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elviolgelig bliver slitagen forst rigtig maerkbar, nar kilometertzel-
leren kommer godt op i de flcifrede tal, men hver eneste kilo-
meter slider pd motor og lejer.

or hojt kilometertalleren kan na
inden en hovedreparation bliver ajilie!, atheenger forst og fremmest af
den olie man vaelger. Lad motor 2re beskyttet af MOBILOIL hver
eneste kilometer, s& vil De for-
sta hvad holdbarhed vil sige —
men det er allerede nu det
geelder.
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Vinderen af Sveriges
moto-cross Grand Prix,
John Avery pa sin B.S.A.
Gold Star.

Der er altid en BSA til ethvert formal — mel-
lem de 23 modeller kan De udvzelge netop
den maskine, der passer Dem, lige fra den
lille »Bantam< med 125 ccm to-takt motor til
den imponerende -Golden Flash< med 650
ccm twin-motor. Uanset hvilken model De
veelger, er De altid sikker pa at fa en frem-
ragende kvalitetsmotorcykle fra Englands ster-
ste motorcyklefabrik.

e
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Man skal ikke kaste med sten —

Forenede Danske Mo-

torejeres medlemsblad
»Motor« fra den 27. sep-
tember optages stgrstepar-
ten af pladsen af artikler
om det stadigt stigende an-
tal faerdselsuheld. Vice-
politiinspektgr E. Groes-
Petersen skriver saledes
en artikel om fzerdsels-
ulykkerne i august maned
i Storkgbenhavn, en arti-
kel der kommenteres af
redaktgr Eric Boesgaard,
og endelig bringes Stati-
stisk Departements forelg-
bige opggrelse af feerdsels-
ulykkerne i 1951. Eftersom
redaktgr Boesgaards arti-
kel er kommentarer til vi-
cepolitiinspektgrens arti-
kel, er der naturligvis en
vis overensstemmelse mel-
lem de to skribenter, men
derudover kan man tillige
konstatere, at de begge er
enige om, at motorcykler-
ne bliver kgrt uansvarligt,
og redaktgr Boesgaard
henviser til sa forfeerden-
de tildragelser som »det er
almindeligt at se motor-
cyklister krydse ud og ind

mellem anden ferdsel
med en hastighed pa 80 og
90. Har man selv kgrt mo-
torcykle, gyser det i en, og
man spgrger sig selv:
sHvor tgr de?«« Man ser
uveegerligt i &nden en mo-
torcykle fare gennem tra-
fiken med 80—90 km/t,
men mon ikke dette er en
mild overdrivelse af de
faktiske forhold. Hvis en
motoreyklist skal overhale
en bil, er det kun natur-
ligt, at han ggr brug af sit
store kraftoverskud og far
overhalingen overstaet sa
hurtigt som muligt, efter-
som risikomomentet ved
en overhaling er stgrst,
medens de to Lkgretgjer
ligger side om side. Alt
dette kan diskuteres ende-
1gst, men lad os skeare lige
rat igennem det hele og se,
hvad der er galt, og hvor-
dan fejlen kan rettes.
Fejlen ligger fgrst og
fremmest hos myndighe-
derne, det vil bl.a. sige hos
vicepolitiinspektgr Groes-
Petersen, selvom vi ikke
skal laegge sa stort et an-

515



svar pa hans skuldre ale-
ne. Der er nemlig mange
om at dele dette ansvar,
alt for mange. Motorloven
er som bekendt sterkt for-
®ldet, af hyvilken grund
der i tidernes morgen blev
nedsat et udvalg til at om-
arbejde loven, sédledes at
den blev up-to-date. Der
er stadigvek ikke sket no-
get positivt, bortset fra at
justitsministeren nu vil
foreleegge et lovforslag,
der giver fri hastighed og
nye skeerpede hovedvejs-
regler. Udover den egent-
lige motorlov findes der
en reekke bestemmelser fra
justitsministeriet, og disse
bestemmelser stammer i
reglen fra justitsministe-
riets automobiltekniske
udvalg. Dette udvalg be-
stemmer ogsa alt vedrg-
rende motorcykler og mo-
torcyklekgrsel, og besyn-
derligt forekommer det
derfor, at man ikke finder
motorcyklister i dette ud-
valg, der endda har talt
personer, der ikke engang
har kgrekort til motor-
cykle. Det kan derfor ikke
forbavse, at man i tider-
nes lgb har set de mest
mearkverdige afggrelser
fra dette udvalg, og hele
miséren ma sgges i den
omstandighed, at bestem-
melser vedrgrende motor-
cykler og motorcyklekgr-
sel-udferdiges af personer,
der kun har et svagt peri-
ferisk kendskab til de
praktiske forhold. En af
motorlovens tabeparagraf-
fer, vi kan kalde den tabe-
paragraf I, gar ud pa, at
en motorcyklist skal raek-
ke handen op, nar han
bremser. Det -er naturlig-
vis ikke forbudt at forsyne
motorcyklen med en stop-
lygte, men en sadan giver
ingen juridisk gyldighed i
det g@jeblik, motorcykli-
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sten bliver kgrt ned bag-
fra. Selvom hans stop-
lygte klart og tydeligt har
tilkendegivet, at han fore-
tager en opbremsning, har
han alligevel ikke — ifgl-
ge loven — givet behgrigt
tegn til denne mangvre,
medmindre han samtidig
har rakt armen op. Nu
kunne vi godt lide at se
medlemmerne af justits-
ministeriets automobiltek-
niske udvalg, hr. vicepoli-
tiinspektgr E. Groes-Peter-
sen og samtlige de motor-
sagkyndige landet over be-
mande et tilsvarende antal
motorcykler, kgre disse
med blot 60 km/t og fore-
tage en pludselig og hard
opbremsning, alt imedens
de rakker en arm op. For
det fgrste ville det veere
meget interessant at se,
hvor mange af de nzvnte
herrer der i det hele taget
var i stand til at kgre en
motorcykle pa forsvarlig
made, og dernaest ville det
vere interessant at se,
hvor mange af de tilovers-
blevne, der kunne undga
at komme pa skadestuen
efter naevnte mangvre.
Tabeparagraf 2 siger, at
en motorcyvkle ikke ma
vaere forsynet med en ra-
cerpude som bagsede, men
at bagsedepassageren skal
have et solidt handtag at
holde fast i. Bortset fra
adskillige tusind overtree-
delser af denne paragraf
medfgrer dette forhold, at
de fleste motorcyklister
pamonterer et regulert
hgjt bagsede anbragt di-
rekte over bagakslen. Fra
et sadant hgjt bagszde
kan passageren nar som
helst tage magten fra fgre-
ren og dermed fgre kgre-
tgjet ud i ulykker, der vil-
le kunne undgas, safremt
fgreren alene havde her-
redgmmet over maskinen.

Er passageren derimod
anbragt pa en twin-sadel
eller en racerpude, vil han
ikke kunne tage magten
fra fgreren, men hele dette
forhold vil senere blive
behandlet i en serskilt ar-
tikel.

En fjernelse af disse to
tabeparagraffer ville sik-
kert medfgre en betydelig
nedgang i motorcykleulyk-
kerne, og en yderligere
nedgang ville uvagerligt
seette sit spor i de uhygge-
lige statistiker, safremt
kgreprgverne virkelig blev
kgreprgver og ikke en eks-
amen i historisk teknik
fra omkring 1920. Os be-
kendt har myndighederne
ikke gjort indsigelse mod,
at Kgbenhavns stgrste kg-
reskole omhyggeligt lerer
sine elever, at forhjuls-
bremsen pa en motorcykle
er en ngdbremse, som man
helst skal undga at rgre,
og man har i det hele taget
det indtryk, at de motor-
sagkyndige leegger mindre
veegt pa selve kgrslen end
pa tilstreekkelig armgym-
nastik med armen op og
ud o. s. v. samt pa op-
remsningen af en forzldet
teori.

Gentagne gange hgrer
man, at eleverne er dum-
pet, fordi »den motorsag-
kyndige lagde ruten omc«
eller valgte en anden rute
end den, eleven havde gen-
nemkgrt utallige gange, og
bade elev og kgrelerer fg-
ler sig lidt fornzermet
over denne zndring i den
motorsagkyndiges disposi-
tioner. Det minder jo i no-
gen grad om en mellem-
skoleelev, der kan over-
settelsen af sin franskbog
udenad uden dog at vere i
stand til at danne den
mindste setning pa fransk
ved egen hjalp. Vi vil her
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Det mest eftertragtede

Vognpar

Kr. 12.970

OPEL OLYMPIA

Almindelig kendt som den mest velskabte og
rummelige blandt Vogne i denne Klasse, men
ogsaa fortjent populaer for sin gedigne og
spillevende 46 HX Topventil Motor, som er
forbavsende okonomisk. — Og saa er det en
virkelig Automobil, fuldt moderne med Rat-
Gear, Varmeapparat, 15" Ballondaek samt en
herlig Kuffert, der kan rumme noget.

De faar mere for Pengene

GM ien Gen

Kr. 19.220

OpPEL KAPTAIN

Bestandig everst paa Indregistreringslisten
som den mest eftertragtede af allel — Men
den indirier ogsaa alle forventninger, der
kan stilles til en moderne Vogn i Retning af
Kvalitet og Udstyr, Konstruktion og Ydeevne.
Vil De opleve den ligefrem kildrende Glaede
at kere og manovrere en Kaptajn, saa prov
den hos en af vore autoriserede Forhandlere.

eral Motors Vogn




BROOKLANDS-

MINDER

&

Cotteztes.

Motorsport og hygge har i almindelig-
hed lidt sveert ved at forenes, og
selvom nogle landevejsbaner rummer me-
gen landskabelig charme, er der vist in-
gen, der vil beskylde regulzre motorbaner
som Indianapolis eller Monthlhéry — au-
todromer, som de kaldes i sportsreglemen-
tet, — for at veaere hyggelige, men Brook-
lands var hyggelig og mere end det.
Om det sa var den szrlige engelske made
at tage tingene pa, der skabte hyggen, skal
jeg lade vaere usagt; lad det vare nok, at
Brooklands havde en egen stemning, og

minderne fra den bergmte bane, den fgrste -

motorbane i verden, er bade mange og
mangeartede. Personnavne, bilmerker,
kendte og mindre kendte, melder sig i
erindringen. En flimrende film af episo-
der fra en tid, der ikke ligger sa langt til-
bage — selvom der ikke er giet ret mange
ar, siden de var dagens begivenheder.
For at bringe en lille smule orden i
denne mindekavalkade ma det lige ridses
op, hvorledes Brooklandsbhanen blev byg-
get og hvorfor. I automobilets barndomsar
var Frankrig ubestrideligt det fgrende
land indenfor bilindustrien. Dette skyld-
tes bl. a. en lemfeldig lovgivning, der
gjorde det muligt for franske fabriker at
prgvekgre nye modeller pa landevejene,
og de lange, lige, franske veje er ingen
ringe prgvebane. Den engelske bilindustri
matte derimod arbejde under de meget
snevre graenser, som en aldeles forzldet
feerdselslov satte, hvilket naturligvis var
en stadig kilde til sergrelse for de — gan-
ske vist ret f4 — englendere, der troede,
at mekaniske vogne havde en fremtid. Som
bekendt er det ikke nok at zrgre sig, der
mai ggres noget, og en af de »rettroendec,
H. F. Locke King, havde bade den hellige
overbevisning, det moralske mod og de
forngdne midler til at bygge noget i det
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H, F. Locke King, der fik ideen til, oqg som
skabte Brooklands.

edwardianske England sa uhgrt — for ikke

‘at sige uanstendigt — som en vaddelgbs-

bane for disse nymodens, forskrekkelige
biler.

Locke King og hans kone ejede en dej-
lig ejendom ved Weybridge i Surrey lidt
syd for London, og i 1906 rykkede til na-
boernes udelte raedsel en hezer pa to tusind
arbejdere ind pa Locke King’s grund med
gravemaskiner, tipvogne og alt det s=d-
vanlige udstyr til store jord- og beton-
arbejder. Den landlige idyl veg for ar-
bejde i dggndrift, og et selsomt liv udfol-
dede sig i de bglgeblikskure, arbejderne
»og lejlighedsvis en kvinde« — som det
hedder i et samtidigt referat — levede i,
indtil sundhedsmyndighederne insisterede
pa trazbarakker. Det vides ikke, om dette
arrangement ogsd omfattede den bemeldte
dame.

Arbejdet gik rask fra handen, og i juni
1907 14 den kzmpemessige arena fardig.
Pa knapt ti méaneder var der flyttet en
halv million kubikmeter jord, blevet stgbt
utalte tons beton og fgrt endelgse for-
handlinger om hzvdvundne stier, der nu
forsvandt. I kontante udgifter kostede



motorbanen Locke King henved fem mil-
lioner kroner. Det er vist ikke vard at
teenke pa, hvad det ville koste i dag at
gennemfgre et arbejde af den stgrrelse.
Den officielle indvielse fandt sted den
17. juni 1907. Alle betydende skikkelser i
britisk bilsport var samlede til en infor-
mel frokost i det klubhus, hvor den ny-
stiftede Brooklands Automobile Racing
Club (BARC) havde hovedkvarter. Locke
King holdt en prisverdig kort tale, tak-
kede entreprengrerne og skznkede uden
nogen form for ydre gestus sin million-
gave til motorsporten i det hab, at han
kunne gavne sit faedrelands bilindustri.
Derpa gik selskabet ned til bilerne, og med
Mrs. Locke ved rattet af en Siddeley i
spidsen kgrtes banen rundt i procession,
men det var ikke muligt at modsta fri-
stelsen til at prgve den nye bane for alvor,
og den adstadige kgretur blev stik imod
alle planer til et veritabelt veddelgb.
Brooklands var til dels anlagt efter for-
billedet fra de klassiske hestevaeddelgbs-
baner. En betonoval pa 4,4 km dannede
den egentlige bane, og fra den bgjede Fi-
nishing Straight af, s oplgbskampen koin

til at sta ud for tribunerne. Banen var 30
meter bred overalt og sa sterkt dosseret
i svingene, at dens yderste rand var haevet
knapt 10 meter.

Brooklands var projekteret og udfgrt
med megen’ dristighed, og det var derfor
yderst passende, at det blev S. F. Edge,
en af datidens mest forvovne kgrere, der
som den fgrste benyttede sig af de mulig-
heder, den nye bane bgd pa. Edge var nu
ikke blot en modig og udholdende kgrer.
Han var en stor reklamemager, og det blev
betragtet som et af hans mange reklame-
fif, da han ved stiftelsesmgdet i BARC
reserverede Brooklands for at ggre et for-
sgg pa at sla 24 timers rekorden, som til-
hgrte to amerikanske kgrere, der havde
kgrt et dpgn med 73.3 km/t. Edge publice-
rede tilmed vidt og bredt, at han agtede
at kgre alle 24 timer alene og med en en-
gelsk mil i minutet — 60 miles i timen,
96 km/t.

Elleve dage efter Abningsprocessen krav-
lede Edge ved mgrkets frembrud op i fg-
rerseedet pa sin Napier (7.724 cem, 127X
127 mm, 60 hk) og startede pa sit rekord-
forsgg. Banens omrids markeredes af 352

_Ovenstdaende billede er en gengivelse af et Gordon-Crosby maleri til det engelske blad »T'he

Autocar«, og det forestiller Percy Lambert i sin Talbot, da han pa Brooklands i 1913 kgrie

med en gennemsnitshastighed pa 100 miles i timen. De sterkt hevede sving muliggjorde

disse hastigheder pa en forholdsvis kort rundbane, og det var gigantiske vogne, der blev

sat ind i kampen om de stadig stigende hastigheder. Den tekniske udvikling skyldes ikke

mindst de erfaringer, man indhentede pd Brooklands, og nutidens bilister star i stor tak-
nemmelighedsgeeld til datidens pionerer.

519



petroleums-flagermuselygter, der stod pa
betonen, og efterhdnden som det blev nat,
gjorde hele sceneriet et ganske uvirkeligt
indtryk. Man kunne hgre Edge’s vogn —
og de to andre Napier-vogne, der kgrte
med for at holde ham med selskab — men
man si kun de store, tunge biler, nar de
passerede depotet.

Time efter time kgrte Edge banen rundt,
utrzettelig og med fuldstendig regelmees-
sighed, og da de 24 timer var gaet, kunne
Ebblewhite, Brooklands’ tidtager fra fgr-
ste til sidste 1gbh, meddele, at Edge havde
praesteret, hvad lzger og ingenigrer i fzl-
lig ansa for umuligt: at kgre ene i et dggn
med 60 miles i timen. Hans gennemsnits-
hastighed var ikke mindre end 106 km/t,
og ialt hjemfgrte han 20 rekorder. 24 ti-
mers rekorden holdt i 18 4r som verdens-
rekord og star den dag i dag som britisk
rekord, si Brooklands fik en verdig ind-
vielse.

Derimod var den fgrste 1gbsdag ikke
nogen overbevisende sukces. Banen var

En skitse over banen
0og anleggene ved
Brooklands.

PUBLIC q."

r_’—

@ WO0GH

/-’ uAnAGE

ROLD #CR 38CING CARS

FINISHING LINE

Under septemberstevnet kgrte Vincent
Herman en Minerva, og efter at have pas-
seret mallinien prgvede han med alt for
steerk fart pa at svinge vognen op pa den
stejle Members’ Bankring. Det var mere,
end forhjulene kunne tage; de brgd sam-
men, og da vognen slog rundt, blev Her-
man klemt til dgde under den.

Det var uundgéeligt, at der fgr eller se-
nere matte ske en ulykke pa Brooklands.
»Motorsport er farlig«, som det stod bag
pa billetterne til banen, »0g De kommer
her pa egen risiko«. Men i 1907 troede man
ikke rigtigt pa risikoen. Det var helt an-
dre problemer, der optog sindene, og man
levede i traditionerne fra hestelgh. I dag
virker det komplet tabeligt at hgre, at kg-
rere pa Brooklands op til 1914 var ifgrt
»farver« ganske som jockey’er. Den unge
Malcolm Campbell kgrte ifgrt en lilla
skjorte og grgn hue, og en anden kendt
kgrer matte vitterlig stille til start ifgrt

SOECIAL SHORT

=

simpelthen sa kolossal, at det ikke si ud,
som om vognene kgrte hurtigt, og arran-
gementerne var praget af manglende er-
faring. Bade publikum og pressen var ret
uvenligt stemt, og selvom de fglgende
1gbsdage i den fgrste szson var langt bedre
tilrettelagt, varede det noget, inden Brook-
lands vandt tilbgrlig anerkendelse, og det
gavnede ikke banens omdgmme, at der al-
lerede i dens fgrste szson indtraf en
ulykke med dgdelig udgang.
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en grgn bluse med lysergde @rmer og en
violet kasket!

En anden tradition fra hestelgbene var
de private veddelgb — udfordringslgb —
der kom i stand ved, at en tilstraekkelig
stortalende kgrer holdt 1.000 pund pa at
kunne sla enhver, der ville kgre om kap
med ham over en eller anden distance.
Edge strgede om sig med den slags ud-
fordringer. De blev sjzldent modtaget,
men mand og mand imellem blev der talt



Der var en egen stemning over 24 timers lpbene pd Brooklands. Banen blev markeret ved
smd flagermuslygter, og acetylenlamper besprgede en spggelsesagtig belysning. Delte bil-
lede viser S. F. Edge, der kgrer en Napier med over 90 km/t i 24 timer pa Brooklands i 1907.

om dem med det resultat, at Brooklands
blev kendt i stadig stgrre kredse.

I arene op til fgrste verdenskrig fik
Brooklands sit egentlige ansigt, og de af
»Ebby« Ebblewhite trods megen modstand
indfgrte handicaplgb var en af grundene
dertil. Da Ebby i 1908 forklarede den faste
starter, major Caulfield, at den sedvan-
lige startmaskine (af hestetypen) ikke
skulle bruges, men at han sammen med
Ebby skulle starte bilerne een for een —
stiende foran den vogn, der skulle starte
som den nzste, blev den tapre major bleg
ved tanken om at skulle hindre en tyv-
start ved at opholde sig foran vognene.
Han gennemfgrte med militer fatning den
i hans gjne livsfarlige startmetode og
marcherede derpa fra startstedet direkte
op til klubbens bestyrelse og nedlagde sit
hverv, der overgik til Ebby.

Denne fgrste periode af Brooklands’
historie var en lykkelig, ubekymret tid.
Sport og forskning havde féet en vidun-
derlig tumleplads, som tidligt og silde
blev brugt af biler, motorcykler og flyve-
maskiner. Rundt om pa flyvepladsen pa
banens rummelige inderkreds rejste der sig
efterhanden en lille by af mearkelige
skure, som beboedes af flyvningens pio-
nerer, og der kunne skrives bgger om det
sere liv, der udfoldedes i disse bradde-
hytter, og om de fantastiske eksperimen-
ter, der fandt sted — men det vil fgre for

vidt og lad det veere nok at sige, at britisk
flyvnings vugge stod pa Brooklands.

Det vil ogsa fgre til en endelgs oprems-
ning, om blot resultaterne i de mere be-
tydende lgb skulle nzvnes for slet ikke
at tale om den lange rekke rekorder, der
blev sat pa Brooklands, men een rekord
var s& fremragende, at den bgr drages
frem fra historiens brokkasse. Jeg tenker
p& Percy Lamberfs timerekord fra 1913,
da han som den fgrste opnédede at kgre
100 miles (160 km) pa 60 minutter. Re-
korden blev sat med en 4,5 liters Talbot
(101,5%140 mm), der var udviklet pé
grundlag af fabrikens normale person-
vognsmodel. Den sideventilede motor var
tunet til at give 130 hk ved 3.500 o./min.
og var et meget fornemt stykke mekanik.

Motoren var dog ikke det eneste bemer-
kelsesvaerdige ved rekordvognen. Pa bag-
grund af senere tiders tekniske tendenser
var det nok si interessant, at den var ud-
styret med et — lidt ubehjelpsomt —
strgmliniekarosseri. Interessen for wud-
forskningen af de aerodynamiske love var
ved at vagne, og en hel del af de vogne, der
kgrte pa Brooklands inden 1914, blev byg-
get med henblik pa at nedswtte luftmod-
standen.

Lambert’s rekord fik ingen lang leve-
tid. Hen p& 1913-sesonen forbedrede Ju-
les Goux den med en Peugeot — omend
med en lille margin — og i oktober blev
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den sat endnu lidt i vejret af Jean Chas-
sagne med en V-12 Sunbeam. Medens alt
dette stod pa, havde Talbot-fabriken byg-
get Lambert’s vogn om, og den 28. oktober
om morgenen startede »Pearly« Lambert
P4 en rekordkgrsel for at genvinde time-
rekorden, og forsgget sa ud til at ville
Iykkes. Det skulle dog ga anderledes. P&
21. runde s& man vognen forsvinde bag
Members’ Hill — bakken mellem oplgbet
og den mindste af-de to buer, banen er
delt i — men den kom ikke som szdvan-
ligt til syne igen oppe pa dosseringen. In-
gen vil nogensinde fa at vide, hvad der
heendte, for ingen oververede den ulykke,
der kostede Percy Lambert livet. Maske et
sprengt dek, maske en mekanisk defekt;
det vil aldrig blive opklaret, for vognen
var knust til ukendelighed.

Denne tragedie kastede en skygge over
den fglgende szson, men andre og mere
alvorlige skygger 14 over Brooklands det
adr. Den internationale situation var
spendt, og det kneb med at holde inter-
essen for bilvaeddelgb fangen. Alligevel
arrangerede klubben troligt de szdvanlige
1gb, og de vante skikkelser var at se ved
rattet. Det faste publikum svigtede hel-
ler ikke, men efterhinden som den poli-
tiske spending nermede sig bristepunk-
tet, fik Brooklands et underligt preg af
galgenhumor, en overflade af trods, der

skulle skjule frygten for det uafvende-
lige.

Den 3. august 1914 — Bank Holliday
Meeting — bgd pa et righoldigt program,
og trods krigsrygterne begyndte dagen
som andre Brooklands-dage. Troppetog
kgrte ganske vist p4 demningen langs med
Railway Straight, men man lod, som om
man ikke si dem. I dagens lgb svingede
stemningen fra trods til resignation. Een
for een meldte forskellige kgrere forfald.
»Jeg har lige faet besked om at melde mig

til regimentet !« Publikum tyndede ud, og

de fleste var mere optaget af avisernes
ekstraudgaver end af lgbhene, som afvik-
ledes programmassigt. Det sidste var et
sprinterlgb, som Nicholson vandt med en
Hispano-Suica — men det resultat er vist
et af de mindst kendte i Brooklands’® hi-
storie, for da var krigen erklzret. Frygten
var blevet til vished.

Det store amfiteater tgmtes, bilerne
blev kgrt til deres garager, og kgrere og
mekanikere skiltes, mange for aldrig at
mgdes igen. Brooklands blev under kri-
gen stillet til luftvabenets disposition af
Locke King, og da det seks ar senere pany
blev muligt at k¢re pA den gamle bane,
var der sket en sd umAdelig teknisk ud-
vikling, at et nyt kapitel i dens minde-
rige historie kunne tage sin begyndelse.

