøm. Det

modsatte er tilfældet, når batteriets spæn-

ding ved et afladet batteri ligger lavt.

Systemet kræver, at batteriet skal være

i god orden for at holde spændingen kon-

stant, idet spændingen med et mindre

godt batteri vil falde og stige med om-

drejningstallet. Heraf fremgår endvidere,

at den strømregulerende dynamo ikke kan

anvendes uden batteri, og at der samtidig

kræves en god og rigelig dimensionerettil-

slutning mellem batteri og dynamo.

Er ledningstværsnittet af ladeledningen

for lille i forhold til ladestrømmen eller

forbrugsstrømmen således, at lednings-

modstanden bliver for stor, eller forøges

ledningsmodstanden af en eller anden år-

sag, f. eks. som følge af snavsede kontakt-

flader eller beskadigelse af ledningerne,

forårsager denne ledningsmodstand en

forøget klemmespænding på dynamoen og
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Rr = Relæramme
M =— Magnetkerne
Sp = Spændingsspole
St = Strømspole
La = Relæanker
EKS 0 LKR

Ladekontakter
Br eltviklinge
DA = Dynamoanker
B = Batteri
Kl = Kontrollampe
Sm= Sikring

MI

dermed også en forøget ladestrøm. Er bat-

teriet i forvejen stærkt opladet, vil dette

blive udsat for en endnu kraftigere og

dermed skadelig ladestrøm.

Skulle under driften forbindelsen mel-

lem batteri og dynamo af en eller anden

årsag blive afbrudt, vil dynamospændin-

gen stige med omdrejningerne til en for

dynamoenfarlig værdi. Derfor er det nød-

vendigt at beskytte dynamoen ved at ind-

sætte en sikring i serie-feltviklingen så-

ledes som vist på figuren. Med en stigende

dynamospænding vil feltstrømmen stige,

og sikringen vil smelte, når strømmen

overstiger den af sikringen bestemte stør-

relse?

For at indstille dynamoen til den fra
fabriken bestemte maximale ydeevne er

3. kullet, som sagt ovenfor, gjort forsky-

deligt, men man kan ikke uden videre ind-

stille kullet alt efter, om man ønsker en

større eller mindre lade- eller forbrugs-

strøm. Indstilling må foretages med stor

em
ir
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e
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varsomhed og undertilbørlig kontrol. En

forkert indstilling kan have til følge, at

dynamoen overbelastes.
Indstillingen af 3. kullet er så følsom,

at en udskiftning eller ombytning af kul-
lene, uden at en nøjagtig tilslibning af

kullene er foretaget, kan give op til ca.
8 amp. overbelastning af dynamoen, alt

efter hvorledes kullene ligger til på kom-

mutatoren. Hovedkullenes stilling og til-

stand har også indflydelse på dynamoens

effektive strømstyrke.
Den max. ladestrømskal indstilles efter

følgende værdier:

Bosch-dynamoer:

Type DE6R.. eller DE 6 AR... (Olym-

pia og Kadett 1934—39): 16—18 amp. ved

8,4 volt.
Type DI 6 DRS 35 (Kapitån og SuperSix

1934—39):18—20 amp. ved 8,5 volt.

I strømskemaet er vist relæet for

en Bosch strømreguleret dynamo. Dette

relæ har til opgave at tilslutte batteriet

parallelt til dynamoen, så snart dennes

omdrejninger ligger så højt, at dynamo-

spændingen ligger på 6 å 7 volt.

Relæet har ligeledes til opgave at af-

bryde forbindelsen. mellem batteri og dy-

namo, når dynamospændingen på grund

af faldende omdrejninger synker under

batterispændingen. Derved forhindres en

afladning af batteriet over dynamoen.

Returstrømmen kan stige til mellem 2 og

6 amp., før relæet afbryder forbindelsen.

Ved stilstand eller et lille omdrejnings-

tal er relæets ladekontakter åbne, og i

denne stilling af relæet vil der flyde en

svag strømfra batteriet over ladekontrol-

lampen til dynamoens klemme 61 og vi-

dere herfra over dynamoankeret og dy-

namoens stel tilbage til batteriet. Lade-

kontrollampen brænder og viser derved,

at batteriet afgiver strøm til forbrugerne.

Ved et stigende omdrejningstal flyder
en mindre strøm fra dynamoens pluskul

gennem relæets strøm- og spændingsspole

til stel. Når et bestemt omdrejningstal er

nået og derved en højere dynamospæn-

ding, vil strømmen gennem strøm- og

spændingsspole også stige og magnetisere

relæets magnetkerne, hvorved ladeankeret

tiltrækkes, og ladekontakten sluttes. La-

destrømmen forløber nu fra dynamoens

pluskul gennem strømspolen over klemme

51 til batteri og evt. strømforbrugere. La-

dekontakten kortslutter herved ladekon-

Shell-tilli
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Selvfølgelig er det vigtigt,
at De får den bedste maskine, De kan op-
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trollampen, og denne slukkes, hvorved er

angivet, at dynamoen afgiver ladestrøm

og strøm til evt. forbrugere.

Det fremgår af det ovenfor nævnte, at
strøm- og spændingsspole magnetisk un-

derstøtter hinanden ved tiltrækningen af
ladeankeret, og ved forøget ladestrøm for-
øges tiltrækningen af ladeankeret, som
herved holder ladekontakterne kraftigt
sammen.
Synker omdrejningstallet og dermed

dynamospændingen, således at denne bli-"
ver lavere end batterispændingen, vil
strømmen gennem strømspolen skifte ret-
ning, medens strømretningen gennem
spændingsspolen forbliver uforandret. De
to spoler vil magnetisk modarbejde hin-
anden, og når returstrømmen er steget til
en værdi mellem 2 og 6 amp., åbnes lade-
kontakterne. Forbindelsen mellem batteri
og dynamo er ophævet, og kontrollam-
pen vil lyse som tegn på, at batteriets op-
ladning er ophørt.

Driftsforstyrrelser:

1. Dynamoen giver ikke spænding.
Årsag: Sammenbrændtfeltsikring. Kul-

lene klemmer i kulholderne. Kullene op-
slidt. Ankerviklingen kortsluttet til stel.
Afbrudt forbindelse i ankerviklingen. In-
dre kortslutning i ankerviklingen. Kom-
mutatoren snavset, forbrændt eller op-
loddet.

2. Dynamoen giver ikke fuld ydeevne.
Forkert kulkvalitet. 3. kullet forstillet.

Kortslutning i ankerviklingen. Urund el-
ler snavset kommutator.

xx

KNALLERTREKORDEN
fortsat fra side 300

delig knallertmotor, som udvikler 2 hk,
får vi til rådighed ved vejbanen

2,0X0,86 = 1,72 hk,
hvilket ifølge køremodstandskurven sva-

rer til en hastighed på 95 km/t. Der er
altså — ved benyttelse af en strømlinie-

cykel som den foreslåede — allerede med

det eksisterende materiel — en mulighed

for at aflive Victoria's nyligt satte ver-
densrekord.

