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Ken Kavanagh og Reg. Armstrong i Tysklands Grand Prix

Det er ikke tili=ldigt naar flere og flere korer paa AVON DAK. Erfaringen viser nemlig, at AYON
og giver Tusinder af Kilometers sikker Karsel.

til Sport-, Turist- og Nyltekersel er paalideligt

Isle of Man T. T.
Junior og Senior
Hollands TT
Schweitz Grand Prix
Belgiens
Tysklands ,,

blev atter i Aar
 vundet paa AVON

Forlang AVYON
hos Deres Forhandler
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leverer samtlige sine 23 modeller fra 125 cc—
650 cc 1- og 2-cylindrede

PAA ALM. KOBSTILLADELSE

—

- bk
& 1?4 oy = : .
o ‘Modal CI1 -
g QRY M ‘H&qunu.nm. B3

BSA 250 cc Model 11 topventilet BSA 350 cc og B 31 topventilet
2625.— incl. speedometer 3200.— incl speedometer

Leveres ogs# med atfjedret bagstel oz 4 gears Leveres ogsd som spartsmodel med knasthjul,
gearkasse tandhjul og kompressionsicrhold til ethvert formal.

THEA o
G50 DHV. TWIN [Mudel K19

BSA Golden Flash 650 cc
model A 10

4250.— incl. speedometer

Topverntilet, 2-cylindret, affjedret bagstel.
" Velegnet til sidevegnskarsel.

Se dem hos vore forhandlere overalt i Danmark

Generalrepriesentant : Eneforhandler for Storkebenhava:
H. V.Hansen, Brdr. Friis-Hansen #/s
Vesterbrogade 101, V Osteralle 7, Kebenhavn &

Reservedelslager for tiden: Brdr. Friis-Hansen A/S - Sejerogade 15, @. Ryvang 6888

Se den hos:
FRISIA */ Madsen & Salmansen
Vognmagergade 2, Minerva 2240 Bagerstraede 5-7, Vester 2855-7043




Verdens bedste Motorcykle
— ikke dyrere men bedre

leveres nu uden Indkebstilladelse (Dollarpramieordningen) saavel som mod Indkebs-
tilladelse gennem os i Kebenhavn eller aut. TRIUMPH-Forhandlere overalt i Danmark.

5 T Speed Twin & T Thunderbird
500 ccm Speed Twin 2 cyl. Luksus Modsl 650 ccm Tordeniugl 2 cyl. Luksus Mode!
Kr. 4000,— — omssetning 1300,— Kr. 4150,— — Omssetning 1360, —

Tiger 100 Trophy
500 ecm Tiger 100 Sport Alumin um Motor 500 ccm Moto Cross og Trial Model
Vinder af Danmarksmesterskabet paa Bane 1951 Vinder af Danmarksmesterskabet i Trial Sele
og Trial Sidevogn 1951-52
Kr, 4200,— + Omsztning 1380,— Kr. 4300,— + Omsatning 1420,—

Forlang 1952 Katalog — Endnu ledige Forhandlerdistrikter

Paa Dollarordningen leveres TRIUMPH uden Indkebstilladelse til ovennavnte Pri-
ser og Omseetning plus ca. 700,— Kr. i Ekstraprazmie alt i alt.

Tyske Triumph (TWN) leveres i dobbeltstemplede Modeller i 125 og 250 ccm.
Originale tyske STEIB Personsidevogne leveres til saavel TRIUMPH, TWN som
Victoria Motorcykler til Priser med alt betalt Kr. 1100, — (250 cem), stor Madel
Kr. 1400, — (passende for 350—750 ccm).

TRIUMPH udtog i 1937 Patent paa 2-cyl. TWIN (Twilling Cylindre) SPEED-TWIN, dette
er Grunden til, at ingen andre kunde kopiere TRIUMPH TWIN Motorcykler far 1949.

C. REINHARDT *s

GL. KONGEVEJ & KOBENHAVN V.
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SE VERDEN FRA EN NIMBUS

NIMBUS

DANMARKS MOTORCYKLE

Aut. Forhandlere over hele Landet

A/S FISKER & NIELSEN . K@BENHAVYN F . TELF. FASAN 5301
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REGNSKABETS TIME

Mcd jevne mellemrum
bliver der rettet hen-
vendelse til os fra bilister
og motoreyklister, der kla-
ger deres ngd over darligt
udfgrt mekanikerarbejde.
Et typisk uddrag af et sa-
dant brev lvder: »..men
efter denne kostbare repa-
ration er maskinen blevet
endnu veerre. Olien lgber
ud fra motoren flere ste-
der, den ryger forferde-
ligt og har en ujevn of
stgdende gang. Sma balk-
ker, som jeg slet ikke
markede f¢gr, kraever nu,

at jeg skifter et gear ned.

Mekanikeren siger, at ma-
skinen er, som den skal
veere, og han vil ikke ggre
mere ved den, Jeg har be-
talt ham og har darlig
rad til at ofre et tilsva-
rende belgbh hos en anden
mekaniker. Hvad skal jeg
sgre?e

Inden vi kommer ind pa,
hvad man skal ggre i et
sadant tilfaelde, vil vi be-
marke, al det er meget
vanskeligt — for ikke at
sige umuligt — at bed¢m-
me et stykke arbejde pr.
korrespondance, selvom

man nok kan danne sig et
lgseligt skdn over sagen.
Vi har imidlertid ogsa haft
lejlighed til at efterse si-
vel biler som motoreykler
efter sadanne reparatio-
ner, og vi har fundet de
markeligste ting. Vi kan
i fleng navne, at en me-
kaniker havde fjernet teen-
dingshanken pa en to-takl
motor ved at lwegge plader
under eylinderen, saledes
at  skyllesystemet blev
fuldkommen zndret, og
maskinen kunne naturlig-
vis hyerken krybe eller
kravle, En BSA med trin-
flange p4 cylinderen var
pakket siledes, at en 5 mm
bred (eller smal) pakning
var lagt piA den gverste
kant, medens den rigtige
toppakning var udeladt.
Pi en Opel Olympia havde
mekanikeren blandet vip-
pearmene til indsugnings-
og udblesningsventilerne
med det resultat, at de
tradte skevt pad ventil-
stammerne. En Ariel »Fire
i Kvadrat¢ havde halvt sa
stort stempelspillernm
som foreskrevet, men til
gengeld 1,5 mm gab pa
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stempelringene.  Saledes
kunne vi blive ved i det
uendelige.

Man kan ikke andet end
forundres over, at fag-
mand kan aflevere arbej-
de af dennc kvalitet, men
spger man dybere tilbunds
i problemel, opdager man,
at mange reparalgrer slet
ikke er fagmaznd. Forhol-
det er nemlig det besyn-

_derlige, at hvem som helst
— en bager, en journalist,
en gartner ecller en ar-
bejdsmand — kan nedseaet-
te sig som mekaniker uden
at have nogen faglig ud-
dannelse. Forholdet er be-
synderligt, nar man erin-
drer, at kun en autoriscret
gas- op vandmester kan
legge et vandrgr ind i et
hus, sk¢nt man til dato
aldrig har erfaret, at men-
nesker eller dyr er om-
kommet ved drukning, for-
di et vandrgr er sprunget
pa anden sal. Desvarre
kan man opvise en lang
rekke lilfxlde, ved hvilke
hilister og molorcyklister
cr kommet ulvkkeligt af
dage, cller er blevet lem-
lestet, fordi deres kgrelgj-
er ikke var i forsvarlig
stand. Dermed skal det ik-
ke viere sagt, at det er me-
kanikerens skyld, at brem-
ser cller styretgj har svig-
tet, men muligheden er til
stede.

Selvfglgelig kan en re-
paratgr, der ikke har staet
i mekanikerlzre, vire en
udmerket mekaniker, men
inden han fik samlet den
tilstraekkelige erfaring
matte kunderne Dbetale
hans lzrepenge.

De mekanikere, der har
en fagmassig uddannelse,
er medlemmer af Mckani-
ker Lauget, og de forskel-
lige laug er igen samlet i
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Centralforeningen af Au-
toreparatgrer i Danmark.
Et laugsmarke giver der-
for en vis sikkerhed for
kunderne. Safremt man i
sin nwzrhed har et special-
verksted for det marke,
man kegrer, vil det i reglen
kunnc bhetale sig at lade
dette udfdre reparationer-
ne, da man pa et sadant
vaerksted kender konstruk-
tionen ud og ind og har
indgaende erfaringer med
den pagaldende type. Men
ogsa specialvaerkstederne
skal man se efter i sgm-
mene, eftersom det kan
forckomme, at et sakaldt
sspecialvaerksted« har faet
denne titel af indehaveren
ng ikke af importgren eller
fabrikanten af det pagael-
dende merke, Der findes
endda specialvaerksleder,
der drives af ikke faglerte
reparatagrer.

Men lad os vende Lilbage
til spgrgsmalet om, hvad
man skal ggre, hvis man
mener, at en reparation cr
darligt udfgrt, eller hvis
man synes, at regningen er
for stor. De forskellige
laug samlet under Central-
foreningen at Autorepera-
tagrer i Danmark, har deres
cgne skgnsmand, der fuld-
stendig uden skelen til
nogen af parterne, bedgm-
mer et stylkke arbejde,
uanset om dette er udfgrt
afl en reparatgr, der er
medlem af lauget eller
ikke. Disse shkonsmaxnd
benyttes ogsa i wudstrakt
grad af retten og af Tek-
nologisk Institut. Inden
man far taget et sadant
syn og skgn ma man dog
veere enlg med maodparten
om, at begge parter vil
baje sig for skgnsmandens
bedgmmelse, saledes at
man kan opna et forlig i
sagen uden rettens ind-

blanden. Er modparten ik-
ke indforstiaet med at bgje
sig for skgnsmandens er-
klzring, ma man lade sa-
gen gh rettens vej, og gen-
nem sin sagfgrer lade ret-
ten udmelde syns- op
skgnsmanden.

Rettens vej er imidlertid
trang, langsommelig og
kosthar, uden at man der-
for behgver at viere sikker
pa et fornuftigt resultal.
At hgre to sagferere frem-
stille en sadan sag i retten
er nermest komisk, da de
— selv  efter indgaende
forklaringer fra begge par-
ter — ikke aner, hvad sa-
gen egentlig drejer sig om.
Det  komiske forsvinder
imidlertid, nar den mang-
lende tekniske indsigt
kommer til at ga ud over
ens egen tegneboyg, og en
retssag er derfor kun al
anbefale, nar det drejer
sig om stgrre sager.

Man star ofte ufor-
staende overfor en dom i
en  motorsag, men man
ma erindre, at dommerne
den ene dag skal afggre et
rent  kriminelt forhold.
den nmste dag rede trade-
ne ud i en indviklet han-
del om en landejendom,
et skib eller lignende, for
den fglgende dag at tage
stilling til, om en mofor
er repareret forsvarligt el-
ler ikke. Selviglgelig kan
dommerne ikke have for-
stand pa alt, og de ma der-
for stette sig til skdns-
mandens erklering, der si-
ledes bliver grundlaget for
et forlig eller en dom.
Begge parter vil derfor nz-
sten altid gere klogt i at
rette sig cfter ske¢nsman-
dens erklaring og sgge at
opni et forlig pa dcette
grundlag uden at blande
sagfgrere og retsvasen ind
i sagen.



Det er ufatteligt . ..

at vor senesle bognyvhed, MOTORCYKLE REPARATIONER, endnu ikke findes p& hvert
cneste verksted, der beskeaeftiger sig nied moloreykler. Det er tilmed ubegribeligt, at ikke
alle moloreyklister har anskaflet denne bog, der ville betyde bedre kdrselsgkonomi og
betydelig liengere levetid for motorcervklerne.

Dette er ikke blot noget, vi skriver i en annonce for at slokke husarerne ind«, men vi
ville gerne vide, hvordan man reparerer en motoreykle uden at have samtlige specifika-
tioner over den. MA vi give en prove pi, hvad man kan leese om de engelske motoreykler

incl. Lambretta og Vespa:

NOYAL ENFIELD
Model: 346 cem »Bullete,

Yenlilspillerum (lold):
Indsugning: 0.
Udblzesning: 0,002,

Venfilernes abne- og lukketider:
Indsugning Abner 30 grader fgr top.

. Indsugning lukker 60 grader efter bund,
Udbhlmesning abuner 75 grader fgr bund.
Udblzsning lukker 35 grader efter top.

Ved indstilling af knasterne skal ventilerne

have folgende spillerum:
Indsugning; 0,005,
Udbl:esning: (4,005,
Fortending:
15 fdr stemplet er i top med hgjeste
teending.

Ventilstyrenes hdjde over ltopstyhket:
Indsugning: 3.
Udblesesning: 3%,
Presses i til kraven,

Cylinderboring i fomimer:
ArE

Bor op til + 0,020, hvis diameteren
overskrider ovenstiicnde mil med
0,0107,
Stempelspillerum:
Ved stempelkronen: (,031%,
Ved toppen af skdrtet: 0,006™.
Ved bunden af skgrtet: 0,0035”,
Stempelringe:

Spillerum mellen: ender: 0,008% Lil
0,012%,

Lodrel beveegelse i rille: 0,001 til 0,003,

olieskraberring 0,002 til 0,003,
Hovedlejer:

I kiedehjulsside: Rulleleje, to reekker rul-

ler: 1°? aksel.

I knastside: Glideleje. 1,10% aksel,
Krumlapakslen:

Endeslgr: 0,32 (max.).

Plejistangsleje:
Sidesldr: 0,011* til 0,018*,
Lejetype: Helflydende bgsning,
Materinle og dimensioner: Sthl med be-
leegning og babbitt niA wvder- og inder-
siden. Bredde 0,739°—0,736" » 146235"—
1,623 ydre diameter X 1,2502”—1,2498”
indvendig diameter.

Oprioningsmdl
Plejlstangshpsning (finboret) : 0,7507™ til
0,70057%
Plejlstangsleje: 1,62523% til 1,62475%,
Knastakselbdsninger: 0,6255 il 0,6250%,
Mellemhjul: 0,505 til 0,502,
Ventillofterstyr: 0,376 til 0,375,
Vippearmsbgsninger: 0,6255" til 0,6250°,

Gearkasse:
Lejer, typer og stgrrelser: Kugle, 30 nun
* 02 mm } 16 mm.
RKuale, 57573 113/967 5/,
Bgsninger (oprevet): Til forlagsakslen,
venstre side 1,001”—1,000”, hgjre side
0,7195—0,7185,
Til kickstarteren 1,1255"—1,1250".
Venstregevind:
Matrik i hdjre side pa gearkassens hoved-
aksel.

Desuden indeholder MOTORCYKLE REPARATIONER mange Lererige kapitler om metal-
lerne, korrekt brug af verktdj og malevaerktpj, karburatortabeller for engelske maskiner
tilbage til 1935, teendrgrs-, gevind- og ka:detabeller samt flere kapitler om den rette
fremgangsméde ved alle forekommecende reparationer.

Hvem har rad til at undvare denne bdg? De kan gii ind hos en hvilken som helst bog-
handler og kgbe eller bestille den, eller De kan sende Deres bestilling direkte til SKAN-
DINAVISE MOTOR JOUBNAL, Lille Kongensgade 43, Kgbenhavn K. Hvis De bor i Kg-
benhavn eller omegnen, kan De ringe Deres bestilling ind pa Palse 8293. Motorcykle-
reparationer koster kun kr, 9,75 — gennemillustreret, kartonneret.
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FOLKEVOGNSPROBLEMET
spoger stadig

Af civilingeniar O. AHLMANN-OHLSEN

nhver, som i denne sommer tager en tur

sydpa, vil -— hyis han opmarksomt
iagttager trafiken pi vejenc — lazgge mar-
ke til et trwk, der pa en cjendomimelig
made fortsetter en tradilion i sivel tyvsk
som fransk automobilbygning. Man vil
nemlig — midt i strgmmen af Mercedes,
VW, Citroén 11, Renault 4 CV og de ¢v-
rige vognlyper, der i efterkrigsarene pree-
ger de mellemeuropiske landeveje — med
nogenlunde regelmassige mellemrum traef-
fe meget sma, speeialbyggede automobiler,
som til trods for et ofte ubchjzlpsomt, i
enkelte filtzlde direkte h_jemmestril{kct,
ydre vakker en pafaldende opmarksom-
hed overalt, hvor de kommer {rem. Disse
vogne kalder naturligvis ofte pa det flyg-
tige smil, men de giver lige sa ofte anled-
ning til alvorlige diskussioner — her er
noget, som setter den jevne borgers fanta-
si i bevaegelse, og som gjensynlig taler til

Den tyske Ileinschnitiger I

95 er den af de nye lelvaqgtbiler,

ct behoy hos ham, der stikker dybere end
den almindelige trang til at grine ad en
tilfeeldig kuriositet. Problemet kan aben-
bart ikke afferdiges med et skuldertrek
__ det frister til overvejelser bade med
hensyn til spargsmilels opstien og de tel-
niske muligheder for en tilfredsstillende
lgsning.

Hvorfor er publikum nu ikke forngjet
med, at den tyske folkevogn VW — trods
alle profetier om det modsalte — er gaet
hen og blevel en eksempell@s succes i eu-
ropmeisk aulomobilbygning? Den folke-
vogn, der med et slag skulle lgse Europas
privatmotorisering, ruller jo nu af sam-
lebandene og fordeles til ivrigt ventende
kpbere i mange lande. Dr. Porsche’s geni-
ale tanker cr realiseret i meget ngje over-
ensstemmelse med det oprindelige projekt.
Er det ikke grkeslgst at spekulere mere
over et problem, som allerede er 1gst?

som indlil nu har opnael

de haéjeste produktionstal. Selv om egenvegten kun er 135 kg, siger det siq selv, at kgre-
egenskaberne ikke kan blive overdddige med en motor pd kun 195 cem. Akselafstand 1700
mm, sporvidde 330 mm, fri hajde over jorden 165 mm, tolallengde 2650 mim.
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Hen 3-hjulede Fulda med en I1-cylindr

et hwkmotor pd 360 cem siges at vere starkl plagel

af motorvibralioner fen molor i denne stgrrelse bgr sikker! vwre 2-cylindret). Den er kun
forsyne! med bremser pd forhjulene, hvilket ganske givel ikke uil vrere tilsirehkeligt il
opnielse af de retardationer, man ma ferlange i moderne trafik. Den ndmarke: sig ved
gode ind- og udstigningsfochold gennem brede dpre, men egenvegten er for hpi (323 Iegts

Svaret ma i fgrste rakke blive en hen-
visning til, at de gkonomiske og magl-
politiske forhold har wndrel sig afggren-
de i lpbet af de sidste 13 ar, og at den tek-
niske udvikling aldrig star stille.