Collecteur.

Man skal ikke kaste

med sten —
fortsat fra side 516

give et positivt forslag til
en forbedret kgreprgve for
motorcyklister. Der er ikke
noget at sige til, at de mo-
torsagkyndige kvier sig
ved at s=ztte sig op pa ny-
begyndernes bagsede og
foretage en tur gennem
byen, hvilket muligvis
ogsad vil kreve et stgrre
mandskab af motorsag-
kyndige, men da den hid-
tidige praksis gaende ud
p4, at den motorsagkyn-
dige velger en forholdsvis
kort rute, pa hvilken han
kan fglge eleven hele vej-
en, ikke giver noget sarligt
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udtryk for elevens kgre-
feerdighed, navnlig i be-
tragtning af, at de udlagte
ruter i reglen pa forhidnd
er kendt, kunne man gi
en anden vej, idet man ud-
lagde en langere rute og
opstillede et antal motor-
sagkyndige med passende
mellemrum. Derefter for-
synede man enten eleverne
eller motorcyklerne med et
synligt nummer og lod
dem gennemkgre ruten,der
altsa ikke pa forhand var
kendt af eleverne. De mo-
torsagkyndige kunne s&
opnotere eventuelle fejl,
0g en senere sammenlagt
bedgmmelse ville sa af-
ggre, om eleven havde be-
staet eller ikke. Dertil

“burde si komme en fuld-

steendig revideret og tids-
svarende teori, der gik ud
pa at papege de virkelige
faremomenter ved motor-
cyklekgrsel, i stedet for
den hidtidige gennemgang
af forzldede forhjulsop-
hxngninger og lignende.
Det ville vzre gnskeligt,
om myndighederne foretog
sig noget aktivt for at ned-
bringe  motorcykleulyk-
kerne i stedet for blot at
offentligggre den méned-
lige statistik over uhelde-
ne. Den evige rdben op om
motorcyklisternes hasar-
derede racerkgrsel vil
ikke i lengden kunne d=ek-
ke over den kendsgerning,
at myndighederne har
svigtet deres ansvar pa et
afggrende punkt.



Scooteren der er
lige stabil i by som pa
landevej

Puch scooteren er resultatet af
arelange eksperimenter, og den
kreftige, smukke maskine yder
koreren beskyttelse mod snavs
og stenk og er samtidig kon-
strueret sdledes, at korslen er
lige stabil i bytrafikken som
ved god hastighed pa lande-
vejen. Prov selv Puch-scooteren,
og De vil blive overbevist om, at
den er bedre end nogen anden,

12" hjul, forhjulet er affjedret
med teleskopgaffel og baghjulet
tosidigt monteret i svinggaffel,
tilstraekkelig akselafstand og
fuldt elektrisk udstyr er fordele, %
der saetter Puch i sserklasse. Pris kr. 2990, —
incl. oms.

og bagsade

Generalrepraesentant :

O. E. ANDERSEN

DRESUNDSVEJ 126 . KOBENHAYN S I
TELEFON SUNDBY 9201
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NSU—Lux fremtreeder som en af de
mest- moderne motorcyklekon-
struktioner, og for den teknisk indstillede
motorcyklist er den uhyre tiltalende,
fordi den er rigtig i hovedprincipperne,
og fordi den er gennemarbejdet i detail-
lerne.

Stelkonstruktionen fglger den nye linie
fra NSU, idet et svert centralrgr, frem-
stillet i presset plade og svejset sammen,
danner den egentlige barende konstruk-
tion. Fortil bezerer centralrgret kronhove-
det, og bagtil danner det en del af bag-
skzermen. Omtrent pd midten berer cen-
tralrgret en gaffelformet konsol, pa hvil-
ken motoren er anbragt, og i midterpar-
tiet er baghjulets svinggaffel hengslet,
medens de fjedrende og dazmpende ele-
menter er gemt inde i selve centralrgret.
Baghjulet er som sagt ophzngt i en sving-
gaffel, der er i fast forbindelse med en
lodret staende aktiveringsarm for affjed-
ringssystemet. To kraftige skruefjedre er
indskudt mellem en fast konsol i central-
rgret og denne vinkelarm. Under de to
skruefjedre er anbragt en hydraulisk te-
leskopdzmper. Forhjulet er ligeledes op-
haengt i en svinggaffel, der er hzngslet til
en konsol pa den stive forgaffel. I sving-
gaflens forreste ende er forakslen anbragt,
og midterpartiet af svinggaflen aktiverer
to skruefjedre, der er indkapslet i selve
forgaflen. En hydraulisk teleskopstdd-
deemper er anbragt inden i hver fjeder.

524

Bade for- og baghjul er monteret med
stikaksler og er saledes hurtigt aftage-
lige, hvilket for baghjulets vedkommende
blandt andet vil sige, at hjulet kan af-
monteres, uden at kade og bremseind-
stilling bergres. For- og baghjul er tillige
indbyrdes udskiftelige, hvilket navnlig er
af betydning, nar man gnsker at slide et
fordek af pa baghjulet. Som bekendt bru-
ger man to til tre bagdek, hver gang man
skal udskifte et fordek, men da det i no-
gen grad gar ud over tryghedsfornemme!-
sen at kgre med et fordek, der ganske vist
har en pen slidbane, men til gengeld har
gjort tjeneste i flere ar, vil man altid med
fordel kunne slide et fordeek af pa baghju-
let. P4 NSU-Lux behgver man ikke at
skifte deekkene pa de to hjul, men blot at
bytte hjulene om. Sadlen er ophzngt efter
en serlig geometri, der bevirker at affjed-
ringsbevagelsen svarer til den bevagelse,
sadlen ville fa, safremt den var eetpunkts-
ophazngt i nerheden af kronhovedet. For
rytteren betyder dette ikke alene en god
affjedring, men tillige at skuldrene under
affjedringsbevaegelsen til stadighed har
samme afstand fra styrets héandtag, og
man mearker derfor ikke nogen »ruskende«
fornemmelse under affjedringen. Sadel-
fjedrene, der bestir af to skruefjedre, er
indkapslet i selve centralrgret.

Motoren er en vendeskyllet to-takt mo-



Cenltralrgrsstellet og gaflerne
pd NSU Luzx. Som det ses,
berer centralrgret forneden
en konsol, pa hvilken moto-
ren hviler, medens centralrg-
ret fortsetter bagud og dan-
ner en del af bagskermen.
Le&g merke til forgaflen, der
ligger pa linie med kronhove-
det, sdledes at man ikke far
den store svingende masse
foran styrestammen, som det
er kendt fra teleskop- oqg git-
tergafler.

tor med en enkelt udblesningsport. Be-
merkesesverdig  er letmetaltopstykkets
meget store kgleribber, i hyilke taendrg-
ret helt forsvinder. For at undga sving-
ninger i cylinderens kgleribber er disse

Baghjulsaffjedringen pG& NSU Luzx er udjfor-

met som en svinggaffel, der gennem en vin-

kelarm aktiverer ‘en dobbelt skruefjeder, me-

dens en hydraulisk demper er indskudt under
fjederen.

bagtil stgbt sammen med sma klodser,
hvilket tjener det formal at fjerne meka-
nisk stgj, der ellers forplanter sig som
gennem en forsteerker i kgleribberne. Mo-
tor og gearkasse er bygget sammen i et
frelles letmetalhus. Krumtapakslen bzerer
et skritskiret tandhjul, der gennem et
Igstgdende mellemhjul overfgrer kraften
til koblingen, der ligeledes berer et skrat-
skaret tandhjul. Den udgiende gearkasse-
aksel bzrer et keedehjul, og kraften fra
gearkassen til baghjulet overfgres pa tra-
ditionel made ved hjzlp af en kade, der
ganske vist er fuldkommen indkapslet i en
lukket oliebadskedekasse. Nar bagkaden
skal justeres, sker dette ved at dreje to
ekscentriske skiver, en anbragt pa hvert
gaffelben, og ved hjzlp af en skalaindde-
ling kan man uden eftermaling indstille
de to ekscentriske indstillingsskiver i ngj-

agtig samme stilling. Dette sikrer, at man
ved en justering altid kan anbringe hjulet
ngjagtig lige i stellet uden vanskelige ef-
termalinger.

‘Det elektriske system bestar af en sving-
hjulsdynamo og batteritzending. Akkumu-
latoren er indkapslet i en vzrktgjskassc-
lignende kasse pa bagskarmen og er fuld-
steendig gummiophangt, saledes at den er
skdnet mod rystelser. Tendingsngglen er
anbragt i forlygten og tjener tillige som
kontaktarm for parkeringslys og langt lys.
Néar denne kontaktarm (eller teendings-
nggle) fjernes, kan en lille klap skydes
hen over ngglehullet, siledes at der ikke
Igber regnvand ind i lygtehuset. I forlyg-
ten er speedometeret tillige indbygget, og
en indstillingsskrue pa lygtekransen kan
hzve og senke reflektoren en smule, sa-
ledes at man under kgrslen kan indstillc
lyset. Dette har navnlig betydning ved
bjergkgrsel, hvor man under langvarige
stigninger er ngdt til at haeve lyskeglen

Forhjulet er ophengt i en svinggaffel, der i

sin bageste ende er hengslet til en konsol pd

forgaflen og i sin forreste ende berer for-

hjulsakslen, medens gaflen pd midten akti-

verer skruefjedrene, der er indkapslet i for-

gaffelbenene. Inden i skruefjedrene er mon-
rerel nyurauiiske stpddaempere.
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Et snit gennem NSU Lux moforen. Som det
ses, overfgres kraften fra molorens krumtap-
aksel til koblingen over et lgstgaende
mellemhjul.

en smule, medens man under nedstignin-
gerne ma sznke lyset tilsvarende, samt
nar en bagszdepassager tynger maskinen
ned.

Bremserne er veldimensionerede og me-
get effektive. Forhjulsbremsen er forsy-
net med en razkke kgleribber, der hurtigt
afleder den opstidede varme, og samtidig
tjener disse cirkulere kgleribber som for-
steerkning af bremsetromlen. Baghjuls-
bremsen har dobbelt indstilling, idet der
foruden den szdvanlige justeringsskrue
- mellem trakstang og bremsearm tillige
findes en indstillingsskrue mellem brem-
sepedal og en lodretstdende arm, der ak-
tiverer treekstangen. Uanset den egentlige
bremsejustering ved bremsearmen Kkan
man saledes altid stille sin bremsepedal
i samme hvilestilling. NSU-Lux er mon-
teret med et midterstativ, blot mangler
man et handtag pa centralrgret, hvilket
ville ggre det nemmere at parkere maski-
nen.

Motoren starter, fgrste gang vi treder
kickstarteren mned, og vi giver gjeblikke-
lig fuld luft, hvorefter motoren gér roligt
og godt i betragtning af, at det er en to-
takter. Kgrestillingen er overordentlig be-
hagelig, og motoren, der yder 8,6 hk, rea-
gerer meget villigt pa gassen. Vi slekker
styrebremsen helt og kgrer ud af Odense
by for at se, hvordan maskinen opfgrer
sig pa savel gode som darlige veje. Inden
Akkumulatoren er fuldstendig gummi-
ophengt og anbragt i en teetlukkende
kasse. Pa den modsatte side af skarmen

er anbragt en tilsvarende kasse til veerk-
tgj og lignende.
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vi kommer ud af byen, bliver vi dog klar
over, at motoren har en tilbgjelighed til
at rykke, nar den er ubelastet. Det er
denne typiske egenskab hos en to-takter,
der har bevirket, at nzsten alle to-takt
biler er forsynet med frilgb. Vi har senere
erfaret, at den maskine, vi kgrte, havde
serlig udpregede tendenser i den retning.
Igvrigt kan man kun sige godt om NSU-
Lux — den ligger godt pa vejen uanset
dennes beskaffenhed, den accelererer godt,
og den bremser godt. Uden for Odense by
drejer vi ned ad en bivej mod Fraugde
for at se, hvordan maskinen ligger pa en
darlig grusvej. Vi sidder s& smat og kom-
mer til det resultat, at ingen vej kan vare
for darlig til denne maskine, der har en
sikker og precis styring, uanset hvor
mange huller og ujevnheder den mé igen-
nem, og affjedringen er si tilpas afstemt,
at rytteren sidder roligt og bekvemt uden
at have indtryk af darlig vej eller af at
kg¢re for hardt. Pludselig bliver vi op-
merksom pa et eller andet med vejen,
der ikke er, som det skal veere — hvad det
er, kan vi ikke finde ud af, men vi tager
farten af maskinen. Vi bliver pludselig
klar over, hvad der er galt, og knalder
begge bremser i, da vi opdager en stor
rusten jernstang, der sparrer vejen i lyg-
tehgjde. Vi ma blokere baghjulet og skride
maskinen sidelens ud for at stoppe op
inden den brutale afsperring, men det
lykkes. Dette »sabotageforsgg« kunne
minde om en ualmindelig grov drenge-
streg, men det viser sig, at en landmand
i ramme alvor tillader sig at afsparre
en offentlig vej pA denne made, medens
han jager sine kger ind fra marken. Der
er ikke noget at sige til, at han lader
kgerne spzrre den hele vej, medens de ct
par gange om dagen gar fra marken op




til garden, den slags ma man finde sig i,
nar man bor i et landbrugsland, men at
afspzrre vejen pa nzvnte made kunne i
visse henscender tyde pa, at Danmark er
berettiget til at fa hjzlp som underudvik-
let land. Vi lader et par stille bemerknin-
ger falde om det forkastelige i. at spaerre
en vej pA denne made, uden at vi dog g¢r
os hab om, at det har hjulpet. Vi fandt
dog ud af, at Lux’ens bremser er effek-
tive og stabile under bogstavelig talt alle
mangvrer. Senere prgvede vi pa hoved-
vej 1 at foretage kraftige opbremsninger
fra hgje hastigheder, og i alle tilfeelde
stod maskinen med en minimal bremse-
Jeengde og uden tegn til udskridning. Vi
fglte pa forhjulsbremsen for at se, hvor
varm den blev, og brendte fingrene rig-
tig godt pa kgleribberne, men fa sekun-
der efter var bremsetromlen atter afkglet.

Som det fremgar af accelerationskurven,
er maskinens accelerationsevne yderst til-
fredsstillende, og en marchhastighed pa
80 km,t vil vi anse for passende. Betragter
man forbrugskurven, bliver man ikke im-
poneret, men dertil skal vi bemzrke, at
den maskine, vi prgvekgrte, ikke var af-
renset for kul, hvorfor forbrugskurven méa
anses som gzldende for maksimalt for-
brug ved alle hastigheder.

Hvad der swrlig begejstrede os under
prgvekgrslen var den made, maskinen la
pa i et ujevnt sving. Uanset huller og
sving, 14 maskinen si stgt som kgrte den
pa skinner. Tophastigheden malte vi til
85 km,t i oprejst stilling og 90 km/t i for-
overbgjet stilling.

SPECIFIKATIONER:

Fabrikant: NSU Werke, Tyskland.
Importgr: Fred. Rasmussen, Odense. -

Motor: 1-cylindret, 2-takt, boring: 62
mm, slaglengde: 66 mm, slagvolu-
men: 198 ccm. Kompressionsforhold:
6:1, maksimal motoreffekt 8,6 hk ved
5000 omdr./min. Smgresystem: Olie/
benzin. Stempelhastighed ved 60 km/
t: 7,33 m pr. sek.

Transmission: Motor til kobling: Tand-
hjul. Kobling: Flerplade. Antal gear:
4, Skiftemekanisme: Fodpedal i ven-
stre side. Udvekslingsforhold mellem
motor og baghjul: 1. gear 1:21,63, 2.
gear 1:13,89, 3. gear 1:9,65, 4. gear
1:6,86. Gearkasse til baghjul: Kxde
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Accelerationskurven for NSU Lux er bemaer-

kelsesveerdig god, men ovenstdende kurve mad

ikke betragtes som maksimum, eftersom mo-
toren ikke var renset for kul.

i lukket oliebad. Dz=kstgrrelse: 3,00

SG
Stellonstruktion: Centralrgr.
Hjulophengning: forhjul: Svinggaf-

fel, baghjul: Svinggaffel.

Stativ: I midten.

Benzintank rummer 11,5 liter, heraf
1,8 liter pa reserve.

Bremser: 160 mm diameter.

Elektrisk anlag: Tending: Batteri. La-
dekontrol: Lampe.

Udstyr: Pumpe, verktgj og bagage-
beerer.

Dimensioner: Akselafstand: 1304 mm,
styrets bredde: 675 mm. Egenvaegt:
135 kg.

Tophastighed: 85 km/t.

Szerlige bemaerkninger: Garanteret som
sidevognsmaskine af fabriken.

Pris incl. omsztning: kr. 3.340,—,
excl. omsatning: kr. 2.600,—.
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Det ovenfor viste benzinforbrug ma betragtes

som et maksimum, eftersom en kulrensning

af moloren sikkert vil forbedre vardierne be-

tydeligt. Nar moloren ikke er renset, er det

udelukkende for ikke at give et falsk billede
af gennemsnitsmaskinens forbrug.
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Inclusive omscetningsafgift og leveringsomkostninger samt varmeapparat og air-

condition, med soltag kr. 180 eksira.
forhandlere assistere ved ansogning om

Omgé&ende
kobstilladelze.

levering. — Lad os eller vore

DE FOREREDE AUTOMOBILPABRIKER A/g
Odense tlf. 172 — Kobenhavn C. 10862-63 — Aarhus 8200 — Aalborg 1198 — Esbjerg 2223

Aabenraa: Auto-Compagniet,
H. P. Hanssensgade 6, telef.
3464.

Brenderslev: Frode Jensen,
Algade 14, tlf. 92.
Graasten: P. Chr. Lausen,

Kliplev, tlf. 8628.

Grenaa: Autocentralen, Aq-
gade 3, tlf. 306.

Haderslev: Alfr. Nielsen A8,
Sonderbro 26, tlf. 22682,
Helsinge: E. Christensen,
Frederiksborgvej 28, telefon
283.

Herning: Midtjydsk Automo-
bilforretning, tif. 821.
Hjorring: Borge Berthelsen,
Ostergade 34, tlf. 1437.
Hobro: Ostergaard & Lund-
hoj, Nyvej 18, tif. 743.
Holbeek: Jorgen H. Forsberg,
Ringstedvej 17, tif. 1987.
Holstebro: P. Nygaard & Son-
ner, Herningvej 38, tif. 1110.
Horsens: Ostjydsk Automo-
billager, H. Guldbergsgade,
tlf. 2750.

Jyderup: H. Bache, Holbeek-
vej 48, tlf. 100.

Kolding: Vagn Jacobsen,
Vejlevej 114, tlf. 2157.

Forhandlere over hele landet:

Kobenhavn: O. Holm Jensen
AJS, Finsensvej 11, telefon
Godthaab 8696.

Koge: Einar Christensen, Ko-
benhavnsvej 72-74, tlf. 837.

Langeland: Gunnar Olsen,

Humble, tlf. 45.

Nakskov: L. H. Hoffmann,
Ostergade 7, tlf. 702.

Nykobing F.: Boesen & Ras-
mussen, Slotsgade 72, telf.
1201.

Neestved: E. G. Christian-
sen, Kindhestegade 2, telf.
1466.

Odense: S. Bjodstrup, Ve-
sterbro 44, tlf. 8585,

Odense: M. P. Kronsbjerg,
Rugaardsvej 148, tlf. 5122.

Randers: »A/S Sojberg-Strom-
men«, Ny Grencmvej, telef.
2532.

Ringsted: Jerg. Nielsen, Ko-
gevej, tlf. 1059.

Roskilde: Carl Petersen,
Ringstedgade 42, tlf. 2125.

Silkeborg:  Automobilforret-
ningen »Vulcang, Borgerga-
de 109, tlf. 633.

Skagen: C. Brink Christen-
sen, Chr. den X's Vej 53,
tlf. 633.

Skanderborg: R. H. Rasmus-
sen, Vestergade, tlf. 745.

Skelskor: Chr. Frederiksen,
Sorevej 29, tlf. 150..
Skive: Thorsten Pedersen,

Ostertorv 16, tlf. 82.
Slagelse: N. Juul Kjeer, So-
rovej 41, tlf. 1167.
Svendborg: Oscar Pedersen,
Vestergade 11, tlf. 1133.

Sceby: Sceby Automobilfor-
retning, Aalborgvej 3, telef.
355.

Senderborg: I/S B. P. Auto
Service, Aabenraavej 1, tlf.
3951.

Thisted: Brdr. Rysgaard, Ve-
stergade 71, tlf. 717.
Tonder: Martin P. Asmussen,
Nordre Landevej, tlf. 419 Y.
Varde: Ole Jessen, Sonder-
bro 2, tlf. 672.

Vejle: O. Holm Jensen A/S,
Horsensvej 2,471
Viborg: Vilh. Thomsen, Tre-
kronervej 4, tlf. 1501.
Vordingborg: Carl M. Friis,
Kobenhavnsvej 5, tlf. 225.




BiLILS1

)

E N

o

I anledning af 70 drsdagen for Storm Pe-
tersens fodsel den 19. september 1952 har
Dansk Esso A/S udsendt en lille bog, der
skildrer Storm P. som bilist, og gennem
Jcunstnerens egne vidunderlige tegninger
far man et indtryk af hans forhold til
biler i al almindelighed, til benzin, olie 0g
ikke mindst til de mennesker, der har med
disse dele at ggre.

Benzinen bliver billigere nu
Ja — men afgiften bliver storre.
Ni - sa bli’r den nok dyrere!

torm P. var bilist om en hals, og alle-
rede medens hestedroskerne trillede
rundt i Kgbenhavn, kgrte Storm P. fro og
glad afsted i sin funklende ny, men sterkt
larmende bil. Storm P. var imidlertid tro-
fast overfor savel sine medmennesker som
overfor de ting, han holdt af. Storm P’s
vogn »Casimir« blev ikke udskiftet med
nye vidunderkgretgjer, han kunne nem-

lig lide at veere i kontakt med »maekani-
ken« og brgd sig ikke om, at motoren
eller andre ®dle dele 14 altfor skjult un-
der et strgmliniet ydre.

Storm P. holdt meget af biler og »mz-
kanik« i det hele taget, men ifplge hele
sin livsanskuelse var alle mekaniske ind-
retninger til for at more menneskene 0g
ikke for at slavebinde dem. Sindrige ap-
parater, der havde den gudsjammerlig ke-
delige funktion at aflaste menneskene for
at tzenke, havde kun hans interesse for si
vidt, at de var velegnede til at satirisere
over i barokke stregtegninger. Nar der sa-
ledes var tale om at fremstille trafiksig-
naler, der bedre kunne sikre fodgaengerne,
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KULFYRET AUTOMOBIL — MARINEMODEL! Autombobil navnlig
beregnet for forhenverende skibs-kaptajner. For tiden kan det
ikke anvendes, grundet paa kulmangel, men det er ganske pudsigt
bare at sidde i det og kikke ud over vandet.

Bor man ikke ved kysten, kan man jo nejes med at sidde hjemme
og kikke ud over sodavandet.
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SIKRING AF FERDSELSOVERGANG - Man fatter om handtaget -
sperger i tragten, om »man ma 84 over«- derefter trykker man
ned pd hindtaget, som straks virker pa stovlen, der gjeblikkelig
puffer kuglen i nettet og derved lader vandkanden fa hunden til
at bjzffe - thi som man alt ved - hundens klogskab er ofte storre
end menneskets.

saledes at de uden omtanke af nogen art
kunne traede ud pa kgrebanen, fandt Storm
P. ud af, hvordan et sadant trafiksignal
burde indrettes. I hans bizarre og frodige
fantasi opstod et instrument, der inde-
holdt alle de sedvanlige trek- og lgfte-
stenger, stgvler, kugler, vandkander og
meget mere, og da den elskelige kunstner
var feerdig med sin barokke tegning, havde
han skabt en pragtfuld parodi over men-
neskenes evne til at gdre sig tilvaerelsen
endnu mere kompliceret ved hjzlp af tek-
niske hjzlpemidler.

I sine dagbogsblade tog Storm P. stil-

ling til alle problemer vedrgrende biler og
bilkgrsel, og selv i den trgsteslgse opklods-
ningsperiode under krigen var Storm P. i
stand til at kalde pa smilet, nar han kon-
struerede de mest eventyrlige generator-
vogne, og efter krigen fandt han de mest
fantastiske anvendelser for den knap til-
méilte benzinration.

A

AR5

- Hvorfor hedder det egentlig hovedvej?

- Jo - der kan man kere efter sit eget ho’de -
pa bivejene skal man tznke sig om.

Gennem arene har Storm P. ladet Dansk
Esso A 'S have en forret til alle tegninger,
der omhandlede biler, benzin og olie, og
det er disse tegninger, man nu har fundet
anvendelse for i den lille fgdselsdagsbog,
der pa 70 arsdagen for kunstnerens fad-
sel blev uddelt til Esso kunderne rundt
om i landet pa selskabets servicestationer.

Heldig den, der har faet et eksemplar.

GENTOFTE BOGTRYKKERI

Kongelysvej 14 - Telf. Gentofte 1850
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Olien skal skiftes i tide

- det samme
gelder dekkene!