Vi venter spændt på den danskefabrik,

som ser chancen i det foreslåede projekt,

der efter alt at dømme skulle kunne gen-

nemføres for rimelige omkostninger.

 

 
 



 
 
 

Det burde være indlysende

I samtlige automobilproducerende lande

er man efterhånden kommet ind på en

vidtgående standardisering af køretøjer-

nes mekaniske elementer. Ikke alene ge-

vind, rørdimensioner, bremsetromledia-

metre, elektrisk udstyr o. m. a. går igen

fra det ene fabrikat til det andet —

standardiseringen omfatter også en række

forhold, som har direkte relation til de

personer, der skal opholde sig i vognen

under kørslen — således er f. eks. kon-

trolorganernes udformning og placering

til en vis grad fastlagt gennem normer,

der tager sigte på at fastholde visse er-

faringsværdier, der har vist sig nyttige

i praksis.

At denne standardisering af de indre

pladsforhold i køretøjet stadig lader me-

get tilbage at ønske, fremgår imidlertid

umiddelbart, når man giver sig til at

sammenligne en række af de nyeste. og

mest udbredte personvognstyper, som ud-

viser store, indbyrdes forskelligheder

med hensyn til rumfordelingen omkring

førerens og passagerernes pladser.

Der er for det første forsædets bredde.

Ved en lang række europæiske — især

engelske — personvogne med beskedent

slagvolumen bygger man af en endnu

aldrig opklaret årsag karosseriet så smalt,

at to voksne mennesker kun vanskeligt

kan sidde ved siden af hinanden med det

yderligere resultat, at føreren bliver hem-

met i sine bevægelser ved rattet og de

øvrige kontrolorganer. En henvisning til,

at vognene bygges smalle for at spare

vægt, gælder ikke — beviset er to vogne

med fremragende pladsforhold i bredden

nemlig Folkevognen og Citroén 11 Sport,

der hver for sig hører til de letteste

køretøjer indenfor den omhandlede slag-

volumenklasse.

Men bredden er jo ikke alt. Førersæ-

dets længdeprofil må også være således

dimensioneret, at det byder på de bedst

mulige betingelser for førerens uhemme-

de bevægelsesfrihed og tillader ham at

gennemkøre lange strækninger uden træt-

hedsfornemmelse i musklerne. Denne be-

tingelse kan kun opfyldes, hvis fører-

sædet kan forskydes i vognens længde-

retning. En sådan indstillelighed er imid-
Jertid ikke tilstrækkelig under alle for-
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hold — bedst vil det være, hvis fører-
sædet hæves, samtidig med at det skydes
tilbage, idet man ved en passende kom-
bination af lodret og vandret forskyd-
ning kan opnå, at siddestillingen bliver
korrekt for personer af vidt forskellig
højde. Samtidig er det nødvendigt, at rat-
tet kan forskydes på langs af ratstam-
men, hvis styresikkerheden skal være uaf-
hængig af personens højde. Et Kombi-
neret arrangement som det beskrevne har
man hidtil kun bragt i anvendelse ved
enkelte dyre, engelske personbiler, men
der er ingen tvivl om, at også fabrikan-
terne af de populære vogne i fremtiden
kommertil at tage tanken op. Endelig
stiller en sådan indstillelighed særlige
krav til højden af vindspejlets overkant
— krav, som måske kan komme i kon-
flikt med hensynet til en god, ydre strøm-
linieform for karosseriet.

Det er imidlertid ikke alene pladsfor-
holdene for den siddende person, der er
afgørende — det er mindst lige så: vig-
tigt, at vedkommende kan komme ube-
sværet ind i og ud af vognen, og på dette
punkt syndes der stadig groft. De bedste
forhold får man, hvis døren ved fører-
sædet er hængslet bagtil og har en tilpas

skrå forkant således, at føreren simpelt-
hen kan svinge benene fra forbrædtet ud
på vejbanen. Men der fremstilles stadig
mange personbiler, hvis fordør er hængs-
let fortil, og som kræver akrobatiske fær-
digheder ved ind- og udstigning.
Så kommervi til de mange enkeltheder

i rummet omkring førersædet — detail-
ler, hvis rette udformning og placering
ofte er afgørende for, om man befinder
sig godt i den pågældende vogn. For det
første skal instrumenterne være således
placeret, at aflæsningen af dem ikke af-
leder førerens opmærksomhed mere end
højst nødvendigt fra kørebanen. Dette
kan kun ske ved at anbringe instrumen-
terne så nær ved vindspejlets underkant
som muligt og såvidt muligt direkte for-
an føreren. Også på dette punkt må man
fremhæve Citroén 11 Sport, der ikke alene
udmærker sig ved en rigtig instrument-
placering men også ved den klare ud-
formning af de enkelte instrumenter, der
sikrer hurtig aflæsning. Som et afskræk-
kende modstykke hertil kan man nævne
instrumentbrædtet på visse amerikanske
personvogne, som på grund af overdre-
ven ornamentering virker mere vildle-
dende end vejledende. Udsynet til instru-
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menter og kontrollamper er ofte util-

strækkeligt, idet de er anbragt således,

at rattet eller førerens hånd forhindrer

den umiddelbare iagttagelse.

Bilfabrikerne kommer også til at in-
teressere sig lidt mere for placeringen af
dørhåndtag og vinduesregulatorer, der

ofte er en sådan, at de pågældende dele

ustandselig er i vejen for førerens knæ.
Som en fiks løsning, der tilsigter at råde

bod herpå, skal fremhæves regulatoren i

Standard Vanguard, hvis håndtag kan

foldes fladt langs med dørens inderside,

når det ikke er i brug.

Et punkt, der ofte har bragt os til for-

tvivlelsens rand, er pedalarrangementet

på de mindre, engelske personbiler. Pe-

dalerne er for små, de sidder for tæt

sammen, og pladsen omkring dem er så

indskrænket, at det er komplet umulig

for et par normale herresko nr. 44 at

betjene en enkelt pedal ad gangen. Ved

en enkelt vogn er koblings- og bremse-

pedal anbragt på sammeside af ratstam-

men, hvilket er direkte forvirrende. Over-

for den slags vildfarelser er standardi-

sering ikke tilstrækkelig — der må et på-

budtil.

Her udover kan nævnes gearstangspla-

ceringen på en række moderne vogne.