Den tyske folkevogn VW skulle efter
det oprindelige projekt fremstilles af en
fabrik under statens kontrol og garanti,
financieringen af vognsalget hvilede pa en
spareordning, der samtidig sikrede, at alle
tyske lgnudbetalere ydede et tilskud til
arbejdernes og funktionwerernes kgb af
folkevogn, og savel distribueringen som
vedligeholdelsen af de fremstillede kgre-
tpjer skulle foretages uden hensyn til de
indenfor bilbranchen gwldende omkosl-
nings- og avanceforhold. Ved disse midler
skulle det vaere muligt i 1939 at swelge vog-
nen til forbruger for en.pris af omkring
1000 RM. I dag fremstilles folkevognen
VW af en fabrik under besattelsesmag-
tens kontrol (hvilket indebmrer, at man
f. eks. ikke er frit stillet i sin prispolitik),
finanecicringen af salget sker gennem de
normale kredilinstitutioner (der soin be-
kendt ikke yder tilskud af nogen art), og
vognenes fordeling til publikum sker gen-
nem automobilhandelens almindelige ka-
naler. Resultatet er da, at den tyske kegber
i dag ma betale sin VW med en pris, som
— under hensyn til reallgnnen efter rekon-

struktionen af den tyske valuta — cr 2 a 3
gange si hgj som den oprindelige ud-
salgspris, og det oprindelige projekt har
derfor fgrt til fremstillingen af en serde-
les konkurrcncedygtig vogn i den eksiste-
rende billige prisklasse, men ikke til en
vogn, der byder befolkningens lavtlgnnede
grupper en helt ny verdi for den investe-
rede kapital. Drgmmen om folkevognen
lever stadig og venter pa sin opfyldelse.
Det er disse forhold, som i dag setter
fantasien i bevagelse bade hos store, vel-
renomerede bilfabrikanter og hos de man-
ge selvstendige ingenigrer og mekanikere,
som til daglig sysler med automobilteknik.
Man tager endnu en gang grundproblemer-
ne op til overvejelse — nye materialer og
ny viden om motorens og lransmissions-
elementernes virkemade giver lgfte om
strgmlinievogne af en hidtil ukendt, lay
egenvazgt og om helautomatiske motor-
aggregater med hgj mekanisk virknings-
grad, der kan [remstilles til en billigere
pris end de hidtil kendte. Forspgsvogne
dukker op i trafiken og alspejler hver for
sig konstruktgrens herredgmme over de
tekniske og gkonomiske muligheder — de
fleste af dem kommer aldrig ud over for-
sggsstadiet og forsvinder snart igen, en-
kelte oplever at komme i en konstant om-
end lille produktion og bidrager pi denne
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Trippel, type SK 10, kan nwrmest opfatfes som en miniudgave af Porsche. Det er faklisk
ikke en letveeglsbil men en stor voga, der ¢r fotograferet ned. Med en egenviegl pd 500 kg

er det vanskeligt at affinde siy mea de meget

indskrankede, indre pludsforhold. Affejd-

ringen sker ved hjwlp af gummi-torsionspatroner, der samtidig virker som stpddempere.

mide til at holde problemet i live. Her
skal omtales nogle tyske konstruktioner
af den sidste kategori fra de semer Ar.
Kleinschnittger F 125, af hvilken type
der for tiden tremstilles ca. 60 stk. om mé-
neden, medens der hidtil er leveret ca.
2000 stk., deraf halvdelen til hjemmemar-
kedet, er en lille, 4-hjulet »sportsvopng,
fremstillet helt i aluminium og med et
ngdterftigt kaleschearrangement over det.
J-personers sede. Den er ndstyret med en
1-cylindret, 2-takt Ilo-motor p# 125 cem,
der afgiver 6 hk ved 5500 omdr./min., og
den triekker gennem en almindelig 3-trins
motoreyklegearkasse (uden bakgear) og to
korte kardanaksler pa forhjulene. Topha-
stigheden andrager med 2 personers belast-
ning e¢a. 70 km/t, og vognen kgrer efter fa-
brikantens opgivelse omkring 40 km pa
literen. Til trods for, at Kleinschnittger er
en af de fa tyske letveaegtbiler, der har
opnaet en regelmessig serieproduktion og
et dertil svarende salg, er der ingen tvivl
om, at Igsningen baxrer midlertidighedens
preeg — den hviler i sine enkeltheder ude-
lukkende pa kendte principper, og den lave
anskaffelsespris og den gode driftsgkono-
mi er ulgseligt knyttet til en 2-personcrs
undfgrelse med alt for lrange, indre plads-
forhold for normale mennesker, en alt for
stiv udfgrelse af affjedringen og en total
mangel pa dempning af svingninger i ka-
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rossericls plader. Lgsninger al denne art
peger ikke langt ud over gjehlikket, fordi
de medfgrer, at folk skal give afkald pa
nogle af de elementxre bekvemumneligheder
ved bilkgrslen. Vognens [lornemste egen-
skab er den lave cgenveegt pa kun 135 kg,
men de midler, ved hvilke den er opnéaet,
stemmer ikke med de muligheder, man ri-
der over i dag. Prisen cr 2375 DM.

En anden 2-personers vogn, men ined
lukket karusseri, fremstilles i sma serier
af ing. Schmidt i Fulda. Konstruktgren
Stefenson har her grebet til den ofte pre-
vede udvej, nemlig en d-hjulet vogn med
to styrende forhjul og et triekkende bag-
hjul. Fordelene ved et sadant arrangement
beror pa en god strgmlinicform, der fglger
af karosseriets naturlige indsnazvning bag-
til og af, at man slipper for differentiale
mellem to trekkende baghjul, Motoren er
en 1-cylindret Sachs 2-takter pd ikke min-
dre end 360 cem, der udvikler 8,5 hk -—
den er anbragt umiddelbart foran baghju-
let og trekker gennem en speciel 3-lrins
gearkasse med bakgear og almindelig mo-
torcykle-bagkade. Den bwxrende konstruk-
tion er et centralrgr — forhjulene er op-
hengt uden demper i en underliggende
blad-tveerfjeder og en triangel i hver side,
og baghjulet pid en svingarm, der stptter
mod en skrucfjeder og en hydraulisk tele-
skopstgddaemper. Tophastigheden er ca. 70




km/t, og vognen kgrer ca. 20 km pa lite-
ren. Det relativt hgje benzinforbrug mé
sikkert i veesentlig grad tilstrives den uri-
meligt hpje egenveegt pa 325 kg. Prisen er
2950 DM.

En vogn af en helt anden art er den lille
Trippel, type SK 10, som har navn efter
konstruktgren (til hans levnedslgb knytter
sig den pikante omstandighed, at han un-
der krigen pa den beslaglagte Bugatti-fa-
brik i Molsheim fremstillede amfibiekdre-
tgjer til vernemagten). Der er her tale
om en rigtig bil med lukkel 2-personcrs
karosseri. Moturen er en 2-cylindret, top-
ventilel, 4-takt Ziindapp boksermotor pi
597 cem, som udvikler 18,5 hk, den er mon-
teret helt bagude og er ligesom VW-moto-
ren forsynet med kgleluftbleser og track-
ker gennem en specialbygget 3- cller 4-
trins gearkasse pa de pendulophengte bag-
hjul. Vognen har selvherende stalkarosse-
ri, egenvaegt 500 kg, tophastighed 118 km/L,
og den kgrer 26—27 km pé literen. Med en
akselafstand pa kun 1920 mm og en udven-
vendig bredde pa kun 1270 mm siger det
sig sely, at pladsforholdene ma blive me-
gel begrensede og ind- og udstigning for-
bundet med store vanskeligheder for folk
af normal stgrrelse. At Trippel forfglger
lidt andre mal end de gvrige konstruktg-
rer af letviegtsbiler fremgar dels af hele

vognens sportsagtige preeg (der leveres og-
s4 en model med 26 hk motor og en top-
hastighed pa 135 km/t) og af prisen, der
andrager 4350 DM.

Den mest tiltalende af de tyske letveg-
tere, vi har set, er den viste Briitsch 2-per-
soncers cabriolet. Den er forsynet med en
luftkglet, 2-cylindret, 2-takt motor pa 300
cem, som udvikler 10 hk. Den er anbragt
fortil i en let centralrgrsramme og treek-
ker bagud til baghjulene gennem kardan-
aksel til et differcentiale, der er fastboltet
p& ramimen, og som baerer de pendulop-
hangte baghjul. Der er torsionsaffjedring
péa alle fire hjul og hydrauliske leleskop-
slgddeempere. Takket viere det meget lette
aluminiumskarosseri andrager egenvaeg-
ten kun 300 kg. Tophastighed ca. 90 km/t,
ca. 25 km pa literen, pris ca. 4000 DM.
Vognen er forsynet med 4-trins gearkasse
med bakgear.

De her valgte eksempler — der er ka-
rakteristiske for den @jeblikkelige udvik-
ling — synes alt vise, at man ved frem- °
stillingen af letveegtsvogne endnu i for higj
grad bevager sig ad udtradie stier. For-
udsalningen for, at arbejdet vil bmere
frugt, er i [¢rste rekke dels, at man be-
nyller en trinlgst variabel transmission
med hg¢j mekanisk virkningsgrad mellem
motoren og drivhjulene og dels, at man

Briitsch 2-personers cabriolet, der knn vejer 300 kg. Til trods for den ineget ortedoise ap-

bygning (moforen fortil, trwk é"i baghjul) en
sforhold of normalt arrangement af ddrene.

gode, indre pla

wyle letvagter under hensynlagen lil de
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med den stgrste omhu lgser affjedrings-
problemet, hvilket er forudsaxtningen for,
at man med en vogn med et stort forhold
mellem nyttelast og egenveegt kan fa kdre-
egenskaber, der er uafhangige af den gje-
blikkelige belastning.

Del af civiling. M. Teisen konsfruerede driv-
aggregat til en 3-hjulel vogn med trek pa
forhjulet, Moforens Ekrumtapaksel ligger pd
tvwers oven over forhjulet og treekker gennem
et trinldst vartabelt kileremsirak til en for-
lagsaksel, der atfer gennem tandhjul treekker
gc_i orhjulet. Hele motoraggregatet kan ved

Jjeelp af rattet drejes omkring en lodrel akse,

hvoraf felger, al bakgear kan undveres —
Rjulel kan drejes helt rundf.

Et forslag til en lgsning af transmissi-
onsproblemet er givet af den danske civil-
ing. Mogens Teisen i forbindelse med et
projekt til en 3-hjulet vogn med ét hjul
for og 2 bag. Som det fremgar af hosstien-
de snittegning, er motoren anbragt dreje-
ligt sammen med forhjulet (der er affjed-
ret ved hjxlp al et gumminay af den ty-
ske ing. Manzel’s konstruktion), og trek-
ket sker gennem en kilerem, der arbejder
mellem trinlgst indstillelige remskiver sa-
ledes, som det allerede er kendt fra en
riekke veerktgjsmaskiner. Med de sma he-
stekraefter, der er tale om for Ldretgjer
med en egenvapgt pa 2—300 kg, synes en
sadan transmission at tilfredsstille enhver
rimelig fordring til lang levetid og lav
fremstillingspris, og hvis det — saledes
som foresldet af civiling. Teisen — skulle
vise sig muligt ogsi at benytte sclve kile-
remmen som kobling (ved at slekke pa
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remlzngden), skulle denne side al sagen
vaere lgst,

Affjedringsproblemet volder vanskelig-
hed, fordi en vogn, der er udstyret med
normal affjedring af en eller anden art,
cnten vil blive for hirdt affjedret, nir den
kun kgrer med ¢n persons belastning, el-
ler den vil synke alt for meget pa fjedre-
ne (hvilket gar ud over den frie afstand
til jorden), nir den berer fuld belastning.
Man mé enten indfpre en mulighed for,
at fgreren ved vognens belastning ved
hjelp af ¢t handtag eller lignende kan
indstille fjedrenes stivhed, eller man mé
indrelte en automatisk regulering (f. els.
ved hjzlp af motorens vacunm), der tager
sig af denne opgave.

En udvikling, der kan ventes at fi be-
tydning for bygningen af de meget lelte
automobiler, er nu i gang hade i U. §. A.
og England, hivor man har naet store re-
sultater ved fremstillingen af plastic-ka-
rosserier., Layv vegtfylde og stor mekanisk
styrke er opnict ved stphning af speci-
clle plasticstoffer med armering af glas-
fibre i en kold treform, som derefter op-
varmes til 110° C. Det siger sig selv, at
en sadan fremgangsmade ikke krazver store
varklgjsomkostninger i sammenligning
med fremstillingen af stal- eller alumini-
vmskarosserier — den vil derfor veere ser-
lig egnet til [remstillingen al karosserier
i sma serier, og den giver konstruklgrerne
rige muligheder for en formgivning af vog-
nens ydre, som slemmer med kravet til en
god strgmlinieform og hensynet til publi-
kums smag.

Kiichéerne laver




andevejslgbene er en sgrgelig forsgmt

sport her i Danmark, men de danske
sportskgrere har dog mulighed for at ni
de nerliggende udenlandske baner i Sve-
rige, Norge, Holland o.s.v. og selvom
kun f& har udpregede T.T. maskiner, er
der sikkert flere rytlere, der vil forspge
sig i den @mdle sport i den kommende
seson. Disse aktive ryttere udggr selv-
folgelig et fatalligt publikum at skrive
artikler for, men T.T. sporten minder i
mangt og meget om den daglige motor-
eyklekgrsel, og vi mener derfor at kunne
forsvare cksperimentet, og forhabentlig
vil de aktive kgrere blandt vore norske
og svenske lwmsere tillige kunne drage
nytte af disse linier.

I et jordbanelgh opnids dagens hurlig-
ste tid som regel i et af de fgrste heat,
medens rytterne endnu er udhvilede, og
banen er frisk, men i landevejssporten
er det nmesten altid cen af de sidslte om-
gange, der bliver noteret som den hur-
tigst kgrte. Delle forklares dels ved, at
maskinerne bliver lettere, efterhanden
som henzinen forbruges, og dels ved, at
rytterne er mere fortrolige med banen
pa de sidste end pa de férste omgange.
Den sidste forklaring mi betragtes som

den veegtigste, idet de sidste omgange i
reglen ogsi er de hurligste i lgb, hvor en
optankning under Igbet er ngdvendig.
Selviplgelig spiller en lang rekke fakto-
rer ind i et l¢gbs udfald. Maskinens kon-
struktion og stand, rytterens kereevner,
vejret og meget andet spiller en afgg-
rende rolle, men en god treening er altid
et stort og ofte et afggrende plus for en-
hver rytter. Desvaerre er mange arrange-
rer ikke i stand til at give rytterne til-
striekkelig mulighed for trening, fordi
de simpelthen ikke kan opna myndighe-
dernes tilladelse til at afsperre de pa-
geldende vejstrekninger i lengere tid.
Endelig kan der ske det for en rytter,
at han pa grund af rejscforsinkelse eller
maskinskade kun far utilstrackkelig eller
slet ingen traning. Dette er naturligvis
et meget stort handicap, og selv om man
kan shaegtec sig op i en rytter, der ken-
der banen, er det jo ikke sikkert, at netop
denne rytter kgrer godt og hurtigt nok
— med andre ord, man kommer for langt
tilbage i feltet, inden man har lert ba-
nen at kende. Den kurve, man vil fplge i
de forskellige sving, kan man kun finde
frem til under trmningen, for selv om
man har en skitse af banen, kan svinget
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Et elksempel pd de i artiklen newvnie kurver

ovér accelerationsevnen for et korelpj. Af de

to gverste kurver for henholdsvis tid og hastig-

hed og tid og gennemborl distance under acce-

terationen findes de sammenhgrende verdier

for vejlengde og hastighed, som er benyllel
ved den nederste kurve.

[
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viere af en saddan beskaffenhed, at den
teoretisk rigtige svingteknik ikke lader
sig udfgre i praksis pa grund af ujevn-
heder, falsk hazldning eller lignende.

Uanset de praktiske trzningsmulighe-
der kan man alligevel med stort udbytte
gennemfgre en treening pa papiret, og en
sadan gennemgang af et forestacnde lgh
med papir og blyant vil komme rytteren
til gode under selve lgbet. Eet af de stgr-
ste problemer for en rytter, der kommer
til en ny og for ham ukendt bane, er,
hvor han skal pabegynde sin bremsning
pd en langside for at kunne genncmkgre
et efterfdlgende sving med den starst
mulige hastighed. P4 de baner, der er
anlagt pA en flyveplads, er bremselzng-
den inden et sving af afggrende betyd-
ning, fordi hastigheden flere gange skal
bringes ned pa ca. 15 km/t, nar rytteren
skal runde et harnalesving for at kdre
tilbage 1 stik modsat retning af den,
hvorfra han kom. Eun for tidlig opbrems-
ning vil spilde de kostbare sekunder og
neds@tte gennemsnitshastigheden betyde-
ligt, og for sen opbremsning vil meget
ofte ggre det ngdvendigt for rytteren at
smide sin maskine i selve svinget eller
at fortsette ligeud, hvis pladsen tillader
det. Ogsa dette vil sztte ham afggrende
tilbage. Men hvor skal han da begynde
at bremse for at viere sikker pa at ga ind
i svinget med den rigtige hastighed, hver-
ken mere eller mindre? Samlidig med at
man melder deltagelse i et lgh, skal man
sprge for at fia en malskitse af banen, og
pa denne skal man mzrke sine opbrems-
ninger op. Lad os f. eks. gi ud fra et har-
nélesving, i hvilket hastigheden skal veaere
ganske lav, og lad os betragte den foran
liggende langside, som i fglge mélskit-
sen er 1000 m lang. Vi ma fgrst ggre os
klart, hvor pa langsiden maskinen har
niet sin tophastighed, som vi kan sm:tte
til 160 km/t, og om, hvorvidt den re-
sterende strekning er lang nok til at
bremse maskinen af til en hastighed pa
ca. 15 km/t, saledes at denne lave ha-
stighed netop er opniet, idet man skal
g4 ind i harnalesvinget ved langsidens
modsatte ende.

En beregning af, hvor pa langsiden ma-
skinen vil na tophastigheden, kan natur-
lipvis gennemfgres pa grundlag al ngj-
agtige oplysninger om maskinen sisom
effekt, omdrejningstal, drejningsmo-




ment, udvekslingsforhold, vegt og megel
andet naturligvis forudsat, at maski-
nens virkelige data svarer til det, fabri-
ken opgiver, samt at maskinen accele-
reres korrekt op gennem gearene, Det i
praksis opndede resultat vil sandsynligvis
ligge, om iltke fjernt, si dog et stykke
fra det tcoretisk udregnede, idet der
spiller en lang rakke usikkerhedsfakto-
rer ind. Det er f.eks. velkendt blandt
motorryttere, at motorens ydeevne varie-
rer fra lgbh til lgh og endog kan variere
under et lgb. Den preecision, hvormed
gearskiflningen foretages, vil ogsi va-
riere og bidrage til at ggre beregningen
mere eller mindre tiln®ermet, idet man
méa beregne ud fra ideel gearskiftning,
hvad denne som regel ikke cr.

Af disse og mange andre lignehde ar-
sager ma det anbefales at ga en mere
praktisk vej vg ved forsgg med maski-
nen .bestemme de egenskaber ved denne,
som vil vere af afggrende betydning un-
der et lgh, fyrst og fremmest accelera-
tionsevne og hremseevne.

Man finder en plan og dde strekning
pa en betonvej, hvor man sia uforstyrret
som muligt kan foretage sine forsgg med
maskinen, til hvilke der faktisk kun be-
hyves et stopur, et malebiand og en hjeel-
per. Man forelager nu en rekke accele-
rationsforspg, idet man bestemmer den
tid, der gar til for fra stiende start at
na hastigheder pa 20 km/t, 40 km/t, 60
km/t o.s.v. indtil maskinens tophastig-
hed er naet. Disse forsgg méa naturligvis
gentages 1 modsat kgrselsretning for at
udligne de forskelle, der kan have va-
ret i vind, ujevnheder i vejbanen etc.
Ved at smtte de fundne, sammenhgrende
vierdier for hastighed og kgrselstid i et
kurveblad kan man bestemme en ac-
celerationskurve for maskinen. Disse ac-
celerationskurvers udseende er leserne
velkendte fra tidligere vejprgver. Ved at
foretage lignende forsgg en gang til og i
stedet for at male sammenhangen mel-
lem tid og hastighed, male tid og tilsva-
rende gennemkgrte distance, d.v.s. mile
hvor lang tid det under hgjeste accele-
ration fra slaende start tager at kgre
50 m, 100 m, 150 m o.s.v. Disse resulta-
ter anskueligggres ligeledes bedst ved en
kurve, Ud fra de Lo bestemte kurver kan
en tredie tegnes, memlig en kurve der
giver os sammenhengen mellem hastig-
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Fda samme mdade som ved accelerationsforsd-

gene midles under hdrdeste opbremsning Lid-

hastighed og fid-vejleengde, hvorefter man af

de lo geerste kurver mdler sammenhgrende

vardier for vejlwengde og hastighed til brug
for optlegningen af den tredie kurve.

hed og tilbagelagt distance fra start. Vi
har saledes fiet bhestemt tre kurver: I
Hastighed/tid, II. Distance/tid, III. Di-
stance/hastighed og har forelgb samlet
tilstraekkeligt materiale til at beregne alle
de accelerationer, der vil fremkomme 1
et forestiende lgh, forudsat dette vil fore-
gi pa betonbane og under lignende vejr-
forhold, som herskede den dag, forsg-
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gene bley foretaget. For al vere helgar-
derct kan man jo foretage ovennavnte
forsgg pa sa mange slags vejbaner som
muligt, bade i solskin. regn og tage,

For at undersgge den anden meget vig-
tige faktor, maskinens bremseevie, ma
tilsvarende forsdg som de ovennzvnte,
blot i modsat retning, foretages, idet man
méiler, hvor lang tid det tager at bringe
maskinen til fuldstendig standsning fra
hastigheder pa 20 km/t, 40 km/t, 60 km/t
o. 5. v. under fuld udnyttelse af maskinens
bremser, og setter de fundne vardier
sammen til en bremsekurve for hastig-
hed/tid. Pa lignende made findes en
bremselzngde/tid-kurve, og al disse to
findes den tredie, der vil give os sam-
menhzngen mellem premselzngde/hastig-
hed ved bremsningens pabhegyndelse.
Disse forsgg er det ligeledes uhyre klogt
at foretage pa forskellig vejbane og i for-
skelligt vejrlig.