Ver lige s omhyggelig med
deekkene, som De er med
olien. Vent ikke, til deekkene
er slidt ned, men fa i tide
nye, robuste, sikre Firestone
deek.

Det skdner vognen og giver
Dem tryghed ved rattet ...
og si giver Firestone jo flest
kilometer pr. krone.

DEK og SLANGER

Generalreprasentation for Danmark: SKANDINAVISK MOTOR CO A/S
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Saindag den 14. september kgrtes Skarp-
niack-Loppet arrangeret af Vendelso
Motorklub i samarbejde med Aftontid-
ningen. Banen, der tidligere har veret an-
vendt til Stockholms Grand Prix, var i ar
blevet afkortet en del saledes, at publi-
kum havde bedre oversigt over den.

I F 3-klassen kgrtes tre indledende heats
over 5 omgange, og de femten bedste tider
gav adgang til finalen. I det 1. heat tog
engleenderen Rodney Y. Nuckey (Cooper)
'straks fgringen fulgt af hollenderen Pim
Richardson, og disse to kgrere fortsatte
som en sikker nr. 1 og 2 til méal. Finnen
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Leo Mattila (Cooper), der 14 som nr. 5,
da vognene gik ind pa 2. omgang, kgrte
sig op, og allerede pa den fglgende om-
gang la han som nr. 3 — en placering han
holdt resten af lgbet. I det andet indle-
dende heat stillede kun 6 af de 10 til-
meldte kgrere til start. Den ene af disse
kgrere var imidlertid en kvinde, nemlig
den irske Cooper-kgrer Fay Taylor, hvil-
ket pa forhand gav lgbet et vist sensa-
tionsprag. Finnen Pentti Loivaranta (El-
hoo) tog fgringen fulgt af tyskeren
Kuhnke (Cooper) foran svenskeren Birger
Gullberg (Cooper), men der udviklede sig
snart en hard duel mellem tyskeren og
iinnen med det resultat, at Kuhnke over-
halede og overtog fgringen pa 3. omgang.
Loivaranta pressede imidlertid sin tyske
konkurrent hardt, og da vognene gik over
mallinien, var der kun 2/10 sek. forskel.
Fay Taylour 14 som nr. 5 efter fgrste om-
gang, men pa den fglgende runde overha-
lede hun Nils Gagner og 14 siledes pa 4.
pladsen indtil 4. omgang, pa hvilken Bir-
ger Gullberg faldt tilbage i feltet, hvor-
efter den irske dame rykkede op som nr. 3.
Pa sidste omgang blev hun imidlertid
overhalet af Nils Gagner igen, men i det
sidste sving fgr malet kom Gagner lidt
for langt ud i periferien, og Fay Taylour
benyttede sig gjeblikkelig af denne situa-
tion, gik indenom, accelererede voldsomt



op og naede lige at sla sin svenske kon-
kurrent pa maéllinien, saledes at hun gen-
nemfgrte som nr. 3.

I det 3. indledende heat fik Robert Nel-
lemann en god start, men allerede i det fgr-
ste sving gav han sin vogn for megen gas,
saledes at den kom til at stid pd tvaers af
banen, og han kom derved bagest i feltet.
Hollenderen Lex Beels 14 i spidsen pa de
tre fgrste omgange fulgt af Nils Ger-
remo, der holdt andenpladsen pa de to
fgrste omgange, men senere matte se sig
overhalet af Sven Andersson i Swebe. Fin-
nen Lars Finnild, der havde ligget pa 5.
pladsen de fgrste to omgange, kgrte sig
pa 3. omgang op som nummer 3, og pa de
fglgende omgange gik han op pa 2. plad-

ranta, der 14 som nr. 5 efter fgrste om-
gang, kgrte sig op pa 4. pladsen den fgl-
gende omgang for atter at rykke en plads
op pa 3. omgang. P4 5. omgang kgrte han
sig frem til 2. pladsen, som han beholdt
resten af lgbet. I hans baghjul fulgte Kurt
Kuhnke, der gennemfgrte som nr. 3 foran
hollzenderen Lex Beels. Forskydningerne
under lgbet fremgar igvrigt bedst af hos-
staende grafiske fremstilling. Resultaterne
blev:

1. Rodney Y. Nuckey, England, Cooper, 10.56,4
2. Pentti Loivaranta, Finland, Elhoo, 11.01,0

3. Kurt Kuhnke, Tyskland, Cooper, 11.03,2

4. Lex Beels, Holland, Beels, 11.03,5

5. Lars Edin, Sverige, Effyh, 11.54,4

6. Nils Gagner, Sverige, Effyh, 11.55,8

OMGANGE

) e P L MO b T AR b e @)
Rodney Y. Nuckey Nuckey
Sven Andersson Loivaranta
P Richardson \ Kuhnke
Kurt Kuhnke \‘ Beels
Pentti Loivaragnta 1\ \ Edin
Lex Beels \‘ Gagner
Lars Finnild \ Richardson
Fay Taylour \ Sjoqvist
R Sjoqvist Svahn
Lars Edin \\ \. . Gerremo
Nils Gagner \\ Gullberg
Nils Gerremo
Leo Mattila
Birger Gullberg \
Folke Svahn

.

En grafisk fremstilling af F 3 lpbet pd Skarpndck.

sen, som han beholdt til mé&l, medens
Beels matte lade sig ngje med en 3. plads,
da Sven Andersson overtog fgringen pa
4. omgang.

I slutheatet tog englenderen Nuckey
straks fgringen fulgt af Sven Andersson,
men Nuckey var ikke truet et eneste gje-
blik under lgbet. I fuldstendig sikker stil
gik han gennem svingene og ggede sit for-
spring “'omgang for omgang. Pentti Loiva-

I lgbet over 25 omgange for sportsvogne
med et slagvolumen indtil 1500 ccm kom
der til at std harde kampe mellem de 19
konkurrenter. Tyskeren Max Nathan tog
straks fgringen i sin Porsche, og da vog-
nene gik ind p4 anden omgang, var rek-
kefglgen ret bemerkelsesveerdig. Nathan
fgrte stadigvek i Porschen, hvilket i og
for sig ikke kunne vakke stgrre opsigt,
men som nr. 2 14 Stig Gruen i en Peugeot

533



l)eltagerne i F 3 lpbets slutheat gar ind i detl fgrste sving efter starten. Forrest ligger eng-
leenderen Rodney Y. Nuckey.

203 foran Per Nystrom, der kgrte en Volvo
444. Som nr. 4 kom Gosta Forsberg i
HRG foran Gunnar Wahlberg i en Veritas,
og fgrst efter ham kom danskeren Svend
Edelsteen i en Porsche. Da vognene gik
ind pa 3. omgang, glippede man noget
med gjnene, da Volvoen l& som nr. 2.
Gunnar Wahlberg havde kgrt sin Veritas
frem til 3. pladsen, og allerede pa den
fglgende omgang 14 han som nr. 2. I et
stadigt hardere tempo kgrte Wahlberg sig
ind pa tyskeren, og pa 6. omgang var der
kun fa meter mellem de to vogne, af hvil-

ken grund det ikke var overraskende at

se Veritasen i spidsen efter den 7. om-
gang. Wahlberg beholdt denne placering
lgbet ud, og den svenske Porsche-kgrer
Arthur Vessblad kgrte sig stadig op i fel-
tet og indledte en duel med tyskeren Max
Nathan. Pa 10. omgang lykkedes det sven-
skeren at overhale, og han gennemfgrte
saledes lgbet som nr. 2 fulgt af Max Na-
than, der la pa en sikker 3. plads.

Rune Berg, der kgrte en Jupiter Le Mans,
kgrte sig op i feltet og sluttede som ur. 4,
og det var kun disse fgrste kgrere, der
gennemfgrte de 25 omgange. Resten af
deltagerne var en omgang bagefter og blev
flaget af, da vinderen gik i mal. Resulta-
terne blev:

1. Gunnar Wahlberg, Veritas, 29.52,0
2. Arthur Vesstblad, Porche, 30.03,5
3. Max Nathan, Porsche, 30.16,4
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4. Rune Berg, Jupiter Le Mans, 30.51,5
5. Oile Persson, Peugeot

6. Georeges De Kando, Siata

7. Gosta Forsberg, HRG

8. Per Nystrom, Volvo 444

9. Claes Olsson, MG

10. K. E. Andersson, Fiat

11. Ivar Andersson, Peugeot

Det kunne igvrigt vere interessant at
vide, hvilke @ndringer Gunnar Wahlbergs
Veritas har undergéet, eftersom denne
vogn oprindelig er en 2 liter vogn, og det
forekommer at vare en lidt temmelig
voldsom opforing af cylindrene, safremt
disse skal bringes tilstreekkelig langt ned
i slagvolumen.

Klasse B for sportsvogne med et slag-
volumen over 1500 ccm kgrtes ligeledes
over 25 omgange. Ialt startede 15 vogne,
der blev stillet op i startfeltet efter den
orden, de havde i programmet. Robert Nel-
lemann kom saledes til at holde i fgrste
rekke, hvilket naturligvis var en fordel
i starten. Det var da ogsa Nellemann’s Al-
lard, der skgd fgrst ind i svinget efter
startlinien, og da vognene gik ind pa 2.
omgang, fgrte Nellemann stadig, endda
med et godt forspring. Nellemann ggede
sit forspring omgang for omgang, og alle-.
rede pa 4. omgang havde han et forspring
pa 15 sekunder foran sin nzrmeste kon-
kurrent, Oscar Swahn, der kgrte en Jaguar



XK 120. Som nr. 3 14 Lars Edin med ¢n
anden Jaguar XK 120, og denne rzkke-
fglge beholdt de tre kgrere hele lgbet
igennem. Da feltet gik ind p& 8. omgang,
havde Nellemann et forspring pa 27,5 se-
kunder, og det var tydeligt, at Nellemanns
fgring ikke alene skyldtes den gode start,
eftersom han snart begyndte at overhale
sine konkurrenter bagest i feltet. Det span-
dende ved dette lgb opstod pa de sidste
omgange, da Nellemann begyndte at jage
Swahn, der 14 pa andenpladsen. Efter 24
omgange 14 Nellemann kun et sekund ef-
ter Swahn — men sidstnzevnte la vel at
merke en omgang efter Nellemann. Pa
sin sidste omgang lykkedes det virkelig
danskeren at overhale Swahn, og han blev
saledes den eneste kgrer, der gennemfgrte
de 25 omgange, eftersom resten af feltet
blev flaget af, da Robert Nellemann gik
over mélstregen. Den eneste tid, der blev
opgivet, blev saledes ogsa Nellemanns, han
kgrte i tiden 27.59,2. Igvrigt bemarkede
man den anden Allard, der blev kgrt af
B. H. Lundberg, men denne havde en ual-
mindelig darlig svingteknik, og gang pa
gang havde han utilstrekkeligt herre-
dgmme over vognen i svingene. Hvad der
forundrede os meget var, at sa erfaren
en kgrer som Raymond Sjoqvist, der
kgrte en Citroén Sport, kgrte med ned-
rullet vindue og armen ud af vinduet.
Dette ma betegnes som utidig luksus, ef-
tersom det nedrullede vindue sluger ad-
skillige af motorens hestekraefter, rent
bortset fra, at det er en hgjst besynderlig
made at kgre vogn pa i et 1gb.

I specialvognsklassen startede 15 vogne,
men allerede efter fgrste omgang matte
finnen Leo Mattila udga. Umiddelbart in-
den lgbet skulle starte, stod Mattilas vogn
adskilt, idet han havde sprangt to stemp-
ler. Det lykkedes dog at skaffe to nye
stempler frem, montere dem og fa vognen
frem til startlinien, men allerede efter
fgrste omgang stod store rggskyer ud af
den, og han matte kgre ud i ryttergarden
igen. Gunnar Olsson tog fgringen i sin
»Go on I« fulgt af nordmanden Jac Stous-
land i Ford Special. P4 2. omgang blev
nordmanden imidlertid overhalet af Erik
Lundgren i en anden Ford. Special, og
denne holdt sin plads indtil den 5. om-
gang, da Stousland overtog fgringen fulgt

af Gunnar Olsson, medens Erik Lundgren

rykkede ned pa 3. pladsen. Lundgren og

Et billede af Robert Nellemann i sin Allard
taget pa Djurgarden i Helsingfors.

Gunnar Olsson havde derefter en kort,
men heftig duel, der resulterede i, at
Lundgren atter rykkede op pa 2. pladsen,
som han beholdt indtil 13. omgang. Pa
dette tidspunkt skgd Gunnar Carlsson
pludselig frem i feltet og lagde sig pa 3.
pladsen, en placering som han forbedrede
til andenpladsen pa den fglgende omgang.
Carlssons vogn er igvrigt Hinswerks gamle
Ford Special. Efter en voldsom strid -over-
tog Gunnar Carlsson fgringen foran Erik
Lundgren og Jac Stousland, og i denne
reekkefglge, men i tet klump fortsatte kg-
rerne til mal. Resultatet blev:

. Gunnar Carlsson, Ford Special, 26.49,4

. Erik Lundgren, Ford EL.-Special, 26.51,8

. Jack Stousland, Norge, Ford Special, 26.53,8
. Valdemar Stener, Ferrari, 27.43,9

. Ake Johnsson, BJS Special, 27.44,8

. Erik Carlsson, Ford Special, 27.47,7

NV h WN =

Arrangementet var ikke serlig godt til-

rettelagt, og programmet virkede altfor
langtrukkent. Den fdrste start, det fgrste
indledende heat i F 3 klassen, gik kl. 13.40,
og dette heat blev afviklet pa godt 5 mi-
nutter, men ikke destomindre var klokken
godt og vel 14.00, inden starten til det
naeste heat gik.
Endelig- udnyttede man ikke de altfor
lange pauser til at opgive tiderne, og det
skete sé’fledes, at et nyt lgb blev startet,
inden man havde faet tiderne for det fo-
regiende lgb, og en enkelt gang blev disse
tider oplest af speakeren, medens vog-
nene holdt klar med dundrende motorer
til neeste heat. Den slags kan i hvert fald
undgas.
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Der er betydelige nybeder i

HUSQVARNA "281"

Under modelbetegnelsen »281« har Hus-

gvarna netop sendt en ny maskine pa
markedet, en motorcykle, der er ret op-
sigtsveekkende i sin konstruktion, og om
hvilken man pa forhind vil kunne slutte
sig til ret eksceptionelle kgreegenskaber.

Husquarna »281« er
en ganske searpreeget
maskine at se pa, 09
de opndede resultater
med hensyn til trek-
kraft og benzinfor-
brug ma siges at veere
bemerkelsesveerdigt

gode.

Da vi for naesten et ar siden si proto-
typen til denne model pa fabriken, lagde
vi merke til det serpraegede stel, men sa-
ledes som maskinen fremtreaeder i dag, ma
man sige, at forgaffelkonstruktionen er
nok si revolutionerende. Pa vej fra Skarp-
néickloppet kiggede vi ind pa fabriken for
at beskue det nye vidunder, og her er vore
indtryk: .

Stelkonstruktionen er udformet pi en .

made, der ikke alene giver stor styrke,
men tillige er yderst hensigtsmessig ved
indbygningen af de forskellige elementer,
hvilket bidrager til at give maskinen
smukke og enkle linier. Fra kronhovedet
gar de to traditionelle stelrgr — eet un-
der tanken og eet foran samt under moto-
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ren. Det gverste af disse stelrgr er svejs.et
fast lil et profileret rgr, der har form som
en del af bagskermen, medens det under-
ste rgr er boltet til en konsol, der er svej-
set pa den nederset del af sbagskermenc.
Denne sammenboltning foretages ved

hjelp af fodhvilerakslen, og grunden til,
at man ikke bygger stellet ud i eet, er at
undga spzndinger i rammen. I den om-
talte konsol, der tillige tjener som op-
hzng for motoren, er baggaflen lejret
umiddelbart i nerheden af gearkasseaks-
lens placering, saledes at @ndringer i kee-
dens spending undgas s& vidt muligt. Mel-
lem det profilerede bagskermsrgr og
svinggaflen er indskudt to fjederelemen-
ter, der bestar af skruefjedre med samme
diameter pa de midterste vindinger og af-
tagende diameter mod fjedrenes ender.
Disse skruefjedre er indkapslet i en stram
gummimuffe, der virker som stgddemper.

Forhjulet er ligesom de foregdende mo-
deller ophzngt i en svinggaffel affjedret
ved hjzlp af gummibénd saledes, at der
bliver tale om den mindst mulige uaffjed-
rede vagt. Forgaflen, der bzrer denne
svinggaffel, er udformet pi en sadan
made, at den ma betegnes som sensationel



for en motorcykle, idet den er konstrueret
ud fra samme principper som en alminde-
lig cyklegaffel. Medens en almindelig mo-
torcyklegaffel — uanset hvilken konstruk-
tion der er tale om bortset fra NSU — ved
hjzlp af forbindelsesstykker er monteret
til styreakslen bide under og over kron-
hovedet, er forgaflen pad model 281 kun
festnet til styreakslen under kronhove-
det. Nar dette har kunnet lade sig ggre,
skyldes det dels en szrlig konstruktion af
forgaflen, dels en meget kraftig dimensio-
nering af kronhovedet, lejerne og styre-
akslen. Formalet med denne forgaffelkon-

Dct samlede moloraggregal
set fra den modsatte side.
Leeg merke til T.T. pedalen
til gearskifte samt indikato-
ren, der viser, hvilket gear
maskinen star i. Rent bort-
set fra den udmerkede kon-
struktion er motoren usad-
vanlig smukt udfort.

struktion er at bringe forgaffelbenene si
teet pa linie med kronhovedet som muligt,
saledes at den svingende masse foran
kronhovedet bliver si lille som mulig.
Gaffelbenene ligger da ogsad kun 15 mm
foran styreakslen, hvilket pa forhand spar
om en yderst let styring ogsa ved lave ha-
stigheder. Eftersom man kan give forhju-
let et ret stort efterlgb og dog bibeholde
den lette styring ved lave hastigheder, op-
nir man tillige, at styringen bliver meget
stabil ved maksimalhastighed. I kronho-
vedet er indbygget en styrlas, der laser
forgaflen i en yderstilling, hvilken metode
man ma anse for at veere det bedste vern
mod tyveri. For de svenske motorcyklister
er denne styrlas af serlig betydning, ef-

tersom prazmien pa tyveriforsikringen
nedszttes med omkring 50 pct., ndr ma-
skinen er forsynet med en sadan las.

Den nye to-takt motor er pa 175 ccm,
og den udvikler 7—7,5 hk ved 5000 omdr./
min. Prototypen havde en noget stgrre
effekt, og dennes motor var séledes i stand
til at give maskinen en tophastighed pa
106 km/t, men man valgte at sette effek-
ten lidt ned for derved at forbedre gko-
nomien. Resultatet er blevet i hgjeste grad
tilfredsstillende, idet seriemaskinen har
en tophastighed pa 90 km/t og et forbrug,
der svarer til 40 km pr. liter ved 60 km/t.

Pa billedet tilvenstre ses krafi-
overfgringen mellem krumitap-
aksel og kobling. Trekket sker
som’ vist ved hjelp af tandhjul
uden brug af mellemhjul. Det
fremgar endvidere af billedet,
at kickstarteraggregatet udqdr
en selvstendig enhed i forbin-
delse med dekslet, hvilket er
ensbetydende med, at hele mo-
toren ikke skal adskilles, sd-
fremt en kickstarterfjeder
kneekker.

Det elektriske anleg bestar af en Bosch
svinghjulsmagnet med lysspoler til di-
rekte strgmtilfgrsel til lygterne og lade-
spole til akkumulatoren, som er strgm-
kilde for horn og parkeringslys.

Motoren er sammenbygget med gear-
kassen, der har tre hastigheder med fod-
skifte efter »positiv-stop« systemet. Gear-
pedalen er udformet som en sakaldt T. T.-
pedal, idet man treeder pa pedalens bageste

- halvdel i stedet for at skulle lgfte den

forreste del, nir man skifter op gennem
gearene. Kraftoverfgringen mellem mo-
tor og kobling sker ved hjzlp af tand-
hjul, og koblingen er udformet som en
flerpladekobling i oliebad.

Sadlen er et-punkt ophangt, og i mod-
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setning til 120 ccm modellen er benzin-
tanken forsynet med to benzinhaner, sa-
ledees at man har en reservebeholdning
at tere pd. Maskinen er igvrigt forsynet
med stoplys, og endvidere skal det naev-
nes, at verktgjskassens lag lukkes ned-

.

‘RAM FAST DEL

efter og tjener saledes som verktgjshord
ved eventuelle reparationer som karbura-
torrensning og lignende, der i reglen ud-
fgres pa landevejen. Der er saledes en fair
chance for, at ens verktgjsmappe ikke
kommer til at indeholde 50 pct. vaerktgj og
50 pct. smésten og grus. I benzintankens
pafyldningsstuts er indsat en simmerring,
og deekslet er udformet som en prop, der
let presses ned i simmerringen, men ikke
uden videre lader sig fjerne, med mindre
dette er gnsket. Formalet med denne an-
ordning er, at den olieblandede benzin

\ukenrruucmne

KVALITETS MARKET

l L F 0 R D Super-Vippeszde — for Langfart

Letvaegtsmodel
(som afbildet) til Fredspris
RECREOQ (hvor der findes Bagage-
- beerer).
3% Junior SKARMSADER til lette Ma-
L8 skiner.
Junior- og UNIVERSAL Fodhvilere.
ALLE BETRAK OG RESERVEDELE

J Faas hos Motorforhandlerne -
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pa ingen made kan skvulpe ud, nar daks-
let er pa. Disse smd detailler i forbin-
delse med maskinens konstruktion, yde-
evne og gkonomi giver indtryk af en vir-
kelig  gennemarbejdet motorcyklekon-
struktion.

En skitse af den serpreegede stelkonstruktion, Det bage-
ste stelrgr,

der er formet som en del af bagskermen,
er et lukket stdalrgr, der er
valset i profil. Svinggaflens
affjedrings- og dempnings-
system kreever overhovedel
ingen pasning, efiersom in-
gen dele qglider mod hinan-
den, og dempningen foregdr
ved hjelp af det stramt til-
assede  gummihylster, i
vilket fjederen er indkaps-
let. De fjedrende elementer
er endvidere anbragt sdledes,
at de ligger naturligt i for-
hold til stgdretningen.

SPECIFIKATIONER

Motor: 1-cylindret, 2-takt, boring: 60 mm,
slaglengde: 61,5 mm, slagvolumen: 175
cem. Kompressionsforhold: 6,3:1, maksi-
mal motoreffekt: 7—7,5 hk ved 5000
omdr;/min. Smgresystem: Olie/benzin.

FJADER MED
STOTDAMPARE

Transmission: Motor til kobling: Tand-
hjul. Kobling: Flerplade i oliebad. An-
tal gear: 3. Skiftemekanisme: Fodpedal
i hgjre side. Udvekslingsforhold mellem
motor og baghjul: 1. gear 1:18,8, 2.
gear 1:10,4, 3. gear 1:7,2. Gearkasse til
baghjul: Kede %”x5/16”, ruller 8,51
mm. Dakstgrrelse: 3,00-19.

Stelkonstruktion: Svejset ramme af runde
og profilerede rgr.

Hjulophangning: Forhjul: Svinggaffel,
baghjul: Svinggaffel.

Stativ: 1 midten.

Benzintank rummer 13 liter, heraf 1,5 liter
pa reserve.

Bremser: For 140 mm diameter, 20 mm
brede, bag 150 mm diameter, 25 mm
brede.

Elektrisk anleg. Fabrikat: Bosch. Tien-
ding: Magnet.

Udstyr: Pumpe og verktdj.

Dimensioner: Akselafstand 1310 mm. Sa-
delhgjde: 520 mm over centrum pa fod-
hvilerne. Fri hgjde fra jorden: 170 mm,
styrets bredde: 655 mm. Egenvagt: 115
kg med benzin.

Benzinforbrug: 2,5 liter pr. 100 km.
Tophastighed: Ca. 90 km/t.



Til arbejde eller fornojelse kan De ikke
onske Dem en bedre ven end Mobylette.
Altid parat, altid i viger; altid i orden
transporterer den Dem hurtigt, let og
billigt omkring i by og pa land.

Lzeg vel merke til, at det ikke er en al-
mindelig cykle forsynet med pahangsmo-
tor, men at Mobylette er et specielt kon-
strueret motorkoretoj i letvagtklassen med
lavt pé stellet monteret motor. Derfor
korer den ikke blot sikrere og bedre,
men den ser ogsd godt ud — lav, har-
monisk og moderne i linierne. Mobylette
gir sin sejrsgang verden over i kraft af
sit udseende, sin geniale konstruktion, sin
palidelighed og sin billighed i anskaffelse
og drift.

— og det allerbedste

Mobylette
gor livet lettere
.o med den
har De altid

medvind?

Verden over korer flere hundrede tusinde
pa mobylette.

Det er en kendsgerning, at de internatio-
nale fagblade verden over har hzvet
Mobylette til skyerne i vendinger som:
,,Men Mobylette er kongen, ,,Et lille vid-
under, ,,Den bedste* etc. Unge og gamle,
damer og herrer, er lige begejstrede
for den smukke, bekvemme og stojfri
Mobylette, der et si let at kore ved hjzlp
af blot et enkelt drejeligt hindtag. Og den
er smukkere nu end nogensinde og stadig-
vaek lige sd god.