Mange ratgearmekanismer har alt for
stor vandring af gearstangen, og ofte sva-

rer det højeste gear til gearstangen i

nederste stilling således, at den til sta-

dighed kommer i vejen for førerens ene

knæ. På Citroén 11-modellerne, hvor gear-

stangen rager ud af instrumentbrædtet

lige til højre for rattet (i en udmærket

skifteposition), har man placeret 3. gear

nærmest rattet, hvilket bevirker, at en

mand med lange ben ustandselig gnub-

ber sit højre kiæ mod gearstangen. Det
omvendte arrangement ville have givet

langt bedre pladsforhold.
Endelig et par ord om bagspejlet, der

altfor tit: slet ikke er udformet i over-

ensstemmelse med det bagvindue, man

skal se ud igennem, og hvis placering i

underkanten af vindspejlet gør det kom-

plet umuligt ate se bagud, hvis der sid-

der passagerer i bagsædet. Lad os få de

gode, gamle, udvendige bakspejle igen —

de pynter måske ikke på en strømlinie-

formet vogn, men de giver praktisk talt

under alle forhold et tilstrækkeligt og

uforstyrret billede af trafikken bagude.

 

GIV VØGNEN EN REDEXX-kur
og de får en bedre vogn
 

 

HER ER BEVISET:

KOMPRESSION:

CY nr ln ah 6
14095 6357255 67 TO

Efter REDEX. 92 90 92 95 90 93
lbs. pr. kv.

TRÆKKRAFT:

Før REDEX . 150 kg ved 40 k/t
Efter REDEX .. 185 kg ved 40 k/t

(målt på rullefelt) 

Kuren består bl. a. i, aq man hælder REDEX i indsugningen,. medens
motoren går langsomt på tomgang. Når REDEX har arbejdet sig godt
ind omkring stempler, ventiler etc., speeder man op, hvorved alle uren-
heder blæses ud gennem udblæsningsrøret. Kompression og trækkraft
øges, benzinforbruget falder etc. REDEX-kuren omfatter også bevisfø-
relse for de opnåede forbedringer. Nedenfor ses resultaterne fra en

REDEX-kur på en CHEVROLET 8585/1939, kørt 96.000 km.

Fås hos autoforhandlere og mekanikere

BENZINFORBRUG :

Før REDEAE 6,2 k/l ved 50 k/t
Efter REDEX 2 ON k/ ved S0R/t

Enerepræsentation for Danmark:

der
F. BULOW & CO.

Aingelig Tofléverandér
POLITITORVET, Kbh. V. Central 1722 .

landet over  
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DKW og GOLIATH
e nye DKW modeller begynder så

småt at vise sig i gadebilledet, om-

end størsteparten af vognene bærer uden-

landske nummerplader.

DKW's  efterkrigsmodel betegner en

Den nye DKW med stålkarosseri og motoren
anbragt helt foran forakslen. Herved har man
— med en akselafstand på kun 2350 mm —
opnået ualmindelig gode indre pladsforhold i
forbindelse med den kendte krængningsfri

hjulophængning for, og bag.

 

Et blik under motorhjelmen på den nye Go-
liath, hvis motor minder en del om DKW. Der
er dog benyttet særskilt dynamo ogselvstarter
i stedet for dynastart, og køleren er anbragt

foran motoren i en ret udsat position.

310

gennemgribende forandring af den popu-

lære vogn, som fik så mange tilhængere

før krigen. De égentlige principper i op-

bygningen er alle bibeholdt, og efter-

krigsmodellen har således også en to-cy-

   
lindret to-taktsmoter, forhjulstræk og

den karakteristiske baghjulsophængning,

der giver et højtliggende krængningscen-

ter for bagakslen. Mest bemærkelsesvær-

dig er det nye karosseri, der har givet

vognen en langt . lavere luftmodstands-

koefficient, hvilket giver sig udslag i en

større tophastighed og lavere benzinfor-

brug.

Motoren har de samme data som tid-
ligere, blot er effekten forøget til 23 hk,

men hele motoraggregatet er flyttet frem

foran forakslen, og man har på den må-

de frigjort en del plads foran førersæ-

det. Akselafstanden er reduceret til 2350

mm fra 2610 mm, og samtidig er for-

hjulenes sporvidde forøget med 40 mm.

Det nye karosseri er både længere og

breder end det gamle, og der er således

blevet tale om en særdeles rummeliglille

vogn. Tophastigheden er over 100 km/t,

og benzinforbruget er 6,25 1 pr. 100 km

svarende til 16 km pr. liter. Medens chas-

sisrammen ikke har undergået nævne-

 

   



 
 

 

Her ses standard-udgaven af
den nye Goliath, der er for-
synet med en 2-cylindret 2-
taktmotor på 688 ccm. Den
er udrustet med almindeligt
karburatoranlæg og udvikler
24 hk. Desværre foreligger
der endnu ikke oplysninger
om vognens egenvægt således,
at vi er afskåret fra at danne
os et indtryk af accelera-
tionsegenskaberne. Topha-
stigheden opgives af fabriken

til »ca. 100 km/t«.

 

værdige forandringer, er hjulene blevet

monteret med hydrauliske bremser.

E” anden interessant tysk nykonstruk-

tion er Goliath. Motoren er en to-

cylindret to-takter på 688 ccm med en

effekt på 24 hk. Motoraggregatet er også

her anbragt foran forakslen, og motor,

gearkasse og differentiale er sammenbyg-

get med kraftoverføring til forhjulene.

Der er fire fremadgående gear, og 4. gear

er et overgear med udvekslingsforholdet

083235

Chassiset er udformet som en central-

rørsramme, forhjulene er .parallelop-

hængt ved hjælp af to tværliggende blad-

fjedre, medens baghjulene er ophængt i

en stiv bagaksel med halvelliptiske blad-

fjedre. De hydraulisk betjente bremser

har stor belægningsflade.

Tophastigheden er 100 km/t, og ben- 

Her ses Goliath's sportsmo-
del, der i modsætning til
standardudgaven er udrustet
med et benzinindsprøjtnings-
anlæg, som sætter hestekraf-
ten op til 29 hk. Vognen har
et meget gennemført, indre
udstyr — således er der et
meget sikkert virkende op-
varmnings- og ventilatioris-
anlæg. Tophastigheden opgi-
ves til 120 km/t.

zinforbruget er ca. 6,8 liter pr. 100 km.

En videreudvikling af denne model er

Goliath Sport, der med de samme speci-

fikationer for motoren udvikler 29 hk

ved hjælp af direkte benzinindsprøjt-

ning. Det stærkt strømliniede karosseri

er for en stor del opbygget i letmetal.…

Tophastigheden er 120 km/t, og benzin-

forbruget er ca. 8 liter pr. 100 km.