Men vi vender tilbage til det oprinde-
lige problem: Et forestaende 1gh skal gen-
nemregnes op ophremsninger afmarkes.
Vi havde en strzkning pa 1000 m, efter-
fulgt af et harnalesving. Af vor distance/
hastighed-accelerationskurve finder vi, at

maskinen har naet 160 km/t efter at have
tilbagelagt ca. 400 m. Nu er spprgsmalet,
hvor langt skal man si kgre med denne
hastighed, altsi med spjeldct helt dbent?
Syaret herpd giver vor bremselengde/
hastighed-bremsekurve, man finder f. eks.,
at der kreves en bremselengde pa 176 m
for al bringe maskinen til stop fra 160
km’s fart. For at stoppe maskinen fra en
fart pa 15 km/t, hvilket er den fart, man
kan ga rundt i svinget med, kraeves 5 m.
Man ser altsi, at maskincn bremser fra
160 km/t til 15 km/t pa 170 m, og man
merker sig nu et punkt af, der ligger
170 m fra svinget, f.eks. ved hjzlp af en
telefonpzl, en »faste isbod eller lignen-
de. Her skal man altsa »lukke afe og hel-
lige sig bremsningen af al sin magt. Det
er forhabentlig ungdvendigt at belone, at
det punkt, man har afmerket sig, skal
vere virkelip fast og ikke en linievogter
cller en omvandrende pglsevogn, da man
i sa fald udmerket kan risikere at ga ind
i svinget med en fart pa 60 km/t i stedet
for de 15 km/t, der er maximum. Fdlgen
heraf kan vere katastrofal, bade for liv
og lemmer, sivel som for det resultat,
man gerne skulle opna. Pa denne made

REEX forbedrer Deres motor

Hvad REDEX er: &

REDEX er en special-
rafiineret mineralolie
der opleser beg, ren-
ser oliegangene tor
slam, hindrer kuldan-
nalser, friger haengenda ventiler,
begeds stampelringa m. v. —
REDFX nedscetter matorens frik-
tion og forlmngar metordelenes
levetid.

P& skemael ses resultaterne of
en REDEX-kur pa en Hillman
1939, En kur bestdr bl. a, 1, at
man heelder REDEX i indsugnin-
qen, toren glr pa
tomgang. MNa&r REDEX her arbej- =
det sig Ind omkring stempler,
ventiler etc., korer man en tur
med varierenda hastighed, hvor-
ved alle urenheder bleeses vd
med udbleesningen, Kompression
og accelerction eges, benzinfor- 2
brug mindskes. REDEX-kuren om- &
fatter en udméling af motoren
for og elter kuren, sdledes ot Da &
dirskte kan kanstatere forbed-
ringerne.
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F. BULOW & CO.
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%4« hos autoforhandlere og mekanikere landet over.
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legger man en slagplan for hele lgbet og
er selysapt et godt hestehoved foran ryt-
tere, som ikke har pataget sig den ulej- DE VERDENSBER@MTE
lighed at bedgmme ved forsgg deres ma-
skiners kgreegenskaber og fastlagt op-
bremsninger, men blot regner med hur-
| tigt at finde ud af, hvorledes Igbet skal
skaeres, sa snart den fgrste omgang er
| kért — maske er de i besiddelse af den
intuition, der skal til, men er de ikke
det, vil de tabe terrzn til de ryttere, der
har planlagt lgbet og bedgmt svingene
ved »treening pi papirete. KA R B U RAT 0 R E R
[ Skulle det pa tveers af alle de bereg- og originale
| ninger, man har gennemfgrt for et lgb,
beregninger, som f.eks. er baseret pa
tert, stille vejr, falde i med regn under R ES E RVE D E LE
selve lgbet, m& man ggre sig klart, at ac-
celerationsleengderne savel som bremse-
lengderne vil gges vasentligt, afheengig
af hvilken vejbelzgning, lgbet kdres pa,
idet friktionen (gnidningsmodstanden)
[ mellem hjul og vejbane er mindre for en
vad vejbane end for en tgr vejbane.
Vand smgrer gummi. Gnidningsmodstan-
den afhznger al stgrrelsen af det tryk,
der hviler pa det accelererede eller det
bremsede hjul samt af den sdkaldte gnid-
ningskoefficient ,, hvis sterrelse athan-
ger af vejmaterialet, vejbanens overflade-
beskaffenhed og lilstand etc. For en be-
{ tonvej kan man i almindelighed regne
! med en g-vierdi pa 0,80, for en alminde-
lig, asfalteret landevej 0.60—0,65 i tgrt
vejr. En vad betonvej har en -vardi pa
ca. 0,70 og en vad asfaltvej giver .-
vaerdi pad 0,40—0,50.  for isslaet vej er
ca. 0,20. Heraf kan man lgseligt se, at
f. eks. bremselzngden for en tgr heton-
bane, som vi for fandt til 170 m, nu vil
blive 17030,80:0,70 = ca. 195 m eller
med andre ord en forggelse afl bremse-

Importerer og hovedforhandlere:

fi lengden pa godt 14 %. For asfalt ville

4 den tilwarendc forggelse vere bhlevet op Noiidvald.D %ﬁbecth:VEuTEE% 4105 og 6819
til 25 %. En ting af betydning er at vide, : L
at asfalt i sterk solskin bliver blgd, og Vﬂﬂgﬁieyﬁi‘hg;itff{N (:A/g?gg

at g-verdien synker, som om vejen var
vad, og bremselengden vil gges med ca.
25 % eller mere.

Som man ser heraf, er der en rmkke
mere eller mindre kendte faktorer, der

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

Dansk Metal- & Autoindustrl A/S
Wichmandsgade 11, Odense

FRED. RASMUSSEN

har indflydelse pd et motorlgb, og det Slafszads, Odense, OF. 545
virker unmgtelipt ogsi pudsigt at tznke i Ly
sig, at en motorkgrer ogsa skal vere lidt vQﬂ}g&g?;k‘%En?hﬂytﬁfﬁlm ¥

af en expert i vejbelzgningsmaterialer
for at nad de store resultater.
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KEN KAVANAGH fuldéommm SHVETE®N 1

HEDEMORA T. T.

Hedemora T.T. der hley kgrt i dagene
den 12. og 13. juli, er ved at blive Nor-
dens fgrende motoersportsbegivenhed. Lobs-
ledelsen sgger ar for ar at forbedre savel
bane som arrangement, og i ar var det 1yk-
kedes at engagere en del udenlandske stjer-
ner, deriblandt Nortons fabrikskgrer Ken
Kavanagh, samt den nordiske elite. Des-
verre var det ikke alle de internationale
stjerner, der kom, og lgbet bley derfor helt
og fuldt domineret af Kavanagh. Det min-
der desvarre lidt om primariun;1311}'kker,
nar internationale elilekarere tilmelder sig
til en lille nordisk banc og ganske simpelt
udebliver uden forklaring eller grund.
En sag for FIM at tage sig af.

Det eneste ubeldige ved arrangemenlet
var, at man havde valgt dagene umiddel-
bart for SMJ’s udsendelse, hvorfor det ikke
var os muligt at fa referatet med i juli-
aummeret. Vi forventer dog ikke, at man
tager behgrigt hensyn hertil i de kommen-
de ar.

I 350 cem klassen tog australieren Ken
Kavanagh straks fgringen, og han forggede
hogstavelig talt sit forspring hvert minut
under lgbet. Danmarks eneste T.T.-kgrer,
Svend Aage Sgrensen — hvad skal vi gere,
nar han legger op? — fik som sedvanlig
en darlig start. sJeg er for lille,¢ siger
Svend Aage altid undskyldende, »jeg har
ilke Lkrefter nok til at lgbe den store ma-
skine i gang.¢« Et forsonende moment ved
Svend Aages lidenhed er, at han, trods
langt tilbage i feltel, kgrer sig op omgang
for omgang og pa den made skaber fight
om sin person.

Dette var kampen o en andenplads -
fgrstepladsen var si sikker som moget 1
australicrens hwender. Kavanagh 1a stol i
spidsen i sikker stil og pa en hurlig fa-
briksmaskine. Sveriges bedste T.T.-kgrer,
Kuno Johansson, 1a sikkert pa andenplad-
sen. Thorleif Andreasen og Curt Ginman
havde en lille privat norsk-finsk duel og
godt oppe i feltet traf man en gammel
LHVA-racer, kgrt af Niels Jonsson. Allerede
pa 4. omgang havde Svend Aage Sgrensen
k¢rl sig op pi trediepladsen og begyndte
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si smat at true Kuno Johansson, men sin
taktik tro, lagde han sig nogle omgange
afvenlende bag Kuno Johansson. Bacio:
omgang overhalede han, men han var
tilsyneladende ikke i stand til at skabe
nogen stgrre sikkerhedsmargin for sin an-
denplads — Kuno Johansson fulgte godl
med. Pa fjerdepladsen 1a Curt Ginman i en
stadig forbedret stilling, selvom Thorleif
Andreasen var vanskelig at ryste af.

I slutningen af lgbet begyndte det sa
smat at blive spandende, hvorvidt Ken Ka-
vanagh ville overhale hele feltet. Kuno
Johansson kgrte igen ind pa Svend Aage
Sgrensen, og en duel kom atter i gang mel-
lem: de to glimrende rytfere, hvilket med-
tgrte, at Kuno Johansson atter pverhalede
pa 14. omgang, men pa dette lidspunkt
teenkte Svend Aage Sgrensen ikke pa at gi’
sig og overhalede umiddelbart efter igen.

Ginman og Andreasen fortsatle deres
duel uforandret lghet igennem, 0g de fo
ryttere skiftede placering utallige gange.
Da den sidste trediedel af lgbet manglede,
kunne man si smit begynde at lage »om-=
vendt tidtagnings, idet Ken Kavanagh nu
la godt el halvt minut efter Kuno Johans-
son og Svend Aage Sgrensen, og pa 20, om-
gang 14 australieren kun 13 sekunder efter
nr. 2 og 3 — efter al sandsynlighed ville
han overhale hele feltet inden mallinien.
Pi 17. omgang overhalede Kuno Johansson
igen og l1a siledes pa andenpladsen, men
den lille dansker er sejg, og inden man fik
set sig om, 14 han igen som nr. 2. P4 dette
tidspunkt var duellen Ginman-Thorleif
Andreasen blevet afgjort til finnens fordel,
idet han havde lagt et godt stykke vej mel-
lem sig og nordmanden. Stopuret fortalte
imidlertid, at Ginman kun havde forgget
sin hastighed ganske ubetydeligt, medens
nordmanden havde nedsat hastigheden pa
en afggrende made.

Pa 20. omgang kom Hans Danielsson ind
i billedet, idet han var ved at fa kontakt
med Thorleif Andreasen. Det begyndte si
smat at stgvregne, og banen blev pa sine
steder lidt glat. Dette medfprte, at en del
rvtiere styriede, og da andre fik maskin-




skade, var der, da den 21. omgang hegyndte,
kun 7 ryttere tilbage, Pa 22. omgang over-
halede Kavanagh Svend Aage Sgrensen, of
14 sAledes en omgang foran det gvrige [elt
— de bageste i feltet var endda blevet
overhalel bade to og tre omgang.

Kuno Johansson pressede sin motor til
det yderste, men med det uheldige resul-
tat, at den satle sig pi den 22. gmgang,
op dermed var den svensk-danske duel om
andenpladsen ferdig. Resultatet blev:

1. Ken Kavanagh, Morton, 1.22.55,1

2. Svend Aage Serensen, Norton, 24 om-=
gange.

3. Curt Ginman, AJS, 23 omgange

4. Thorleif Andreassen, Velocette, 23 om-
gange

5. Hans Danielsson, A}S, 23 omgange

6. Leif Samsing, Velocette, 13 omgange

Den hurtigste omgang blev kgrt af Ken
Kavanagh i tiden 3.11,2, hvilket svarer til
136,8 km/t.

I 500 cem-klassen gentog Kavanagh sin
apvisning i T.T.-ke¢rsel. Han tog straks fa-
ringen og kerte sin feorste omgang, inclu-
sive den stacnde start med en gennemsnits-
hastighed pa over 140 km/t. Lobet tegnede
igyrigt godt, da Dudley-Ward og Kuno Jo-
hansson indledle en duel om andenpladsen,
ferst med englenderen i spidsen, senere
med svenskeren som nr. 2 i feltet. Derefter
kom Olle Nygren som cn sterk konkurre-
rende nr. 4. Svend Aage Sdgrensen kgrte sig
op som nr. 5, men del var tydeligt, at han
ikke rigtig félte sig tilpas pa banen, der var
temmelig fedtet pa de fgrste omgange.
Englenderen Bostock kunne godt komme
til at true de forreste ryttere, nar han var
hlevet varmet op. Italienercn Benasedo,
der pa slutningen af 5. omgang la pa sjete-
pladsen, havde vrgvl med sin maskine, som
han ikke kunne fa Lil at ga rent. Kavanagh
ogede stadig sit forspring og begyndte sa
smat at overhale de bageste rytlere i feltet,
ailt imedens ducllen om andenpladsen mel-
lem Dudley-Ward og Kuno Johansson sta-
dig blev mere intensiv. Kampen fik imid-
lertid en brat afslutning. da englznderen
matte udga pa 10. mgang med maskinska-
de. Olle Nygren kom saledes til at ligge
som nr. 3 og derefter lagde man marke
til Sune Bergstrém, der kgrte i et ganske
usedvanligt hardt, men dog sikkert lempo.

Den ene maskinskade efter den anden
tyndede sa sterkt ud i feltet, at lgbet sa

UNIVERSAL-TENDSPOLE

er af ganske usemdvanlig styrke og kvalitet — og til en
populeer pris: kr. 35,10, Konstrueret specielt 1il brug for
bade 6- og B-cylindrede vogne med 6 -volt anlaeg. Uler-
andret hejeste ydeevne over hele speedometerskalaen.
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smal begyndte at miste sin interesse, efter-
handen som det antog karakter af en pro-
cession. Der var ikke tale om, at Kavanagh
sparede sin maskine, tvertimod — det sa
ud, som om han ogsi i delte 1pb satte en
sere i at overhale samtlige sine konkurren-
ter. Efter 14, omgang var der kun to rytte-
re tilbage, nemlig Kuno Johansson og Olle
Nygren, der ikke var blevet overhalet af
den hurtige lille australier, Kuno Johans-
son 14 dog pa sin andenplads langt bag ved
Kavanagh, og Olle Nygren la omtrent lige
sa langt bag ved Kuno Johansson. Pa 27.
omgang overhalede Kavanagh Kuno Jo-
hansson som den sidste mand i feltet, og
da der endnu manglede tre omgange af 1g-
bet, 12 han siledes en hel omgang foran
sin nermeste konkurrent, De tilbagevieren-
de 10 ryttere kgrte derefter processions-
kprsel i mal med Kavanagh i spidsen og
Svend Aage Sgrensen som sidste mand.

Resultatet bley:

1. Ken Kavanagh, Norton, 1.30.14,1

Kuno Johansson, Triumph, 29 omgange
Olle Nygren, Norton, 2% omgange

Sune Bergstrem, Triumph, 28 omgange
Hildor Jansson, Triumph, 28 omgange
Werner Lorentzen, Norton, 28 omgange

pmawN

Den hurtigste omgang blev kgrt af Ken
Kavanagh i tiden 2.54,1, hvilket svarer til
151,24 km/t. Nar en enkelt rytter er sa
overlegen, som det var tilfeldet med Kava-
nagh, er det lidt kedeligt at de gvrige del-
tagere bliver flaget af, si snart han er gaet
i mal, uden at der bliver taget tid pa de-
res k¢rsel. Det havde varet ganske inter-
essant at have den fulde tidtagning for
samtlige gennemforende ryttere, saledes at
man kunne drage sine sammenligninger og
eventuelt gare nogle sma private betragt-
ninger.

Ken Kavanagh var den store stjerne i He-
demora, i verdenseliten mé han betragtes
som vazrende nr. 5 eller 6. Dette giver et
lille indtryk af, hvilken konkurrence der
er pa de klassiske baner.

o

S

Mazermeste forhandler
opgives ved henven-
delse il os.

KNUD MADSEN

Toldbodvej 7 - Kebenhavn K.

r
Flere og flere
kober og skifter til
Mobylette

Den

strueret,

er rigtig kon-
gennempre-
internationalt
Er god-

justitsmini-

vet og
anerkandt.
kendt

steriet

at

og maa

= kaores af personer

over 16 aar —
bilkerekort
tilstraek ke -

ligt

BYEN 9280

GENERALREPRAESENTANT OG ENEFABRIKANT FORDAMNMARK

418




PLASTICKAROSSERIER

Lovende muligheder for fremstilling af karosserier i smi serier

Tan'ken am at fremstille bilkarosserier i
kunststoffer har beskaftigel konstruk-

tgrerne i mange lande allercde i adskil-
| lige ar, og spredte meddelelser om de fo-

retagne forsgg er fra tid til anden dukket
op og har holdt publikums interesse for
sagen i live. I 1940 bypgede Auto-Union
i Tyskland en rwkke forsggsvogne med

Her ses den free- 09
gipsmodel i fuld stdr-
relse, over hvilken man
— sdledes som det er
beskrevel i artiklen —
sipber den form, efter
| hwitken man senere kan
fremstille et betydeligt
antal plastickarosse-
rier, Metoden Kroever
hverken anvendelse af
| fryk eller serlig héje
lemperaturer, siledes al
fremstillingen kan [o-
regd i sma verksleder
| uden installation af
| dyre presser, ovne eller
{ignende,

plastickarosseri, og under krigen offent-
liggjorde Ford Motor Co. i Amerika en
aversigl over deres arbejde med sagen, der
hidtil ikke havde tert til noget resullat,
der havde interesse for fremstillingen af
karosserier i serieproduktion. Ogsa i Eng-
" land har flere karosserifabrikanter, der-
iblandt Mulliners Ltd. i Birmingham, lige
siden 1937 syslet med spgrgsmalet, og i
foraret i ar har dette firma afleveret flere

specialkonstruktioner, deriblandt en 2-

d¢rs saloon pa et Lanchester chassis, ved
hvis fremstilling man har benyttet ct pla-
sticstof, som er armeret med en asbest-
vievning, og som cr formet uden anvendelse
af tryk og ved temperaturer, der ikke over-
stiger 110° C.

De mest lovende rapporter kommer imid-

Den af plastic fremsti-
lede stobeform monte-
res ioet stativ af tre og
jern, som sikrer, at den

bevarer sin lkerrekle
form under urbejdel,
hworefler den indsmg-

res i et lag voks og er
Llar til brug. De lo ar-
bejdere pd billedet er @
feerd med ul anbringe
den 1 arliklen omtalle
glasarmering i motor-
hjelmen.

lertid nu fra USA, hvor et tirma, Glasspar
Co. i Costa Mcca, har fremstillet det viste
sportsvognskarosseri pa et xndret Willys
chassis, idel man ved karosseriets fabrika-
tion har benyttet en metode, som kun stil-
ler meget sméa kray til sével de ngdven-
dige formveerktsjer som den handveerks-
messige cfterbearbejdning af keretgjets
enkeltheder. Fremgangsmaden ved frem-
stillingen er den falgende:
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Forst bygges der i tra og gips en ngjag-
tig model i fuld stgrrelse af hele karosse-
riet, og den ydre overflade afslibes meget
omhyggeligt saleédes, at den sidenhen kan
prastere et fuldstendigt glat aftryk i pla-
stic, der uden videre kan sprgjtelakeres
eventuelt uden slibning eller anden for-
behandling. Nar modellen er [w®rdig, smg-
res den ind i et tyndt lag voks (for at den
senere kan slippe det palgrte materiale),
og derefter pafgres den — enten med pen-
sel eller ved hjxlp af en sprpjtepistol — et
fgrste lag af det selvhardnende plasticstof,
som ogsa benyttes il fremstillingen af
selve karosseriet. Uden pa dette Legges der
si et lag af et serligt vevet lerredsstof,

foreligger ikke noget om, hvor mange gange
man kan benytte den samme stgbeform,
men det er i hvert fald givet, at safremt
man behandler den forsigtigt, vil der kunne
tages et meget betydeligt antal aftryk, og
54 har man jo stadigvek muligheden for
— ved hjzlp af triemodellen — at frem-
stille et betydeligt antal nye stgbeforme
siledes, at i hvert flere tusinde cksem-
plarer af den samme karosseritype skulle
ligge indenfor mulighedernes griense med
en enkelt tremodel som grundlag,

Det falder straks i gjnene, at man ved
delte — ganske vist meget primitive —
sportskarosseri uden dere og overbygning
praktisk talt har kunnet undvare cnhver

Dette glasfiber-polyester karosseri ud i et siykke til en dben sportsvogn pa Willys chassis
er bygget af del amerikanske firma Glasspar Lo.. Def er fremstillet i et cnkelt eksemplar
- for en pris af 695 §, eq karosseriels egenveegt andrager kun 9% ky.

som er fremstillet helt at glasfibre, og
dette gennemtrenges nu med et godt lag
plastie, hvis tgrring fremskyndes ved hjzlp
af en rekke reflektorer for infrargde stra-
Ier. Et nyt lag glaslaerred palegges der-
efter, det oversprdjtes atter med plastic,
og siledes bliver man ved, indtil man har
fict en skal pd omkring 5 mm’s tykkelse.
Denne, der efter kort tids forlgb bliver sa
stiv, at den er formstabil, [jernes nu for-
sigtigt fra tramodellen og anbringes i et
stativ af tree og jern siledes, at den ikke
slar sig under det videre arbejde.