Mobylettes  kraftoverforing er verdensberoms.
Kilerem/kzde og anordning til frakobling
af motoren, der er patenteret, bl. a. der-
for er Mobylette ogsd uden konkurrence
i teknisk henseende.

Mobylette kan kobes uden kebstilladelse eller overpris og mé keres med bilkgrekort,

af 16-4rige eller med lettere opnéeligt korekort, og det er endda lykkedes

os at nedsztte prisen (excl. afg. og lev. til .. ... .. .. ... ... ... .. KR. 990.-

Se Mobylette hos en af vore forhandlere eller hos os — vi anviser gerne den nwrmeste.

Et begrenset antal forhandlere antages i distrikter, hvor Mobylerte endnu ikke er
tilstraekkeligt reprasenteret.

KNUD MADSEN

Generalreprzsentant og fabrikant for Danmark
Toldbodvej 7 - Kgbenhavn K. - Telf. Byen 9280
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Den del af bilens styretgj, som tjener

til at bestemme de to forhjuls ind-
byrdes stilling i drejningsbevagelsen om-
kring styrebolten, og som bestar af de to
svingarme og en (gennemgiende eller led-
delt) styreforbindelsesstang, kan — hvis
den ikke er i orden — afstedkomme for-
skellige vanskeligheder.

Det er en kendt sag, at de to forhjul —
nér vognen kgrer ligeud — skal vare prak-
tisk talt parallele (bortset fra den ngd-
vendige spidsning — se artiklen: Indstil-
ling af fortgj i SMJ, august 1952, side 430),
men nar vognen kgrer gennem et sving,
skal det ene hjul dreje sig mere end det
andet — ellers kan man nemlig ikke opna,
at forlengelserne af de to forhjulssving-
aksler skarer hinanden p& bagakslens for-
leengelse, hvilket er forudsztningen for,
at alle fire hjul udfgrer en ren rulnings-
beveegelse pa vejen. Denne forskel i drej-
ningsvinklen for forhjulene ivaerksaetter
man i praksis pa den maide, at sving-
armene og forbindelsesstangen i forbin-
delse med den rette linie, som forbinder
de to styrebolte, danner et trapez. Nar
forhjulene drejes, deformeres dette tra-
pez, idet forbindelsesstangen nu ikke len-
gere er parallel med forbindelseslinien
mellem styreboltene. Samtidig drejer den
svingarm, som er i fast forbindelse med
det forhjul, som befinder sig pA vognens
inderside i svinget, sig mere end den mod-
stdende svingarm.

Princippet i denne forbindelse mellem
de to forhjul, der karakteriseres som vog-
nens styregeometri, giver ikke nogen eks-
akt opfyldelse af den stillede fordring til
drejningen af hjulene. Forlengelserne af
forhjulenes svingaksler, der ved ethvert
styreudslag skulle skare hinanden pa bag-
akslens forlengelse, skarer i virkelighe-
den i de fleste stillinger hinanden lidt ved
siden af hagaksellinien, men afvigelsen er
normalt ikke sa stor, at den har markbar
indflydelse pa styresikkerheden og for-
hjulenes gummiforbrug. Forudsztningen
for, at styretgjet fungerer tilfredsstil-
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Af Primus Motor

lende, vil imidlertid altid veare, at styre-
tgjet er konstrueret i ngje overensstem-
melse med vognens akselafstand og af-
standen mellem styreboltene. Er dette ikke
tilfeldet — f. eks. fordi det anvendte sty-
retgj i virkeligheden er beregnet til en an-
den vogn — ma man forvente vanskelig-
heder. Det samme gzlder, hvis styretgjet
f. eks. efter en pakgrsel er blevet deforme-
ret saledes, at vinklen mellem hjul og
svingarm ikke lengere har den korrekte
stgrrelse.

For at kontrollere, om den indbyrdes
forbindelse mellem forhjulene er i orden,
benytter man to sma drejeplaner, der an-
bringes under hver sit forhjul og saledes,
at viseren star ud for gradbuens nul-
merke, nar det pagzldende forhjul star
lige ud. Man drejer nu lidt ad gangen pa
rattet, f.eks. saledes at det ene forhjul
flyttes i vinkelintervaller af ca. 10°, og i
hver ny stilling af forhjulene noterer man
sig de sammenhgrende vinkeludslag pa de
to drejeplaner. For nu at konstatere, om
de sammenhgrende verdier, man pi denne
made har faet opfgrt i en lille tabel, nu
ogsa giver tilfredsstillende sporingsfor-
hold for det foreliggende kgretgj, benytter
man sig af den konstruktion, som er vist
pa hosstaende figur.

Man kan selvfglgelig, hvis man har et
stykke papir, der er stort nok {men si
skal det sandelig ogsa vare stort) tegne et
rids af vognen i f.eks. 1/10 stgrrelse og
herpa indtegne de sammenhgrende vinkel-
udslag for de to forhjuls svingaksler for at
konstatere, om skeringspunktet C mellem
deres forlengelser skerer hinanden i ner-
heden af bagakslens forlengelse. En sa-
dan fremgangsméade er imidlertid ikke
praktisk, sa heldigvis kan kontrollen ud-
fgres pa anden méde (og pa et stykke pa-
pir af normal stgrrelse). Det viser sig
nemlig, at hvis de to svingakselforlengel-
ser skerer hinanden i punktet C pa bag-
akslens forlengelse, si vil skeringspunk-
tet P ligge pa den viste forbindelseslinie
DE, der ligger indenfor vognens understgt-



ningsflade.- Lige s& godt som at rette sig
efter punktet C’s beliggenhed i forhold til
bagakselforlengelsen kan man altsa slutte
sig til konstruktionens forsvarlighed ud
fra beliggenheden af punktet P i forhold
til forbindelseslinien DE. :

indrettet, at de to svingarmes centeraf-
stand (deres lengde pa diagrammet) er
lig med 15 pct. af afstanden AB, og den
enkelte svingarm danner en vinkel pa
15° med hjulets retning (vinklen f pa fi-
guren). Vi afsztter nu de ved forsgget pa

Den i teksten beskrevne kontrolkonstruktion
for sammenhgrende udslagsvinkler for bilens
forhjul. Nar udslagsvinklen b for det hgjre
forhjul afsettes til vensire for linien BE sa-
ledes som vist, vil vinkelbenene for de to
vinkler a og b skere hinanden pad forbindel-
seslinien DE, hvis skaringspunktet C for for-
leengelserne af forhjulenes svingaksler ligger
pa bagakslens forlengelse.

bagakselmidtlinie
(&
orejningsradius )
D 1
Skeringspunktet P fremkommer ved, at  drejeplanerne malte, sammenhgrende

man pa normal méade i det enkelte til-
faelde (altsad for det enkelte styreudslag)
afseetter drejningsvinklen a for venstre
forhjul, medens drejningsvinklen b for
hgjre forhjul afsettes som vist nedad fra
forbindelseslinien AB mellem de to styre-
bolte. Punkterne A og B, der betegner sty-
reboltenes midtpunkter, er i virkelighe-
den skeringspunkterne mellem styrebol-
tenes forlengelser nedad og vejbanen —
disse punkter ma man derfor bestemme,
fgr man kan tegne diagrammet op. Afstan-
den AB vil i reglen veare lig med forhju-
lenes sporvidde minus 40—80 mm. Punk-
tet E pa bagakslen findes da ved at treekke
en linie gennem B parallelt med kgretgjets
midtlinie.

I praksis tegner man bedst diagrammet
op i 1/5 af naturlig stgrrelse — hvis pa-
piret ikke er stort nok, kan retningen af
linien DE bestemmes ud fra en skitse i
1/10 stgrrelse. PA den nezste figur er vist
et eksempel pad metodens anvendelse.

Det foreliggende styretgj er saledes

veerdier af vinklerne a og b, og gennem
de saledes konstruerede skaringspunkter
tegner man som vist pa figuren en kurve
(det er den, der er merket: fejlkurve, f
= 15°). Ved hjzlp af denne fejlkurve kan
man nu for hvert enkelt udslag af det
hgjre forhjul konstatere fejlvinklen for
det venstre forhjul, idet afstanden mellem
det faktisk konstaterede skaeringspunkt og
det ideale skaringspunkt med linie DE
ved at der trazkkes linier fra de to ske-
ringspunkter til punktet A samtidig giver
os fejlvinklen. P4 figuren er vist fejl-
vinklen ved 30° udslag af det hgjre for-
hjul — det viser sig at vere den stgrste
fejlvinkel for det foreliggende styretgdj, og
den andrager 1,5°. Dette er netop det me-
ste, man erfaringsmessigt kan tillade, men
igvrigt viser det sig, at man — ved at z=n-
dre pa svingarmsvinklen f i det forelig-
gende tilfeelde vil kunne fa en endnu
bedre tilneermelse. P4 figuren er punkte-
ret indtegnet styrefejlkurven for det til-
feelde, at vi @ndrer vinklen f til 20°. Det
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ses umiddelbart, at den giver en bedre til-
nzrmelse til linien. DE end den fgrst op-
tegnede styrefejlkurve.

I mange tilfelde indeholder service-
handbogen for den pagzldende vogn en

A

sammen med den i systemet i forvejen in-
deholdte styrefejl overskrider den tillade-
lige styrefejl pa 1,5°. I sa tilfzlde har
man altsd ingen anden mulighed end at
foretage den her viste kontrolkonstruktion.

B

Sterste fey'/\)/nke/

fejlhkurve =

™ -

15

Optegningen af fejlkurven for et bestemt styretgj. Den bestemmes ved afseettelse af de sam-
menhgrende verdier, som er mdlt pd drejeplanerne i veerkstedet — derved onstar en rekke

Skeringspunkter, som tilsammen g
nien DE konstateres den stgrste fejlvinkel, der
hgjre forhjul pa 30° andrager den m
Styretrapezet bestaende af linien AB,
en f med vognens lengderetning. Andrer vi
pzmklez-ed; styrefejlkurve (merket f = 20°)

iver kurvens form. Ved hjelp af styrefejlskurve og li-

i dette tilfeelde ved et styreudslag for det

aksimall tilladelige veerdi 1,5°. Indtegnet er endvidere
forbindelsesstangen og svingarmene, der danner vink-

svingarmsvinklen til 20°, fdar vi den viste

» der giver en bedre tilnermelse til linien DE

end den forst optegnede.

tabel over sammenhgrende veerdier for de
to forhjuls styreudslag, og i sa tilfxlde
er det selvfglgelig en let sag direkte at se,
om der er overensstemmelse eller ej. Er
der imidlertid ikke overensstemmelse, er
det ikke muligt at vide, om den fra fabri-
kens vinkelmal konstaterede afvigelse

Det siger sig selv, at man selvfglgelig
foretager den beskrevne maling af sam-
menhgrende udslagsvinkler for de to for-
hjul bade ved drejning til hgjre og drej-
ning til venstre, og at man konstruerer en
fejlkurve for begge de to tilfzlde. De to
fejlkurver behgver ikke altid at vaere ens.

MOTOR

U. S. ARMY MODEL

kler, splintsikker
og udskiftelig rude

kr. 14.-

| sendes portofrit pr. efterkray

Ridebenklzeder beremt for snit og pasform
Laederveste amrk. flyvermodel med stof og

varmispelsfontita st S it il R n o st kr. 198.00
Oilskinsfrakker enkelte og med for fra.... - 39.15
Gummifrakker sorte, flere modeller, velegnet

til motorkersel. .
Koretapper (kraftig, vandtet kalechedug) .. - 29.50
Nyrebzelter prima kvalitet ................ - 19.50

MOTOR DRESS

Forsendes overalt
pr. efterkrav

DRESS :ibyder

BLAGARDSGADE 24
TELEFON NORA 2536
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BOM STE R K og helt igennem
DKONOMISK

Husqvarna har med sin 1953 model pa 175 ccm
(model 281) skabt en revolutionerende konstruktion.
Motoren yder 7,5 hk og kraften overferes ved
hjeelp at tandhjul til gearkassen, der har tre ud-
vekslingsforhold og fodskifte med pedal af T.T.-typen.
Begge hjul er affjedret efter svinggaffel-princippet
og den nye stelkonstruktion er sensationel steaerk.
Model »281« er lettere at styre end noget andet
tohjulet keoretoj og ved fuld fart »ligger« «den
stabilt som en racer. Den korer 40 km pr. liter
ved 60 km/t. Kvaliteten er verdenskendt, for pa
tanken star

Husqvarna

GENERALREPRASENTANTER:

NELLEMANN & DREWSEN A/S KBHVN. K

Det velkonst uerede stel er af uhyre styrke, og
baghjulsattiedringen er udensammenligning.

Det smukke, stremliniede motoraggregat
repreesenterer den hojeste udvikling
indenfor to-takt motorerne.

VILH. NELLEMANN A/S AARHUS
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Kaj Hansen er vor mest aktive automo-

bilkgrer og samtidig den mest inter-
nationalt pregede danske motorsports-
mand. Det er lidt vanskeligt at fglge hans
bedrifter szsonen igennem, og da vi erfa-
rede, at Kaj Hansen var hjemme for at
trimme sine vogne op, aflagde vi ham et
besgg i verkstedet for at fa en sludder om
den nzsten forbigangne szson og de re-
sultater, han havde opnéiet.

— Det fgrste 1gb, jeg kgrte, forteeller
Kaj Hansen, var Luxemburg Grand Prix
den 22. maj. Her startede 35 vogne, og
blandt andet var hele den engelske elite
med. Der er i og for sig ikke noget szrligt
at sige om dette lgb, bortset fra at jeg blev
nr. 8, og Stirling Moss blev igvrigt nr. 6.
Derefter kgrte jeg i Amiens den 15. juni.
Kaj smiler lunt hen for sig. — Fransk-
mendene er nu noget for sig selv, siger
han sa, kan du tenke dig, inden lgbet blev
der afholdt en fest for kgrere og officials,
og pludselig er der et lyst hoved, der gen-
nem forsamlingen raber, at nu vil man
se F 3 vognene pa gaden. Tror du ikke, at
vi matte kgre alle vognene frem, og efter
en god middag racede vi op og ned gennem
byens gader, medens en politibetjent lyk-
salig sa til og dirigerede ferdslen saledes,
at vi fik fri bane mellem to rundskgrsler.

Kunne du taenke dig, at man efter en bedre
middag tog 30 F 3 racere ud pa gaden her
i Kgbenhavn og kgrte i vild flugt mellem
Radhuspladsen og Kgs. Nytorv. Sikken et
hus der ville blive — og for resten ikke
uden grund. N4, i Amiens opndede jeg
ikke noget serligt, men derfra gik turen
til Belgiens Grand Prix, og der blev jeg
nr. 7 af 42, det var jeg forresten temmelig
stolt af. Den 12. og 13. juli kgrte jeg i
Schweiz pA banen ved Porrentruy, og det
Igb var jeg temmelig spzndt pa, eftersom
det var fgrste gang, jeg skulle prgve Nor-
ton-motoren. Den gik fint, og jeg blev nr. 2
af 49 i de indledende heat og nr. 5 i slut-
heatet. Derefter startede jeg i Zandvoort
i Holland, men der gik det ikke si godt,
som det kunne have gaet. Jeg blev ganske
vist nr. 9 af 32, men jeg havde en masse
tendrgrsvrgvl under lgbet. Den 31. au-
gust kgrte jeg sa i Grenzlandring, men det
var et ret uheldigt 1gb for mig, ja, og i det
hele taget. For mit eget vedkommende
havde jeg vrgvl med karburatoren, den
knzkkede, og jeg maitte ldne en standard-
karburator fra en BSA. Det si ud til, at det
skulle ga ganske usadvanlig godt, for me-
dens min motor plejede at g4 6000 om-
drejninger, viste omdrejningstalleren 6200
omdrejninger, efter at jeg havde faet den
almindelige standardkarburator pi, men
det gik ikke, motoren blev for varm, og sa
hegtede jeg mig op i en foranliggende
vogn sa tet pa, som jeg overhovedet kunne.
Du kan selv se pa vognen, den er fuld af
olie p4 snuden endnu fra den andens ud-
blesningsgas. Tja, hvad 13 jeg bag ham —
en lille meters penge vel. N4, det gik slet

I Kaj Hansens selvkonsirue-
rede vogn er nu indbygget en
Norton Manx motor pa 500
cem. Leg meerke til den lille
mellemtank til breandsiof,
der ligger over motoren, me-
dens pafyldningsstutsen Uil
de egentlige brandstoftanke
ses i nederste hjgrne il
venstre. Fra gearkassen er
der fgrt et bowdenkabel
frem til instrumentbordet,
pa hvilket en gearindikator
er anbragt. Kaj Hansen hav-
de endvidere temperaturmd-
ler, sa leenge han kgrte med
JAP-motoren, men en sadan
har det vist sig umuligt at
montere pa Norton motoren
pa grund af tendrgrets spe-
sielle placering.

L

.
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Kaj Hansen med sine to vogne. Til vensire den nye Kieft-lignende vogn af Kaj Hansens
egen konstruktion og til hgjre Effyhen, der er bedst egnet til jordbanelgb.

ikke, motoren blev alt for varm, fordi dy-
sen var for lille, og jeg méatte udga. Det
var imidlertid kun en bagatel, jeg var ude
for — som du sikkert si i de tyske blade,
kgrte en vogn ind mellem tilskuerne, og
3 blev drzbt. Det er nu ogsé helt tossede
afsperringsforhold, de har sydpa. Til-
skuerne ma nesten sztte sig, hvor de vil,
og sker der noget med en vogn, kan det
neesten ikke undgas, at den farer ud i til-
skuermangden. Der holder jeg nu pa, at
de nordiske arrangementer er betydeligt
bedre, for der er afsparringerne fosvar-
lige, og der er i reglen store halmballer til
at tage det fgrste knald, hvis man kommer
uden for banen.

S& kigger vi lidt pa Kajs vogne. Effyh’en
eksisterer selvfglgelig endnu, men det er
hovedsagelig Kajs egen konstruktion, der
ma holde for til de store lgb. Den minder
meget om den nye engelske Kieft, idet fg-
rersedet er blevet anbragt langt fremme,
saledes at veegtfordelingen bliver ligeligt
fordelt mellem for- og baghjul. Motoren
er den omtalte Norton Manx, og vognen er
igvrigt. opbygget som en rumgitterkon-
struktion med forhjulene ophzngt i to set
triangelformede bladfjedre med telesko-
piske stgddempere. Der er naturligvis
tandstangsstyring og hydrauliske bremser
med to hovedcylindre. Af sikkerhedshen-
syn er brendstofbeholdningen delt op i
fire tanke, saledes at hver enkelt tank kan
udelukkes, hvis der sker lekage. De ligger
som sidevanger helt nede i vognen. En me-
kanisk benzinpumpe, der drives af bagaks-
len, trykker benzinen fra tanken op i en
lille beholder, der ligger over motoren,
hvorfra benzinen si Igber ned til karbura-
torens sygmmerhuse. Af hensyn til ben-

zinforsyningen til denne beholder er det
ngdvendigt at have en lille benzinpumpe
inde i vognen, der kan betjenes af kgre-
ren, medens motoren gar, inden vognen er
kommet i gang. Det kan ske, at starten
traekker ud, fordi en vogn er gaet i sta eller
af andre lignende arsager, og derfor er det
ngdvendigt, at Kaj Hansen kan pumpe
benzin op med hénden, indtil vognen kom-
mer i drift. Gearkassen er en almindelig
Norton Manx gearkasse med positiv-stop,
og bagakslen er forsynet med et special-
bygget differentiale fra Friedrichshaven.
Vi kaster os ud i en lang diskussion om
karburatorer med skyllekamre og dob-
belte svgmmerhuse, for nu skal Kajs vogn
gores i stand til Avus-banen i Berlin.

Specialforretning i
MOTORCYKLEDELE
TILBEHOQR - UDSTYR

Vi leverer:
Krumtaplejer - tandhjul
og kzdehjul
for alle motorcykler

Den helt rigtige cylinder-
udboring med fuld garanti

Vester 3846

HALMTORVET 46

vis 3 vis Kedbyen og Fragtmandshallen
I Kobenhavn V
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GRAN PRIX

D

et neestsidste af arets klassiske lgb i

mesterskabsrekken, Grand Prix de na-
tions, blev kgrt den 14. september péa
Monza uden for Milano. I modsatning til
tidligere &r, da dette lgb har varet en
smeltende hed oplevelse, var himlen over-
skyet og temperaturen ideel for savel mo-
torer som vejbanen. Ifglge treeningstiderne
métte konkurrencen blive, hvad man kal-
der et abent lgb. I 125 ccm klassen var det
umuligt at spd nogen som helst vinder,
eftersom 10 ryttere havde opnéet omtrent
de samme hastigheder, og det samme gjaldt
forgvrigt de andre klasser med undtagelse
af sidevognsklassen, hvor de fleste tippede
Milani som vinder — hvilket igvrigt se-
nere viste sig at vare urigtigt. Under tre-
ningen fik man for fgrste gang lejlighed
til officielt at se den 4-cylindrede Guzzi,
der mé betegnes som fremtidens T.T. ma-
skine. De fire cylindre er anbragt i rekke
i stellets l&2ngderetning som pa en Nimbus,
men for at'komme udover det vanskelige
kglingsproblem er motoren vadskekglet.
Den er forsynet med to overliggende knast-
aksler, og karbureringen er man ligeledes
kommet udover ved at montere maskinen
med direkte benzinindsprgjtning for hver
cylinder. Pa grund af et serpraget ventil-
diagram er den nye Guzzi-racer monteret
med 4 selvstandige udblaesningsrgr. Savel
for- som baghjul er ophengt i svinggaf-
ler, motoren er delvis indkapslet, og det
er tydeligt, at man pa alle mader har sggt
at bringe luftmodstanden ned til et abso-
lut minimum. Ved denne konstruktion er
det navnlig anvendelsen af direkte benzin-
indsprgjtning, der méa vzkke interesse i
fagkredse. 3

125 cecm klassen

I dagens fgrste 1¢gb korte 18 deltagere
deres maskiner frem til startlinien under
entusiastiske hyldestrab fra tilskuerne,
der i Italien navnlig har interesse i 125
cecm klassen. Deltagerne skulle kgre 16 om-
gange pa den 6,3 km vanskelige bane. Det
var hovedsagelig de italienske mazrker
Mondial, Morini og MV, der dominerede
feltet, men udenlandsk konkurrence var
der dog, idet 3 NSU kgrere stillede til start.
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En skitse over den 6,3 km
lange Monza bane, der Sstil-

— ler ligelige krav til maski-
ner som kgrere.

Tre af MV-maskinerne blev igvrigt kgrt af
engleenderne Cecil Sandford, Bill Lomas
og Les Graham. De tre NSU’er kunne ikke
fglge med i starten, medens Ubbiali (Mon-
dial), Les Graham (MV) og Mendogni (Mo-
rini) skgd frem i teten steerkt fulgt af G.
Sala (MV), Zinzani (Morini) og Copeta
(MV). Pa flere tidspunkter 1a disse ryt-
tere i sa tet samlet en klump, at der ikke
var 20 meter mellem den fgrste og den
sidste, og placeringerne inden for klumpen
skiftede ustandselig. Ubbiali fgrte saledes
feltet pA den 7. omgang, men allerede pa
naste runde la han som nr. 6, selvom
han kun var faldet f4 meter tilbage i fel-
tet. Hvor skarp denne konkurrence i vir-
keligheden var, forstdar man bedst af re-
sultaterne, der blev:

1. E. Mendogni, Morini, 44.30,2 (123,2 km/t)
. C. Ubbiali, Mondial, 44.30,5
. R. L. Graham, MYV, 44.30,8
L. Zinzani, Morini, 44.31,2
. G. Sala, MV, 44.53,3
. H. Luttenberger, NSU, 45.10,6

OavlzbuN

De fire fgrste ryttere gik altsa i mal
indenfor 1 sekund.
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350 ccm klassen

Dagens andet lgb, 350 ccm klassen, blev
hovedsagelig domineret af de to engelske
fabrikshold med Brett, Coleman og

Sherry pa de treventilede AJS’er og Amm,
Armstrong og Kavanagh pa Norton. Disse
seks ryttere stod pa linie i forreste raekke
i startfeltet, og da starterens flag faldt,
var Armstrong fgrst af sted, men da ryt-
terne gik ind pa 2. omgang, havde Kava-
nagh overtaget fgringen foran Armstrong,

. W. R. Amm, Norton, 57.43,6 (152 km/t)
. R. W. Colemann, AJS, 58.15,1
. R. H. Sherry, AJS, 58.15,2
. J. Brett, AJS, 58.58,4

. A. Goffin, Norton, 23 omgange

"6. R. Schnell, Horex, 23 omgange

1
2.
3
4
5

250 ccm klassen

Kvartliter klassen blev naturligvis do- .
mineret af Guzzi, medens dette merkes
arvefjende, Benelli, ikke startede. Der var

%%

Englenderen Les Graham, der pa sin MV Agusta vandt 500 ccm klassen pa Monza og der-

med endelig fik bugt med sit konstante uheld. Les Graham er uden tvivl en af verdenseli-

tens bedste kgrere, men et konstant uheld har forfulgt ham gennem flere seasoner. Sidst

vil det huskes, at han mdaitte udga af Ulster Grand Prix, fordi hans bagskerm slebte pad
deekket. Pa dette tidspunkt forte Graham lgbet.