KRISTENSEN & NIELSEN

Royal Enfield &
Norton forhandlere

REPARATIONSVÆRKSTED
— AARHUS

Randersvej 37 Tlk.1 3.504    
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Axel Ketner åbner stor

LUCAS SERVICE-STATION

AVEd pludseligt opståede driftforstyrrel-

ser i automobil- og motorcyklemoto-

rer er der altid to punkter, som den er-

farne motormand kaster sig over, nem-

lig benzin- og tændingssystemet. I reglen

er det et af disse steder, fejlen er at fin-

de, og de fleste håber på og bedertil, at

det er karburatoren, der er forstoppet, ef-

tersom tændingsfejl — bortset fra svig-

tende tændrør — i de fleste tilfælde viser

sig at være vanskelige at finde frem til

og ofte er komplicerede at udbedre. Det

er imidlertid en misforståelse, når man

er af den opfattelse, at tændingsanlægget

enten fungerer korrekt eller også svigter

totalt. Der er et utal af muligheder for,

at tændingen er mangelfuld, men dog til-

strækkelig til at give en mere eller min-

dre uregelmæssig motorgang med deraf

følgende ringe trækkraft og stort benzin-

forbrug.

Hele det elektriske system med tæn-

ding- og lysanlæg er et område. der kræ-

ver speciel uddannelse og først og frem-

mest specielle fejlfindingsapparater, så-

fremt reparationer. eller anlæg ikke skal

blive uforholdsmæssigt kostbare. Det må

derfor hilses med glæde, at firmaet Axel

Ketner har åbnet en ny stor servicestation

for Lucas elektrisk tilbehør, Girling

bremser og C.A.V. elektrisk udstyr og

dieselpumper.

Axel Ketner, der gennemflere år har

været dansk fabriksagent for ovennævnte

engelske fabriker, har selvfølgelig haft et

førsteklasses værksted for magneter, dy-

namoer, dieselpumper 0. s.v., men dette

værksted var baseret på reparationer,

som de almindelige værksteder rundt om

i landet ikke kunne magte. Derfor for-

enkler en decideret servicestation arbej-

det betydeligt, idet delene afmonteres, af-

prøves, repareres og monteres på samme
sted.

Iøvrigt er det en imponerende virksom-
hed, der omgiver denne servicestation,

med store reservedelslagre, afprøvnings-

rum, værksteder og kontorer — et stort

apparat til tjeneste for motorkøretøjer-

nes »småtingsafdeling«.

Vi vil se lidt nærmere på de instrumen-

ter, der anvendestil fejlfinding, og på de

fejl, de afslører.

I den store servicehal, der er det cen-

trale sted i virksomheden, er anbragt en

grav forsynet med køreskinner, der tilla-

der vognene at køre midt ind over graven.

Ved undersøgelse af bremser og støddæm-

pere kan mekanikerne derfor stå uden for

vognen og arbejde på de forskellige dele

i en naturlig højde over disse. I service-
hallen findes naturligvis også en beam-

setter til blændfri lygteindstilling — dette
apparat er iøvrigt udførligt omtalt i SMJ
nr. 8 1949. Endelig findes der i hallen et

afprøvningsapparat for tændrør, kombi-

neret med en sandblæser, der kan rense

ikke skilbare tændrør. Når tændrøret er

rent, skrues det ind i prøveapparatet,

hvorefter en højspændt strøm tilsluttes

tændrøret. Den højspændte strøm afbry-

des i perioder svarende til processen i en

almindelig motor. Når man har konsta-

teret, at gnisten springer regelmæssigt, og

at den er kraftig, sætter man tryk på prø-

veapparatet, og gennem en lille glasrude

kan man konstatere, om tændrøret stadig

virker tilfredsstillende, eller — som det

ofte kan ske — om gnisten springer oppe

i tændrøret mellem isolatoren og midter-
. elektroden.

Bortset fra småreparationer og mindre

justeringer, der foregår i selve service-

hallen, repareres dynamoer, strømforde-
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Således foregår afprøvningen
af dynamoer ved hjælp af
elektrisk specialapparat af
fabrikat »Crypton«. Man ser,
at der ikke er sparet på ud-
styret, men at man tvært-
imod har gjort en betydelig
indsats for at kunne løse op-
gaverne på upåklagelig vis.
Bemærk den fikse universal-
opspænding for dynamoen,
der kan tilpasses maskiner
af vidt forskellig størrelse

og konstruktion.

lere osv. på lde specielle værksteder,

der støder umiddelbart op til hallen. Når

en dynamo skal afprøves, bliver den fast-

spændt i et prøveapparat og tilkoblet en

elektromotor. Dynamoens omdrejnings-

tal kan aflæses direkte på en omdrej-

ningstæller, og samtidig viser et voltme-.

ter og et ampéremeter dynamoens lade-

evne. Viser det sig, at der er fejl i dyna-

moen således, at den afgiver en ringe el-

ler slet ingen strømstyrke, kan man ved

at tilføre de forskellige tilslutninger

strøm fra apparatet hurtigt finde frem til

fejlen, hvadenten denne ligger i ankeret

eller i feltviklingen. Magneter, tændspo-

ler og strømfordelere afprøves i et speci-

… elt apparat, der først og fremmest kon-

” trollerer, om spolen eller magneten er i

stand til at frembringe en tilstrækkelig

kraftig og regelmæssig gnist. Dette kon-

trolleres ved at lade gnisten springe mel-
lem to stilbare spidse elektroder. Afstan-

den mellem elektroderne kan direkte af-

 

 
- læses på en skala. Efter omtrent samme
system som for dynamoernes vedkom-

mende findes fejlene, såfremt gnisten

ikke er tilstrækkelig kraftig..Hvis en mo-

. tor for eksempel går uregelmæssigt ved

høje hastigheder, kan dette blandt andet

skyldes, at fjederen i kontakten er for

slap, og man kan på prøvebænken for-

søge at hjælpe fjederen under driften og

se, om det ønskede resultat opnås på

denne måde. På samme apparat kontrol-

leres den automatiske tændingsregule-

ring, som findes i alle moderne magneter
og strømfordelere. Apparatet indstilles på

det antal cylindre, den pågældende mag-

net eller strømfordeler er beregnet for,

og en viser, der roterer over en gradueret

skive, fortæller derefter, hvordan tændin-

gen forskyder sig i forhold til omdrej-

ningstallet. På den faste graduerede skive

er anbragt en række kontaktpunkter, og

mellem den roterende viser og disse punk-

ter springer gnisterne. i

 



 

Når apparatet er i funktion, og det
f. eks. er strømfordeleren. til en fire-

cylindret motor, man skal afprøvet, vil

gnisterne springe på fire punkter med

en kvart cirkelbue imellem. Ved de for-

skellige omdrejningstal på strømfordele-

ren vil disse punkter stadig med samme

indbyrdes afstand forskyde sig på den

graduerede skive, og man kan på denne
måde nøjagtigt aflæse fortændingen i

- forhold til et bestemt omdrejningstal.