Vi har nu faet en stgbeform for selve
karosseriet, der — siledes som det frem-
gar af billederne er udfgrt i eet stykke,
og i denne form gentager vi nu den oven-
for skildrede proces, hvorved vi far frem-
stillel det sammenhangende karosseri, Der
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indre afstivning af den ydre overflade —
bortset fra forbrattet er der ingen hxrende
mellemled mellem karosseri og chassis-
ramme. Dette forhold skyldes i fgrste
riekke den anvendte glasarmering, der gi-
ver karosseriet en meget slor styrke og
stivhed og dermed gode selvhazrende egen-
skaber, i forbindelse med det relativt blgde
plasticbindemiddel, som giver hele kon-
struklionen en meget stor indre materiale-
dzmpning, der forhindrer raslen og trom-
men i de store frie flader under kgrslen.
Godstykkelsen, andrager for stgrstedelen af
karosseriets vedkommende ca. 5 mm, men
pi enkelte steder, der under kgrslen vil
blive udsat for serlig slore pavirkninger
— herunder specielt de steder hvor karos-
seriet er befastet til chassisrammen — er
godstykkelsen noget stgrre, og der er be-




PN

nvttet en swerlig kraftig armering i form
af flere glaslwrredslag eller sarlige for-
steerkningsstrimler. Vaegten af det faerdige
karosseri som visl med vindspejl er 94 kg,
og selv om en direkte sammenligning med
et karosseri af normal udfgrelse cr van-
skelig, kan man dog uden videre fastsla,
at metoden fremhyder rige muligheder for
letvegtskonstruklioner med en nwsten
ubegrenset frihed for konstruktgren hvad
angir den ydre formgivning.

Interessen melder sig straks for det
sporgamal, hvorledes opfgrer et karosseri
af denne art sig, nar det uds=ttes for
varme, kulde og fugtighed under driften
i forskellige klimaer og under vekslende
vejrforhold? Det er naturligvis ganske af-
garende, at de benyttede materialer er
formstabile under alle forhold, og at de
ikke under indflydelse af fugtighed mister
deres mekaniske egenskaber herunder i
férste rekke den forudsatte styrke og stiv-
hed. Ved bedpmmelsen af disse forhold ma
det bemarkes, at de glasfibre, der giver
malerialet de gode mckaniske cgenskaber,
er i besiddelse af meget stor styrke og stiv-
hed, og at egenskaberne for det vmevede
armeringslag i hgj grad afhznger af vav-
ningens art og af den made, pa hvilken de
enkelte lag er anbragt i forhold til hver-
andre. Idealet -— som man endnu ikke har
niet ved de her beskrevne forsgg — ma
naturligvis viere, at man nar frem til en
armering, der har de samme egenskaber i
alle retninger. Et vellykket forspg i denne
retning er imidlertid gjort af et engelsk
firma Aero Research Ltd., og det vides,
at flere firmaer — ikke mindst efter op-
fordringer fra flyvemaskineindustrien —
arbejder med spgrgsmalet.

Det viste amerikanske karosseri har i
praksis vist sig meget modstandsdygtigt

overfor varme og kulde — det er fuld-
stendig stabilt indenfor el temperatur-
omrade pi —+ 60 til 4+ 150° G — og det

laler olie, benzin og de fleste kemikalier
med undtagelse af varm sodalud og lig-
nende. Materialeprisen er endnu si hsj, at
prisen for del her omtalte karosseri ab
fabrik kommer til at ligge omkring 695 $
(hvilket naturligvis ma ses i lyset af en
megel hej arbejdslgn i USA), men samt-
lige meddelelser gar ud pa, at prisfald for
materialet ma forventes efterhanden, som
anvendelsen vinder indpas.

Gronthdl. - Slagtere - Kebmaend
Industri - Handel - Haandvaerk
Transportproblemet kan leses
med et Jawa eller CZ Koretoj

Effektive bremser pa alle hjul
Teleskopaffjedring — Difterentiale

Pris 3285 m. Pris 3150 m.
lukket Varekasse sben Varskasse

36 km pr. ltr. - Last 215 kg. - Omg. Levering

Mod kobstilladelse leveres

JAWA 350 cem, 3300 kr. excl. omsatning
JAWA 250 cem, 2900 kr. excl. omsaetning
CZ 150 cem 2150 kr. excl. amsastning

CZ 125 eem, som ill. m. fjedrenda bagstel, ind-
bygget carburator ag akk., leveres med omsastning.
kaskotorsikring, skat, nr. plade og benzin klar pa

kobers navn kr, 2380,

Lad os tale om betingelserne

ERIK ORTH LYNGBYVE 36,

K@BENHAVN
C. 12.372 - C.12.375

Naermeste forhandler anvises

Forhandlere antages i ledige distrikter
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uli maned var som bekendt bade kold og
J regnfuld, og sgndag den 20. juli var neer-
mest at saminenligne med en vinlerdag.
En strid, vestlig blaest og regntunge skyer
drev ind over den svenske vestkyst mod
Falkenberg, hvor Vestkuslloppet skulle
have premiere. Efter Hedemora T.T. havde
denne premiere et ret beske-
skedent format. Bort- :
set fra den ﬂff

italienske

(1 i fy 7~
ﬂfﬁg e
yﬁﬁl Guzzi-kdrer
I Benasedo var

det  udelukkende de
nordiske ryttere, der var i
ilden. I reklamemeassig hensecnde havde
man da ogsa slaet lgbet op som en duel
mellem Kuno Johansson og Olle Nygren
— at dette opggr udebley, er sa en an-
den sag.

Den 4,25 km lange bane er en udpreget
maskinbane med tre langsider og to har-
nilesving — omtrent af samme facon soin
banen ved Reims. Belzgningen er »svenske,
idet den bestar afl fasttromlet grus, som
man kender den fra almindelige svenske
landeveje. Fedlel i regnvejr, let stgvet, nar
solen skinner.

Lgbet for 350 cem maskinerne formede
sig ret intcresselgst. Ove Lundell fik en
hurtig og god start, der sikrede ham sa
stort et forspring, al han ogsi farte ved
indgangen pi anden omgang, men derefter
gik Hans Danielsson frem og overtog fg-
ringen, som han beholdt lgbet ud. Bag ved
Lundell keempede Svend Aage Sgrensen og
Curt Ginman hardt péa tredicpladsen, og
bag dem kom Leiv Samsing foran det gv-
rige fell. Kuno Johansson kunne ikke fa sin
Velocette til at tznde rent, og Thorleif An-
dreasen havde ogsa vrovl med sin maskine,
af hvilken grund han matte udga allerede
pa tredie omgang.

Ove Lundell gjorde, hvad han kunne for
at tage fgringen fra Hans Daniclsson, og
der var kun f£a meter mellem de to ryttere,
medens de omgang for omgang gennein-
korte den hurtige bane. P4 ottende omgany
gik Samsing forbi Lundell, og et gjeblik
senere mitte Kuno Johansson udga med
en knzkket indsugningsventil. Svend Aage
Sgrensen la pa fjerdepladsen foran Strand-
berg og Niels Jonsson. Derefter var det ren
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En dejlig hurilig lungside I foran rytterne
nmiddelbart efler starten.

processionskgrsel, der skete kun fa over-
halinger og forskydninger, og tilsynela-
dende havde ingen af rylterne humgr fil
at kegre sig op. Slulningen af lgbet kom
derfor til at forme sig som et cirkus, hvor
hestene har fundet deres plads i rekken og
er godl tilfreds med at hlive der.

Svend Aage Sgrensen syntes helt at have
tabt humgret, og han faldt et par pladser
tilbage i [eltet. Vi ved, at grusveje ikke
er hans livrel, og nar alt kommer til alt,
er der ogsa en afggrende forskel pa at kgre
T.T.-lgb pa en permancnt bel@gning og pi
en grusvej. Resultatet blev:

Hans Danielsson, A}S, 46,63,0

Leiv Samsing, Velocette, 46.18,2

Ove Lundell, Yelocette, 46.50,1

Alvar Strandberg, AlS, 47.26,4

Miels Jénsson, HYA, 19 omgange

Sven Stern, Velocette, 19 omgange

Ejnar Endfors, SRM, 1 omgange

Svend Aage Serensen, Norton, 1B omgange

g o U e R R

500 cem-klassen var, som tidligere om-
talt, slaet op som et afggrende opger mel-




Jem Olle Nypren og Kuno Johansson. Man
blev imidlertid skuffet i forventningerne
om at se en jevobyrdig kamp mellem de
to ryttere, eftersom Kuno Johansson ikke
kom med i starten pa grund af cn svigtende
alicpumpe. Umiddelbart fgr starten kon-
staterede han, at returpumpen pad hans
Triumph ikke virkede.

Det var Borje Sunden, der kom fgrst fra
start, teet fulgt af Olle Nygren og Lennart
Carlstrém. I en tat klvnge kom de fgrste
ryttere af sted. lkke uventet fandt man
Svend Aage Sgrensen et godt stykke nede i
rakkerne, men si vidste man til gengreld
agsa, hvad man sa smat kunne vente sig.

Olle Nygren 14 i spidsen for feltet, da
rytterne gik ind pa anden omgang, men
Borje Sunden viste uventet hard karsel, og

Wverst: Rirger Eriks-
son, Kjell Backe og
Gustav Johansson i el
af de langsomme
sping,

T'il hgjre: Svend
dage Sgrensen pa sin
Norion Manx.

han 14 lige i Nygren’s baghjul. Svend
Aage Segrensen havde allerede kgrt en del
pladser op. og man kunne for sa vidt sige,
at der var godl hab for en dansk sejr, hvor
utroligt dette end kunne lyde for uind-
viede. Det var en morsom kamp mellem
Olle Nygren og Sunden. Omtrent hjul i
hjul 1a de to ryttere, men tilsyneladende
kunne Nygren ikke kgre fra konkurrenten,
ligesom Sunden ikke kunne overhale Ny-
gren. Begge gjorde deres bedste.

Da de to trediedele af lgbet var kort, be-
gyndte der at ske noget. Olle Nygren havde
fact et lille forspring foran Sunden, men
sidstnzvnte gjorde en fantastisk anstren-
gelse og fik noteret en omgangstid pa
1.56,1, hvilket er over 132 km/t. Svend Aage
Sgrensen kgrte sig op pa trediepladsen, og




nu skulle det tilsyneladende veare alvor.
Han kerte sig godt ind pé Sunden, over-
halede ham og optog jagten pa Olle Ny-
gren. Afstanden til svenskeren hlev stadig
mindre og mindre, men Nygren blev klar
over faren, og kprte tilsyneladende alt,
hvad han kunne, med det resullat, at han
atter kunne pge afstanden lidt til den for-
faglgende dansker,

Italienercn Benasedo, som man havde
ventet sig en del af, 14 helt tilbage i feltet,
og blev i slutningen af lghet overhalet af
Olle Nygren og Svend Aage Sgrensen. Det
var tydeligt, at grusvejen var zen helt ny
fornemmelse« for den lille italiener, og
man kunne ligefrem se, hvordan han holdl
vejret i svingene, hvor han kerte med
vdersle varsomhed. Svend Aage Sdrensen
satte tempoet op, 08 indhentede atter Olle
Nygren,der nu kun havde nogle fa meclers
forspring. Nu blev del spendende. Publi-
kum hegyndte at heppe pa deres »Varg-
Olle« og selv speakeren rabte fortvivlet, at
nu matte Olle skynde sig, ellers kom dan-
skeren og tog ham.

Nygren kiggede sig gang pa gang Lilbage
for at se, hvor han havde konkurrenten,
han klemte sig ned lil maskinen og spote
at pille de sidste hestekreefter ud af den.
Det lykkedes ham da ogsh at holde stil-
Jingen lgbet ud, indtil han gik i mal smMa
fire sckunder foran Svend Aage Sgrensen.

Resultaterne blev:

{. Olle Nygren, Norton, 52.16,0
2. Svend Aage Serensen, Morton, 52.19,7

Borje Sunden, Triumph, 52.54,8
Lennart Carlstrém, Triumph, 53.32 6
F. O. Fagerstrom, Triumph, 53.45,5
Hildor Jansson, Triumph, 54.25,1

bk ]

I klassen for maskiner med et slagvolu-
men mellem 125 eem og 175 cem kunne
man pa forhand sige, at kampen ville
lomme (il at std mellem Henry Bohlin og
Eije Widen, pa henholdsvis specialbygget
Puch og MV Agusta, begge med et slagvolu-
men pa 125 cem.

Bohlin havde gjort meget ud af sin ma-
skine — lettet den, hvor han kunne og
monteret en lille strgmlinict hagskaerm a
la Norton. MVen har givetvis den stgrste
motoreffekt, men Bohlin havde den fordel
at vmre ca. 50 kg lettere i sammenlagt
viegl for maskiner plus ryttere. Henry
Bohlin sikrede sig allerede fra starten et
sikkert forspring foran sin nwermeste kon-
kurrent, Eije Widen, men selv om han ikke
behgvede at skynde sig pd lpbets sidste
omgange, lykkedes det ham alligevel at sla
et par kolbgtter med sin maskine, men han
kom s& hurtigt pa benene, al ingen af kon-
kurrcnterne niede op til ham, Han kunne
derefter fortsette som sikker vinder til
malet, som han naede mere end et halvt
minut foran sin nermeste konkurrent.

Resultatet blev:

Henry Bohlin, Puch, 28.54,6

Eije Widen, MV Agusta, 29.31.4
E. Forsberg, NY, 31.13,3

Karl Gustav Kiberg, Puch, 31.28,3
Bror Andersson, Monark, 31.53,1

SUR . M

Til vensire Olle Nygren pi sin

cem PUCH med stremliniebagskaerm. Remeerlk
med magnet i stedet for del oprindelige batteritendingssysieln.,

maskine er igvrigt monteret
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Norton oy til hajre Henry Bohlin pd sin specialtunede 125

de smalle kjul og styrets anbringelse. Bohlins
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Englenderen Rodney Y. Nuckey i sin Cooper med Norton-mofor har overtaget feringen og

ses her pd vej ned ad bakken.

Kun disse ryttere gennemfgrte de 10 om-
gange, de gvrige blev flaget al en omgang
bagefter. Ialt gennemfgrte 10 af 21 star-
tende ryttere. Maskinskaderne var hoved-
sagelig indskreenket til tendrgrsfejl. Dette
lgb var, set fra et teknisk synspunkt, ret
hemarkelsesvardigl, idet den hurtigste om-
gang blev kgrt af Henry Bohlin i tiden
2.47,5, hvilket svarer til ikke mindre end
91,4 km/t — en ganske anseelig praestation
af en 125 cem maskine, Til sammenligning
tjener, at C. C. Sandford vandt 125 ccm-
klassen pa Isle of Man med sin fabriks-
tunede MV Agusta med en gennemsnits-
hastighed pa 121,5 km/t.

I et automobillgb for F-3 racere var eng-
lzenderen Nuckey favorit. Under treeningen
prévede han ferst banen igennem med sin
500 cem JAP-Cooper, men inden lgbel skif-
tede han motoren ud til en Norton Manx.
Det var dog tydeligt, at englenderen ikke
fplte sig hjemme pa giusvejen. Han havde
ikke rigtig styr over sin vogn, slingrede
slemt i kurverne opg korie flere gange ud
af banen. Ikke desto mindre preaestercde
han en god kamp med svenskeren Gerremo.
Nuckey kgrie sig op i feltet omgang for
omgang, op pa 9. omgang lykkedes det ham

at overtage fgringen. I sin iver for at holde
placeringen kgrte han endnu en sidste gang
i groften, og inden han fik set sig om, var
Gerremo atter forbi. Nuckey var imidler-
tid sa stzdig som en irlender og med en
sidste kraftanstrengelse pressede han sin
vogn frem. Pa sidste omgang lykkedes det
ham atter at overhale og han gik i mal som
vinder.

Danskeren Robert Nelleman kerte et
pent lgh og placerede sig som nr. 3. Han
havde mere hold over sin vogn end det
tidligere har veeret tilfxldet, vg ban be-
gyvnder at fa de crfaringer, der skaber den
rutinemessige kegrsel, saledes at han kan
hellige sig taktiken,

Resultatet blev:

Rodney Y. Nuckey, Cooper, 23.03,7
Niels Gerremo, Cooper, 23.05,8
Robert Nellemann, Cooper, 23.10,6
Curt Lincoln, Effyh, 23.28,4

Stig Bergkvist, Effyh, 24.19,8

Sven Andersson, Svebe, 24.29,7

pnnwe

Nuckey’s sidste omgang var lgbets hur-
tigste, idet han kegrie pa 2.11,8, hvilket sva-
rer til en gennemsnitshastighed pa 1161
km/t.
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Kiehn Rerthelsen forer foran feltel, I betrugtning af at det er en 1000 meter bane, fore-

Kommer udskridningen at vere lovlig stor.

ELEKTROLLOBET

Orla Knudsen viste overraskende god form — DMU pd glatis

— Uvardige optrin inden starten

2 rets Elcktrol-lgph pa Charlottenlund
Traverbane, der kyrtes den 3. august,
var imgdeset med megen spmnding, idet
praktisk talt hele den danske special-elite
var i ilden. Sv. Aa. Engstrgm, der igwrigt
med deltagelsen i dette lgh fejrede sit 25
irs jubileum som racerkgrer, havde i for-
vejen to andele i pokalen, der som bekendt
skal vindes tre gange for at blive ejendom,
og Kichn Berthelsen havde med sejren sid-
ste &r en andel — endvidere havde sven-
skeren Gote Brester, der stillede op til
start som eneste udlending, ligeledes en
andel.

Der kgrles som siedvanlig to indledende
heats, et opsamlingsheat, to mellemheats
og et slutheat, og det var lige fra begyn-
delsen klart, at kampen ville komme til
at sta mellem Kiehn Berthelsen, Irvinger,
Orla Knudsen og Brester, medens Sv. Aa.
Engstrgm viste svag form og derfor ikke
kunne gore sig hib om scjr i det hurtige
selskah. Allerede i fgrste heat tangerede
Kichn Berthelsen banerckorden pa 2.40,1
foran Brester, Jgrgen Petersen op Leif
Bech, medens andet heat blev vundet af
Irvinger foran Orla Knudsen, Erhardt Fi-
sker og Kay Larsen, Opsamlingsheatet blev
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vundet af Sv. Aa. Engstrgm i den ikke
seerlig lovende tid 2.45,8.

Ved aflviklingen af de to mellemheats
viste systemet med, at udvelgelsen af kg-
rere til félgende heat sker cfter opnaet
tid og ikke efter placering (hvilket natur-
ligvis er en udmerket ordning) sig fra en
pudsig side. I fgrste mellemheat vandt
Kiehn Berthelsen i tiden 2.43,7 foran Bre-
ster, Leif Bech, Jgrgen Petersen og Sv.
Nissen, og fgrst som nr. 6 kom Sv. Aa.
Engstrgm i tiden 2.51,2. I andet mellem-
hieat stakeOrla Knudsen af fra feltet og
kgrte de fem omgange (47560 m) i ny re-
kordtid 2.39,1 (107,2 km/t), medens de év-
rige deltagere syntes helt at have opgivel
=zyvret — nr. 2 blev Irvinger og nr. 3 Bent
Jensen i tiden 2.51,1. Da der skulle ga
otte mand videre til slutheat, ser man, at
Engstrgm — til trods for sin sjetteplads
— kun var 0,1 sek, for langsom til at kom-
me med.