Sherry, Amm, Coleman og Brett. Alle-
rede pa den fglgende omgang s& man Nor-
ton-trioen tet samlet med Kavanagh i

. spidsen foran Amm og Armstrong, og de

tre AJS-ryttere 14 foran de private kgrere.
Pa 6. omgang styrtede Armstrong i svin-
get ved Lesmo, og pa den fglgende om-
gang overgik den samme skabne hans
merkekammerat Kavanagh pa det selv-
samme sted. Norton-holdet blev saledes
reduceret til en enkelt rytter, nemlig Ray
Amm, der fgrte feltet med et godt for-
spring foran AJS-trioen. Resultatet blev:

et par Parillas, tyskeren Herman Gablenz
pa en Horex og Werner Hass og Colombo
pa den 2-cylindrede NSU. Lgbet blev et af
de mest spendende, man har set i denne
seson, idet Guzzierne pa de fgrste to om-
gange kgrte processionskgrsel i spidsen
for det gvrige felt, men som et lyn fra en
klar himmel virkede det, da Hass overtog
fgringen pa den 3. omgang fulgt af Fer-
gus Anderson, Montanari og Lorenzetti,
alle pa Guzzi. En voldsom duel udspille-
des derefter mellem Hass og Fergus An-
derson, der skiftedes til at ligge i spidsen,
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indtil Lorenzetti blandede sig i legen og
overtog fgringen pa 6. omgang. Efter den
10. omgang ser det ud, som om Lorenzetti
vil kunne beholde fgringen, men han lig-
ger kun smé 25 meter foran Hass, der igen
er hardt presset af Montanari og Fergus
Anderson. P4 den fglgende omgang bliver
Hass overhalet af Fergus Anderson, og pa
neste omgang igen ma han ogsa se Mon-
tanari slippe forbi, men de fire ryttere lig-
ger stadig i en meget tet klynge. Colom-
bo’s NSU gir urent, men det lykkes ham
at holde en sikker 5. plads med et for-
spring foran Francisci (Guzzi) og Ga-
blenz pi Horex. P4 den 14. omgang saztter
Hass sensationel omgangsrekord ved at
kgre med en gennemsnitshastighed pa
153 km/t, og derved rykker han frem pa
2. pladsen for to omgange senere at over-
tage fgringen igen. Det er indlysende, at
bade italieneren Lorenzetti og Fergus An-
derson, der har den =re at kgre en itali-
ensk maskine, ma stramme sig alvorligt
an, hvis de vil undga at blive myrdet af
publikum. Begge disse ryttere overhaler
Hass pa den sidste omgang, og Lorenzetti
fgrer ved udgangen af Lesmo svinget. I det
sidste sving fgr malstregen ligger Loren-
zetti og Hass dog side om side, og det ser
ud, som om der skal blive komplet dgdt
1gb. Det bliver imidlertid Lorenzetti, der
gar af med sejren, men det er kun en
ringbredde, der adskiller ham fra den ty-
ske konkurrent. Begge ryttere fik igvrigt
noteret samme tid, hvilket fremgar af
nedenstiende resultater:

1. E. Lorenzetti, Guzzi, 50.07,2 (150,8 km/t)
2. W. Hass, NSU, 50.07,2

3. Fergus Anderson, Guzzi, 50.08,2

4. A. Montanari, Guzzi, 50.18,1

5. R. Colombo, NSU, 51.29,1

6. B. Francisci, Guzzi, 52.16,6

1 sidevognslgbet havde italieneren Merlo
en kanonstart pa sin 4-cylindrede Gilera,
og han var ikke en eneste gang under hele
lgbet truet af sine konkurrenter, men
ggede tveertimod sit forspring omgang for
omgang. Derimod havde Cyrill Smith, Nor-
ton, og Alberto Milani, Gilera, en voldsom
duel om andenpladsen, medens den gamle
mester Oliver (Norton) tilsyneladende
endnu ikke er kommet sig helt efter sit
uheld og derfor maétte ngjes med en 4.
plads. Smith og Milani skiftede gentagne
gange placering, men pa 13. omgang matte
italieneren ga i depot for at foretage nogle
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smé justeringer, hvorefter Smith fik en
sikker 2. plads. Samtidig matte Oliver
udgad med en knaxkket kaede, og det blev
saledes Drion, Norton, der besatte 4. plad-
sen. Merlo vandt lgbet, der gik over 16
omgange, i tiden 40.57,4, hvilket svarer til
147,8 km/t. P4 2. pladsen kom Cyrill Smith,
Norton, i tiden 41.55,2, og som nr. 3 Albert
Milani, Gilera, 44.43,6. De gvrige ryttere
gennemfgrte kun 15 omgange.

500 ccm klassen

Ud fra et teknisk synspunkt blev 500
ccm Igbet overordentlig interessant, idet
de 4-cylindrede MV og Gilera pa afggrende
made kgrte de een-cylindrede Nortons og
de 2-cylindrede AJS agter ud. Kavanagh,
der styrtede i 350 cecm klassen, fglte sig
ikke steerk nok til at starte i den store
klasse, og Norton-holdet kom pa denne
méde til at mangle deres to stzrkeste
mend, nemlig Kavanagh og Duke. Ialt
startede 25 ryttere i denne klasse, og lgbet
skulle kgres over 32 omgange. Foruden
fabriksholdene fra MV og Gilera startede
AJS-rytterne Brett, Coleman og Sherry pa
de 2-cylindrede AJS og Norton-rytterne
Armstrong og Amm. Les Graham tog gje-
blikkelig fgringen pa sin MV fulgt af Ban-
dirola (MV) og Umberto Masetti (Gilera).
Graham kgrte i et forrygende tempo og
satte omgangsrekorden op til 173,5 km/t
pa sin 3. omgang, og pa sin 6. omgang for-
bedrede han yderligere rekorden til 174
km/t. For hvert minut ggede han sit for-
spring, og det sa ud, som om Graham, der
i motorkredse betegnes som den mest uhel-
dige T.T. kgrer, endelig skulle fA en re-
vanche for alle sine uheld. I det mindste
s& det ud til, at Graham ville vise, at han
i alt fald kunne kgre sin maskine, og han
var fuldstendig uden konkurrence hele 1¢-
bet igennem. Derimod foregik der, som i de
gvrige 1gb, en voldsom duel om 2. pladsen
mellem Bandirola og Masetti, men snart
kom Pagani og Colnago til med deres 4-
cylindrede Gilera’er og englenderen Bill
Lomas pid MV., men pi den 9. omgang
matte Bill Lomas udga.

Da halvdelen af lgbet var kgrt, fgrte
Graham med mere end 1 minut, d.v.s.,
at han 14 en halv baneomgang foran sin
nermeste konkurrent — om dette var Ma-
setti, Bandirola eller Pagani var imidler-
tid vanskeligt at afggre, eftersom disse tre

Blad venligst frem til side 558
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MECANICUS
giver Dem nogle gode rad for at skaffe

Pé sit dgdsleje udtalte den store digter,

Goethe, ordene »Mere lys«, hvilken ud-
talelse man har fortolket pA mange for-
skellige méder. Der hersker imidlertid in-
gen tvivl om, at denne lille bemarkning
— hvilken mening han sa sely har lagt i
den — blev fremsat, fordi han maerkede
dgden nzrme sig. Et uopfyldt gnske om
mere lys kan imidlertid for de motorkg-
rende blive arsagen til en brat afsluttet
livsbane, og det vil derfor ikke vere helt
planlgst at ofre et par timer pa dette
emne. Et par timer, sagde jeg, si det er
altsd ikke meningen, at De blot skal lase
denne artikel igennem for derefter at sige:
s& blev jeg si klog — eller: det vidste jeg
da godt i forvejen, men se ogsa lysanlaeg-
get efter — for Deres egen skyld.

Hvor meget lys skal man have pa sit
kgretgj? Loven stiller et minimumskrayv,
der er formuleret ved hjelp af henvisning
til sa besynderlige afprgvningsmetoder
som at lase almindelig avistekst i en af-
stand af den dobbelte bremselengde foran
vognen. Lovens minimumskray til bremse-
leengden er 56 m ved 60 km/t, og det vil
altsa sige, at »avislesningen« skal forega
112 m foran vognen. Men hvis kgretgjet nu
bremser pa 20 meter fra 60 km/t, hvad sa?
N4&, motorloven er alligevel sa foreldet, at
man ikke kan forlange noget stérre hensyn
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til den. Nar man skal besvare spgrgsmaélet
om, hvor meget lys lygterne skal kunne
prestere, ma svaret derfor blive: SA& me-

- get som muligt. Dette skal betragtes som

en strengere formulering end den nuve-
rende lovs bestemmelser, idet man gan-
ske simpelt ma bedgmme spgrgsmalet ud
fra den vinkel, at det er uansvarligt at
kgre med et lysanleg, der ikke yder sit
bedste, uanset hvad der er arsag til den
nedsatte lysstyrke.

Ved en undersggelse af lysnettet ma
man opdele dette pa fglgende made: Le-
verandgren af strgm (dynamoen med til-
hgrende rele og spandingsregulator), be-
holdningen af strgm (akkumulatoren),
lygten og ledningsnettet med tilhgrende
kontakter. Hvis vi skal undersgge, om lyg-
ten giver maksimalt lys, eller hvis vi skal
finde fejlen til nedsat lysstyrke, vil vi
fgrst sla ned i midten af systemet og un-
dersgge, om akkumulatoren er fuldt op-
ladet, og det vil altid veere klogt at lade en
fagmand undersgge batteriets tilstand med
passende mellemrum, medens man selv-
folgelig altid selv sgrger for at fylde hver
enkelt celle op med destilleret vand, sa-
ledes at pladerne netop er dekket af veed-
ske. Navnlig motorcyklisterne er tilbgje-
lige til at glemme dette. I denne artikel
vil vi ga ud fra, at akkumulatoren er i or-



den og fuldt opladet, idet vi vil ind-
skreenke os til at bemaxrke, at en eventuel
mangel pa dette punkt kan skyldes fejl i
selve akkumulatoren, i spendingsregulato-
ren eller i dynamoen.

Neeste punkt pa listen er forbindelsen
mellem ledningsnettet og akkumulatorens
poler. Pluspolen er det gpmme punkt, fordi
der her vil danne sig korrosion, der ikke
alene giver en darlig forbindelse, men til-
lige gnaver ledningen over, saledes at plus-
ledningen maske kommer ned pa det halve
af sit oprindelige tveersnit — og vi har sa
allerede et alvorligt spazndingsfald i vort
ledningsnet, d.v.s. at lampen ikke kan fa
tilstreekkelig strgm til maksimal ydelse.
Vi har i tidens lgb modtaget utallige for-
slag til akkumulatorforbindelser, der
skulle nedsztte korrosionen, og vi har ud-
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En typisk kontaktforbindelse, i dette tilfaelde
til en engelsk motorcykle. For at undga op-
flosning af ledningsenderne med deraf fol-
gende mangler bgr ledningsenderne fortinnes,
inden de monteres i klemskruerne.

fort utallige eksperimenter uden nzvne-
veerdig gode resultater. Regelmeassig rens-
ning synes at vaere den eneste lgsning.
Minusledningen fra akkumulator til
stel bgr ogsa efterses og forbindelserne
bgr med mellemrum renses. Ledningernc
skal ses ngje efter for brud eller begyn-
dende afskrabninger af isolationen. Sa-
fremt ledningsnettet ikke er originalt, Fér
man undersgge, om de strgmfgrende tri-
des tvarsnit er tilstreekkelig stort, og hvis

LYSKONTAK®

opndr De bedst med Bosch
forlygter.

Savel lysteknisk som meka-
nisk er de baseret pd mange
&rs forsag og erfaringer.
De giver det korrekfe lys.

Den aluminiumsbelagte re-
flektor bevarer sin overflade
uforandret.

Lygterne i seerklasse.

BOSCH

FORLYGTER
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Bagsiden af en omskifterkontakt. Pilen viser
de i teksten omtalte nitninger, der bgr lukkes
hermetisk med loddetin.

man udskifter ledningerne, bgr man altid
vaelge et tversnit, der er si stort som mu-
ligt, og dette gaelder navnlig for hovedkab-
let, der fgrer fra akkumulatoren til lys-
kontakten, hvilket for bilernes vedkom-
mende meget ofte sker via selvstarteren,
eftersom kablet fra akkumulator til star-
ter i forvejen ma vere meget kraftigt.

De forskellige ledninger forbindes til si-
vel kontakter som de forskellige strgm-
forbrugende dele ved hjzlp af klemskruer,
og ogsa her ma man tage sig i agt. De blot-
tede ledningsender viser ofte tilbgjelighed
til at knzkke i de enkelte trade, saledes at
man ikke far udnyttet det fulde lednings-
tversnit. Dette kan forebygges ved at for-
tinne ledningsenderne med loddetin, der
dog kun mé lagges pa i et tyndt lag. Man
gor dette bedst ved at smelte lidt loddetin
i'en lille digel, dyppe de blottede ender i
loddevand og derefter dyppe dem i den
smeltede tin.

Loddetin er i det hele taget udmerket
til mange ting. Jeg foretrzkker saledes at
lodde ledningerne fast, hvilket uomtviste-
ligt giver den bedste forbindelse, men
knzkker en ledning pa landevejen, er si-
tuationen ikke sa gunstig. Bedst er det
derfor at benytte klemskruerne og lodde
ledningen fast i disse. Skulle det s& ske,
at en ledning knakker, er det ikke van-
skeligt at fjerne lodningen og benytte
klemskoen. I de fleste kontakter findes
interne forbindelser, der bestidr af flade
metalband nittet sammen med kontakt-
punkterne og klemskoene. Ved en sadan
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nitning opstar der oftest korrosion, der
kan forarsage et betydeligt speendingsfald.
Dette kan man undga ved at holde luften
borte fra nitningen ved hjelp af en lille
klat loddetin, der helt dekker sammenfgj-
ningen. Sadanne nitninger finder man
igvrigt ogsa pa relaxer og spaendingsregu-
latorer, hvor korrosionen kan blive s&
voldsom, at der opstar en betydelig varme
pa grund af modstanden i den darlige for-
bindelse, der derved bliver yderligere for-
veerret. Ogsd disse nitninger bgr derfor
lukkes hermetisk med loddetin, en foran-
staltning som allerede er foretaget pa det
elektriske udstyr af fabrikat C.A.V.
Kontaktpunkterne skal igvrigt vere
rene og ligge stramt an mod hinanden p&
sa stor en flade som muligt. I alle biler og
i en lang raekke motorcykler er et sikrings-
system indskudt i ledningsnettet. De pi-
nolformede sikringer er anbragt mellem
to fjederklemmer, der skal veere siavel
stramme som rene, og hvis sikringerne har
siddet pa plads i lengere tid, vil det ofte
vere formalstjenligt at rense metal-
skoene forsigtigt med en platinfil.

De af vore lasere, der fulgte vor lille
premiekonkurrence, vil tillige erindre, at
man, for at opna det bedste lys pa en vogn,
kan montere to lygtereleer tet ved lyg-
terne og fgre kraftige ledninger direkte
fra akkumulatoren (selvstarteren) til disse
releer og videre til lygterne for derved at
undga det spzendingsfald, som uvegerligt
vil finde sted pa den lange og ikke szrlig
farbare vej gennem lyskontakt og sik-
ringsbokse samt afbleendingskontakt, blot
ma man altid sgrge for, at disse kraftige
ledninger er velisolerede, eftersom denne
del af ledningsnettet gar uden om sikrin-
gerne.

Vi er derefter kommet til selve lygten,
der som bekendt bestar af lygtehuset (for
biler med lygter indbygget i skeermene ud-
ggres dette oftest af skermen), reflekto-
ren og lampefatningerne. Ledningstilslut-
ningerne har vi allerede omtalt, og den
side af sagen m& vi nu regne for varende
i orden, men frem for alt ma man erin-
dre, at lamperne er indskudt i et kreds-
1gb mellem de strgmfgrende ledninger og
stellet. Det er derfor af den allerstgrste
vigtighed, at stelforbindelsen er god, hvad
den i reglen ikke er. Lad os prgve at fglge
kredslgbet i lygten: fra den strgmfgrende
ledning gar strgmmen gennem fatningens



pluspol, der er udformet som en bladfje-
der, gennem lampens glgdetrad og fra
lampesoklen videre over i bajonetfatnin-
gen, der altsa skal stelforbindes. I langt
de fleste lygter sker stelforbindelsen ved,
at lampefatningen er presset ind i reflek-
toren, der igen er monteret i lygtehuset,
og safremt der ikke netop er tale om ind-
byggede lygter, er lygtehuset monteret pa
en eller anden made til stellet. Kan De se,
hvor mange muligheder der er for en dar-
lig stelforbindelse? Tenk si p&, at betin-
gelsen for forbindelse er, at der ikke er
maling pa de enkelte samleflader, der
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Et eksempel pa stelforbindelsen i en motor-
cyklelygte. Lampefatningen er indskudt i re-
flektoren, der via lygtekransen skal stelfor-
bindes til lygtehuset, der igen er monteret til
det egentlige stel ved hjelp af monterings-
skruerne — altsa store muligheder for darlig
stelforbindelse.

=
=—

altsd er sterkt udsat for rustdannelser.
Selvfglgelig er en gennemgribende rens-
ning af samlefladerne i reglen tilstrakke-
lig for at opna en god stelforbindelse, men
rustdannelserne kommer igen, og sa kan
man begynde forfra. Alle disse besverlig-
heder kommer man ud over ved een gang
for alle at fastlodde en sveer ledning til
lampesoklen eller til reflektorens bagside
samt til stellet, si& er man altid sikker pa
god stelforbindelse.

Lampestgrrelsen er naturligvis af den
stgrste betydning, og selvom man i reglen
kan ga ud fra, at de lamper, fabriken fo-
reskriver, betegner et maksimum af lys-
styrke, er dette dog ikke altid tilfaldet.
Navnlig er en rakke kontinentale motor-
cykler »fgdt« med for sma lamper, d.v.s.
lamper pa 25 watt, medens det elektriske
anlag sagtens kan traekke en lampe pa 35
watt. Derved bliver fabrikerne i stand til
at szlge maskinerne ca. 50 gre billigere
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— kaldet ,,Flammekasteren” — har med normalt
swomforbrug en lysstyrke pa det seksdobbelte af
almindelige lygter, nemlig 102.000 lys. | klart
natmerke er raekkevidden 1000 m og i regn og
dis ca. 300 m. Projektarens diameter: 180 mm.
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og samtidig pafgrer de hver enkelt kunde
en merudgift pa ca. kr. 5,00 til anskaf-
felsen af en stgrre lampe. Hvor stor en
lJampe kan man da tillade sig at have? Ja,
fgrst ma man vide, hvor meget dynamoen
kan prestere, hvilket i reglen fremgar af
instruktionsbggerne, og er dette f.eks. 50
watt, ma vi se, om vi har rad til at ud-

, \\\\ tH[H|mm|“‘lH1il\

Nar en splvparabol er monleret pa denne made
ved hjelp af en speciel gummipakning, mda
man ved fornyelser altid sgrge for at fa en
original pakning, da denne er fremstillet af
afsvovlet gqummi. En tilskaret pakning af al-
mindelig gummi vil hurtigt angribe
reflektoren.

skifte forlygtens 25 watt lampe med en
lampe p& 35 watt. Foruden de 35 watt skal
vi bruge 1,5 watt til baglygten og — hvis
maskinen har batteritending — ca. 12
watt til teendspolen, altsa et forbrug pa
ialt 48,5 watt. Det kan altsa lige akkurat
lade sig ggre i dette tilfalde, men kom-
mer man pa grund af isede veje eller tage
ud for at matte nedsztte hastigheden be-
tydeligt, vil dynamoen ikke lengere yde
50 watt, men maske kun 35 watt, medens
strgmforbruget er uforandret stort, og
dette gar naturligvis hardt ud over akku-
mulatorens beholdning. Hvis man pa for-
hand ved, at man i tilfzelde som dette med
den nzvnte belastning og ydeevne kom-
mer til at kgre lange strazkninger med
tendte lygter og med moderat hastighed,
ma man hellere ngjes med en lampe pa
25 watt. Igvrigt kan man i reglen lege
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Hamlet med sine lamper, idet man legger
en lampe pa handfladen, ser pa den med
et slgvt, tragisk blik og siger: at lyse cller
ikke lyse, det er spgrgsmalet. Men nar det
gelder lamper, sa er der trods alt mel-
lemtoner, man ikke ma overse. Er lampen
sort og forbrzandt, vil den nok kunne lyse,
men ikke tilstraekkeligt, og samtidig bru-
ger den uforholdsmeessig megen strgm.
Den bgr udskiftes.

Vigtigere end noget andet er reflekto-
rens stand. Man kan have en nok sa god
og kraftigt lysende lampe i sin lygte, men
er reflektoren mat, anlghen eller rgdlig,
vil det veere et pauvert lys at kgre ved. I
en snazver vending kan man pudse en re-
flektor op med sglvpudsecreme og vat,
men resultatet bliver sjeldent helt godt,
og bedst er det at sende den til opforsglv-
ning eller at udskifte den. En ny parabol
— som reflektoren ogsa kaldes — koster
fra 16 til 20 kroner, alt afhengig af stgr-
relse og model, medens en opforsglvning
koster ca. kr. 10,00. For at undgé en masse
korrespondance om, hvor opforsglvning
kan udfgres, skal vi her henvise til Dansk
Forsglvnings Anstalt, Solbjergvej 24, Kg-
benhavn F. For at forhindre sglvbelaegnin-
gen i at anlgbe ma man tage fglgende for-
holdsregler: Ved samling af lygten ma man

Ved gennemgangen af ledningsnettet og det
elekiriske anleg bgr man ikke springe den
lille, men meget vigtige baglygte over. 0gsa
her ma man sgrge for gode ledningstilslutnin-
ger samt god stelforbindelse, da baglygten som
bekendt har en uhyre vigtig mission.

sgrge for, at parabolen lukkes lufttaet, og
man ma ikke benytte uoriginale gummi-
pakninger, eftersom gummi indeholder
svovl, og dette angriber som bekendt sglv.
En nyforsglvet reflektor er hgjglanspole-
ret, og man ma derfor ikke tage pa beleg-
ningen, eftersom aftgrringen af et finger-
aftryk vil gdelegge hgjglanspoleringen, og
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det siger sig selv, at man aldrig ma pudse
pa en nyforsglvet reflektor.

Endelig kommer vi til lygternes indstil-
ling, og her vil vi anbefale vore lesere at
se bort fra teoribggernes eksperimenter
med avislesning o.s.v. for derimod at
kgre ind pa et specialverksted, der har en
beam-setter, og lade dette udfgre indstil-
lingen, sa er man sikker p& det bedst mu-
lige lys under kgrslen, og det var strengt
taget det, der var meningen med denne
artikel.

Lejligheden m& dog ikke forpasses til
at tale om lygtekultur. Uanset hvordan
lygterne er indstillet, kan de dog ikke
undgé at have en blendende virkning pa
den modgaende trafik, hvilket kan fa ka-
tastrofale fglger. Bleend derfor ned i tide
og nedszt hastigheden, indtil De igen kan
teende det lange lys. Og husk s&, at det er
ganske ungdvendigt at tende stgrre lys
end parkeringslyset pa oplyste gader og
veje, eftersom man ikke ser bedre ved
stgrre lys, men derimod blender den mod-
géende ferdsel.

DYMAX

SPANDINGSREL A

til biler, motorcykler, traktorer og
motorbade.

Deres reparater kan kebe DYMAX
hos sin sadvanlige grossist i Norge,
Sverige, Finland og Danmark.

Hovedforhandler og eksportor:

Svenp é OLsen

Halmtorvet 18 Kebenhavn V
Central 9063
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SKANE-
LOPPET

en 14. september kgrtes det tredie

Skane T.T., men denne gang pa en ny
bane ved Rabel6v. Medens Skarpnéckloppet
pa den samme dag kun kunne opvise smé
15.000 tilskuere, kunne arranggrerne af
motorcyklelgbet ved Rabelov glede sig
over et publikum pa 50.000.

Der var ikke mindre end 24 udenland-
ske deltagere, og i 350 ccm klassen var ty-
skeren Siegfried Wiinsche ikke uden grund
favorit, medens new zeeleenderen Kenneth
Mudford var et mere ubeskrevet blad for
de skandinaviske tilskuere. De to ryttere
var gjensynlig nervgse for hinanden, hvil-
ket resulterede i, at de begge tyvstartede
og derved fik et tidstilleeg pa et minut.