Denne afprøvning er af største vigtighed

for en motors økonomi. Såfremt de små

fjedre, der holder strømfordelerens cen-

trifugalklodser i, hvilestilling, er blevet

slappe, vil det bevirke, at tændingen alle-

rede ved et lavt omdrejningstal bliver

højt, hvilket vil medføre tændingsbanken.

Stiller man nu blot sin tænding tilbage,

vil tændingen blive for lav ved de lave

omdrejningstal, og såvel trækkraft som

økonomi vil blive forringet.

Såfremt en motorcyklemagnet giver for

svag gnist, kan dette blandt andet skyl-

des, at de permanente magneter ikke er

tilstrækkelig kraftige, De opmagnetiseres

derfor i et dertil indrettet apparat.

Spændings- og tilbagestrømsrelaiser ju-

steres og repareres ved en prøvebænk, der

med 6, 12 eller 24 volt kan rekonstruere

de påvirkninger, relaiset udsættes for un-

der driften.

I en selvstændig afdeling til afprøvning

af dieselpumper findes to prøveapparater.

"Det ene benyttes til at undersøge, om dy-

serne er i orden, idet man monterer dysen

på et olierør og sætter det normale tryk

på. Kommer olien ud af dysen som en

fin støvsky, er dysen i orden, medens en

slidt dyse vil aflevere olien.som en tynd

stråle. Det andet apparat viser, om samt-

lige dyser leverer lige meget brændstof,

og om fødepumpen leverer tilstrækkeligt

tryk til pumpeblokken.

Hele denne virksomhed kan naturlig-

vis betegnes som et specialværksted, men

de forskellige arbejdere er yderligere ud-

specialiseret således, at én mand er spe-

cialist i relaiser, en anden i dieselpum-

per, en tredie i dynamoer 0. s. v., hvilket

naturligvis giver et resultat i form af

hurtigere og bedre arbejde.

Endelig skal system B 90 — det lyder

som en hemmelig militæroperation —

omtales. Såfremt en starter, dynamo eller

et relais viser sig meget defekt, kan hele

 

 

Den kendte engelske Grand-Prixr-kører, Reg Parnell, ses her i sin 12-cylindrede Ferrari
under løbet om International Trophy på banen ved Silverstone den 6. maj. Man har sjældent
i de senere år været vidnetil et løb, der i den grad udartede til overdådig vandpantomime.
Som man kanse på billedet, blev kørerne ikke alene våde af den faldende regn — de sad
faktisk i en kompakt stråle af vand fra forhjulene, idet den brede bane, der oprindelig
er anlagt som rullebaner for flyvemaskiner, slet ikke er drænet som en almindelig vejbane.
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dynamoen eller starteren, eller hvad. det derefter bygget fuldstændig op, svarende

nu er, der er gået i stykker, udskiftes med Stil en fabriksny reservedel, hvorefter den

et tilsvarende aggregat, der er perfekt i er klar til hurtig ombytning.

orden,til en pris, der ligger fra 25 % til En sådan gennemspecialisering er na-
40 % under anskaffelsesprisen for en fa-  turligvis vejen frem til bedre og billigere

briksny del. Det defekte aggregat bliver vedligeholdelse.

 

D.O.M.I.
"brændt

Natten mellem den 24. og 235.

maj skete der en alvorlig ilde-

brand på Danmarks nyeste auto-

mobilfabrik DOMIi Glostrup, og

en meget betydelig del af den

smukke virksomhed blev lagt i

aske. Desuden brændte der i”

værkstederne et betydeligt antal ,

vare-, last- og personvogne, lige-

som alle værktøjsmaskinerne

blev ødelagt. Ejendommelig nok

skånedes såvel snedker- som

malerværkstedet. Det lykkedes

at redde ca. 100 nye køretøjer

fra vognlageret således, at fir-

maets leveringsmuligheder ikke
berøres af den skete skade.

 

 

H

X SLADE ES BE SER

Her ses starten til løbet om International Trophy på Silverstone. Banen var oversvømmet
lige fra begyndelsen, og de kørere, der kom bagest i feltet, havde svært ved at orientere
sig i den tætte vaåndsky fra de foran kørende. 1 spidsen ses Parnell, som førte lige fra

Startlinien. Der foreligger ingen resultater, da løbet måtte afbrydes.
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Ensituation fra Grand-Prix i Boulogneskoven ved Paris den 20. maj. Løbet blev vundet
af den italienske kører Farina i en Maserati på 1500 ccm med to-trins kompressor. Her ses
han i færd med at overhale argentineren Fangio, som kørte en Simca. Her — somoveralt -
i de sydlige lande — lader afspærringsforanstaltningerne meget tilbage at ønske — publi-

kumstår faktisk lige ud til banen uden beskyttelse af nogen art.

S

Den tyske motorcyklesæson åbnede den 29. april med »Eilenriede-Rennen« for motorcykler.
For første gang i den tyske motorsports historie var det ikke tilladt kørerne at benytte
maskiner med kompressor, hvilket formentlig må tages som et udtryk for, at tyskerne nu
for alvor er indstillet på at underkaste sig de internationale bestemmelser ogdeltage i løb
på lige fod med andre nationer. På billedet ses Walter Zeller på en 500 ccm BMW — han

vandt løbet meden gennemsnitshastighed på 130,5 km/t. 



 

fortsat fra side 284ISLE OF MAN
ger på 3. pladsen 1 min. 12 sek. efter sin

landsmand. En tredie engelsk Guzzi-kører

W. G. Hutt ligger som nr. 4, og Pike hol-
der femtepladsen. Ifølge rapporterne er

Ambrosini ved at hale ind på Wood igen,

mon han er ved at gentåge sin kunst fra

sidste år, da han slag Maurice Cann med

1/5 sek. Indtil sidste minut er der spæn-

ding om resultatet. Ambrosini er den før-

ste, der fuldfører løbet, og 1 min. 42 sek.

efter ham kommer Tommy Wood,d.v.s.

at Wood har vundet løbet med en margin

på 8 sek. Pike er forsvundet ud af bille-

det, og resultatet ser derefter således ud:

1. T: Wood (Guzzi) 18518158

130,9 km/t

2. D. Ambrosini (Benelli) ESTERÆD:

3. E. Lorenzetti (Guzzi) 17557000

AW. G. Hutt (Guzzi) 1.57.48,8

5. A. Wheeler (Velo) 2.00.34,0

6. F. Purslow (Norton) 2.02:340

7. S. Aa. Sørensen (Excelsior) 2.07.44,8

8. E. Cope (Cope-AJS) 209.2250

9. A. W. Jones (Excelsior) 2.12.40,8

10 HS -Hartley ”CRudge) 2813:2050

125 cem klassen

I det første 125 ccm T.T., der nogen

sinde er blevet kørt på Isle of Man, star-

tede 18 ryttere. Det var egentlig tanken.

at lade dette løb køre med samlet start,

- men øjensynlig af forsigtighedshensyn

valgte man enkeltmands start, som i de

øvrige løb. Løbet køres over 2 omgange,

og der er deltagere fra Italien, Spanien

og Irland foruden de engelske ryttere. Les

Graham kører en lille 1253 ccm MV., J.S.