Slutheatet blev ct forrygende opggr mel-
lem Kiehn Berthelsen og Orla Knudsen.
Omgang efter omgang jog de to kgrere ba-
nen rundt, og gang pa gang sdgle Orla
Knudsen at gi udenom uden resultat. Fgrst
i sidste sving umiddelbart fgr malet Iyk-

.,
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lkedes det ham at presse sig forbi — hans
tid pa 2.43,8 var kun 2/10 sek. bedre end
Kiehn Berthelsens. Rent sportsligt en me-
get tilfredsstillende udgang pa en riekke
spendende og vel kgrte lgb.

Ind imellem Elektrol-lgbets forskellige
afdelinger kgrtes der en rekke 1¢b for
»special juniors (hvilket mystisk nok be-
tyder B-ryttere pa 500 cem racermaskiner
og ikke — saledes som man matte veate
det efter den gengse internationale ter-
minologi — ryttere pa 350 ccm maskiner)
samt for sportsmaskiner. B-rytlternes op-
gér blev vundet af Bue Jensen i tiden

vognsmand i banens gstre sving — han
kunne dog rejse sig oy humpe ud afbanen
uden at vaere kommet noget til. Vinder af
farste heat blev Hans Nielsen pa BMW i
tiden 3.20,4, andet heat og slutheat blev
vundet af Hans Jacobsen, Triumph-TAP,
hans bedste tid var 3.13,2.

Inden lgbene tog deres begyndelsen, fo-
refaldt en begi#enhed, som pa en ejen-
dommelig made kaster lys over forhol-
dene indenfor DMU’s ledelse. Kl 15, da
farste start skulle ga, kom speakeren til
mikrofonen og meddelte, at Irving Irvin-
ger, der pa forhand var averteret som del-
tager i Elektrol-lgbet, »pd grund af ver-

o e

Axel V. Hansen taber sin sidevognsmand — en ublid afstigning, men nar enden er god, ev

alting godt.

9574 foran Robert Kastebo og Henning
Anker Hansen. Et standardlgb for 350 ccm
maskiner blev vundet af Kjeld Jensen,
AJS, i tiden 3.16,2 foran Eiler Svendsen
og Per Kamph, ogsa Ipbets anden afdeling
blev vundet af Kjeld Jensen i 3.17,6.
Standardlgb for Sportsmaskiner, klasse
B, kgrtes i to atdelinger. Vinder blev beg-
ge gange Asger Andersen, hans bedste tid
var 3.07,5. A-rytternes standardlsh blev et
opggr mellem Niels Blumensaadt og Johs.
Mygind — de vandt hver et indledende
heat — og i slutheatet vandt Mygind pa
Triumph i den fine tid 2.56,0 foran Blu-
mensaadt pa BSA. T fgrste heat af lgbet
for sidevognsmaskiner indtil 750 ccm
skete en dramatisk begivenhed, idet Egon
ralters og Aksel Vagn Hansens maskiner
kom for ner til hinanden med det resul-
tat, at den sidstnmvnte tabte sin side-

ﬁ

serende sagsanleg overfor DMU var ble-
vet frataget sin banelicens og derfor ikke
lkunne startes. Et kompakt protestbrgl fra
de fyldte tilskuerpladser var fglgen. Hvad
der imidlertid var nok s& vesentligt var,
at samtlige ryttere ogsi syntes, at nu kun-
ne det vaere nok. De indfandt sig omgéen-
de i samlet flok pa langsiden foran dom-
mertirnet og meddelte de mildest talt for-
fjamskede delegerede, at hvis Irvinger ikke
skulle kare, blev der overhovedet intet 1gb.
Resullatet blev selvfglgelig, at DMU bgje-
de sig under forhlommede trusler om, at
sagen skulle blive taget op, s& snart 1g-
bene var afsluttet, efter at tilskuerne hav-
de faet en interessant 20 minutters an-
skuelsesundervisning i den hpjere organi-
sations-psylologi. Vi henviser igvrigt til
vor omtale andet steds i bladet af den her
omtalte strid mellem Irvinger og DMU.
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1.

1

SILVERSTONE

1000 ccm

1. R D. Keeler, 649 ccm Triumph
2 BB )

1. M. Cann, Moto Guzzi

125 -¢cm

1. J. Hogan, BSA

KICKHAM TRIAL

1. G. L. Jackson, 350 ccm AJS
1. W. Lomas, 200 ccm James

VICTORY TRIAL

1. E Usher, 350 cem Matchless
A. Schutt, 200 ccm Franciss-Barnett

HURST CUP TRIAL

1. E Usher, 350 ccm Matchless
A. Schutt, 200 cecm Franciss-Barnett

BOREHAM NATIONAL RACES
Senior:

1. R. Sherry, Norton

3. ). Mc Ardle, Norton

Letvaegt:

1. M. Cann, Moto Guzzi

GRAND PRIX METTET, BELGIEN

500 ccm
1. Rod Coleman, AJS
2. Bill Doran, AJS

350 ccm
1. Rod Coleman, AJS
2. Bill Doran, AJS

D

var

Lenne vinderlisle er mere end slet og re
pra=stationer, den viser den teknisk inte
fattende egenskaber MCBILOIL er j bes
problemet kan give anledning til vanske
maskiner, der er tunet til den starst mulic

AJS Grand Prix maskiner, der stiller sa
loretrakker man MOBILOIL. Overalt hvo

lader specialistarne MOBILOIL lase ope
den samme MOBILOIL, som De kan ke

den semme olie som John Cobb brugte

VACUUM OIL ¢




nd slel eg ret en opremsning af nogle spartslige
n teknisk interesserede molarcyklist hvilke om-
_OIL er i besiddelse af. Til trialkersel, hvor kele-
ing til vanskeligheder, til de sma 125 cem 1. T,
n storst mulige belastning, og til de tocylindrede
der stiller szerlig store krav il korrekt smering,
. Overalt hvor der stillas store krav til smeringen
OIL lase opgaven. Alle resullater et opnaet pa

m De ken kebe hos Deres lorhandler, nojagtig
Cobb brugte 4l sin Verdensrekerd.

M OIL COMPANY

ISLE OF MAN T. T.

Letvaegt:

1. C. C. Sandford, MV Agusta
2. C. Ubbiali, Mondial

3. A, L. PARRY, Mondial

Senior:
2. R L Graham

COTSWOLD CUPS TRIAL

500 cem

1. B. H. M. Viney, AJS
350 cem

&L Aackson, AlS

250" cem

W. Lomas, James

SCHWEIZ GRAND PRIX
500 cem

1. J. Brett, AJS

2. W. Daoran, AJS

EXPERTS GRAND
NATIONAL SCRAMBLE
500 cem

1. Geoft Ward, AJS

1000 cem
Brian Stonebridge, 438 ccm Matchless

HOLLANDS T.T.

125 cem

1i, S G Sardferd i M
2. C. Ubbiali, Mondial




INDSTILLING AF FORTOQOJ

Af Primus Molor

Vi har ofte her i bladet behandlet em-
ner som den almindelige styregeome-
tri, forhjulenes nphmngningsgcumetri,
aver- og understyring 0.s.v., der har be-
tydning for mangyreringen af en bil gen-
nem kurver og sving, men man mi jo
ikke — i sin interesse for automobil-
teknikens mere sublime finesser — glem-
me, at forudsetningen for, at vognen un-
der kgrslen reagerer i overensstemmelse

caster

overstiger det normale. I virkeligheden har
vi at g¢re med lo forskellige former for
indstillingsmal, som skal overholdes, hvis
styretgjet skal vare i orden. For det fgr-
sle mA vi sikre os, at forhjulene star iden
rette stilling, nar vognen kgrer ligeud
(hyilket har betydning under langt den
stgrste del af levetiden). og for det andel
mé vi have garanti for, at det enkelte for-
hjul under en styrehevegelse drejer sig

kpt camber
] e

efterleb

Skemulisk tegning, der viser forhjulet set fra siden og forfra. Styrebollen hwlder bagover

sdledes,

tpjets efterleb, og den wviste vinkelhaeldning

caster. Billedel af forhjulet sel forfra viser

at dens nedadydende forlengelse raminer vejbanen
midtpunklet B for bergringsfladen mellem dazk og vejbane.
for styrebolten kaldes med del engelske ndlryk
henholdsvis styrebollens

i punktet A, der ligger foran
Afstanden AB kaldes styre-

indadhweldning (en-

gelsk: king pin inelination, forkertet I p. i.} og forhjulets udadheeldning (engelsk: cam-

ber). Afstanden AB 1 defte billede andrager for de [leste vognes vedkommende mellem 20 {
og 50 mm — hvis den bliver for stor, vil de bremsende Ekrefler mellem hjul og vejbane pd-

pirke styretéjet for

Ekraftigt, oy reduceres den til nul, bliver styringen for tung, ndr vognen

star stille,

med tcorien, er den, at fortgjets indstil-
lingsmal er korrekte, d. v. s. at de stemmer
med de af konstruktgrerne pa tegncbreed-
tet forudsatte geometriske forhold, og at
disse korrekte forhold opretholdes i Igbet
af vognens lgbetid.

For enhver bil indeholder fabrikens spe-
cifikationer en reekke indstillingsmal for
fortgjet, som ma overholdes, dels for at
man kan vare sikker pa, at vognens styre-
egenskaber ikke wndrer sig under benyt-
telsen, og dels for at man kan viere sikker
pa, at gummisliddet pa forhjulene ikke
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i den rigtige vinkel i forhold til hjulet i
vognens anden side (indenfor den af fa-
briken forudscte fejlmargin, siledes som
den er givet ved styrefejlskurven for den
pagmldende vogntype). Det er den fgrste
af disse to opgaver, vi her beskeftiger os
med — denne artikel drejer sig altsa om
forholdene for forhjulene, nar de star i
stilling svarende til kgrsel ligeud — det
apparatur, man benytter, nar man vil kon-
trollere, om hjulenes drejning foregar i |
det rette indbyrdes forhold, vil blive neer-

mere beskrevet i en fglgende artikel.

!
|
——i
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Det er en kendt sag, at de fleste automo-
bilforhjul er siledes ophangt 1 vegnens
bzrende konstruktion, at de haelder en lille
smule udad, man siger, at hjulene har
sstyrte, og hjulets vinkel med en lodret

linie kaldes dels styrt (pa engelsk camber).

Hvorfor indférer man nu denne lille vin-
kel, der tilsyneladende ikke tjener noged
igjnefaldende styregeometrisk formal?
Det mest naturlige ville dog vere at pla-
cere hjulenc lodret pid samme made som
baghjulene (i hvert fald, nar der er tale
om en stiv, gennemgiende bagaksel).
Forklaringen ma sgges i noget sa enkelt
som pladsforholdenc ved det enkelte for-
hjul. For det fgrste vil man i almindelig-
hed undgé, at forhjulsnavet kommer til at
rage for langt uden for dekkets yderside,
og i almindelighed er man ved konstruk-
tionen bundet af, at forhjulet skal vare
udfert pa samme made som baghjulet si-
ledes, at hjulene er indbyrdes ndskiftelige.
Hertil kommer den omstaendighed, at man
i hvert fald ma have en indbyrdes afstand
mellem de to rulle- eller kuglelejer for for-
hjulet pa 1/10 af hjulets ydre diameter,
og resultatet bliver, at slyrebolten ma pla-
eeres sa langt indenfor hjulet, at den ikke
kan placeres lodret, hvis dens nedadgien-
de forleengelse skal ramme vejbanen i et
punkt, der ligger passende tet ved midt-
punktet for bergringsfladen mellem for-
hjul og wvejbane. I praksis vmlger man

derfor — for ikke at fa altfor stor side-
haieldning pa styrebolten (king pin inclina-
tion) — at give forhjulet en lille udad-

heldning saledes, at den ngdvendige vin-
kel mellem  styreboelt og forhjul fordeles
ligeligt pa de to clementer (se skitsen).
Ved at hwxlde lorhjulet udefter opnar
man imidlertid, at det enkelte forhjuls
svingaksel kommer til at pege ned mad
vejbanen siledes, at dens forlengelse ske-
rer vejhanen i ct punkt ude til siden for
vognen, og dette vil igen medfgre, at hju-
let far en tilbgjelighed til at lgbe udefter,
nar vognen kgrer fremefter, idet det yder-
ste punkt af bergringsfladen mellem hjul
og vejbane drejer sig om svingakslen pd
en lidt mindre radius end fladens inder-
ste punkt (hele forhjulet vil i virkelighe-
den have en tilbgjeliphed til al opfgre
sig, som om det var en del af en kegle
med toppunkt i det nevnte skeringspunkt
mellem svingaksel og vejbane, det vil sige,
at hjulet har tilbgjelighed til at bevazge

sig langs en cirkel med loppunktet som
centrum).

Hvis vi nu indretter forhjulene pa vog-
nen salcdes, at de peger lige frem i kgr-
selsretningen, vil de — pa grund af dak-
kenes elasticitet — i virkeligheden under

vognens midtlinie

spidsning =

Forhjulet sef ovenfra. Nar vognen kdrer lige-
ud, styrer hjulef lidi indefter, hvilkel er nepd-
vendigt for at undgd wunoermalt deekslid pa
grund af hjulets udedheldning (se ipvrigl
teksien). Tvis man tenker sig, al del andet
forhjul ikke som det her viste stir skrat, men
peqer lige fremefter i bevwgelsesretningen, vil
den piste vinkel, der er betegnet med spids-
ning (engelsk: loe in), vere spidsningen geel-
dende for de to forhjul filsammen.

kgrslen komume til at lgbe en lille smule
udefter, altsd en lilie smule pa tvers af
bevagelsesretningen, hvilket vil give sig
udtryk dels i en forgget rulningsmodstand
for forhjulene og dels i et forpget og uens-
artet fordelt slid pa deres slidbaner. For
at imgdega denne tendens for forhjulene
til at lgbe lil hver sin side ma man ved
lgrsel ligeud lade dem styre en lille smu-
le indefter (altsd imod hinanden), og man
taler om, at forhjulene spidser si og sa
mange mm, hvilket vil sige, at den indbyr-
des afstand mellem midtpunkterne af de
to slidbaner malt i hgjde med navmidten
er si mange mm mindre, end den skulle
vere, hvis de to forhjul var stillet sile-
des, at de styrede ligeud. Hvis man altid
kan regne med, at der for en bestemt vogn-
type benyttes en bestemt dakstgrrelse, er
spidsningens opgivelse i mm tilstraekkelig
information, men i al almindelighed er
det mere rationelt at opgive spidsningen
i grader for det enkelte forhjul eller for
begge lorhjul tilsammen.
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Opretning af forbroen pda en Chevrolel Master 1934, Den hydrauliske dunkrall er anbragl
metlem forbroen og det viste profiljernsdg, der er ophangt i to lange lasker.

Nar vognen kgrer i en kurve, er samtlige
dens hjul péavirket af ydre, vandrette
kraefler, der peger ind i det pjeblikkelige
drejningscentrum  for kgrelgjet (dette
punkt befinder sig normalt pa bagakscl-
liniens forlengelse pa den side af vognen,
til hvilken der drejes), og det er disse
krefter, man for forhjulenes vedkommen-
de benytter til at ggre styrelgjel selvop-
rettende. Delte foregar pa den made, at
styreboltens forlengelse nedad mod vej-
banen rammer denne i et punkt, der lig-
ger noget foran midtpunktet for hergrings-
fladen mellem hjul og vejbane, hvilket er
det samme som, at forhjulet er ophmngt
med efterlgh. Dette udfgres i praksis pa
den made, at styrcbolten er anbragt hal-
dende nogel bagover — de ydre krafier,
som ved korsel i sving pavirker forhjulet
i vejbanens retning, vil da — nar man
slipper rallelt — prgve at dreje hjulet til-
bage i lige-ud-stillingen.

Det fremgar af det ovenstiende, at for-
hjulets ndadhxldning (camber) og for-
hjulenes spidsning (toe in) er sammenhg-
rende verdier, der har betydning for slid-
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det pa dekkene og vognens bevegelses-
modstand, medens bagudhzldningen for
styrebollen (casler) bestemmer styre-
t¢jets evne til sely at rette op ved udgan-
gen af et sving. De forskellige indstillings-
mal for styretgjet er imidlertid udsat for
at endre sig i tidens lgh, og man kan i al-
mindelighed regne med, at det vil vare
ngdvendigt at udmile og eventuelt korri-
gere fortgjet for hver 10,000 km's kgrsel,
hvis man vil vere sikker pa at bevare
vognens styreegenskaber og at undgi ung-
digt slid pa fordekkene.

Andring af fortgjets indstillingsmal kan
ske pa mange forskellige mader. Hvis sty-
reforbindelsesstangen ligger bag forhjule-
nes midtlinie — hvilket er det almindelig-
ste — vil slid i stangens kuglehovedfor-
bindelser give sig til kende ved en for-
mindskelse af forhjulenes spidsning, og
slid i forhjulenes lejer vil virke reduce-
rende pi disses udadhzldning (eamber).
Den mest almindelige arsag til, at forhju-
lenes indstillingsmal ikke er rigtige, vil
dog veere, at enten vognens bwerende kon-
struktioner (chassisrammen) eller de ele-
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menter, der tjener til hjulenes ophang,
under driften ndseties for blivende defor-
mationer, som ma rettes op igen pa ct
veerksted.

Til brug ved kontrollen af fortdjsmale-
ne for automaobiler har man i tidens 1¢b
udviklet flere forskellige former for male-
apparaler, og tendensen gir 1 dag i ret-
ning af de slationzre anleg, der tillader
en sikker og hurtig udmaling af del en-
kelle kgretaj, idet betjeningen af appara-
tet forctages af en specialist, som takket
vaere apparatets hensiglsmassige konstruk-
tion altid har de nddvendige hjelpemidler
lige ved handen. Som et eksempel pa et
sadant moderne anlmg skal her nmvnes
det amerikanske John Bean, der har vun-
det indpas pa en lang riekke storre auto-
mobilverksteder verden over, og som Kan
tjene som mgnster for et moderne og hur-
tigt arbejdende anleg til forhjulskontrol.

Nar en vogn skal have fortgjsmalenc
kontrolleret, kygres den op pa anlapgels
to ramper, i hvis forreste ende der er an-
bragt to helflydende drejeskiver, som tje-
ner til underlag for hver sit forhjul under
arbejdet med apparatet. De to drejeskiver
er helflydende pa den méade, at de ikke
alene kan dreje sig om deres centrum,
men ogsa flyde bide pa langs og tvewrs
af vognens lengderetning pa et underlag
af stalkugler. Ved at lejre drejeskiverne
pa denne made overflgdigggr man enhver
indstilling ~af apparatet efter vognens
sporvidde og vognens tilfxldige placering
pa ramperne, idet del enkelte forhjul da
frit kan dreje sig omkring midtlinien for
den tilsvarende styrebolt. Hver af de to
ramper er i deres forreste ende forsynet
med en bufferplade, som forhindrer, at
vognen kgrer ud over drejeskiven.

Ud for den del af rampen, der bierer den
forsenkede drejeskive, er der i retning bort
fra vognen ph hver side af apparatet mon-
terel en fast konsol med slebne og til-
skrabede prismevanger pa tvers at ran-
pernes lengderetning, som bearer vinkel-
maleverktgjet for del enkelte forhjul.
Dette vearktdj bestdr af en opretstaende
konsol, der kan beveges frem oy tilbage
pa vangerne ved hjxlp al et handtag, og
som foroven bwerer et leje vinkelret pa
rampens lxngderetning, i hvilket der er
anbragt det p4 billederne viste T-stykke
med indslillelige fglere (glatte sko), som

Miling af forhjulets udadheldning (ecamber) .
Maleapparatets 1-stykke star i sin lodrette
stilling, og de to folere bringes i kontakt med
dwkkels yderside ved, at mekanikeren med
venstre hand pa del viste hdndlug ferver hele
malekonsallen til venstre pd billedet, Aflees-
ningen af vinklen sker pd den viste gradbue.

kan bringes i kontakt med dakkets yder-
side.