Der var tilsyneladende overflod af kraft
i tyskerens tre-cylindrede DKW, for pa
fgrste omgang opnédede han et klart for-
spring. Allerede pa den 13. omgang havde
han indhentet sit strafminut, eftersom
hans neermeste konkurrent, Geoffrey
Monty (GMS) 14 1 minut 10 sekunder
efter. Efter Monty kom Mudford (AJS)
og Richard Hollier (Norton), og da Mud-
ford ogsa pa det tidspunkt var ved at ind-
hente sit tilleeg, kunne man regne »han-
dicap’et« for afsluttet. Det var kun de tre
fgrste ryttere, der gennemfgrte de 20 om-
gange, medens de efterfglgende ryttere,
der blev flaget af, da vinderen gik i mal,
afsluttede deres 19. omgang. Den bedste
svensker var Ove Lundell, der i slutnin-
gen af Igbet 14 pa 6. plads, men da tyske-
ren Schon tilsyneladende havde presset
sin Horex for meget og saledes faldt til-
bage i feltet, da maskinen begyndte at ga
urent, rykkede Lundell op pa femte plad-
sen, som han dog ikke besatte uden kamp,
eftersom Baltisberger (AJS) og Ranson
(AJS) ligeledes havde visse planer om,
hvem der skulle blive nr. 5.

1. Siegfried Wiinsche, Tyskland, DKW, 1.03.02,4
2. Geoffrey Monty, England, GMS, 1.03.34,5

3. K. Mudford, New Zeeland, AJS, 1.04.34,6

4. R. Hollier, New Zeeland, Noaton, 19 omg.
5. Ove Lundell, Velocette, 19 omg.

6. Hans Baltisberger, Tyskland, AJS, 19 omg.

I disse tider er includeret et minuts til-
leeg for Wiinsche og Mudford.



Et fart(é;ldt billede fra 500 ccm klassen i T. I'. lpbet i Krisiianstad. Pa billedet ses Dudley

e e

ard og Phil Webb fra England foran Ken Mudford fra New Zealand.

De to new zecelzendere Mudford og Hol-
lier startede igen i 500 ccm klassen, denne
gang med konkurrence fra vinderen af
Djurgardsloppet, Dudley-Ward, og endnu
en englender, Phil Webb. De svenske ar-
vefjender Olle Nygren og Kuno Johans-
son fik ogsa et par afggrende ord at sige
ligesom Danmarks Svend Aage Sgrensen,
der fik forsteerkning af Knud Nielsen. Sid-
ste ars vinder, franskmanden Houl, gjorde
derimod en meget svag og kortvarig ind-
sats.

Inden den officielle start gik, begyndte
Houl for sig selv og reddede sig saledes et
minuts tilleeg lige fra starten. Man fik dog
ikke gentaget »handicap«-lgbet fra 350
ccm klassen, eftersom franskmanden ud-
gik allerede pa sin fgrste omgang. Phil
‘Webb 14 i spidsen for feltet foran Dudley-
Ward, Mudford, Kuno Johansson og Olle
Nysgren, og derefter kom ret overraskende
et forholdsvis nyt navn, nemlig F. A. Fa-

gerstrom. P4 5. omgang overtog Dudley-
Ward fgringen, fordi Webb matte foretage
en justering. Webb kom imidlertid hurtigt

igang igen, idet han kom pa banen umid-

delbart inden Johansson og Nygren arri-
verede. Webb anlagde et hardt tempo, og
efter endnu to omgange overtog han fg-
ringen igen, medens Hollier ligeledes kgrte
sig bemarkelsesverdigt godt op i feltet.
Webb’s maskine gjorde imidlertid atter
knuder, og til sidst matte han udga af l¢-
bet, hvorefter Dudley-Ward fgrte sikkert.

Bag englenderen udkempedes to duel-
ler, den fgrste mellem de to new zeelen-
dere Mudford og Hollier og den anden
mellem Kuno Johansson og Olle Nygren.
Det vakte en del overraskelse at finde
Knud Nielsen foran Svend Aage Sgrensen,
men i betragtning af, at banen bl. a. be-
star af grusvej, der som bekendt ikke er
Svend Aages livret, medens Knud Nielsen,
der er steerk i sdvel moto-cross som trial

MANFRED RODHORN

Fra »Motor«, den Haag.




og speed-way, ikke i samme grad lod sig
afskrzekke af belegningen, var denne pla-
cering maske ikke s& opsigtsvekkende
endda. Besynderligt var det imidlertid at
se Knud Nielsen kgre med aben skind-
jakke, og Igbsledelsen fandt da ogsa an-
ledning til at kalde ham ind med det sorte
flag for at give arhusianeren lejlighed til
at soignere sin pakladning lidt, hvilket
kostede ham nogle pladser.

Mudford matte i slutningen af lgbet ga
i depot for at fasiggre et Igst udbleesnings-

rgr, s4 ogsd han matte se sig rykket til-

bage i feltet. Resultatet blev derefter:

1. A. ). Dudley-Ward, England, DWS, 1.17.04,5
2. R. Hollier, New Zeeland, Norton, 1.17.44,5
3. Olle Nygren, Norton, 1.18.20,8

4. Kuno Johansson, Triumph, 1.18.51,9

5. H. Ransson, England, Norton, 1.19.35,5

6. Svend Aage Sgrensen, Norton, 24 omg.

Knud Nielsen matte ngjes med at blive
nr. 9 pa grund af sin ureglementerede pa-
kleedning, men hans kgrsel var der ikke
noget i vejen med.

Over fem omgange kgrtes et 1lgb for ma-
skiner indtil 175 ccm, og dette blev vun-
det af Jerker Strom, Velocette, med Henry

Bohlin, Puch Special, pa andenpladsen —
hvilket der igvrigt nesten er tradition for.
At denne sikkert i nar fremtid vil blive
brudt, s& man, da Kurt Nicklasson en
overgang la pa andenpladsen pa en Mon-
dial, der imidlertid senere strejkede. Et
500 ccm juniorlgb over 10 omgange var
meget vellykket, og her vandt Valdemar
Lundberg, Triumph, i tiden 32.31,2 efter
at K. G. Folkeson, der fgrte lgbet, styr-
tede pa ottende omgang. x

MONZA
— fortsat fra side 549

ryttere ustandselig skiftede placering. Pa
de sidste omgange lykkedes det imidlertid
Masetti at fa et lille forspring og dermed
sikre sig 2. pladsen. Resultatet blev der-
efter:

R. L. Graham, MYV, 1.10.40,3 (171 km/t)
U. Masetti, Gilera, 1.11,38,7

N. Pagani, Gilera, 1.11,39,3

C. Bandirola, MV, 1.11,41,3

G. Colnago, Gilera, 1.11.50,1

H. R. Armstrong, Norton, 1.12,36,4

O I S

STORRE KORSELSSIKKERHED MED

SIKKERT - HURTIGT - BEKVEMT
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' OVérliggne ;1atksel

uden keder eller taktaksel

NY INTERESSANT NSU-MODEL PA 250 ccm

Da man for nogle maneder siden erfa-

rede, at NSU-modellen OSL pa 250
ccm var taget ud af produktion, kunne
man sia smat belave sig pa, at en ny 250
ccm-model snart ville ga i produktion. At
denne model ville fglge NSU’s nye linie
var havet over enhver tvivl, navnlig i be-
tragtning af, at centralrgrsrammen fra
model Lux uden videre ville kunne anven-
des i forbindelse med en kraftigere motor
pa 250 ccm. Af sma bemerkninger frem-
sat af fabrikens teknikere mente vi at
kunne fastsl4, at den nye model pa 250
cem ville veere identisk med Lux model-
len, blot monteret med en ny motor.
Spgrgsmalet om motoren udlgste pa fa-
briken, hvad man med et germansk ud-
tryk kan kalde sbegejstret hemmeligheds-
fuldhed«. Da fabrikens teknikere imid-
lertid tidligere i samtalens Igb havde
pointeret, at 200 ccm var det hgjeste, man

burde ga med en to-takt motor, var der
fplgende muligheder -at gette pa: En to
cylindret to-takt motor pa 250 ccm (tem-
melig usandsynligt), en dobbelt »Fox«
motor, d.v. s.en to-cylindret fire-takt mo-
tor. Det blev en een-cylindret fire-takt mo-
tor, fabriken prazsenterede den 9. septem-
ber i Heillbron. I sur betragtning kunne
man konstatere, at den nye model, der gar
under navnet Max, var et Lux-stel med en
250 ccm een-cylindret, fire-takt motor —
en meget naturlig Igsning, men ikke no-
get epokeggrende. Der ville imidlertid ikke
vere grund til at ggre sa store hemmelig-
heder af, at man fremstillede en alminde-
lig fire-takt motor og puttede den i et
eksisterende stel, hvis ikke der netop var
noget serligt ved denne motor, — og det
tgr vi svagt antyde, at der er. For det fgr-
ste er en effekt pa 15 hk ret sensationel for
en standardmotor pa 250 cem, og bortset
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fra nogle sportspregede italienske ma-
skiner star den nye NSU-Max som den
kraftigste maskine i kvartliter klassen.
At en overliggende knastaksel er den na-
turlige vej frem, kan ikke benwgtes, og
nar de fleste motorcyklefabriker holder
sig tilbage fra denne konstruktion, skyl-
des det, at en ventilmekanisme bestidende
af to vinkeldrev. og en taktaksel mellem
knastakslen og krumtapakslen er kostbar
at fremstille og vanskelig at justere. En
overliggende knastaksel med kedetrzk er

billigere at fremstille, men til gengeeld:

bedst egnet til racermaskiner, ved hvilke
udgiften til nye kader er af underordnet
betydning. En kade har som bekendt en
uheldig tilbgjelighed til at streekke sig ved
opstiet slid under lzengere tids drift, og
det er derfor tillige ngdvendigt at montere
en forholdsvis kraftig kedestrammer, der
forringer motorens mekaniske virknings-
grad, d.v.s. at en sadan strammer sluger
noget af motorens effekt. NSU har valgt en
lgsning, der for motorcyklekonstruktio-
nernes vedkommende er helt ny. Krum-
tapakslens omdrejningstal nedsettes til
det halve ved hjalp af tandhjul i udveks-
lingsforholdet 2:1. Det store tandhjul, der

altsa gar halvt sa hurtigt som krumtap-
akslen, sidder pa en aksel, der er forsynet
med to ekscentrikskiver. Disse skiver dri-
ver to forbindelsesstenger, der gennem til-
svarende ekscentriker p& knastakslen
overfgrer den roterende bevagelse. De to
seet ekscentriker er forskudt i forhold til
hinanden i en vinkel pa 90°, saledes at det
ene hold er i maksimal yderstilling, me-
dens det andet hold er i dgdpunkt. Bort-
set fra det spillerum, der er ngdvendigt
for, at ekscentrikerne kan dreje rundt i
forbindelsessteengernes lejer, er der over-
hovedet ikke spillerum mellem taktakslen
og knastakslen.

Safremt man ikke tog sine forholdsreg-
ler, ville der opsta et uheldigt forhold i
det g@jeblik, forbindelsesstengerne pa
grund af varmen udvidede sig — der ville
efter al sandsynlighed komme sa vold-
somme spzndinger mellem taktakslen og
knastakslen, at en roterende bevegelse
nzesten ville blive umuliggjort. Man har
lgst problemet ved at forankre hele vippe-
armshuset i en stalstang, der forneden tje-
ner som lejehus for taktakslen og foroven
som lejehus for knastakslen. Denne stal-
stang udvider sig i leengderetningen ngj-

typer for alle Motorer.

ACT/ENDRQR

Valgt til Super-Modellen

AC Teendreret vandt en ny Sejr, da det blev fore-
trukket til den Super-Motor paa 300 HK,
General Motors planleegger at anvende i Buick-
Fremtidsvognen XP 300. Den patenterede Coralox-
Isolator gjorde udslaget. XP-Motoren udvikler en
voldsom Varme i Eksplosions-Kamrene, som ingen
Isolater fer Coralox har kunnet modstaa. — Der er

sparer penge — oger kraften!

som
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agtig lige s4 meget som forbindelsessten-
gerne, og der opstir p4 denne méade ingen
spending i ventilmekanismen.

Med dette system opnar man den mest
pracise betjening af ventilerne, og man
har tilmed den fordel, at ventilmekanis-

Ventilmekanismen i NSU Max. Medens dette
system er helt nyt for motorcyklekonstruktio-
nerne, er det dog kendt inden for bilindu-
strien, idet de gamle Bentley vogne havde en
overliggende knastaksel, der blev drevet ved
hjeelp af tre seet ekscentriker, se SMJ’s junuar-
nummer 1952. (Pilene angiver, hvilke masser
der er roterende, og hvilke der er frem- og
tilbagegdende.)

mens frem- og tilbagegdende dele, d.v.s.
den del af forbindelsesstengerne, der .r
frem- og tilbagegdende, kan afbalanceres
efter samme princip som en plejlstang.
Da der tilmed ikke er andre spillerum i
ventilmekanismen end den ubetydelige
frigang, der ngdvendigvis ma vare mel-
lem vippearmen og ventilstammen, opnér
man en yderst lydlgs motorgang.

Denne form for ventilmekanisme er
ikke meget dyrere at fremstille end en al-
mindelig stgdstangsmekanisme, og tilmed
krever den ikke efterjusteringer af no-
gen art. Sammenlignet med andre ventil-
mekanismer for overliggende knastaksler
er dette system betydeligt billigere at
fremstille, og medens f. eks. et tandhjuls-
trek kraver en meget omhyggelig og lang-
varig montering efter en stgrre reparation,

kan den nye NSU-mekanisme, der gar un-
der betegnelsen »Super Max«, monteres af
et hvilket som helst verksted, endda uden
mulighed for fejltagelser.

En anden nyhed pa NSU-Max er det ret
omfattende luftfilter. Videnskabelige un-
dersggelser har vist, at det stgrste slid i
en motor forarsages af slibende fremmed-
partikler, hovedsagelig stgvpartikler, der
treenger ind i motoren gennem indsug-
ningssystemet. Anvendelsen af et effek-
tivt luftfilter forleenger derfor en motors
levetid betydeligt.

Hver gang en motorcyklemotor bruger
en liter brendstof, kreves der ca. 12 ku-
bikmeter luft til forbreendingen, og regner
man med, at NSU-Max har et brendstof-
forbrug pa 3,2 liter pr. 100 km, si suges
der ca. 36 kubikmeter luft ind i motoren
pa denne strazekning. P4 gode veje er stgv-
indholdet ca. 1 miligram pr. kubikmeter
luft, medens man let kommer op pa den

Luftfiltersystemet pa NSU Max. Luften trek-
kes ind i centralrgret, i hvilket en del af sig-
vet nedfeelder sig, medens luften i nogen grad
falder til ro. Derfra suges luflten gennem det
egentlige luftfilter og ind i det lange indsug-
ningsrgr mellem filter og karburator.

tredobbelte verdi pa biveje. Gar vi stadig
ud fra Max-motoren, vil denne pa 100 km
sluge ca. 30 miligram stgy, vel at merke
hvis den ikke var forsynet med et effek-
tivt filter. Efter indgiende forsgg har man
fundet ud af, at et gram stgv betyder det
samme som en afslibning af cylinderen pa
0.01 mm, og det vil igen sige, at kgrer man
denne maskine uden luftfilter, vil der al-
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lerede efter 30.000 km kgrsel vaere slebet
ca. 1/10 mm af cylindervaeggen. Sa snart
der er tale om stgvede grusveje, kan denne
veerdi let blive 5—10 gange sa stor. Ifglge
motorlaboratoriernes seneste undersggel-
ser-er man tillige kommet til det resultat,
at stgvpartiklerne gar i forbindelse med
benzinens blyindhold og danner en tem-
melig solid bro mellem tendrgrenes elek-
troder.

Fordelen ved at anvende et luftfilter er
derfor umiddelbart indlysende, men et al-
mindeligt luftfilter er ikke sa effektivt,
som man kunne gnske sig. Grunden her-
til er, at luftfilteret i almindelighed er
monteret direkte pa karburatorens ind-
sugningsrgr, hvor gennemstrgmnings-
hastigheden ikke alene er meget stor (pa
grund af den forholdsvis lille &bning),
men tillige meget uregelmaessig. Man ma
erindre, at stempelhastigheden er mindst
i nzerheden af stemplets dgdpunkt, og
stgrst nar stemplet bevaeger sig midt i
slaget. For en motor som NSU-Max bety-
der det, at gennemstrgmningshastigheden
ved fuldt omdrejningstal og ved fuld ab-
ning af gasspjeldet er 110 meter i sekun-
det i begyndelsen af indsugningstakten og
180 meter i sekundet, altsd over 60 pct.

hgjere, midt i indsugningstakten. Den
store gennemstrgmningshastighed tillader
ikke stgvet at nedfaelde sig i tilstrekkelig
maengde i filteret, og laboratorieforsgg vi-
ser, at stgvet hvirvles op medens gennem-
strgmningshastigheden er moderat, for at
blive suget lige tvaers gennem filteret, nar
luftstrgmmen nar sin maksimale hastig-
hed. Pa NSU-Max lgser man problemet pa
den made, at man fra karburatorens ind-
sugning fgrer et langt rgr frem til det
egentlige luftfilter, der ligger gemt i cen-
tralrgret. Dette luftfilter har et meget
stort indsugningsomrade, saledes at gen-
nemstrgmningshastigheden neds=zttes be-
tydeligt, og samtidig bevirker den lange
kanal mellem filteret og karburatoren, at
de store udsving i indsugningshastigheden
udlignes betydeligt. Dertil kommer, at
den luft, som skal indsuges i motoren,
fgrst ma trekkes ind i centralrgret, i hvil-
ket luften kommer sa meget til ro, at stg-
vet i udpraeget grad kan nedfeelde sig, og
den luft, der nar karburatorfilteret, er
derfor allerede for en stor del befriet for
stgvpartikler. NSU-fabriken oplyser, at
man ved omfattende forsgg er kommet til
det resultat, at sliddet pa cylinder og stem-
pelringe er nedsat med 25 til 30 pct. efter

a5y ar®
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; bedre
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monteringen af det nye luftfilter, og ved
anvendelsen af det her omtalte indsug-
ningssystem. Specifikationerne pa den nye
Max er igvrigt:

Motor: 1-cylindret, 4-takt, boring: 69 mm,
slaglengde 66 mm, slagvolumen 247
cem, topventilet med overliggende knast-
aksel. Kompressionsforhold : 7:1, maksi-
mal motoreffekt: 15 hk. Smgresystem :
Vad sump. :

Transmission: Motor til kobling: Tand-
hjul. Kobling: Tgr flerplade-kobling.
Antal gear: 4. Skiftemekanisme: Fod-
pedal i venstre side. Udvekslingsforhold
mellem motor og baghjul: 1. gear 20,4
:1, 2. gear 10,3:1, 3. gear 9,1:1, 4. gear

6,45:1. Gearkasse til baghjul: Ka=de.
Dzkstgrrelse: 3,25-19. 3

Stelkonstruktion: Centralrgrsramme.

Hjulophengning: Forhjul: Svinggaffel,
baghjul: Svinggaffel.

Benzintank rummer 12 liter, heraf 1,8 li-
ter pi reserve. 3

Bremser: 160 mm diameter.

Elektrisk anleg. Fabrikat: Bosch. Dy-
namo: 45 watt. Tending: Batteri.

Egenvegt: 138 kg.

Benzinforbrug: 3,2 liter pr. 100 km (31
km pr. liter).

Tophastighed: 115 km/t.

Szrlige bemaerkninger: Garanteret til si-
devognskgrsel.

LUKKET MOTORCYKLE

Da fotografen en tidlig sgndag morgen mgdte dette hgjst meerkeligt udseende kgretgj, troede
han, at del var en slags maneraket. Det var det dog ikke, men nesten lige sa opsiglsveek-
kende. Det er en motorcykle-bil, der drives af en ombygget IXW 500-motor, som er place-
Tet bagest tilvenstre i vognen, medens styret er placeret lige under vindspejlet i hgjre
side. Sdvel for- som baghjul er affjedret, og desuden er koretpjet forsynel med to sind

smlleh/'ul for at forebygge eventuelle slyri.
wasligheden pda 85 L/t er ndel. Brends
ejeren opgiver dette til 5,5 | pr. 100 km ved 1

z flyveingenigr og en elekiriker

march

Disse hjul bliver heevet fra vejbanen, ndr

lofforbruget ma siges at veere lille, eftersom
25 km/t. Kogretpjel er hjemmebygget af en
og har kostet ca. 6000 kr.
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FRA BANE
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Det gik, som Collecteur spaede i sin
artikel i SMJ’s februarnummer i ar:
Alberto Ascari — blandt venner kaldet
Ciccio — blev verdensmester og det sa ef-
tertrykkeligt, at han sluttede med mere
end dobbelt si mange points (45) som
nummer to, Piero Taruffi. Ingen andre af
kandidaterne til titlen som &rets bedste
bilkgrer ndede op pa tilnermelsesvis et
lignende pointtal, og Ascaris sejrsliste er
ogsd enestdende: Europas, Frankrigs,
Englands, Tysklands, Hollands og nu se-
nest Italiens Grand Prix, og i hvert af
disse 1gb i tilgift hurtigste omgang.
Samtidigt har arets mester-marke Fer-
rari opniet en aldeles dominerende stil-
ling og dets skaber, Enzo Ferrari en mis-

Af Observer

B

ville true Ferrariholdet alvorligt, men
truslen kom — ret uventet — fra Masera-
ti’erne, og indtil 37. af lgbets 80 runder
fgrte Gonzales i et ganske forrygende
tempo. SA métte han til depotet for at
fylde benzintanken op, hvilket kostede
ham fire pladser, men Gonzales er en
ufortrgden »fighter« og arbejdede sig mal-
bevidst frem forbi Farina og Villoresi til
andenpladsen bag Ascari, som vandt med
177.08 km/t for 504 km. Gonzales var kun
1 min. 1,8 sek. senere i mal, og knapt et
minut derefter kom Villoresi tet fulgt
(14,2 sek.) af Farina — en finish, der fik
tilskuerne til at ga amok.

Otte dage efter dette bravallaslag pa
Monza mgdtes Ferrari-holdet igen med de
sa overraskende holdbare og hurtige Ma-
serati’er i Modena Grand Prix. Ascari
havde et af sine sjzldne mekaniske uheld,
hvorfor lgbet blev en uforglemmelig tve-
kamp mellem Villoresi (Ferrari) og Gon-
zales (Maserati). Villoresi, der endnu

havde overkroppen i bandage efter sit tra-

Eric Brandon i den nye Cooper Bristol, der har vist sig lovende i en lang reelkke mindre
[gb. Billedet her er fra Monza, hvor Brandon blev nr. 13, syv omgange efter vinderen, Alberto
Ascari. Fremfor all har den nye Bristol vist sig at vere meget stabil.

undelsesverdig position blandt de store
konstruktgrnavne i automobilhistorien.

Italien.

Som det sig hgr og bgr, blev det italien-
ske Grand Prix, der kgrtes den 7. septem-
ber p4 Monza-banen, et af de mest min-
deverdige lgb i denne sason. Mod den
sejrsvante Ferrari-brigade: Ascari, Fa-
rina, Villoresi, Taruffi og Simon, stillede
Gordini med Trintignant, Manzon og
Behra, samt to nye, 6-cyl. to liters Mase-
rati-vogne, kgrt af Gonzales og Bonetto.

Monza er jo Europas hurtigste bane, og
de sma, rappe Gordini-vogne ventedes at
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fikuheld i foraret, kgrte med sin gamle
virtuositet. Gonzales jog sin Maserati
rundt med alt det brutale mod, han er i
besiddelse af, og kom i spidsen, da der
manglede ni omgange, men tre runder se-
nere lykkedes det Villoresi, som er en dre-
ven taktiker, at genvinde fgringen, og han
passerede mallinien 0,8 sekund fgr Gon-
zales. Vinderhastigheden pa den ret lang-
somme bane var 124,2 km/t for 230 km.

Frankrig.

Den franske Grand Prix-serie pa otte
tre-timers ‘1gb er nu til ende. Det neest-
sidste 1gb blev kgrt i St. Gaudens pa Com-



mingesbanen, som i dagens hgjtidelige
anledning var blevet lagt grundigt om. I
sin nye skikkelse maler den kun 4,7 km
mod tidligere 11 km. Gordini-vognene
havde preasteret meget hurtige tider un-
der trazningen, og i startfeltet holdt to
Gordini, fgrt af Trintignant og Manzon i
fgrste reekke ved siden af Ascari’s Ferrari.
I andet geled stod Farina (Ferrari) og
Behra (Gordini).

Ascari’s vogn matte udga med en styre-
tgjsdefekt pa fgrste runde, hvorefter han
overtog André Simon’s — det er den skeb-
ne, der si ofte overgar yngste mand i et
hold — og derefter begyndte et betagende
forfglgelseslgb. Den vordende verdensme-
ster sparede sig sandelig ikke, og allerede
cfter tre runder 14 han pa fjerdepladsen.
Samtidigt métte Farina, som 14 i spidsen,
afleegge et besgg i depotet, hvorved Man-
zon kom frem p& fgrstepladsen. Det var
nu kun en kortvarig forngjelse, en ventil-
fjeder kunne ikke holde, fgringen overgik
til Trintignant, som atter — i 21. runde —
métte vige for Ascari. Dermed var lgbets
afggrelse faldet, 0og Ascari fuldfgrte de tre
timer med 138.7 km/t.