Bullto (Montesa) er den første rytter ved

Ballacraine, men McCandless (Mondial)

bliver først noteret ved Kirk Michael. Gra-

hams position vises stadig som værende

et sted mellem starten og Ballacraine.

Efterhånden står det klart, at McCand-

less fører løbet, og ligeså tydeligt er det,

at de italienske maskiner er de engelske

overlegne på en mere end slående måde,

meni betragtning af, at f. eks. de italien-

ske Mondial er fire-taktere med to over-

liggende knastaksler, medens englænder-

nes er tværskyllede to-taktere, er der sik-

kert ingen, der vil komme med ophævel-
ser over denne kendsgerning. Efter første

omgang fører McCandless med en gen-

nemsnitsfart på ikke mindre end 119,5

km/t, 10 sek. foran en anden Mondial

kørt af italieneren Ubbiali. Der er kun

tilmeldt to fabrikshold til dette løb nem-

lig Montesa og DOT, og da det meddeles,

 

 

Senior
1. G. Duke, Norton

2. B. Doran, AJS

3. C. MacCandless, Norton

ISLE OF MAN

ALLE MASKINER MONTERET MED

Junior
1. G. Duke, Norton

2. J. Lockett, Norton

3. J. Brett, Norton
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SENIOR

Nr. 1:  G. E. DUKE (NORTON)

JUNIOR

Nr. 1: G. E, DUKE (NORTON)
Nr.2:  J. LOCKETT (NORTON)
Nr. 3: "JOBRETT (NORTON)

z
ATTER Norton) SEJRE

PÅ

 

Det førende dæk

 

318  



 

sg Rg ES

Et fantastisk billede af Duke, Norton. Læg mærke til, at forkæden ved det høje omdrej-

Bi BESKR SOREL

ningstal hartilbøjelighed til at følge med det forreste kædehjul i dettes roterende bevægelse.

at J. de Ortueta er udgået, skulle holdet
fra DOT have en fair chance for at vinde

holdkonkurrencen, selvom Mondial besæt-

ter de første pladser. McCandless øger sta-

dig sit forspring, og blot maskinen vil

holde de sidste 10 km, er han sikker vin-

der. Og så går McCandless over mållinien

efter 1 time 30 sek. kørsel, hvilket svarer

til 120,05 km/t. På anden omgang var

hans gennemsnitshastighed 121,2 km/t.

Resultatet for de første seks ryttere blev:

1. McCandless (Mondial) 1.00.30,0

"2, C! Ubbiali (Mondial) 1.00.52,4

3. G. Leoni (Mondial) 1.03.19,8

4. N. Pagani (Mondial) 1.04:36,6

5. J. S; Bulto. (Montesa)

6.: J. M. Llobet (Montesa)

20

1.14.1,4

Duke vinder Senior T.T. 8. juni
Ved redaktionens slutning har vi kun

yderst, sparsomme oplysninger om se-

nior T.T., idet telegrammet kun indehol-

der meddelelse om, at Duke, Norton, er

vinder af senior T.T., der kørtes den 8.

juni. Duke satte ny rekord ved at køre i

tiden 2 timer 48 minutter 56,8 sekunder,

hvilket svarer til en gennemsnitshastig-

hed på 151 km/t. Nr. 2 blev Bill Doran,
AJS, med en gennemsnitsfart på 147 km/t,

og nr. 3 blev C. McCandless, Norton, med

en gennemsnitsfart på 145,2 km/t.
 

       
JAWA
EBISEmA

  

ERIK ORTH, KØBENHAVN

Lyngbyvej 36, Central 12 375 

FINDES DER EN BEDRE

Spørg en af de mange JAWA- kørere

Øø

LETVÆGTER?

x SAMLEFABRIK

Sejrøgade 2-4, Kbh. Ø   
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Carlsson,

Bi FERoDe: af eksperter under hård kamp i
ig Jess Lloyd og Bill Kitchen.

 

    Br venstre ses Dick Erde,
(Holbæk stadion.)

svinget.

 

MÅNEDENS MOTORLØB
Den 20. maj blev der i Nakskov. kørt

et motorløb med hollandsk deltagelse.

Løbene blev åbnet med et internationalt

ekspertrace, der kørtes i to afdelinger å

tre heat. Irving Irvinger vandt alle heat

i 1. afdeling, medens Aage Andersen

vandt alle heat i 2. afdeling.” Iøvrigt var

Morian Hansen meget uheldig den dag,

idet han mel kafdehnsssls heat larsen

nr. 2, da kæden sprang af, og i 2. heat

samme afdeling fik han lige startet, da

. motorenstrejkede. De to hollændere kun-

ne ikke klare sig overfor danskerne, men

viste iøvrigt god kørsel. I et specialløb

blev 152: '0og"3 heat vundet af henholds-

vis Crome Jørgensen (1.35.3), Falle Jen-

sen (1.37,2) og C. V. Mathiasen (1.35,8).

Ekspert-Handicappet blev lidt af en over-

raskelse, idet Morian Hansen vandt i ti-
den 1.29,3 efter en drabelig kamp meéd

Irving Irvinger.

 

KVALITETSMÆRKET 
 

 

 
 

MOTORDRESStilbyder É

Ridebenklæder berømt for snit og URE

Læderveste amrk. flyvermodel med stof og

Varme|STOR rar EL ar ES s NERE) NERE kr. 198,00

Oilskinsfrakker enkelte og med for fra... =-

Gummifrakkersorte, flere modeller, velegnet

til motorkørsel.