Nar vognen er hlevet anbragt pa plads
pa anlmegget, Ipfter man fprst hele for-
enden en lille smule saledes, at begge for-
hjul kan rotere frit. Med markekridt un-
dersgger man, om hjulet »kasters under
omdrejningen — gar det det, finder man
— sa n@je som det lader sig ggre — den
hjuldiameter, der star vinkelret pi om-
drejningsaksen, og afmzrker den, hvoref-
ter man udelukkende benytter den ved alle
vinkelmalinger for det pageldende for-
hjul.

Malingen af forhjulets udadheldning
(camber) sker saledes som vist pa foto-
grafiet. T-stylket med fglerne er anbragt
i sin lodrette stilling, og pa den viste grad-
bue kan man dirckle aflese udadheldnin-
gen.

Spidsningen males efter 90° drejning af
forhjulet saledes, at den atmerkede dia-
meter nu star vandret. Begge apparatets
T-stykker drejes ned i vandret stilling, og
folerne i begge sider bringes i kontakt med
deckkenes ydersider. Man indstiller (ved at
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Til hpjre: Mdling af forhjulets spidsning. Ferst stiller man

forhjulet i modsal side pd nul

(styrendslay ligeud) — derefter mdler man direkie som visi pd gradbuen den samlede

spidsning for de to forhjul. — Til vensire:

Her mdler mekanikeren styrebollens indadhetd-

ning (k. p.i.) sdledes, som del er omlall nzrmere i artiklen.

dreje pa rattet) det ene forhjul saledes,at
viseren star pa nul pa den store gradbue
i den ene side (igvrigt ligegyldigt hvilken),
hvorefter man pa den store gradbue i den
anden side direkte kan aflese spidsnin-
gen for begge forhjul lilsammen,

De to vinkler for styrebolten, der pa
stregtegningerne er betegnet som hen-
holdsvis caster og k. p. i., kan vi ikke kom-
me til at male direkte pa den made, at vi
anbringer maleapparatets f@lere pa styre-
bolten og afleser vinklerne pa cn skala.
Vi ma derfor gi en omvej, idet vi — ved
hjxlp af en serlig skala, der er anbragt i
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skiner.

Junior- og UNIVERSAL Fodhvilere,
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forbindelse med den ved de tidligere mé-
linger allerede benyttede gradbue — kon-
stalerer, hvilken indflydelse den skrit-
stilning af styrebolten, vi vil undersgge,
har pa hjulets stilling, nar vi drejer det
en cller anden vinkel (i dette tilfzlde
20°) henholdsvis til venstre og til hgjre.

Fremgangsmaden cr den falgende ved
konstatering af forhjulets caster: I'grst
drejer vi forhjulet ved hj=lp af rattet sa-
ledes, at det star i et styreudslag til ven-
stre pa 20°, hvilket konstateres ved hjzlp
af den store gradbue og T-stykket i vand-
ret stilling. Pa begge sider af viseren for
den store gradbue er anbragt en lille vi-
ser, og ud for den nederste af disse stiller
vi nulpunktet for den lille bevegelige
gradbue, som lases fast i denne stilling.
Derefter drejes forhjulet atter ved hjzlp
af rattet, indtil det star i en stilling sva-
rende til et styreudslag til den modsalte
side pa 20°, og vi afleser nu pa den lille
gradbue ved hjwlp af den tilhgrende lille
viser direkte styreboltens caster-vinkel.

Pa ganske tilsvarcnde mide méiler man
— ved hjzxlp af et serligt beslag med til-
hgrende gradbue — som monteret i lodret
stilling p& det vandret stillede T-stykke,
styreboltens bagudhzldning, der pa teg-
ningen er hetegnet med k. p. i.
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Solitude, Stuttgart 20/7.

Det er faktisk lenge siden, man har sel
s4 mange tilskuere lil et motorlgb.
Nar man skal til motorlgh i Tyskland, og
serlig nar man skal referere samme, kan
det ikke nytte, at man kommer i sidste
pjeblik, Erfaringen viser, at der ofle er
op til en halv million mennesker, der agter
at overvaere samme lgh. Det kan derfor
tage en rum tid at komme til sin plads —
men nu sidder vi her, den swdvanlige lille
skarc af shandelsrejsende i motorsports.

Jeg har kun haft lejlighed Lil at over-
vaere en del af traningen, men jeg fandt
hurtigt ud af, at banen i viesentlig grad
har wndret sin skikkelse, Et farligt stykke
af banen, ca. 3 km langt, har faet ny vej-
bel®gning, idet den tidligere meget glatte
overflade er blevet erstattet af en grov-
Lkornet tjwrebelegning. Under treningen
mente flere af rytlerne at kunne konsta-
tere, at den nye struwkning var langsom-
mere at gennemkgre, fordi rulningsmod-
standen var blevet forgget, men at strek-
ningen var blevet mere sikker. Da solen
kom frem, viste det sig, at den sidste an-
tagelse i hpjeste grad var forkert, efter-
som den nye vejbeliegping ikke var varme-
bestandig. Tjeren begyndte at lgbe, og
under den tilsyneladende sikre overflade
var der et blpdt lag tjere.

Allerede under den sidste del af trenin-
gen skete adskillige styrt. Ray Amm styr-
tede og brekkede sit hgjre ben, og hans
Jandsmand Bill Doran kom ligeledes til
skade. De to Gilera-kgrere Alfredo Milani
og Umberto Masctti fik samme skeebne, og
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Et rids over Solitude-banen, der [or férste
gang i 1951 blep brugt til Tysklunds Grand
Priv. I 1925 og 1926 lortes deile G. P. pd Avus-
banen, men dn Nitrburgring blev dbnel i 1927,
flyttedes Ighet hertil, Nirburgring er imidler-
tid ikke velegnet til ef motorcykle Grand Prir,
og i 1934 blev det mest betydningsfulde lyske
tdh derfor flyttet til en bane ved Cemnitz,
og denne benyflede man indtil krigen. Tysi-
lands G. P. bleo sidste ar kert for fdrste gang
efter krigen.

Milani vil i alt fald ikke kanne starle.
Kurt Mansfelt beskadigede sin ryg, da han
styrtede med sin Horex, medens Colombo
slap godt fra en saltomortale med sin
NSU. New Zeelenderen Rod Coleman styr-
tede med sin AJS og padrog sig en lettere
hjernerystelse, men han er trods alt til-
meldt til starlen.

Stgrre og slgrre interesse samler sig om
125 cem-klassen, efter at fabrikerne nu

har skabt en virkelig international kon-.

kurrence. NSU og DKW representerer
Tvskland, og endvidere finder man Puch
fra @strig, EMC fra England, Morini, MV
og Mondial fra Italien. Mondial har haft

de bedste tider under treeningen. Disse ma--

skiner kpgres af italieneren Ubbiali og ty-
skeren H. P. Miiller. Sidstnavnte tager fo-
ringen pa fg¢rste omgang, men bliver se-

nere overhalet af sin markekammerat..

Miiller forsvinder ud af billedet, og kon-
kurrencen kommer derefter til at std mel-
lem Ubbiali og Copeta, den sidste pa MV,
og NSU’s fabrikskgrer Werner Haas blan-
der sig ogsa i legen. Haas er igvrigt re-
serve og kgrer for Colombo. Haas ligger
som en stgt nr. 3, s kgrer han sig op pa

andenpladsen, hvor han ligger indtil sid--

ste omgang. Men si kan man ligefrem se
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Masetti pd sin 4-cyl. Gilera, Banen ligger til-

syneladende ikke for de 4-cyl, mauaskiners
sstemmesx, selv om man skulle fro, de ville
have en vis fordel ved deres overlegne
acceleration.

pé tyskeren, at nu skal det vere. Idet vyt-
terne gar ind pa sidste omgang, ser man,
hvordan han beslutsomt kgrer sig op pa
Ubbiali, og tilskucrpladserne koger af he-
gejstring, da det lykkes ham at overhale
den italienske konkurrent.

Resultatet blev:

B Vi daag MSUS . e S E R
(117,8 km/t)
2. €. Ubbiali, Mondial ........ 58.29,5
3. C. C. Sandford, MY......... T 5B.41,9
4. A. A. Copeta, MV .......... 59.27,0
5. E. Luttenberger, NSU .. ... 1.00.26,8

Umiddelbart efter 125 cem-klassen star-
ter 250 ecm maskinerne. 23 maskiner er
kprt frem til startstedet, men der er kun
92 ryttere. Les Graham matte udga i 125
cem-klassen, og han befinder sig nu et el-
ler andet sted i den maodsatte ende af ba-
nen, Arranggrerne har ikke tid til at vente
pa ham, og starten gi uden Graham, me-
dens cn fortviviet mekaniker star tilbage
med hans maskine. Englenderen Bill Lo-
mas kgrer en NSU, og det viekker vild be-
gejstring hos publilum, da han gav den
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tyske maskine en fin start. Dette er imid-
lertid Guzzis klasse. og Bruno Ruffe og
Fergus Anderson 14 da ogsa i spidsen pa
dette marke, da rytterne gik ind pa anden
omgang. Det var imidlertid sidste gang,
man sa noget til Fergus Anderson, og pa
den fplgende omgang ligger Lomas som
nr. 2 efter Ruffo, men Lorenzetti, der fik
en darlig start, kerer med et uhyre syd-
landsk lemperament, og inden man har
faet set sig om, ligger han som nr. 3. En
overraskelse er det at finde Rudi Felgen-
heier pa en privat DKW som nr. 4.

Disse fire fgrste ryttere holder deres
placering indtil 7. omgang, derefter be-
syndte de to ilalienere al foranstalte en
lille privat kamp, idet de sloges vildt om
fgringen. Resultatet al deres anstrengel-
ser blev, at de begge styrtede. Samtidig
med at Lorenzetti og Ruffo forsvandl,
matte Bill Lomas udga med maskinskade.
Det blev derfor ret overraskende den pri-
vate DEW-kgrer, der vandt lgbet.

250 ccm — 12 omgange:

1. R. Feigenheier, DKW, ...... 1.0551,3
(125,3 km/t)

2. H. Thorn-Prikker, Guzzi... 1.06.158

3. H. Gablenz, Horex......... 1.08.15,8

4, E. Kluge, DKW .......... ... 1.08.23,0

5. G, Gehring .................. 1.08.23,5

1 350 cem-klassen var der kun fa =zn-
dringer i starllisten. Den tidligere privat-
kgrer Sid Lawton havde overtaget Ray
Amm’s plads pia Nortonholdet. AJS holdet,
der ifglge treningstiderne skulle have gode
chancer, bestod af Lomas, Jack Brett og
Ernie Ring, der havde overtaget Coleman’s
plads. Wiinsche og Kluge startede med de
trecylindrede DEW, og Gerber og Schneil
startede pa Horex. Brett fgrte den [@rste
omgang med den tre-ventilede AJS, men
efter unden omgang var det tydeligl, at de
to Norton-kgrere Kavanagh og Armslrong
nok skulle vise, hvordan det lgb skulle
kgres. Gentagne gange skiftede de to ryt-
tere placering, men den egentlige kamp
fandt man lxngere ncede i rackken, hvor
Sid Lawlon ustandselig blev angrebet af
Ernie Ring og Rill Lomas og senere 0gsi
af Kluge.

Pa 12. omgang styrtede Ernie Ring med
sin maskine, men han kom hurtigt pa be-
nene igen og [ortsaite Lil Ighets slutning,
men umiddelbart efter matte han pd ho-




spitalet, hvor det viste sig, at hans skul-
derblad var brakket. De to Norton-kdrere
gik omtrent samtidig 1 mal.

350 ccm klassen — 14 omgange:

1. H. R. Armstrong, Norton.. 1.13.49,9
(130,5 kmjt)

2. K. Kavanagh, Norton ...... 1.13.50
3, W.lLomas, AJS ............. 1.14.18
4, S. Lawton, Norton.. ....... 1.14.19
5. E. Kluge, DKW ............. 1.15.38

I sidevognsklassen kom kampen til at
std mellem englenderne Eric Oliver og Cy-
ril Smith, Norton, og italienerne Albino,
Milani og Merlo, Gilera. Oliver log straks
foringen efter en eminent hurtig start,
medens Milani lagde sig pa andenpladsen
foran Smith, der blev hardt trengt af
Merlo. I svinget ved Glemseck kommer
Milani uden for banen og slar en kolbgtte.
Dette uheld animerer den anden Gilera-
kgrer, Merlo, il at sette farten op, og han
overhaler Smith. Oliver har sa stort et for-
spring, at han hen mod slutningen kan
tage den med ro og dog vaere fuldkommen
sikker pa sejren. Dog, hvornir kan man
veere sikker i et molorlgh? Netop som Oli-

ver skal g4 ind pa sidste omgang, knxkker
sidevognsakslen, og store rpgskyer star
fra det blokercede sidevognshjul. Skaden
er sA voldsom, at den tidligere verdens-
mester ikke kan fortselte, og det er en
utrgstelig Oliver, der ma sige farvel til
sejren, Merkelig nok matte Oliver udga af
samme lgb sidste 4r pa grund af samme
fejl, blot med den forskel, at hele hjulet
faldt af sidste ar.
Resultatet blev derefter:

Sidevognsklassen — 10 omigange:

1. €. Smith, Norton ........... 5917
{116 kmt)

2. E. Merlo, Gilera............. 59.17,3

3. ). Drion, Norten ........... 1.01.05

4, M. Masuy, NMorton.......... 1.01.07,1

5. ). Deronne, Norton......... 1.01.08,4

Dagens sidste, men med storst spzn-
ding imgdesele lgb er kampen mellem
500 cem maskinerne. Norton-holdet (uden
Duke) skal kiempe med AJS, Gilera, MV,
Horex og BMW, der ganske visl ikke er til-
meldt fra fabriken, men det er dog sidsle
ars fabriksmaskiner, der er 1 heenderne pa
de private BMW ryttere.

STORRE KORSELSSIKKERHED MED

SIKKERT - HURTIGT - BEKVEMT

f4s hos de ferende forhandlere

Koblingshandtag




Den lille italiener Roberto Colombe pd NSU Rennfor. En studie i stil.

1kke overraskende Dbliver det Norton-
holdet, der smtter tempoet pa de fgrste
omgange. Kavanagh, Armstrong of Law-
ton legger sig 1 spidsen i nevnte riekke-
fglge, og Jack Brett liggcf pa fjerdeplad-

: et TR By b

Erie Oliver, Norton sidevogn. Verdensmester

i sin klasse i 1949-50-51. For andet ar 1 frak

matte han udgia i delte lpb, fordi sidevogns-
akslen knakkede,
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sen. Sidstnavntes maskine gar dog urent
allerede pa ‘anden omgang. Coleman, der
er startet trods en n®eppce overstiet hjerne-
rystelse, har ikke rigtig styr over sin ma-
skine og styrier umiddelbart efter starten.
Uheldet er helt igennem ude efter AJS-
holdet, og tilsidst ma Lomas udga med
maskinskade. Les Graham har tilsynela-
dende haft nogle vanskeligheder med sin
firecylindrede MV og er kommet et godt
stvkke bagefter, men ni har han fundet
tempoet, og under sit forsgg pia at ind-
hente konkurrenterne kgrer han dagens
hurligste omgang pa 5 minutter 2,3 sekun-
der, hvilket svarer til 136,1 km/t. Graham
fortsetter sin jagt, :nen netop som han er
ved at komme i kontakt med Norton-ryt-
lerne, ma han ga i depot med tendrgrs-
vanskeligheder. Masetti, der er Norton's
verste konkurrent, i udga pa grund af et
styrt, og dermed er den eneste Gilera sat
ud af spillet. De italienske farver forsva-
res derefter af Bandirola pa MV, men
amiddelbart efter Masettis forsvinden ma
ogsi Bandirola i depol.

Efter 10, omgang var stillingen: Kava-
nagh, Armstrong, Lawton, Graham, Brett
og Schon. BMW-koreren Gross styrter i
Glemseck-svinget, og et gjeblik efter kom-
mer Brett, hvis maskine skrider ud i den
oliepgl, BMW’en har efterladt. Det viste
sig ipvrigt, al man havde glemt advar-
seisflaget, da Brett nermede sig den styr-

Blad venligst frem til side 456

—d




Under omtalen af »Porsches-vognen

star der, at motorerne i konstruktiv
henseende er ens i Porsehe og VW. Da
jeg mener; at ventilvippearmene i VW-
vognen sidder pa een aksel, medens de
i Porsche-vognen er anbragt saledes, at
vippearmene for udstgdningsventilerne
er anbragt 90° for indsugningsvippe-
armene, kunne jeg teenke mig at fa be-
lyst dette problem nwmrmere.

2. Ligeledes ser det pa skitsen ud til, at
den ene udst. vippearm er lengere end
den anden; kan dette vere tilfzldet?

3. Kan der fremskaffes yderligere oplys-
ninger om Porsche-vognen?

B. 4., Silkeborg.

I artiklen om Porsche slar der, al grund-
principperne for motorkonstruktionen er
ens i Porsche og VW, Ventilernes anbrin-

Et snit gennem Porsche-moforen, der viser de
skrdtstillede venfiler oy de hgjkomprimerende
stempler.

Motoren i den ordinwre VW. Venfilerne er her
anbragt lodret, og stemplerne cr flade.

gelse er ganske rigtig anderledes i Porsche,
idet udblesningsventilerne er anbragt i en
vinkel i forhold til indsugningsveniilerne.
Vi bringer her et snift gennem begge moto-
rerne til sammenligning, Den venstre vip-
pearm til udblesningsventilen i Porsche-
moloren er gunske rigtiy kortere end vip-
pearmen til udblesningsventilen lengst til
hgjre. Dette er gjort af hensyn til stgd-
stiengernes placering, men de to udbles-
ningsventiler har ngjagfig samme ldfte-
hgjde. Alle yderligere oplysninger om Por-
sche vil kunne skaffes gennem Skandina-
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visk Motor Co., @sterbrogade 133, Kgben-
havn 0.

Som méanedlig kgber af Deres fortreffe-
lige tidsskrift tillader jeg mig at stille
nogle spgrgsmil vedrgrende min Opel Ka-
det 1939 model K 38. Vognen har kegrt ca.
72.000 km, og ud fra nedenstaende vil jeg
gerne hgre Deres mening om, hvorvidt den
hgr hovedrepareres eller ikke. Benzinfor-
bruget svarer til 15,8 km pr. liter, og olie-
forbruget er % cm pi mélepinden efter
1500 km’s Lkgrsel. Motoren gar ret 1ydlgst,
og der er faktisk ingen klapren i motor-
delene. Den starter ved fprste forsgg hver
morgen, men hvis jeg glemmer at traede pa
speederen, gar den i sta ca. 15 sekunder
efter, selvom chokeren er helt ude. Er det
en fejl? Néir jeg har kgrt med 60 km/t
over ¢t lengere strak, har den svert ved at
ga pent rent ved 40 kmjt. Den vibrerer
ferst i motoren, men nar den har kert
1 kilometer ecller 2, gar den pznt igen.
Hvad er tophastigheden for denne model?
Hvorledes er accelerationen? Er det mu-
ligt at udskifte motoren med en topventi-

let Olympia-motor uden at udskifte andre
dele? Jeg ved, at 60 hk Ford kan udskif-
tes med en 85 hk motor af samme fabri-
kat. Hvorledes skal kompressionstryklket
veere i motoren? Viser speedometeret for
meget, nar vognen afleveres fra fabrilken?
Kan man ellers ggre noget for at sette ac-
celerationen i vejret? Jeg tenker navnlig
pa 1. og 2, gear, hvor den er ret darlig i
forhold til en Olympia. Kan der som ud-
styr kgbes et overgear til denne vogn? Jeg
kender systemet pa Fargo, hvor man ved
hjelp af en knap pa gearstangen kan
skifte udvekslingsforhold i differentialet.
Jeg formoder, at cl shdant overgear ikke
kan leveres, men kan man lave det?
N. K., Kgbenhavn V.