Sidste 1¢b i serien blev kgrt pa La Baule-
banen, en smal og snoet bane pa kun 4,2
km. Lgbet var atter en Ferrari-triumf, og
selvom Gordini-holdet bed bravt fra sig,

besatte Ferrari de tre fgrste pladser, og
Ascari vandt med 123,7 km/t foran Villo-
resi og Rosier. .

Det samlede resultat af de franske 1gb
bliver herefter: Pau: Ascari; Marseilles:
Ascari; Montlhéry: Taruffi; Rheims:
Behra (Gordini); Rouen: Ascari; Sables
d’Olonne: Villoresi; Comminges: Ascari;
La Boule: Ascari. En kende monotont, men
for Enzo Ferrari en meget tilfredsstil-
lende tingenes tilstand, og han har sikkert
heller ikke veret ked af at hente sig de
25 millioner francs, der var udsat i pree-
mie — det bliver dog immerhen til 500.000
kroner.

Holland.

I ar talte det hollandske Grand Prix pa
Zandvoort-banen for fgrste gang til ver-
densmesterskabet, og med forstemmende
overlegenhed gik Ferrari’s fabrikshold til
opgaven. De tre fire-cylindrede, to liters
Ferrari’er fgrte fra start til mal og kom
ind i reekkefglgen: Ascari (130.5 km,t), Fa-
rina og Villoresi. Den eneste alvorlige
modstand mod den italienske falanx blev
ydet af Mike Hawthorn, der kgrte en Coo-
per-Bristol ind pa fjerdepladsen foran de
to overlevende Gordini. F IIl-l1gbet blev
vundet af Stirling Moss med en Cooper
(120,9 km/t).

Horex Regina 350 ccm

HOREX

— DEN MEST MODERNE...

Savel konstruktion som udferelse
er udformet med henblik pa den
hojeste kvalitet. Smedet letmetal er
anvendt i stor udstraekning, motor
0g gearkasse er bygget sammen i
et smukt stremlinie-hus, der tillige
indkapsler svinghjulsdynamoen, og
bagkaeden lober i oliebad. Den top-
ventilede motor yder 18 hk - over-
legen kraft ogsa til sidevognskersel

BYEN 7317

HOREX MOTORIMPORT - TOLDBODVE] 14 - KBENHAVN K
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Vinderen af Manx Senior, D. K. Farrant, pd sin

lgbet og salte samtidig ny
til at hgre mere om

den 4 gange under
Belgien.

For cn god snes ar siden var det yderst
moderne at kgre regulere distancelgb pa
kryds og tveers gennem Europa. Kun et af
disse lgb — en mellemting mellem regu-
lwert veddelgb pa abne veje og et rally i
stil med Monte Carlo — eksisterer i dag,
og det er det arlige Liége-Rom-Liége, som
skal kgres med 60 km/t, og som fgrer over
Alperne. Dette meget kraevende Igb — und-
skyld, rally — bley i ar en smuk sejr for
Porsche, som besatte 1., 3. og 4. pladsen;
en Jaguar blev nummer to, og en Lancia
kom ind som nummer fem.

England.

Pa Goodwood-banen blev der den 16.
august kgrt et ni timers sportsvognslgb
med start klokken tre om eftermiddagen
og afslutning ved midnat. Eksperimentet
blev en sukces, og efter et bade spzndende
og afvekslende Igb besatte kgrerne Collins
og Griffith fgrstepladsen med en Aston
Martin DBIII (121,3 km/t) fulgt af ameri-
kaneren Tom Cole, der kgrte en Ferrari
sammen med engleenderen Graham White-
head. f

Swesons sidste lgbsdag pa Goodwood
bragte igvrigt den sensation, at den sa
sgrgeligt bergmte BRM vandt to af dagens
1gb, og i det ene (Goodwood Trophy, 56
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Matchless/AJS. Farrant slog omgangsrekor-
rekord for de 6 omgange. Vi kommer siklkert
den 23-drige rytter.

km) besatte mezrket tilmed anden- og tre-
diepladsen (Gonzales, Parnell og Whar-
ton). Vinderhastighed: 141 km/t; ny ba-
nerekord: Parnell, 144,4 km /. Det andet
1gb, Woodcote Cup, blev ogsa vundet af
Gonzales, men det lykkedes Farina at
klemme en 4,5 liters Ferrari frem pa an-
denpladsen foran Parnell og Wharton.
Synd, at BRM fgrst viser sig som »loven-
de« nu, da det er uigenkaldeligt for sent,
og Formel I ikke lengere er i brug.

Manx Grand Prizx.

Manx Grand Prix, der kgrtes pa ngjag-
tig den samme bane som det bergmte T. T.,
blev i ar en overveeldende sejr for Associa-
ted Motorcycles. Dette 1gb har seerlig in-
teresse derved, at fabriksmaskiner og pro-
fessionelle kgrere ikke kan deltage, og det
er saledes et rent amatgropggr. I junior .
Grand Prix vandt den unge skotske kgrer
A. McIntyre pa en AJS 7R med en gen-
nemsnitshastighed pa 138 km/t, hvilket er
ny rekord. Englenderen H. Clark, der
fgrte lgbet pa 5% omgang, blev nr. 2 pa
sin AJS, og han satte samtidig ny om-
gangsrekord med 140,6 km/t. Ogsa 3. og
4. plads blev besat af AJS kgrt af D. Far-
rant og D. Ennett.



Ogsé i senior Manx Grand Prix blev
der sat ny rekord, idet D. K. Farrant
vandt med en gennemsnitshastighed pa
142,8 km,t. Hans Matchless var lidt ud
over det almindelige, idet det var en 2-
cylindret 500 ccm motor, der var indbyg-
get i et AJS 7R stel. Igvrigt satte han til-
lige med denne maskine ny omgangsre-
kord, idet han kgrte sin sidste omgang med
144,6 km/t. Vinderen af juniorlgbet be-

satte ret bemarkelsesverdigt andenplad-

sen med sin 348 ccm AJS 7R, medens tre-
die- og fjerdepladsen blev besat af to
Norton-kgrere, nemlig P. A. Davey og H.
Clark, medens femtepladsen blev besat af
D. Ennett p4 348 ccm AJS.

Det engelske moto-cross Grand Prix,
der teller til verdensmesterskabet i
denne sportsgren, blev kg¢rt pa den krz-
vende bane ved Nympsfield, der maéler
4 km i omkreds. Der blev kgrt med
god hastighed over alle 10 omgange og
Geoff Ward (498 ccm AJS), der fgrte da
rytterne gik ind pa 2. omgang, kgrte sin
fgrste omgang pa 3 min. 38 sek.  Efter
nogle f4 omgange blev Ward overhalet af
B. Stonebridge (498 ccm Matchless) og P.
Nex (499 ccm BSA) 14 pa trediepladsen, da
disse tre ryttere pa afggrende made kgrte
fra det gvrige felt. P4 5. omgang styrtede

Ward, og maétte kort efter udgd, medens
Stonebridge stadig pgede sit forspring, og
han gik i mal neesten en halv omgang for-
an sin nermeste konkurrent, Nex. Som
nr. 3 kom englenderen D. Rickman, BSA,
og pa fjerdepladsen V. Leloup, F.N., for-
an E.Ekins, USA, der kgrte Matchless.

@strig.

Det internationale 6-dages lgb blev i
ar kert over en godt 2000 km lang rute i
Qstrig. I ruten er inkluderet passager af
hgje, til dels snekledte bjergpas, bjergveje
med den bekendte tage samt regulere
trialetaper over klippeblokke og gennem
mudrede vandlgb. Stzrke kontinentale
hold var opstillet for at ggre et forsgg pa
at bryde den snart traditionelle engelske
sejrsraekke i det internationale 6-dages lgb,
og da S. B. Manns (Matchless) og P. H.
Alves (Triumph) matte udgi pa henholds-
vis den 2. og den 5. dag, var det indly-
sende, at englenderne matte give afkald
pa sejren dette ar. I modsztning til sid-
ste ars lgb, der blev kgrt i Norditalien i
pragtfuldt vejr og skgnne omgivelser, blev
dette ars ryttere og maskiner sat pa en
utrolig hard prgve, fordi den storsliede
gstrigske natur hovedsagelig blev gemt i
regn og tage.

mere BEHAGEL!GT - mere ROLIGT - mere SIKKERT

i mere end80%

engelske vogne-
r biler.

Originaludsty

of alle nye
fas til alle type

Giv vognen
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Det internationale 6-dages trial bgd pa endelgse strabadser. De smalle passager var navn-
lig vanskelige for sidevognskgrerne, og her ses de to Zundappkgrere Ernst og Sgrgel pa vej
mod neste tidskontrol.

De tjekkiske Jawa og CZ hold, der ikke
har deltaget i de sidste to ar, vendte fryg-
teligt-tilbage og vandt begge lgbets afde-
linger, nemlig det internationale trophy
og sglvpokalen. Sidstnzvnte afdeling ville
imidlertid utvivlsomt vaere blevet vundet
af det tyske BMW-hold, hvis ikke en gan-
ske usedvanlig fejl havde skaffet dette
60 strafpoints. De tre BMW-kgrere havde
gennemfgrt de 6 dages anstrengende kgr-
sel pointsfrit, men da rytterne stillede op
til den afsluttende hastighedsprgve, der
varer en time, kunne Hans Roth ikke starte
sin maskine, og han fik saledes 60 straf-
points — et for hvert minut han var fra-
verende. Da holdet vendte tilbage til fa-
briken i Miinchen, viste det sig, at den
ene udblasningsventil var revnet -— en
ganske uszdvanlig fejl, som man aldrig
har set magen til pa fabriken, hverken pa
almindelige standardmaskiner, trialma-
skinerne eller pa racerne. Det internatio-
nale trophy blev som omtalt vundet af
Tjekkoslovakiet med 5 strafpoints, me-
dens @strig, der kom pa andenpladsen,
havde 600 strafpoints og England 700.
Sverige kom derefter med 956, Tyskland
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med 1407 og Italien med 2080. Sglvpoka-
len blev vundet af det tjekkoslovakiske
B-hold, der mistede 12 points, medens
Tyskland pa andenpladsen havde 60 og
Holland 62. Fabrikskonkurrencen bley
vundet af Jawas A-hold med 9 strafpoints,
og som nr. 2 kom CZ’s A-hold med 12
foran BMW med 60 points. En interessant
enkelthed ved dette ars lgb var, at BSA
fabriken havde sendt tre kgrere afsted pa
en palidelighedsprgve gennem Europa, og
i denne prgve indgik blandt andet det in-
ternationale 6-dages lgb.

Rekordhjgrnet.

Der har i de sidste uger veret slidt iheer-
digt pa Montlhéry’s betonoval. Fgrst var
et talsteerkt fransk mandskab ude med en
radikalt ombygget Ford Vedette, hvis mo-
tor var bragt ned til et slagvolumen af
1995 ccm. Resultatet af anstrengelserne
blev to rekorder i klasse E (1,5—2 liter):
72 timer med 130,33 km/t og 10.000 km
med 130,65 km/t; i begge tilfzlde en for-
bedring pa 6—8 km/t af de gamle rekor-
der.

Efter franskmeendene tog et engelsk
team fat med en standard Jaguar XK 120
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De vandt det internationale 6 dages lob

Jawa og CZ opnaede i dette ars internationale seks dages trial
den mest overbevisende sejr man endnu har set i dette lob.

Jawa 500 ccm kr. 4250 excl. oms. CZ 150 ccm kr. 2100 excl. oms.
» i 3H0Q1 s » 3300 » » » 125" » 1800 » »
250 » » 2900 »

Alle med fjedrende bagstel,indkapslet akkumulator, karburator og speedometer

Enkelte varekeretsjer til omgdende levering
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221 km/t. Det var ngmann Bghm pa NSU,

PR

Pa autobanen Miinchen Ingolstadt har den italienske Guzzi-kgrer Gino Cavamma sat 8 nye
verdensrekorder i 350 ccm sidevognsglasse med sin 250 cem maskine. Bdde den flyvende
kilometer og den flyvende mile gennemkgrte iialieneren med en gennemsnilshastighed pa

der havde de gamle rekorder pa henholdsvis

217 og 216 Im/t.

(lukket to-personers) og hjemfgrte fire
verdensrekorder samt fem internationale
rekorder i klasse C (3—5 liter). Den mest
imponerende prastation var vel 72 timer
med 169,8 km/t, men 10.000 km med 172,2
km,t er s& sandelig heller ikke hverdags-
kgrsel.

DANSK ESSO A/S
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Desuden har en Simea »Aronde« i hen-
ved tre uger slidt Montlhéry’s beton tynd
med det resultat, at 27 klasserekorder, der
tilhgrte henholdsvis den haderkronede
»>La Petite Rosalie« Citroén siden 1932—
33 og en Austin A-40 Sports siden 1950,
nu méa bogfgres pa nyt navn. Rekordvog-
nen tilbagelagde 50.000 km med 117,27
kmy/t.

Mens alt dette stod pa, var »Goldie«
Gardner i gang pa Salsg-banen ved Utah
i U.S.A., og han aflivede ikke mindre end
fem internationale klasserekorder og 16
amerikanske klasserekorder. Rekordkgrs-
len blev udfgrt med den bergmte strgm-
liniede MG, der kgrte dels med en special-
motor, baseret pA en Wolseley 680, dels
med en 1250 ccm MG-motor. Desveaerre
matte forsggene med Wolseley-motoren
opgives efter et kgrselsuheld, og med MG-
motoren blev den oprindeligt planlagte
rekordserie heller ikke fuldfgrt, fordi salt-
banen pi grund af darligt vejr blev for
blgd.

Listen er for lang til at gengive, men
som eksempler kan det tjene, at Gardner
med Wolseley-motoren opnaede 236 km/t
over 100 km og med MG-motoren 302 km/t
over 5 miles. En af de nationale ameri-
kanske rekorder (1 km med flyvende
start) faldt med 323 km/t.

Alle disse resultater skal nu godkendes
officielt af FIA.

Observer.



Jack Young blev for andetl ar i traek verdensmester pd speedway og er sdledes den fgrste

speedwaykgrer, der erobrer titlen to ar i tr&k. Her ses nogle af de ryttere, der

jorde sig

bemerket i finalen, nemlig den unge svensker Dan Forsberg, Basse Hveem, Oslo, Henry
Long, Sydafrika, og Trevor Ridmond, New Zealand.

Jack Young blev verdensmester

Den 18. septbr. kgrtes den sidste runde

af verdensmesterskaberne i speedway
pd Wembley Station. Kun to ryttere fra
skandinavien var med, nemlig Basse
Hveem, Norge, og Dan Forsberg fra Sve-
rige; sidstnevnte er kun 18 ar 0og spas en
meget stor fremtid indenfor denne gren af
motorsporten. I sit fgrste heat kgrte Fors-
berg mod Jack Young, som han dog ikke
kunne klare, men han holdt sig dog en
haly snes meter bag den gamle verdens-
mester fra start til mal. I neste heat stil-
lede svenskeren op mod Ronnie Moore,
der var en af favoritterne, og Forsberg
blev efter en voldsom kamp sejrherre.
Ved tredie start blev det kun til en tredie-
plads, Dick Bradley og Clotte var ham for
steerke. I det nestsidste heat kgrte Dan
Forsberg mod Bob Oakley og Fred Wil-
liams, og fik her inderbanen. Her var sej-
ren sikker og han gik i mal foran Wil-
liams og Oakley, der henholdsvis besatte
anden- og trediepladsen. Og si kom sidste
heat. Forsberg havde nu 9 points, og hav-
de store chancer for en andenplads i det

samlede resultat, hvilket var en fin pre-
station, men det skulle ikke gi si godt.
Meget hérdt trengt — eksperterne drgf-
tede senere alvorligt, om han ikke var for
hardt treengt — af Jeff Lloyd, styrtede
den unge svensker, der netop havde sej-
ren i sigte. Nu blev det kun til en femte-
plads, som han endda méatte dele med A.
Payne, Australien. Det endelige resultat
blev: L. Jack Young 14 points, Fred Wil-
liams 13, Bob Oakley 12, Ronnie Moore
10, Dan Forsberg 9, A. Payne 9 og endelig
Jeff Lloyd 8 points.

Motorcykle-Vaerksted
Specialvaerksted for
INDIAN-RUDGE
RESERVEDELE OG UDSTYR
Aut. Indian-forhandler

Tagensvej 101 . Taga 9926
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(Ménedens motoﬂebw

k : Redigeret af O'West l

Landskampen mellem Danmark og Sve-

rige den 7. september pa Holbzk Speed-
way endte med en meget stor sejr til sven-
skerne, som vandt med 69 points mod vore
39. Kun een eneste gang lykkedes det en
dansker at besztte fgrstepladsen. Det var
Orla Knudsen, der i det 11. heat gik i mal
en halv baneomgang foran Per Tage Svens-
son, Sverige. Af de 18 heat vandt sven-
skerne de 13, og som ovenfor navnt dan-
skerne 1, medens de resterende 4 blev uaf-
gjort. Ikke engang Kiehn Berthelsen, der
var kommet flyvende fra England for at
styrke det danske hold, kunne ggre meget
for at rette situationen op. Svenskerne
var for stzrke. Iser var Per Tage Svens-
son, Einar Lundqvist og Stig Pramberg
meget suverzne, hvilket man forstar, nar
fgrstnaevnte rytter besatte 5 fgrstepladser,
medens de to sidstnevnte hver tegnede sig
for 6 sejre. I 6. heat knzkkede Kiehn Ber-
thelsens kede med det resultat, at han
styrtede og uheldigvis lige foran den sven-
ske reserve Rune Andersson, der resolut
smed sin maskine og pa den made und-
gik pakgrsel. Ingen af dem kom imidlertid
noget til, og begge kunne stille op til ne-
ste start.

Den 7. september indviede Kolding Mo-
tor Klub sin nye bane, der har en lengde
af 340 m. Banen skulle gennemkgres 5
gange, og den bedste tid opnadede T. Chr.
Larsen, Kgbenhavn, idet han fik noteret
1.34,0 for sit rekordforsgg. Niels Blumen-
saadt brugte 1.35,0 til de 5 omgange, me-
dens Hans Nielsen, Haderslev, der som
bekendt kgrer sidevogn, fik tiden 1.40,5.
Dagens bedste 1gb var uden tvivl ekspert-
klassen, der blev kgrt over 4 heats. I 1.
heat besatte Lindegaard Petersen, Kol-
ding, fgrstepladsen, men i 2. heat fik han
en darlig start og kom til at ligge et godt
stykke efter Axel Miiller og Langkjer
Christensen, men da rytterne gik ind pa
4. omgang, 14 han pi andenpladsen efter
Axel Miiller, som han imidlertid havde
vanskeligt ved at komme udenom. Fgrst i
oplgbet lykkedes det Lindegaard Petersen
ved en kraftanstrengelse at passere, og han
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vandt saledes ogsa 2. heat, og ogsa i 3.
heat besatte han efter en voldsom fight
fgrstepladsen. Der var stor spanding at
spore hos tilskuerne, da rytterne stillede
op til 4. og sidste heat. Lindegaard Peter-
sen havde 15 points, medens Axel Miiller,
der var hans narmeste konkurrent, havde
12. At fgrstnevnte rytter har veret meget
opsat pa at vinde er klart, og at der skulle
kgres til for at klare konkurrenterne var
en kendsgerning, men ingen havde  vist
teenkt sig, at afggrelsen-skulle ske pa sa
voldsom en méade, som den gjorde, Ved
indgangen til det fgrste sying pi anden
omgang styrtede Lindegaard Petersen, idet
en svejsning gik i stykker pa maskinen,
der faktisk knaekkede midt over. Rytteren
blev slynget op i luften, og han slog ho-
vedet voldsomt mod banen. Atter blev han
slynget i vejret for at blive kastet til jor-
den, hvor han blev liggende som livlgs.
Han blev omgaende kgrt pa_hospitalet,
hvor man konstaterede en alvorlig hjer-
nerystelse foruden et muligt kraniebrud.
Heldigvis forlyder det dog, at han efter
omstendighederne har det bedre. Igvrigt
blev Axel Miiller saledes vinder med 17
points foran sin uheldige konkurrent, der
fik 15. Der var optrzek til flere alvorlige
uheld, blandt andet i sidevognsklassen,
hvor John Lindbergs sidevognsmand faldt
af i et sving pa grund af ujaevnheder i ba-
nen. Han blev slebt med et stykke, men
gav sa slip og blev liggende p& banen,
hvor han blev pakgrt af en efterfglgende
maskine. Neeppe var det sket, fgr han pany
var ved at blive ramt af en ny maskine,
men han kom dog i sikkerhed, og hemer-
kelsesveerdigt var det, at han slap uden
en skramme. Resultaterne blev igvrigt: Et
australsk forfglgelseslgb vandt Ernst
Osterlund, medens Gunnar Williams vandt
et 1gb for uplacerede ryttere. I sportsklas-
sen for 350 ccm maskiner var Sgren Juhl
sikker vinder.

Motorlgbene den 11. september pa den
nye Amager bane fik et noget mat forlgh,
som udelukkende skyldtes manglende
jevnbyrdighed mellem de forskellige ryt-
tere. Det er jo klart, at man ikke kan sette
nybegyndere op mod ryttere, der har kgrt
i flere s@soner, men her spiller de mang-
lende treningsmuligheder for vore hjem-
lige speedway-kgrere ind. Lgbene var for-
met som »alles kamp mod alle« over 18
heats, og det endelige resultat viste en



overlegen sejr til Kiehn Berthelsen, der
fik 12 points, efterfulgt af englenderen
Pawson med 11, medens svenskeren Rag-
nar Nilsson og Leif Bech hver fik 3. Et
styrt, der let kunne vere blevet alvorligt,
skete for Ejvind Petersen, da han blev
»lukket inde«. Han blev slynget hen ad
banen og blev liggende. Da meget kunne
tyde pa, at han var blevet kyzstet alvor-
ligt, blev ambulancen tilkaldt, men det
viste sig da, at rytteren var sluppet med
et par smaskrammer.

Den 14. september blev sxsonens sidste
1gb kgrt pa Neestved Speedway, og det blev
en vaerdig afslutning. For fgrste gang del-
tog sidevognskgrere i lgbene, der blev
en sukces, man fristes til at sige som szd-
vanlig. Der var bide engelsk og svensk
deltagelse, idet Bill Kitchen og Bill Long-
ley forsvarede de engelske farver, medens
Stig Svensson, Bertil Karlsson og Per
Svensson repraesenterede Sverige. Des-
verre métte Bill Kitchen senere udga med
motorstop, men han havde da néaet at be-
vise, at han stadig er en stor rytter. Han
vandt nasten alt, hvad han deltog i. Ogsa
Leif Bech kgrte ganske udmerket. Han er
géet kolossalt frem i denne szson. Resul-
taterne blev: Ekspertmatch A vandt Bill
Kitchen foran Bertil Karlsson og Kiehn
Berthelsen, medens ekspertklasse B bley
vundet af Bill Longley foran Leif Bech og
Per Svensson. Ogsa ekspertklasse C gik til
en udlending, idet Stig Svensson besatte
fgrstepladsen foran Erik Wincents og Mo-
rian Hansen. En special-match blev vun-
det af Bue Jensen med Alfred Larsen pa
andenpladsen, standardmatchen gik til
Poul Kalgr, medens Erh. Fisker vandt Mo-
genstrup-lghet. Sidevognslgbet blev tem-
melig overlegent yundet af Hans Nielsen
foran Egon Walther og Axel Vang Han-
sen. Endelig blev der kgrt to udfordrings-
matcher, hvor Bill Kitchen stillede op mod
Leif Bech. Der blev kgrt nesten dgdt 1gb,
men englenderen var dog en anelse foran.
Derefter skulle Bill Kitchen igen k¢re mod
Leif Bech, men hans maskine var da gaet
i stykker, og Bill Longley matte traede i
stedet. Denne gang vandt danskeren med
en ringbredde. Tiden blev 1.23,7.

Den 14. september afholdt Aabenraa og

Sgnderborg Amters Motorsportsklub arets -

sidste Igb pa Aabenraa stadion, og publi-
kum blev vidne til en razkke gode lgbh. De
kendte svenske ryttere, C. J. Hultmann og
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Ragge Nilsson, samt de heller ikke
ukendte tyske kgrere Dammeyer og Rin-
gel var til stede og satte preg pa stavnet.
Uheldene var fa, og ingen var alvorlige.
Bgrge Mgrek var to gange i Jorden med
sin maskine, og mest kedeligt var det, da
han styrtede i Lucas-lgbet, netop som han
havde faet erobret en sikker fgrerposition.
Ekspertklassen vandt Hultmann med 14
points foran Orla Knudsen, der fik 11.
Standardklassen bley vundet overlegent af
Bgrge Mgrck, idet han fik 12 points mod
Ejvind Hansens 6. I standardklasse B be-
satte Ernst @sterlund fgrstepladsen, lige-
som han ogsa vandt Lucas-lgbet og stan-
dard-handicap. Som swzdvanlig kunne de
tyske ryttere ikke ggre sig geldende, det er
stadig materiellet, der svigter.