Org. engelske T. T. styrthjælme

Nyrebælter prima kvalitet............... -

MOTOR DRESS

Forsendes overalt

sPT: efterkrav
 

3915

20,00

BLÅGÅRDSGADE 24
TELEFON NORA 2536    



 

y

På scramble-banen ved Vinderød af-

holdt Frederiksborg Amts Motorklub løb

den 20. maj. Det store arrangement blev

fint afviklet, og der skete ingen alvor-

lige styrt. Dog kørte Poul Kalør, Odense,

sammen med to andre ryttere i et sving

og måtte udgå. Senior sidevognsklassen

over 4 omgange blev vundet af Egon Wal-

ther i tiden. 7.56,4' foran Th. "Jacobsen:

Den lille sidevognsklasse, der ligéledes

gik over 4 omgange, blev vundet af Svend

Mortensen; tiden blev 8.21,6. Sidevogns-

handicappet blev trods et tillæg på 80 m
vundet af Egon Walther, I senior-solo

gik sejren til Ejvind Hansen med sven-

skerne Gåte Bondesen og Erik Påhlsson

på henholdsvis anden- og trediepladsen,

og i junior-solo tog Helmuth Carlsensej-

ren hjem. Solo handicap blev vundet af

J. Helfeldt, medens Knud Nielsentil trods -

for 180 m tillæg besatte andenpladsen

efter en meget smuk kørsel. Vinderen

blev noteret for tiden 4.37,4. For at vise,

at denne bane, der har mange svære

sving, kan gennemkøres med stor hastig-

hed af et automobil, når dette blot er

bygget til formålet, kørte D. Olsen et par

omgange i sin racervogn i pausen.

-

Den 27. maj åbnede Holbæk og Omegns
Motorklub sæsonen med en række løb

på Holbæk stadion. Der var udenlandske
gæster, idet englænderne Bill Kitchen og
Jess Lloyd og svenskerne Dick Weider og
Torsten Carlsson deltog. Bill Kitchen be-
gyndte løbene med et forsøg på at slå Orla
Knudsens banerekord på 1.18,4, men dette
mislykkedes, idet englænderen kørte de
fire omgange på 1.19,3. I en nationsmatch,
der blev kørt i tre afdelinger, deltog de to
englændere og de to svenskere, medens Mo-
rian Hansen og Kiehn Berthelsen forsva-
rede de danske farver. Danskerne kunne
ikke klare sig, men måtte nøjes med 3.
pladsen, medens englænderne og svensker-
ne blev henholdsvis nr. 1 og nr. 2. I denne
match blev Jess Lloyd iøvrigt noteret for
dagens bedste tid 1.21,7. Holbækløbet blev
vundet af Aage Andersen, medenssejreni
standardløbet gik til Knud Nielsen, Aarhus.

Sidstnævntes tid blev1.32,8.

Vejle og omegns motorklub afholdt den
27. maj et bakkeløb ved Petersholim, og der
blev, trods den våde og fedtede bane, vist
en række gode løb. Jeppe Ussing, Aarhus,
startede i både 250 ccm klassen og special-

klassen og viste en blændende fin kørsel.

Medensdefleste ryttere tog gassen af i det

skarpe sving øverst på banen, satte Jeppe

Ussing ekstra fart på, og han blev da også
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noteret for dagens bedste tid 13,3 sek. I
klassen for maskiner over 350 ccm blev
Johannes Hansen (Triumph) vinder, me-
dens sejren i klassen for maskinerindtil
350 ccm gik til Ejler Svendsen, Silkeborg.
Senior sidevognsklasse blev vundet af Erik
B. Jørgensen i tiden 19,1.

Løbene på motorhbanen i Fangel den 27.

"maj blev den rene fiasko på grund af vej-
ret, der holdt publikum borte, og også lø-
bene var dårlige. Kun i sidevognsklassen
skete der virkelig noget. Det var odense-
køreren Johs. Hansen, der efter en dårlig

start kørte sig op og vandt sidevognsklas-
sens afdeling B. Midget-løbet, som skulle
trække folk til løbene, druknede i afbud
og maskinskader. Først sendte den svenske
Effyh-kører Eiler Svensson afbud,og i før-
ste heat kørte Carl Amelungi hegnetog fik
maskinskade. Det sammeskete i andet heat
for Aksel Hansen, København, og der var

således ingen til at true Robert Nellemann.
Senior Standard blev vundet af Børge
Mørck med 15 points foran Ejvind Hansen,
der fik 11 points. Junior-løbets vinder blev
Hans J. Hansen, der fik 15 p., med Helge
Poulsen på andenpladsen. Sidevognsklasse
1 og 2 blev vundet af henholdsvis Thorkild
Thyog Kr. Krestensen, og sidstnævnte ryt-
ter vandt ligeledes et sidevognshandicap og
et pointsløb for sidevogne afdeling A. Af-
deling B blev vundet af Johs. Hansen.

Den 29. maj blevder kørt et usædvanligt
motorløb på Aarhus Cyklebane. Det er før-
ste gang, at man heri landet har kørt mo-
torløb på en cementbane. Løbet forløb

godt, men flere ryttere erklærede bagefter,
at der ikke var meget sport i det, menat
det var morsomt. I et handicap indtraf der
et styrt, der let kunne have fået alvorlige
følger. Odensekøreren Jørgen Paaske kun-
ne ikke holde sin maskinei det ene sving,
og da han nåede ud på langsiden, kørte han
ind over græsset og faldt af maskinen, der
fortsatte. Bagved kom Svend Nielsen, der

for at undgå en påkørsel styrede sin ma-
skine op mod barrieren. Han slog hovedet
hårdt mod træværket og rullede hele svin-
get rundt, medens maskinen faldt lige ned
i bunden af svinget. Svend Nielsens læder-
dragt og styrthjelm blev slidt igennem,
mendette tiltrods slap hanbilligt, når man
tager i betragtning, at farten var oppe på
ca. 90 km/tm. Forinden styrtet havde Jør-
gen Paaske fået noteret dagens hurtigste
tid 41,1, der også må betragtes som bane-
rekord. Til læsernes orientering skal vi
nævne, at rekorden blev sat over 3 bane-
omgange, hvilket svarer til 1 km. Et pokal-
løb blev vundet af Jørgen Paaske med Car-
lo Jensen på anden pladsen. Marselisborg-
løbets første og anden afdeling blev vun-  



 

det af henholdsvis H. Vosny og Kr. Kre-
stensen.

Holdmatchen mellem Danmark og Sve-
rige på Gladsaxe Speedway den 31. maj
blev vundet af danskerne med 37 points
mod svenskernes 3d points efter en spæn-
dende dyst, der strakte sig over 12 heats.
Kumla Fransson kørte i dagens bedste tid
1.17,8, hvilket er 4/10 sek. over banerekor-
den. Iøvrigt fik samme rytter også 12
points, hvilket antal var det højeste. Let-

vægtsklassen blev vundet af Kiehn Ber-
thelsen i tiden 1.48.6. I ekspertmatch A
vandt Kumla Fransson, og afdeling B blev
vundet af Orla Knudsen. Tiderne var hen-
holdsvis 1.19,1 og 1.18,1. I afdeling C gik
sejren til svenskeren Bent Lundstrom. Han

fik noteret tiden 1.18,8.