Der er ikke nogen paviselig grund til, at
Deres Opel Kadet skal hovedrepareres. Ben-
zinforbruget ser meget normalt ud, og olie-
Jorbruget kan ikke siges at vwre overvel-
dende. Ndr motoren gdr i std 15 sekunder
efter starten, selpvom chokeren er trukket
helt ud, er detle ganske naturlig, idet den
simpelthen bliver kvalt i benzin, allsa den

Der er et

DUNLOP
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—
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Jér for lidt luft, fordi speederen star pa
tomgang. Nar motoren efter lengere (ids
Lgrsel ikke gar rent ved 40 km/t, skyldes
delte uden tvivl sodaflejringer i forbran-
dingsrummet. Disse sodaflejringer giver
jalsk fortending, idet glédende loksstyt-
ker antender gassen under kompressions-
slaget, for gnisten springer i tendrgret.
Dette er navnlig merkbart ved lave om-
drejningstal, medens del ved en hastighed
af 60 km/t sjeldent bemerkes, Tophastig-
heden for den pdgeldende model er 98
kmjt, og acceleralionen fra 20 i 70 km/t
foretages pa 26 til 27 sekunder. Motoren
vil ikke umiddelbart kunne udskiftes med
en Olympia-motor, eflersom molorophaen-
yet ikke passer, og endelig kraever Olgmpla-
motoren af gkonomiske grunde andre ud-
vekslingsforhold. Cylindrenes kompres-
sionstryk med en frisk, tef motor, i hoil-
ken der dog er sodaflejringer, skal vare
105 Ibs. I reglen viser speedomelret for

megef, ndr en vogn afleveres fra fabri- -

ken, men nogen fasl regel herfor kan man
ikke give. Vi kan ikke give em noget rdd
for at forbedre accelerationsevnen, med
mindre De vil geare ned ved hjelp af min-
dre dwhsterrelse, Et overgear pussende {il
OUpel Eadet findes ikke, men selvom man
ville fremstille det, ville man sikkerl ilcke
fi gleede af el overgear i forbindelse med
den relativt svage motor.

Det er ofte sadan, at et antoveerksted star
overfor at skulle udskifte en motor i
en vogn, da der ikke kan skaffes en motor
af samme merle. Det pastas nu, at man
ndmarket kan montere en G-cylindret mao-
tor i en vogn, der fgr har haft en 4-cylin-
dret motor, blol skal man passe, at moto-
ven har samme omdrejningstal — hk er
ikke den afggrende faktor. Jeg formoder
imidlertid, at man skal passe, oln vognens
gearing i bagtpj og gummiens stgrrelse er
det afggrende, samt motorens hk, men
sidstnmvnte kan man variere med motor-
stgrrelse alt efter de vejkrav, der stilles til
vognen. Endvidere, at man ma sgrge for,
at transmissionen cr af tilstrakkelig svie-
re dimensioner, nar der er tale om at mon-
tere en kraftigere motor.

J. €. M., Skanderborg

NAar man i en person- eller lastvogn ind-
bygger en motor med stgrre eller mindre
hestekraft end den oprindelige motor, ma

DET DANSKE PETROLEUMS AKTIESELSKAB
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man for det forste tage stilling til, hvilken
virkning man pnsker at opna derved. Hvis
den nye molor har stgrre hestekraft end
den oprindelige, kan man tilstrwbe en bi-
beholdelse af tophastigheden under for-
ggelse af accelerationsevnen, eller til-
strwbe cn forgget tophastighed 1 forbin-
delse med praktisk talt uzendrede accelera-
tionsegenskaber. Hvis den nye motor har
mindre hestekrafl end den oprindelige, kan
man geare vognen saledes, at man enten
far tilnmrmelsesvis samme accelerations-
egcnsi{aber spm fpr, men en reduoktion af
tophastigheden, eller man kan bevare top-
hastigheden og far da en forringelse af ac-
celerationsevnen over hele hastighedsom-
radet. Den fremgangsmade, som benyttes
til at bestemme sndringerne i bagtgjsud-
veksling og/eller gummistgrrelse, og som
er den samme i alle tilfelde, fremgar af
det folgende cksempel.

1700

s B0; S 80,

Lad os tenke os, at vi har en lastvogn,
hvis motor udyikler 100 hk ved 4000
pmdr./min. Vognens effektdiagram, der er
vist pad den hosstaende figur, indeholder
motorens hestekraftkurve 1 og kurven for
kegremodstanden for den fuldt lmessede
vogn. De to kurver skerer hinanden ved
tophastigheden 90 km/t. Vi skal nu heri
indbygge en motor pa 80 hk ved 3600
omdr./min., og spgrgsmilet er, hvilke =n-
dringer skal vi foretage for sa vidt muligt
ligt at bibeholde vognens accelerations-
egenskaber? Vognen har oprindelig en bag-
akseludveksling pa 6,08, og afstanden fra
hjulmidte til vejbane er 440 mm.

Tilfzelde 1: Vi tenker os, at vi alene vil
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wndre bagaksciudvekslingen  0g bevarer
dxkstgrrelsen u@ndret. Den nye bagaksel-
udveksling bliver da:

3600 100

S 6

4000 80

Tilfaelde 2: Hvis vi gnsker at hevare bag-
akseludvekslingen nendret of alene varie-
rer pa dmkslgrrelsen, bliver den nye af-
stand fra hjulmidte til vejbanen bhestemt
ved formlen:

4000 80
i S % 440 = 391
3600 100

Hvad enten man henytter den enc eller
den anden af de to metoder, vil man fa den
beliggenhed af den nye motors hestekraft-
kurve, som pa figuren er betegnet med 2.
Det er her forudsat, at de to hestekraft-
kurver har samme form, hyilket med god
tilnermelse vil vere tilfzeldet, hvis det
drejer sig om to motorer af samme art
(d. v. s. f. eks. to 4-takt benzinmotorer,
to 2-takl benzinmotorer, to 4-takt diesel-
motorer 0. 5. v.). Hvis de to motorer ikke
er af samme art, mi man bestemme den
nye gearing ved optegning af effektdia-
grammet i det enkelte tilfwlde. Det siger
sig selv, at man ved indbygning af en kraf-
tigere motor kan benytte cn metode gan-
ske svarende til den i eksemplet viste —
blot bylter man i formlerne for udveks-
lingsforhold om pa brokernes teller 0f
nevner. — Nar man setter hestekraften
i vejret, er det naturligvis en forudsset-
ning, at transmissionen kan tale at over-
fgre den forggede offekt — man mé, hvis
man benytter transmissionen uwendre, i
alle tilfxelde regne med en kortere leve-
tid for tandhjulene. Motorens cylinder-
antal er af underordnet betydning — 4- og
t-cylindrede motorer vil i almindelighed
uden videre kunne ombyttes.

KVALITETS MARKET




Mau kan uden overdrivelse sige, at de
ny NSU racermaskiner har haft en
lynkarriere. I lgbet af utrolig kort tid er
de to typer hlevet udviklet i en sidan
grad, at de ikke alene fgrer i deres klas-
ser indenfor Tysklands greenser, men ef-
ter de seneste resultater at démme tyder
alt pa, at 125 cem modellen — den sa-
kaldte Rennfox — er den hurtigste ma-
skine pa e¢n bane i denne klasse. Nar vi
siger »pa en banes, er det fordi de italien-
ske maskiner har vist stdrre tophastighed
pit en lige vej, men Fox’en har en bedre
acceleration og dermed fordelen af ba-
nernes mere eller mindre sngrklede kon-
turer.

Der vil derfor vere god grund til at se
de nye NSU racere lidt nermere efter, idet
vore iagttagelser selviglgelig ikke har kun-
net vere si dybtgiende, at vi er i stand
til at give oplysninger om alle konstruk-
tionsenkeltheder.

Som omtalt i vort juninummer er savel
den 1l-eylindrede som den 2-cylindrede
NSU shprn« af en 4-cylindret forsggsma-
skine, der aldrig kom offentlig frem, fordi

RENN-FOX
| NARBILLEDE

man ikke var tilfreds med syncroniserin-
gen af de fire karburatorer. Hovedprin-
cippet 1 denne maskine var det samimne,
som det er i Gilera og MV med de fire
eylindre anbragt i rakke pa tvaers af stel-
lets lengderetning. Den nuverende Renn-
fox-motor er ¢n af disse cylindre og —
for at forklare det kort — med de dertil
hgrende udsnit af de oprindelige knast-
aksler m. m. monteret pi et specielt krum-
taphus. Denne racermodel pa 125 cem med
to overliggende knastalsler skal ikke for-
veksles med den Rennfox, der sa dagens
lys i 1950. Sidstnevnte maskine var nem-
lig blot en tunet udgave af seriemaskinen
med en topventilet stgdstangmotor og ra-
cerudstyr. Det uheldige ved denne model
var, at motorens slagvolumen kun var pa
98 cem, hvilket gav den en medfgdt un-
derlegenhed i 125 ccm-klassen.

IDen nuverende Rennfox-motor har intet
tilfzelles med seriemotoren, bortset fra at
de begge er topventilede. Nar man allige-
vel har bibeholdt denne modelbelegnelse
for raceren, skyldes det stelopbygningen,
der bortset fra nogle forstwrkninger er

443




BENZIN-OLIE

‘GULF SERVICE STATION
v/ VILDSTRUP JENSEN

18,2 km stenen - HUNDIGE

]

Dansk Auto-Radio 1/S

_ eneste Specialfirma
Reparationer — Montage — Antenner

Eskildsgade 11 VEster 2135

Udstedningsror

til alle motorcykler frem-
stilles efter opgave.

For Nimbus savel oplagte
som nedlagte pa lager.

med blad
smidig
gummikant

Udskiftelig
plastikrude

Klar eller farvet

En gros:

Harry Petersens Eftf.

Helgolandsg. 13 Kbhvn. Vv C.14361

Industrihuset, Borgargada 14

T

ATCHLESS

NSU.|

Forhandlere i Kebenhavn: \
Specialvaerksteder
Cylinderudboring

A.J. HOLM

Sundholmsvej 55 Amager 8089 \

FRED. RASMUSSEN
Pala 6721

444

identisk med standardstellel, Hjulophang-
ningen er ligeledes den samme med sving-
gafler for begge hjul. De gennemgacnde
bremsetromler er store og kraftigt vir-
kende.

Nar man ferste gang betragter denne
maskine, far man indtrykket af en stor
molor indbygget i et lille stel, og denne
optattelse skyldes motorens usedvanlig
siore kgleribber, der giver det samlede
aggregat samme omfang som en 500 ccm
motor. Hvis man belragter hosstaende
skitse, vil man lxgge meerke til twendre-
rets placering, der tilsyneladende er midt
pa cylinderens side, men alt hvad der lig-
ger over txndreret, ma henregnes til top-
stykket., De to knaslalksler drives af en
taktaksel fra krumtapakslen, medens mag-
neten drives af en Lkede, Magnetbusct er
indbygget pé en naturlig made foran pa
krumtaphuset. T.T. karburatoren har et
selystendigt, gummiophangt sygmmerhus
siledes, at motorens vibrationer ikke kan
fa indflydelse pa svgmmerstanden.

Styret er anbragt meget lavt, og tanken
er udformet pa en made, der tillader ryl-
teren at legge sig fladt ned over den, uden
at kgrestillingen bliver alt for trmttende.
Foran pa styret over nummerpladen ser
man to sma tragte, der ved hj=lp af gum-
er forbundet til henholdsvis
benzin- og olietanken saledes, at der dan-
nes et overtryk i tankene under kgrslen.

Motoren udvikler 145 hk, og det maksi-
male omdrejningstal er over 10.000 omdr./
min. Denne ydelse svarer til en litereffekt
pa ikke mindre end 116 hk — hvilket vel
al merke opnis ved hjaxlp af ren benzin
med octantal 80. Til sammenligning tje-
ner, at en JAP sprinter har en litereffekt
pa ca. 85 hk, og denne motor har endda
den fordel at kgre pa spril, hvilket dels
tillader et hgjere kompressionsforhold,
dels gor det lettere at beherske varme-
belastningen. Sig sa ikke at landevejslo-
bene ingen betydning har for den kon-
struktive ndvikling! Maskinens malksimal-
hastighed er ca. 150 km/t pa lige landevej.
men gearingen er naturligvis afgprende
for dette forhold. Viegten pa Rennfox er
90 kg. For at opna den bedst mulige ac-
celerationsevne er det naturligvis ogsa af
betydning, at rytterens vaegt holdes si
langt nede som mulig. Fabriksk¢rerne hos
NSU ma derfor holde den slanke linie, og
da det pa forhdnd mi anses for at viere en

mislanger




umulig opgave at bringe de digre herrer
Fleischmann og Béhm ned pa en aceepta-
bel viegt, engagerede man nye ryllerce til
de sm#& maskiner. Blandt andre simporte-

N 8 U Renn-Fox. L&g muerke til de omlalle

fragte over nummerpladen og lwndrirets pla-

cering. Det slore topstykke giver indlryk af
en 504 cem motor.

rede¢« man den unge italiener Roberto Co-
lombo, der kun vejer 49,5 kg, Maskinens
og hans vwegt tilsammen svarer til 9,6 kg
pr. hk.

P4 Hockenheim-Ring besatte Fox’en den
11. maj i &r 3., 4., 5. og 6. plads — et be-
vis pa maskinens palidelighed. Den 25.
maj blev den nr. 1, 2 og § pa Nirburg-
Ring, og samme resultat opniede man i
Feldberg. I Eilenriede matte man sige far-
vel Lil sejren, men besatte dog de fglgende
3 pladser. Sluttelig var det en Fox, der gik
af med sejren i Tysklands Grand Prix.
Samtlige- resultater ¢r opnéet i konkur-
rence med de italienske maskiner, der alle
er gennemprgvede og sladigt forbedrede
konstruktioner.

Medens Renn-Fox kom pd landevejen
allerede sidste ar, er 250 ccm modellen en
nykonstruktion til denne swson. Den 2-
eylindrede motor er opbygget af to cylin-
dre [ra den lirecylindrede forspgsmaskine,
men de to knastaksler drives af hver sin
taktaksel pa krumtapakslen. Motoren har
lo karburalorer og batteritzending. Detle
teendingssystem anvender man udeluk-

kende for at spare vaegt. Motoren yder ca.
28 hk, og maskinen har en tophastighed
pa ca. 170 km/t,

Stellet bestar af en dobbelt, lukket rgr-

ramme med teleskopforgatfel og baghjuls-
affjedring ved hjxlp af en svinggaffel.
Bagskermen er udformet som en strpm-
linichak, men det er dog ikke sikkert, man
vil bibeholde denne. Maskinen opnar selv-
fglgelig en mindre luftmodstand, fordi den
strgmlinieformede skarm modvirker hvir-
veldannelser, men samtidig er maskinen
meget fglsom overfor sidevind. Vaglen er
115 kg, og accelerationsevnen er kort og
godt lorblgffende.

Denne maskine deltog for f¢rste gang i
¢t 1¢b pad Hockenheim-Ring, men en utzi-
hed i smgresystemet bevirkede, at olien
sprgjtede ud pa baghjulet, og maskinen
maitte udga pa en ublid made. I sit neste
lgb blev den nr. 2 i Eifelrennen, og alle-
rede pa Avushanen gik den nye maskine
over mallinien som vinder.

Den 2-eyl. 250 cem model har cylindre oy

topsiylkike ndformet pid en nogef anden mide

end 125 ecm modellen. Laeqg meerke lil ventila-
tionssysfemet til koblingen.

Motorcykle-Varksted
Specialvaerksted for
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SAGEN IRVINGER
En

p

De, der i den sidste s@son har fulgt den
hjemlige motorsport ngje, har gang pa
gang undret sig over, at de ikke sa Irving
Irvinger pa de danske haner. I de stgrre
stazvner, i Danmarksmesterskaberne og de
nordiske mesterskaber, hvor Irvingers
navn havde vemret nalurligt pa deltager-
listen, métte man kort og godt konsta-
tere, at han ikke skulle starte. Fra tid til
anden er der dukket avisreferater op,
igennem hvilke man kunne erfare, at der
var kontroverser mellem Irvinger og Dan-
marks Motor Union. Disse uovercnsstem-
melser kom Abenlyst til udbrud fegr Elek-
trollgbet pa Charlottenlund traverbane i
Kghenhavn, da DMU gennem hgjttaleran-
lzegget lod meddele, at Irving Irvinger var
udelukket fra at deltage i lgbet, Man hav-
de anmadet Irvinger om at deponere sin
licens, mod at han til gengeld »fik loy
til« at deltage i Elektrollpbet. En sadan
studehandel havde Irvinger naturligvis
nwegtet at ga ind pi, og da han bade havde
skrevet kontrakt med banen og stod op-
fgrt i programmet, stillede han ganske
naturligt til start. Denne historie skal vi

Specialforretning i
MOTORCYKLEDELE
TILBEH@R - UDSTYR
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— DMU

redegorelse, der kaster ys over skandalen

Charlotteniund Traverbane

imidlertid komme nmrinere tilbage til,
men forinden skal vi gennemga forhisto-
rien for de drastiske begivenheder i Char-
fottenlund.

Den 15. juli sidste ar skulle Irvinger
Lgre pa Namstved Speedway, men trods en
fast aftale med en vognmand lykkedes det
ikke Irvinger at komme retiidigt frem til
banen. Han meddelte dette pr. telefon til
arranggrerne, 114time for Ipbet skulle
kgres, men denme episode medfgrte, ateli
vinger fik karantzne aret ud. Sely om man
maske nok kunne vere lidt mere smidig i
en sadan sag, er der ingen, der har fun-
det smrlig anledning til kritik — mindst
af alle Irvinger.

Irvinger tog sig imidlertid denne afge-
relse ret mer og tmnkte si smat pa at
legge motorsporten pa hylden og i stedet
kaste sig over bygningen af spritermaski-
ner. Da han samtidig er hervarende re-
praesentant  for JAP-fabriken, helligede
han sig disse interesser fuldt ud, idet han
henyttede vintermanederne til at tegne
forskellige nye stelkonstruktioner.

Med Aarsskiftet udlgh Irvingers karan-
teenetid, men da sekreter Zenth, DMU, den
7. april ringede Irvinger op for at opfordre
ham til at deltage i udvelgelseslgbenc til
verdensmesterskabet, havde Irvinger end-
nu ikke lgst sin licens. Irvinger métte af-
sla indbydelsen, fordi hamn ph det tids-

punkt havde meget travlt, og — hvad der

var mere afggrende — fordi han ikke hav-
de nogen maskine. Lgbene pa @sterbro
Stadion blev kgrt den 14 april, og 14
dage efter modtog Irvinger et brev fra
DMU, i hvilket man oplyste, at DMU’s be-
styrelse hayde vedtaget, at Irvinger ikke
Lkunne fa tilladelse til at slarte i udlandet,
fordi han havde veegret sig ved at starte
pa @sterbro Stadion. Dette forbud skulle
viere 1 kraft indtil den 20. oktober 1952,
d. v. s. hele denne s®s01n.

I korle track vil det altsa sige, at DMU
ringer til en rytter, der ikke engang har
l¢st sin licens endnu, giver ham en uges
frist til at bygge en cykel og nzgter ham
derefter tilladelse til at starle i udlandet,
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fordi rytteren, der tilsyneladnde har stgrre
teknisk indsigt end DMU’s bhestyrelse, ind-
scr det hablgse 1 at bygge en ny maskine
p4 en uge, navnlig nar arbejdet skal ud-
fgres i en knapt tilmalt fritid. Irvinger
fik altsd sin fgrste karantzne, fordi han
tilmeldte sig et lgb og ikke naede frem i
rette tid, og sin anden karantzne fordi han
sagde nej til at deltage i et 1gb, han pa
forhéand vidste, han ikke kunne n& frem
til.

Irvinger si endda lzngere end til pro-
blemet med maskinen. Forudsat at han
kunne fa en maskine klar, var det ikke
udelukket, at han placerede sig saledes,
at han matte kgre endnu nogle runder i
VM-sericn i Norge og Sverige, og som hans
private forhold og interesser ligger i gje-
blikket mente han ikke at kunne binde
sig til faste datoer i udlandet.

Medens Irvinger ikke kunne binde sig
til de faste datoer for verdensmesterska-
bet, kunne han godt tznke sig at kgre for-
skellige 1sb — ogsa i udlandet — pa da-
toer, der faldt sammen med hans ferie,
og igvrigt nar han sa mulighed for det.
Han lod derfor sin klub protestere mod af-
ggrelsen, og fre uger scnere fik man svar
fra DMU. Medens man skulle tro, at DMU
havde benyttet disse lre uger til en afgp-
relse al sagen, meddelte man kun kort og
godt, at sagen ville blive taget op til dref-
telse pa fgrste bestyrelsesmdde, uden at
man dog oplyste, hvornar dette ville fin-
de sted. Underhanden fandt Irvingers
klubformand ud af, at dette mgde ville
blive afholdt i august, altsd néir szsonen
var forbi.