Motorklubbernes Banefond har glede af
den nye bane pd Amager Travbane. Selv-
om det ikke er de store navne, der kgrer,
far man alligevel noget for pengene, og
lgbene den 18. september fik et udmarket
forlgb. Rytterne var jevnbyrdige, og der-
for var lgbene gode og spazndende. Iser
satte sidevognslgbene som altid stemnin-
gen i vejret. Hans Jacobsen kempede en
vaeldig dyst med Axel Vang Hansen, og
de to sidevognsmeend havde meget travlt
med at holde maskinerne pa banen. Mo-
rian styrtede, men sin gamle »falde«-tek-
nik har han ikke glemt. Trods sine utal-
lige styrt har han dog kun een eneste
gang veeret ramt alvorligt, og da brak-
kede han »kun« armen. Jeg husker en-
gang pa Roskildevej, hvor Morian var ble-
vet heengende i en af madrasserne, og ma-
skinen kurede videre hen ad banen. Han
1gb efter den, op pa den, i sadlen og ra-
cede i mal som vinder. Dengang var det
tider.

1 ekspertklassen var der ikke mindre
end 3 ryttere, der havde samme pointantal,
nemlig Leif Hirsborg, Ragnar Nilsson og
Jgrgen Petersen. Hans Jacobsen, der vandt
de to sidste afdelinger af sidevognslgbene,
og i fgrste afdeling kgrte dgdt 1gb med
Axel Vang Hansen, fik igvrigt dagens bed-
ste tid i sidevognsklassen, idet han fik
noteret 1.24,3 og saledes satte banerekor-
den ned med ikke mindre end 5 sekun-
der. Ekspertklasse B havde faktisk to sejr-
herrer, idet Erh. Fisker og Kaj Larsen hver
fik 8 points. Leif Bech vandt et pokallgb,
medens Hultmann, Sverige, sejrede i en
ekstra-match.
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episo

Gall{l(f(i gang md man undre sig over, hvor godt rytterne slipper fra de mere dramatiske
er pa en speedway. At Erhardt Fisker slap fra sit dramatiske styrt med en forstu-

vet hand og en ganske ubetydelig rift pa nesen virker som noget af et mirakel. Her har
SMJ’s fotograf, Viggo Mortensen, fanget en anden dramatisk situation, hvor ryttere, maski-
ner og slagger er blandet i vild forvirring.

Lgbene pa Gladsaxe Speedway den 21.
september blev preeget af et grimt styrt,
der gik ud over Erhard Fisker, som matte
bringes pa hospitalet med en fleenge i an-
sigtet. Det skete i et at de indledende
heat, hvor Fisker 14 klart i spidsen. Da
han ved udgangen af det fgrste sving gav
gas, skred maskinen pa den regntunge og
fedtede bane, og han kgrte lige mod en
hegnsstolpe med fuld gas. Fisker og ma-
skine blev slynget i luften for gjnene af
de forferdede tilskuere, og han blev ka-
stet en snes meter frem for at havne i net-
tet, men han slap som nzvnt forholdsvis
billigt. Maskinen var derimod ikke meget
verd. Fisker blev kgrt pa hospitalet, og
ingen havde selvfglgelig ventet at se ham
mere den dag, men efter en halyv times
forlgb kom han bleg, men fattet med et
hefteplaster over saret; han ville se re-
sten af lgbene. Orla Knudsen kgrte igv-
rigt glimrende og fik noteret s& fin en tid
som 1.18, kun 6/10 sek. fra banerekorden.
Ogsa Gladsaxe-lgbets slutheat vandt han,
men fgrst efter en omstart. Fgrst vandt en
svensk rytter, Ragnar Nilsson, men star-
ten havde veret mislykket, og publikum
protesterede vildt. To af rytterne kgrte
deres maskiner ind til siden og ville ikke
kgre videre. Der bley derfor kgrt om, og

Orla Knudsen vandt derefter. Af resulta-
terne skal navnes: Crackrace A Ragnar
Nilsson og Crackrace B Leif Bech. Side-
vognslgbene blev begge vundet af John
Lindberg, og standardlgbet vandt Poul
Hansen. Flying Match A og B med de
uplacerede ryttere fra Gladsaxe-lgbet blev
vundet af henholdsvis C. J. Hultmann,
Sverige, og Robert Kastebo. Endelig gik
stjernematch I og II til henholdsvis Leif
Bech og Morian Hansen. Der var igvrigt
kun fa tilskuere, da vejret var meget ble-
sende og regnen styrtede ned.

Moto-cross lgbene p& bamen ved Ny
Mglle den 21. september blev en ren mud-
derpantomime. Det var kun meget fa ryt-
tere, der fik lov til at kdre alle omgange
igennem uden at métte ned i plgret. I
slutheatet for sidevogne var der saledes
ikke mindre end 4 af de 5 startende ryt-
tere, der blev haengende rundt omkring i
xltet. P4 de veerste steder havde lgbsledel-
sen sgrget for, at der blev kastet halm,
men det hjalp kun lidt. Ejvind Hansen
var s ubetinget dagens bedste rytter, men
Jacob Lynegaard truede ham alvorligt
flere gange. Dette ses bedst af resultatet i
slutheatet for seniorer, hvor Lynegaard
kom ind som nr. 2 kun 4/10 sek. efter Ej-
vind Hansen. Han var da ogsa den eneste

Blad venligst frem til side 578
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Det var vel ikke muligt, De kunne bringe

en artikel om, hvordan man tuner en
»Nimbus«, model 1952. Ligeledes vil jeg
vere Dem taknemmelig, om De ville vise
accelerationskurven for samme maskine.
Agter »Nimbus«-fabriken ikke at indfgre
baghjulsaffjedring? Hvorfor har maskinen
ikke firetrinsgearkasse? »Entusiastenc.

Man vil ikke fa nevneverdig glede af
at tune en Nimbus, eftersom motoren iklke
kan tale vesentlig hgjere varmebelast-
ning, end den er udsat for med den nuve-
rende maksimaleffekt. Man kan madske
nedsette stempelfriktionen lidt, og man
kan polere indsugnings- og udblesnings-
kanaler og igvrigt bringe maskinen op til
en 100 % fin stand. Josef Ko¢h’s maskine
var ikke tunet i den forstand, men kun
trimmet meget fint, og den ydede 26 hk.
Det vil vere vanskeligt at montere en
Nimbus med baghjulsaffjedring, eftersom
en sddan andring vil kreve en ny stelkon-
struktion. Man er selvfglgelig klar over
fordelen ved sdvel baghjulsaffjedring som
4-trins gearkasse pd fabriken, og ndr Nim-
bus stadig har uaffjedret baghjul og 3-
trins gearkasse, er det hovedsagelig af
prismessige grunde.

Undertegnede, der har tankt sig at op-
bygge en motorcykle med 200 ccm
Villiers motor, vil gerne have at vide, om
der skal serlig tilladelse til, eller om der
skal betales omsatningsafgift.
P.S., Auning.

Hvis man .opbygger en motorcykle af
nye og brugte dele, skal man hos Direkto-
ratet for Vareforsyning have en indregi-
streringstilladelse. For at kunne fG denne
tilladelse ma man kunne vise en samle-
attest, der klart viser, hvilke dele der er
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nye, og hvilke dele der er brugte. Den
ferdige maskine skal sammen med ind-
registreringstilladelsen fremstilles for den
motorsagkyndige, og det er muligt, at
denne forlanger, at maskinen skal under-
sgges pa Teknologisk Institut. Der skal be-
tales omsetningsafgift efter vurdering.

eg har en 250 ccm motorcykle af =ldre
J argang, og jeg kan hverken skaffe reser-
vedele til motoren eller oplysninger om
den. Jeg mener, at jeg kan fi motoren kas-
seret saledes, at jeg kan fa tilladelse til at
kgbe en ny, men nu vil jeg gerne vide, om
der skal betales yderligere omsetnings-
afgift. O.E. Soré.

Forudsat at der er betalt omsetnings-
afgift af motorcyklen skal man ikke yder-
ligere betale omsetningsafgift ved udskift-
ning af motoren.

eg lagde for nogen tid siden merke til,
J at min karburator var utzt mellem
svgmmerhuset og svgmmerhusets deeksel.
Nar jeg tippede karburatoren, flgd ben-
zinen ikke alene ud af det lille overlgbs-
hul, men tillige ud mellem dzkslet og
svgmmerhuset. Jeg skar derefter en pak-
ning til og lagde ovenpa svgmmerhuset,
men nu hugger maskinen voldsomt og gar
urent ved ca. 50 km/t. Kan det have noget
med pakningen at ggre?

A.R., Skive.

Den urene motorgang har i hgjeste grad
noget med pakningen at ggre. Det lille hul
i deekslet, De kalder et overlgbshul, er slet
og ret et lufthul, der skal sikre, at der
hverken bliver under- eller overtryk i
svgmmerhuset. Det er fuldkommen lige-
gyldigt, om svgmmerhuset er utet ved
dekslet, forudsat at der ikke er tale om
store abninger. Nar De l#gger en pak-
ning mellem svgmmerhuset og dettes
deeksel, sker der fglgende: Svgmmer-



huset, der er i fast forbindelse med
blandekammeret, og svgmmeren er ind-
rettet saledes, at den holder konstant ben-
zinhgjde i stralergret. Nar pakningen bli-
ver lagt imellem, heeves svgmmerens ven-
tilseede, der er anbragt i blandekamme-
rets deeksel, og svgmmeren vil derfor lukke
senere for benzintilfgrslen. Dette vil igen
sige, at svgmmerstanden stiger, og benzin-
standen i blandekammeret stiger tilsva-
rende i henhold til den fysiske lov om to
forbundne kar. Den hevede svgmmerstand
vil medfgre en for fed blanding af gassen,
og dette vil navnlig blive merkbart ved
bestemte hastigheder.

eg har lagt meerke til, at hver gang jeg
J slipper den venstre side af styret pa
min motorcykle, medens jeg kgrer, begyn-
der koblingsgrebet at vibrere sterkt. Sa
snart jeg atter sztter handen pa styret,
holder vibrationerne op. Er det nogen fejl,
og hvor ligger eventuelt fejlen?

I. R., Herning.

Man kan ikke kalde det nogen direkte
fejl, det er ganske simpelt vibrationerne,
der forplanter sig ud til styret, og normalt,
ndr man holder pa styret, demper man
vibrationerne med armene, men sa snart
man slipper styret, har vibrationerne frit
spil og forplanter sig til koblingshand-
taget. Forholdet er igvrigt ganske uden be-
tydning.

Lyset pa min motorcykle har i lang tid
veret meget darligt. Jeg har prgvet at
seette en sterkere peere i, men det hjelper
kun ganske lidt. Jeg har nu lagt merke
til, at reflektoren er ret angrebet, skgnt
den lige er blevet forsglvet. Er der noget
at ggre ved det? Kan man beskytte en op-
forsglvet reflektor pa en eller anden made?
Jeg har hgrt s& meget om, at man ikke méa
pudse den. Sker der noget ved det?
O.N., Kgbenhavn V.

Hvis reflektoren er angrebet, vil det
ganske naturligt nedsette lysstyrken bety-
deligt. Man kan iklke beskytte en forsglvet
reflektor pa effektiv made, det eneste, man
kan ggre, er at sgrge for, at alle abninger
er pakket teet, f. eks. ved lygteglasset, even-
tuelt ved speedometerkablet o.s.v. sdle-
des, at luftens fugtighed ikke har frit spil.
Undertiden kan man med held pudse en
gammel reflektor, men det afhenger i no-

gen grad af belegningen. De nye alumini-
umsbelagte reflektorer kan under ingen
amstendigheder pudses, og flere andre re-
flektorer har den kedelige egenskab, at
sglvobeleegningen forsvinder, sa snart man
prover at pudse pd dem. Vi har imidlertid
i flere tilfelde med held pudset en sglv-
belagt reflektor med sglvpudsecreme. Forst
ma man imidlertid fjerne alle lgse stgvpar-
tikler helst ved at blese reflektoren ren
med trykluft eller ved forsigtigt at puste
det vek. Man md kun anvende sglvpudse-
creme og kun indgnide dette med et stykke
vat, ligesom man ogsd skal bruge vat til
at polere efter med. Er lyset darligt, bgr
man samtidig efterse kontakter og lednin-
ger og sgrge for, at alle forbindelser er
gode,

MOTORCYKLE-
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kr. 9,75
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Danmarksmesterskabet

Leif Bech blev vinder pi god korsel,
stkker stil og en god maskine

I modsztning til tidligere ar blev Dan-

marksmesterskaberne i denne sason
skaret ned til kun at omfatte specialcyk-
ler. I overveerelse af ca. 6000 tilskuere kgr-
tes dette mesterskab sgndag den 5. okto-
ber pa Odense Speedway. Mesterskabslg-
bet omfattede ikke mindre end 20 starter
med ialt 16 deltagere, siledes at alle kom
til at kgre mod alle. Allerede da fgrste
halvdel af lgbene var afviklet, blev man
klar over, at kampen om mesterskabet
ville komme til at st4 mellem Leif Bech og
Orla Knudsen. Leif Bech havde i fgrste
heat sladet Kiehn Berthelsen, og Orla Knud-
sen vandt 12 heat hardt presset af Kiehn.
Orla Knudsen og Leif Bech kom saledes
til at sta lige med hver 9 points, medens
Kiehn Berthelsen havde 7 points. Da ryt-
terne stillede op til 16. start, var der stor
spending, da de to favoritter her skulle
mgdes i en afggrende duel. Den lille, ener-
giske Leif Bech lagde sig straks i spidsen,
og trods gentagne forsgg lykkedes det ikke
Orla Knudsen at komme forbi, og Leif Bech
kunne saledes kgre i mal som danmarks-
mester med 15 points mod Orla Knudsens
14 points. Igvrigt var banen usadvanlig
darlig og hullet, idet den megen regn om
natten og om formiddagen havde gjort
banen blgd og wltet, men ikke destomin-
dre blev lgbene afviklet praecist og uden
uheld. Resultatet af danmarksmesterska-
bet blev: Danmarksmester: Leif Bech 15
points, nr. 2 Orla Knudsen 14 p., nr. 3
Kiehn Berthelsen 13 p., nr. 4 Erh. Fisker
11 p., nr. 5 Jgrgen Petersen 9 p., nr. 6 Bue
Jensen 9 p., nr. 7 Eivind Petersen 8 p.. Igv-
rigt blev der kgrt et sidevognslgb over 3
heat, og dette blev vundet af Hans Hansen
foran Egon Walther. Sven Knudsen blev
nr. 3, og Willy Baasch blev nr. 4. Resulta-
tet af danmarksmesterskabet var en over-
raskelse for tilskuerne, der hyldede Leif
Bech sterkt for hans preestation.

Manedens motorleb fortsat fra tide 575
seniorkgrer, der kunne give Ejvind Hansen
en ordentlig kamp. Lgbene var i det hele
taget udmerkede, og Henrik Vosny var
suverzen i letvaegtsklassen, medens side-
vognskgreren Vang Poulsen ogsa viste fin
kgrsel. Knud Nielsen, der kgrte igen efter
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sit uheld pa banen ved Esbjerg, var tyde-
ligvis ikke rigtig med endnu, og man sa
kun glimtvis den fine kgrsel, han plejer
at preastere.

I juniorklassen fgrte Bent Christiansen
fra start til 25 meter fgr mal, da hans ma-
skine strejkede. Rytteren gav sig ikke tid
til at forsgge pa at starte igen, men sprang
af cyklen og trak den mod méal. Ti meter
fgr dette var naet, overhalede Frantz Chri-
stiansen ham, men Bent Christiansen
naede dog at f4 maskinen over malstregen
som nr. 2, kun 19 sekunder efter vinderen,
der kgrte de 10 omgange pa 17.38,0. Det var
trist, at vejrguderne svigtede helt og to-
talt, for det var virkelig fine lgb, det fa-
tallige publikum fik at se.

Den 28. september kgrtes arets sidste
lgb pa Holbak Speedway, og der var som
seedvanligt engageret en reekke udenland-
ske kgrere. Jack Parker fra England havde
sendt afbud pa grund af sygdom, og i ste-
det startede Freddie Williams, der for ny-
lig besatte andenpladsen i verdensmester-
skabsrunden. Desuden deltog svenskerne
Olle Nygreen og den fenomenale unge Dan
Forsberg. Sidstnzaevnte startede igvrigt med
et rekordforsgg, men han var dog ikke i
stand til at sla Basse Hveems rekord pa
1.13,5, idet han kun opnaede 1.15,3. Leif
Bech bliver stadig bedre, og han besatte
da ogsa fgrstepladsen i Holbak-lgbets
slutheat med Erh. Fisker pa andenpladsen.
Senior standard vandt Johs. Mygind over-
legent foran Eiv. Hansen og Norton Han-
sen. I det internationale ekspertrace matte
Williams udga med en knzkket plejlstang,
hvorfor han i de senere lgb matte kgre pa
Kitchens maskine. Igvrigt vandt Nygreen
denne match pa 3 omgange i tiden 0.58,5.
I crack-race A, der blev kgrt med flyvende
start, blev Nygreen vinder, medens crack-
race B gik til Kaj Larsen. Standard handi-
cap blev overlegent vundet af Bgrge Mgrck
i tiden 1.30,5. Han havde endda stgrst til-
leg, 40 meter. I dagens match deltog fire
ryttere, der blev fordelt over banen med
lige store mellemrum. Hver gang en ryt-
ter blev overhalet, udgik han, og det hgje-
ste antal omgange var 10. Eivind Hansen
udgik, og Norton Hansen styrtede i et sving
og matte ogsa udga. Tilbage blev Mygind,
der kgrte de 10 omgange, og han blev vin-
der i tiden 3.38,2, medens Bgrge Mgrck, der
ogsa fuldfgrte, fik noteret 3.41,0.- Junior
standard blev vundet af Chr. Schmidt.



Den norske
mesterskabsserie

Af BJORN MATHISEN

Isteden‘for som ved tidligere norgesme-

sterskap, og plukke ut 16 kjorere og
avvikle stevnet over en dag, har speedway-
komiteen iar erklert mesterskapet for
apent. Arets NM ble ifélge de nye regler
kjort med tre innledende omganger, semi-
finale og finale. PA bakgrunn av de kjorte
innledende omganger kan man konstatere
at er overveiende del av kjorerene lider
under mangel av trening og instruksjon.
N. M. K.s planlagte serieprogram er heller
ikke, etter to Aars diskusjoner, kommet
lenger enn till papiret, hvorfor kjorerene
framdeles ma se bort fra hva denne ville
bety i si henseende.

Forste innledende omgang ble kjort pa
Dzlenengen Speedway, hvor Edvin Fred-
riksen helt overraskende slo Henry An-
dersen. Fredriksen impornerte serlig med
en dristig kurveteknikk. Fordvrig hadde
Werner Lorenzen og Walter Wollan beg-
ge en stor dag med henholdsvis 13 og 12
poeng. Som vanlig viste banen seg 4 vare
i vanskeligste laget for de nyere kjorerene
som for storsteparten ikke fikk vist sitt
virkelige jeg.

Resultat: Edvin Fredriksen 15 p. Hen-
ry Andersen 14 p. Werner Lorentzen 13 p.
Walter Wollan 12 p. Gunnar Hilsen 10
p. Olgar Térholen 8 p. Arne Kristiansen
8 p. Aage W. Jensen 6 p.

Innledningsrunden pa Orkla Speedway
ble et underholdende stevne, avviklet i
vanlig god regi. Dessverre var banen vat
og tung etter foregdende dogns vedvaren-
de regn, noe som innvirket til flere kjede-
brudd og velter. Et slikt uhell berovet
publikum storoppgjoret Gjolmesli—Ness.
Ness sorget for fuldt hus, mens Rolf We-
sterberg gjennom Gjélmeslis uhell gikk
inn pa annen plass med 13 poeng. Gjol-
mesli ble forovrig, med tiden 1.21.7, da-
gens hurtigste kjorer. ’

Resultat: Rolf Ness 15 p. Rolf Wester-
berg 13 p. Sverre Gjolmesli 12 p. Gunnar
Hemszter 11 p. Erling Simonsen 10 p.
Odd Johansen 10 p. Bernhard Bergersen
78D,

1. runde av NM pa Hamar ble som ven-
tet fullstendig dominert av Basse Hveem.
Han vant samtlige av sine heat i oppvis-

Fra VM runden i Oslo. Fra venstre ses finnen
Yrja Heikilé og hans landsmand Helminen,
medens Kiehn Berthelsen ligger pd inderbane.
Det er morsomt at tenke pa, at der blev kla-
get over stgjplagen fra den forholdsvis frit
beliggende Gentofte Speedway, medens man 1
Oslo kan kgre lige op af beboelseskareer.

ningsstil, og var opp til en halv runde
foran sine konkurenter i mal. I sin forste
kjoring tangerte han Henry Andersens ba-
nerekord pa 1.26.4, klemte til for fuldt
i neste med tiden 1.24.6. Forovrig bod
stevnet pa flere lyspunkter, hvor man spe-
sielt la merke til Hamar-kjoreren Erling
Cae.

Resultat: Basse Hveem 15 p. Erik Storm
Larsen 13 p. Th: Andreassen 12 p. Sigmund
Odnezs 11 p. Erling Cae 10 p. Rolf Sol-
berg 9 p. Erling Hansen 9 p. Reidar Kri-
stoffersen 7 p. Karl Andreassen 7 p. Odd-
var Gundersgaard 7 p.

Finale — NM

Det matte ekstraheat til for & kare arets
norgesmester i speedway. Etter siste heat
14 Basse Hveem og Herry Andersen likt
med 14 poeng hver. Egentlig speedway-
reglene burde Hveem med sin heatseier
over Andersen veart kiret som mester, men
arrangéren hadde tidligere meddelt at
omkjoring ville finne sted om noen ryt-
tere sto likt i poeng. Det kan kritiseres
arrangéren at man uten videre skyver de
ay speedwaykomiteens vedtatte regler til-
side, uten i storre grad reflektere over
hva dette kunne innvirke for den enkelte
kjorer. Na avgjorde Basse selv diskusjo-
nen ved & ta hjem ogsa ekstraheatet og
dermed sitt 14. norgesmesterskap.
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Tross vedvarende regn hadde det lykkes
arrangéren i sette banen i god stand, selv
om Trondheims stadion i sin navarende
skikkelse aldri vil vare direkte egnet till
speedway.

Basse kjorte bedre en noengang, og kun
det tilfelle at tanken gikk tom kun=e ha
berovet ham mesterskapet. Etter pen le-
delse pa Storm Larsen oppgav motoren
dnden 75 meter fra mal, hvorpa Larsen
berget heatseiren. I like stor grad som
Hveem dominerte Henry Andersen sine
heat. Foran siste heat var stillingen at
Andersen med fire seire hadde 12 poeng
mot Hveems 11. Heatet — Hveem, Ander-
sen, Gjolmesli, Ness — ble stevnets store
klimaks. Hveem kunne ingen true, mens
Ness i et forsok pa 4 g4 utenom Ander-
sen skar ut og for inn i en betongvegg
foran tilskuertribunen. Etterfolgende
Gjolmesli klarte ikke & komme forbi &
kjorte inn i vraket av Ness sykkel. Begge
rytterene ble baret av banen, dog uten
skader av alvorlig art.

‘Reidar Kristoffersen imponerte med sin
kjoring. 3 heatseire, 2 annen plasser og
tredje plass sammenlagt i arets fornem-
ste speedwaystevne. Stort sett kan man
forovrig sla fast at den gamle garde fram-

deles holder de yngre krefter fra livet.
Werner Lorentzen, Th. Andreassen og

Storm-Larsen viste alle sikker og rutinert

kjorsel. Derimot bor neste ars mesterskap
bringe endringer i resultatlisten, noe ogsa
de tidligere omganger i mesterskapet be-
kreftet.

Premielisten: 1) og Norgesmester Lelf
Basse Hveem 14 p. 2) Henry Andersen 14
p. 3) Reidar Kristoffersen 13 p. 4) Sverre
Gjolmesli 12 p. 5) Werner Lorentzen 10
p. 5) Th. Andreassen 10 p. 5) Erik Storm-
Larsen 10 p. 8) Rolf Ness 6 p. 9) Edvin
Fredriksen 5 p. 11) Erling Simonsen 4 p.
11) Odd Johansen 4 p. 13) Magne Flaten
3 p. 14) Gunnar Hilsen 2 p. 15) Olgar Tor-
holen 1 p. 15) Karl Andreassen 1 p.

LOBSKALENDER

Oktober:

26. Aarhus Motor Klub — Trial
Sundby Motor Klub — Trial
Motorcykle-Klubben Svendborg — Trial

November:
2. Motorklubben Vestfyn — Trial
Sports Motor Klubben Kgbenhavn — Tr1a1
9. Sports Motorklubben Odin — Trial
Frederiksborg Amts Motorklub — Trial
16. Jyllands Motor Sportsunion (Jyske trial-
mesterskaber) — Trial

VERDENSMESTER

lgen i aar erobredes et verdensmester-
skab paa Avon-daek — det bedste bevis
paa fremragende kvalitet og styrke —

en garanti for Deres sikkerhed.

Forlang Avon hos

Deres forhandler

DET FORENDE DZAK
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