Søndag den 3. juni blev der kørt motor-
løb på Hingebanen, arrangeret af Silke-

borg Motor Sport og Kjellerup og Omegns

Motorklub. Løbene blev indledt med nogle
rekordforsøg, og Arne Svendsen, Silkeborg, .

satte ny rekord i standardklassen med at

køre i tiden 1.29,3. Den gamle rekord, der

var på 1.32,8, var sat af Knud Nielsen,

Aarhus. Iøvrigt lagde Gunnar Villadsen

ud, men rundetælleren snød ham for en

omgang, hvorved rekordforsøget blev øde-
lagt. I pokalløbet for senior solo stod der
en spændende dyst mellem Ernst Øster-

lund og Johs. Jensen. Østerlund havde på
de første omgange fået et pænt forspring

og tog den lidt med ro til sidst, men dette

benyttede Johs. Jensen sig af, og de to ryt-

tere drønede side om side i mål. Domme-

rens kendelse lød på dødt løb mellem de

to ryttere. De kørte derefter om, og denne

gang vandt Ernst Østerlund klart. I side-

vognsklassen dominerede Johs. Hansen og

Hans Nielsen. Førstnævnte rytter vandt

pokalløbet, medens HansNielsen blev sejr-

herre i et andet sidevognsløb. Arne Svend-

sen og Ernst Østerlund vandt henholdsvis

350 ccm klassen og 500 ccm klassen, me-

dens Gunnar Villadsen blev nr. 1 i special-

klassen med Jørgen Nielsen på anden-

pladsen.

Der var både engelsk, norsk, svensk og

dansk deltagelse i løbene på Odense Speed-

way den 3. juni. Gæsterne var henholdsvis

Bill Kitchen, Wollan og Gunnar Helquist,

og de to sidstnævnte ryttere var impliceret

i et kompliceret styrt i det indledende

heat. Helquist lå i spidsen, da maskinen

pludselig skred ud for ham. Lige efter

kom Wollan, og han måtte ligeledes bide i

græsset, da han torpederede svenskerens

maskine. Lindegaard-Petersen, Kolding,

kunneheller ikke nå at redde situationen,

og han måtte samme vej som de to andre

ryttere. Sidste mand var Morian, og han
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klarede sig igennem uden at ramme hver-
ken rytterne eller deres maskiner og gen-

- nemførte som eneste mand. Bill Kitchen

havde en del uheld med maskinen, og det
É v $ 'KTCHLESS lykkedes derfor ikke for ham at slå Edvin

Frederiksens banerekord, der var på 1.22,8.
É Englænderenstid blev 1.23,0, og han blev

iøvrigt nr. 2 efter Morian Hansen i ekspert-
løbet. Specialklassen blev vundet af Sv.

Aage Rasmussen med 9 points, medens
Kjærgaard, Skive, besatte andenpladsen
med 5 p. Sportsklassen blev vundet af Ro-
bert Rasmussen, Søndersø.
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Forhandlere i København: Den 3. juni afholdt Esbjerg Motor Sport
et motorløb på Esbjerg stadion. Orla Knud-

Specialværksteder sen var dagens mand, idet han foruden at

sætte Kumla Franssons banerekord på
1.19,5 ned til 1.19,0 vandt fire af de fem af-
delinger i ekspertløbet. I sportsklassen

JENS & HELGE JENSEN vandt Knud Nielsen de to første afdelinger

| i Cylinderudboring

|

Ndr. Fasanvej 168 . Taga 3166 og syntes således sikker på sejren, da han
i tredie afdeling måtte udgå med motor-
skade, medens Børge Mørck besatte første-

A.J. HOLM pladsen. Letvægtsklassen blev vundet af H. gg
Sundholmsvej 55 .. Amager 8089 Wosny, medens J. Ussing og Børge Breins- i

borg blev henholdsvis nr. 1 og nr. 2 i spe-
FRED. RASMUSSEN cialklassen. Et rundskuehandicap blevtil

| Industrihuset, Borgergade 14 . Palæ 6721 trods for et tillæg på 135 m vundet af
Kiehn Berthelsen. Iøvrigt blev Børge
Mørcks banerekord i sportsklassen på
1.28,2 slået af Knud Nielsen, der fik tiden
1:26,0.
På Aarby banen blev der den 3. juni

V kørt en række løb for automobiler arrange-
ret af Automobil Sports Klubben. Til trods
for at banen kun er 500 mlang, blev der

vist god kørsel, og Robert Nellemann blev
dagens mand, da hani et løb vandt trods

Q et handicap på 230 m. Hanfik noteret ti-
den 1.58,0. Banen var iøvrigt noget ujævn,

DEN BEDSTE — EN hvilket gav anledning til Bede er
Midget løbet blev vundet af Axel Hansen, "
medens Robert Nellemannblev nr. 2. Et

i løb for specialvogne blev vundet af Aage
i Olsen, der kørte Steyer. Vilh. Nellemann,

M.G., besatte førstepladsen i et løb for
vogne indtil 1500 ccm, medens Carl Lynen-

   

 1, 2 og 4 cylindre skjold, Citroén, vandt et handicap for vog-
350—1000 ccm? ne indtil 2000 ccm. Klassen for vogne over

2000 ccm blev vundet af Gunnar Henrik-
RESERVEDELE mrsens Fordi tidenms2:4850;

 

i BLE BE HØR PRISFORHØJELSE
På grund af de stadig stigende papirpri-

REPRÆSENTANT FOR DANMARK ser ser vi os desværre nødsaget til at for-
høje prisen på SMJ til kr. 1,50 fra og med

I S l D O R M E Y E R rårspiisemfor nye abonnenter forhøjes

  
i SIK de 67 å Vi håber, at vore læsere bærer over med
t t. Kongensgade denne forhøjelse, som vi har udskudt længst
Å 5 muligt, men som vi på grund af den øje-
É CRHIOSS EREBEnEAUDERE blikkelige prisudvikling ikke ser os i stand
6: til at hindre.   
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   ” der er konstrueret specielt med henblik på at tilfredsstille be-

hovet for en kra tændspole, der kan bruges både til 6- og 8-cylindrede vogne

ye Tændingssystemet i en moderne vogn ska! frembringe 7500 tændinger for hver

kørte kilometer, og for hver tænding skal tændspolen transformere

     

  

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

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

proces 300 gange i sekundet....

Derfor er det så nødvendigt at have en pålidelig tænd-

spole - husk at se efter, at der står LUCASpå den!

AQ kr. 27,-

HS kr. 48,60
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