Irvinger fandt naturligvis grundlaget for
sin udlandskarantazne for spinkelt, og

henvendte sig til sin sagfgrer, der krae-
vede, at DMU gdjeblikkelig udstedte siavel
dansk som international licens til Irvin-
ger. DMU svarede derefter, at der siden
1. januar 1952 ikke havde vierct noget i
vejen for, at Irvinger kunne fa udstedt li-
cens. Man henviste igvrigt til den smd-
vanlige vej gennem klubberne. Irvinger
har imidlertid aldrig kpgrt pa dansk licens,
men pa international licens, og han kun-
ne ikke indse, hvordan DMU kunne ud-
stede international licens samtidig med,
at man nzegtede ham starttilladelse i ud-
landet. Efter DMU’s brev ansggte Irvin-
ger om licens gennem sin klub, og da han
skulle kgre i Odense den 29. juni, og hans
licens ikke var kommet frem til den 23.,
rykkede klubbens nastformand for det pa
denne dato. Man meddelte i DMU, at Ir-
vingers licens var afsendt til hans pri-
vate adresse, men da det endelig ankom,
var brevet dateret den 25. Det var en dansk
licens, man gav Irvinger, idet man sam-
tidig returnerede fem kroner, der var be-
talt for mecget. Man meddelte dog, at den
danske licens kunne ombyttes til interna-
lional licens den 20. oktober mod betaling
at fem kroner. Irvingers sagfgrer skrev
derefter til DMU og gjorde opmarksom
pa, at man ikke var tilfreds med den dan-
ske licens, og at DMU, som tidligere med-
delt, kunne forvente et erstatningskrav
fra Irvinger. Den 29. om aftenen modtog
Irvinger derefter et brev fra DMU, der gn-
skede, at Irvinger skulle deponere sin na-
tionale licens, indtil — som det hed —
DMU havde taget stilling til det af ham
bebudede sagsanleg. Den 31. svarede Ir-
vingers sagfgrer, al der overhovedet ikke
kunne blive tale om at deponere Irvingers

Er De klar over, at De holder i en fodgangerovergang?

{ACY Gazelle)
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licens, eftersom man allerede havde be-
budet et erstatningskrav, inden hans li-
cens blev udstedt.

Natten til spndag den 3. august mod-
tog Irvinger pr. bud et brev fra DMU, 1
hvilket man oplyste, at Irvinger pa foran-
ledning af arranggrerne for Elektrol-lghet
ville fa dispensation saledes, at han kun-
ne deltage i Charlottenlund, forudsat at
han deponercde sin licens pa DMU’s kon-
tor senest sgndag den 3. inden kl. 11, Ir-
vinger mgdte spndag morgen med sin sag-
fgrer og sin klubformand pa DMU’'s kon-
tor for at vise, at han var villig til en for-
handling. Der kom imidlertid ikke noget
ud af dettc mgpde, o Irvinger begav sig
derefter til Charlottenlund traverbane for
at deltage i Elektrol-lgbet.

DMU’s delegerede kom hen til Irvinger
i ryttergarden og meddelte ham, at han
ikke kunne starte, idet han viste ham en
lille lap papir, pa hvilken der stod, at Ir-
vinger ikke kunne fa starttilladelse.

Da spcakeren meddelte publikum  en
slille @ndring i programmet« ghcnde ud
pa, at Irvinger ikke kunne starte, fordi
hans licens var inddraget under ecn verse-
rende sag, udlgste dette et veritabelt pro-
testbrpl fra publikum, blandt hvilket
mange forlangie pengene igen. Denne pro-
test kom tilsyncladende uventet for DMU’s
hestyrelse, der var tilstede under lgbet.
For abent txppe begyndle en diskussion,
som vi — for at mildne pi sagen — vil
indskraznke os til at kalde uverdig-

Sely om den foranstaende redegorelse
kunne tyde p, at DMU's hestyrelse er

vant til at treffe afggrelser uden stgrre
forudgaende gennemtaenkning af proble-
merne, vidste man nu hverken ud eller
ind. Fgrst da rytterne i samlet trop gik op
til dommertarnet og meddelte, at enten
startede Irvinger, eller ogsa trak ryltterne
sig tilbage, saledes at publikum ilke fik
noget 1gb at se den dag, skyndte DMU sig
at treekke del korte stra, forblaffet over at
se en enig optraden fra rytternes side ——
vistnok for farste gang i historien.

Hele denne sag viser med eet slag, hvad
det er, der er i vejen med dansk motor-
sport. Det er ikke darligt materiel, det er
ikke mangel pa ryttere, det er ikke skat-
ter, og hvad man ellers plejer at fgre
undskyldende frem i dagens lys. Det er
derimod en darlig ledelse, der tlsynela-
dende er mere interesseret i splid og strid
end i at varetage rytternes interesser. Med
wegte dansk burcaukratisme er man gacl
op i at »lege kontorg, at udfaerdige darlige
love og at forvalte disse med forfjamsket
udygtighed.

Vi har lange stiltiende undret os over,
at disse tilstande i DMU fortsat kunne
tolereres af DMU’s medlemmer, men har
sliet os til tals med, at den udpregede
udygtighed i ledelsen havde affgdt en si-
dan mangel ph intercsse for hele unionen,
at de menige medlemmier var komplet lige-
glade med, hvad der skete. Sidstnzvnte
betragtning bl. a. dikteret af egne erfarin-
ger. Det skulle kun glede 0%, om »Sagen
Irvinger« skulle kunne rydde op 1 DMU,
inden de tre initialer falder helt fra hin-
anden. Mogens H. Damkier.
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FRA BANE OG VE]

om allerede meddelt havde Danmark til-
meldt et hold til Trophy International

" deMonaco bestaende af de fire Puch-kgrere,

Erhardt Fisker, Kichn Berthelsen, Morian
Hansen og Reinholdt Ravn, Dette hold
har gennemfgrt som nr. 2 efter det sej-
rende svejtsiske Condor-hold og foran et
Victoria-hold, der blev nr. 3, og BMW,
der blev nummer 4. Den bedste dan-
ske prastation bley vist af Kiehn Berthel-
sen, der blev nummer 13 i den samlede
klassificering uden hensyn til slagvolumen
og nr. 3 i 250 cem klassen. Svejtserne vandt
altsa for andet ar i treek pa Condor-maski-
ner.

*

Da det kun er ryttere, der allerede har

hevist, at de er hlandt Englands fa-
rende scramble-kprere, som kan deltage i
The Experts’ Grand National, er det ganske
naturligt, at dette lgb er noget for sig
selv, hvad kvalitet angir. Mange tusind
tilskuere benytiede da ogsa lejligheden til
at se Englands scramble-elite i ilden pi
den godt 2 km lange hane, der foruden de
s;edvanlige ujavne gresstykker, stejle bak-
ker og dybe huller tillige byder pa et par
regulzere vandhuller, idet et vandlgb skal
krydses to gange. Sidsle ars wvinder, B.
Stonebridge (498 com Matchless) matle ud-
gi pa den [grste omgang cfler en kollision,
og medens publikum begyndte at relte op-
marksomheden mod andre favoriter, kérte
Geoff. Ward (498 cem AJS) fra 9, pladsen
pa 1. amgang op til 2, pladsen, som han
besatte pa 6. omgang. Pa sin 11. omgang
overtog han fgringen fra Nicolson (499 cem
BSA), og det lykkedes ham at holde stil-
lingen lghet ud, endda med 54 stort et tor-
spring, at han forbedrede sidste ars rckord
med godt og vel halvandet minut.

*

Deu internationale sportss@son er nu pa

sit hgjeste, og foruden de betagende
lkampe, der udspilles rundt pa de forskel-
lige baner, kpres der nogle ganske uofli-

Af OBSERVER

cielle 1gb pa kryds og tvaers gennem Eu-
ropa. lkke lgh, der star i sportskalende-
ren, eller som afsluttes med pompgse
festhanketter og uddeling af premie-
checks med dertil hgrende pokaler — nah,
jeg tenker pa de [orskellige holds slore
transportvogne, der ladet med vadde-
Ighsvogne og reservedele kpres af mekani-
kerne fra den ene hane Lil den anden i
haesblasende tempo. Der skulle engang
udsettes nogle swrlige premier for disse
distanecelgh, hvis resultater kun hviskes i
indviede kredse.

Men det var de officielle resultater i de
officielle 1gh, der skulle berettes om.

Italien.

Arets Targa Florio, det klassiske 1gb ad
Siciliens bjergveje, fik et yderst drama-
tisk forlgh. Sejrherren fra Mille Miglia,
Giovanni Bracco, satte ny omgangsrekord
pi sin farste runde, men udgik allercde
pi nwste runde. Derefter tog Guilio Ca-
biunca fgringen med en OSCA og pressede
pmgangsrekorden op pa 84,2 km/t, hvilket
er en ganske utrolig fart pd den vildsom-
me Madonie-bane. Cabianca holdt stillin-
gen Lil sjette omgang, men udgik, da vog-
nens bhagaksel opgav anden.

Felice Bonetto kom si i spidsen med en
Lancia Aurelia, men kgrte tgr for benzin
pa sidste runde, til alt held lige ved Ca-
bianca’s vogn, og Cabianeca var sportslig
nok til at lane Bonetto si megen benzin,
at han kunne lortsette mod malet. 100 me-
ter fgr malstregen kgrte han dog tgr igen,
og pa sclvstarteren slebte han vognen ind
som vinder i ny rekordfart, 80,02 km/t —
fire minuter hurtigere cnd Nuwolari’s 20
ir gamle rekord for dette lgb.

Pa anden- og trediepladsen fulgte to
andre Lancia’er, si gamle Vincenzo Lan-
cic mé have smilet fra sit valhal.

Foruden Targa Florio har italienernc
afviklet det forrygende sportsvognslgb i
Dolomiterne. Familien Marzofto var si
uheskeden at hesette de fgrste fire plad-
ser i klassen over 1.100 cem med hver sin
Ferrari, men det bemmrkelsesverdigste
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resultat var Cabianca’s kgrsel med en
1.100 cem OSCA, som han kgrte si hur-
tigt, at den fik tredicpladsen i de sam-
lede resultater — foran flere Ferrari'er og
Lancia’er med dobbelt si store motorer.

Paolo Marzotto opnaede dagens hurtig-
ste tid i det 303 km lange lgb, der férer
over nogle af de skrappeste veje i Dolo-
miterne med 3 t. 22 min. 15,6 sek., d.v.s.
89,8 km/t!

Doesuden har der vaeret kgrt {lere lgb af
mere lokal interesse, og det hgr noteres,
at veteranen Hans von Stuck, den uforlig-
nelige Bergmeister [ra trediverne, vandt
hjerglgbet Chiusuaforte—Sella Nevea (17,4
km op ad en starkt snoet bjergvej) med
80 km/t. Han kgrte en AFM (BMW i =n-
dret udgave).

Frankrig.

Det fjerde Igh i den franske Grand Prix-
seric fik et ganske scnsationelt resultat,
idet den tidligere franske motorcykleme-
ster Jean Behra med en af Amédée Gor-
dini’s nye vogne bankede Ferrari’s frygt-
indgydende fabrikshold sgnder og sam-
men og under tilskuernes gredgvende ju-
bel kgrte i mal med 169,9 km/t, nasten
92 km foran Farina, der bestemt ikke er
nogen sinke. Rheimsbanen, som lghet ker-
tes p&, er blevet lagt nmoget om, 0g den
passede abenbart den nye Gordini, hvis
usandsynlige tophastighed rigtigt kan ud-
nyttes pa denne megel hurtige bane.

Dagens sportsvognslgb blev vundet af
Stirling Moss med en Jaguar (158 km/t
for 360 km).

Femte franske G.P. kgrtes den 6. juli i
Rouen, og pa denne bane med de mange
sving var Ferrari-vognene sé overlegne, at
de Lesatte de tre fgrste pladser: 1) Asca-
ri 1289 km/t, 2) Farina, 3) Taruffi foran
Robert Manzor’s Gordini. Behra kgrte i
graften, men fortsatie efter et langvarigt
depotbespg, der kostede ham enhver
chance.

Inden lgbet fik den fremragende franske
kgrer Philippe Etancelin overrakt @res-
legionens ridderkors i anledning af sit 25-
ars jubilzum som aktiv kgrer og som en
paskonnelse af sine mange fortjenester
for den franske bilindustri.

Fra Rouen blev scenen forlagt til Sables
d’Olonne, et badested pa Atlanterhavs-
kysten. Banen var meget kort, kun 2,3 km,
og lgbel blev en skuffelse, idet fem af de
fjorten deltagere var indblandet i et mas-
sesammenstgd, bl. a. Ascari, Farina og
Ktancelin. Resultatet blev, at Villoresi
sejrede med 106,4 lkm/t foran Peter Col-
lins (HWM) og Claes (Gordini).

Jean Behra kom til skade under tra-
ningen, men heldigvis ikke alvorligt.

Foruden de regulere lgb har fransk-
meendene afviklet det arlige Alperally, som
kun 10 af 96 deltagere gennemfgrte uden
strafpoint. Alex von Falkenhausen, der
k¢rte med sin kone som navigatgr, havde
tegnel sig for flest points i tillegspréver-
ne og begik det kunststykke med en BMW
328, model 1939, at vinde dette krevende
rally over godt 3000 km af de mest ud-
sggte bjergveje i Alperne. Det engelske
wgtepar Jan og Patricia Appleyard gen-
nemlgrte for tredie gang i lreek rallyet
uden fejl med en Jaguar og fik for denne
enestiiende priestation den for fgrste gang
uddelte alpepokal i guld.

Schweiz.

Schweizerne er begyndt at vise Formel
111 oget interesse, og den 13. juli afhold-
les ot lgb i denne klasse ved Pruntrut.
Kaj Hansen deltog med sin Effgh og blev

Et billede fra det tyske motorldh sRund nm
Schotten«., I detfe lgh, der ikke teeller lil ver-
densmesterskabet, skete usmdvanlig mange
styrt. Den engelske mesterkgrer, Duke, holdl
sine gjne for lenge wved omdrejningsiglieren
og blev derved for sent opmarksom pd et
sving. Han styrtede og brakkede det ene ben,
af hvilken grund han ikke kgrte med i del
tyske Grand Priz.

|
|
|
1
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Ascari i sin Ferrari pd banen ved Houeln. Den italienske mesterkgrer hor en meget over-

i e

B

legen stil — uden store armbevagelser og fo gfer sidder han ganske stille og skorer bil«
med over 200 km/t.

numimer 2 i sit heat, men i finalen, som
englenderen Leston vandt med en Cooper
i tiden 21 min. 52 sek. (99,7 km/t), matte
han ngjes med en 6. plads (23 min. 32,4
sels.). Tre af de 9 finalister opgav.

England.

Det klassiske lgb pad kanalgen Jersey
kgrtes i ar for sportsvogne og blev vundet
af Ian Stewart med en Jaguar (141,3 km/t)
foran Ken Wharton {Frazer-Nash). En haly
snes dage senere kpries det 5. brifiske
Grand Priz pa Silverstone. Som indled-
ning blev der kgrt et fint F 1II-1gb, som
Moss vandt efter en hard kamp med 132,7
km/t, med en Kieft. Grand Prix’ct fik si-
dan set et overraskende forlgb; ganske
vist vandt Ascari med sin Ferrari (146,3
km/t) fulgt af Taruffi, men som nummer
tre kom Mike Hawthorn med en Cooper-
Bristol, og Dennis Poore var fjerdemand
i mal med en Cennanghi. De engelske

vogne stod sig fint, og man kan vente sig
en hel del af dem i kommende lgh.

Efter Grand Prix’et kgries et formel-
frit lgh, og for en gangs skyld viste BRM
sig nwesten jevobyrdig med de store Fer-
rari-vogne, Gonzales (BRM) delte om-
gangsrekorden (154,6 km/t) med Taruffi
(Ferrari), men desvierre kgrte Gonzales
den fgrste BRM udover banen i el sving,
og den anden, som han overtog fra Whar-
ton, fik en pgearkasseskade kun to om-
gange fra malet, da han havde en reel
chance for at vinde den fyrste betydende
scjr for dette problematiske mearke.

Det meddeles nu, at automaobillgbet pa
Boreham, England, blev vundet af Villo-
resi i en Ferrari, Samme meerke besatte
anden- og trediepladsen med F. Landi og
franskmanden Louis Rosier. To BRM del-
tog i lgbet. Den ene kom udenfor banen
og blev pdelagt, den anden maétte udga
med gearkasseskade.

451




HcH HOHF-ACHY

Q1100 Fohe-Acht
NACH NEVWIED

FHallenhard @€ o FPETHANH
Mt ﬂ,l'r.'d .
& i

Aremberg
Jrhwdrukm?z HACH KIBIERE
Kotienborn
e =

5
7 191~ 150

4100 Tagplatz
Quiddelbacher-Fine 2

VORALCKEN 110 kiv

Vo KOLN G0 kimt Ny

TYSKLANDS
AUTOMOBIL
GRAND PRIX

21-40 225 L
e T Welchrrafh

WACH KOCHE W
NACH I_Il_osilihz -

NACH TRIER Fn skitse over Niir- X ugrigl =
burgring, der i dr har overdadige stigninger of fald herer til de

95 ars jubtleum. Hele  vanskeligste og teknisk set mest kreven-

Kelbery banen er blevet antagt X -
lil formalet, vy ikke de i verden.
en meler Ljener Som Lebet startede i et forrygende tempo, 08

normal trafikare.
det var allerede fra starten klart, at samt-

{ lige deltagende vogne ville blive sat pa
| 4 ngdag den 3. aupust kgrtes pa den 22,81 den hardest twenkelige prove. Ascari 0%

. km lange Niirburgring Tysklands Tarina lagde sig straks i spidsen teet fulgt

{ Grand Prix efter formel 2 (vogne indtil af Manzon og Taruffi, og den fprste om-

| 9000 cem) med deltagelse af en lang rek-  gang (med stiende start) kortes af Ascari

1 ke kgrere fra Europa, Australien og Syd- i tiden 1022 (132,1 km/L). Niirburgring

i 11 amerika. Ascari, Farina, Taruffi, Sighi- viste sig igvrigt denne gang sorll sa ofte
\ nolfi og en rekke privatkgrere i Ferrari, for at stille sivel bremserne som trans- i

| argentinerne Fangio og Gonzales, brasi- missionsanleget overfor en hard opgave.

l lianeren Bianco og Cantoni fra Uruguay i Allerede efter tgrste omgang udgik Frére

Maserati, franskmaendene Manzon, Behra of Pietsch {Veritas) begge med skader pa

og Trintignant i Gordini, englznderen Pe- gearkassen 0f Trintignant med overophe-
{er Collins, belgierne Paul Frére og John dede, virkningslgse bremser. Senere udgik
Claes og australieren Toni Gaze i HWM  idvrigl: Englenderen Aston (egen special-
og en lang reekke privatkerere, de fleste konstruktion) med svigtende kobling,

i af dem i mere cller mindre specialbyg- svejtseren Schoeller (Ferrari) med utetle
% gede Verilas cller BMW, stillede op til bagstpddzmpere, tyskeren Nacke (BMW)
‘ atart for al gennemkgre de 18 omgange med sprengt bagaksel, Peters (Veritas)

i < (410,58 km) pa en bane, der med sit rige med adelagt gearkasse 08 Cantoni (Mase- !
udvalg af langsommne 0f hurtige sving 03 rati) og Balsa (BMW) begge med skader

1] 452

g




@Ouverst fo standard Porsche. En enkell vogn af @uerst Hugo Hartmann i Huansa Rorgoard, 1

detfe mmrke var spectaltunet oy havde ind-  Iidien den rel ukendte AFM og neders{ den
kapslede forhjul. Nr. 66 er portugiseren Mar- i Gordini, der viste overruskende gode kpre-
tarell og nr. 2 svenskeren Arthur Wesselblad. eqenskaber, men desvwrre Lunne [ransmis-
I inidten ses en af Mercedes-vognene model sionssysfemet ikke holde.

300 SL uden overbygning og nederst den vin- (Foto: Viggo Mortensen.)

dende Veritos i klasse F.
(Foto: Viggo Mortensern.)

i bagtgjet. PiA niende omgang tabte Man- (ophold henholdsvis 81 og 32 sek.) — Fa-
zon, der 14 pa fjerde pladsen, et hjul og rinas gennemsnitshastighed 14 da kun 1
kgrte ud af banen — vognen blev gdelagt, km/t under Ascari’s (133,1 kmfl). Efter

men fgreren kom infet til. Omtrent sam- 16. omgang opstod Ighets mest dramatiske
tidig udgik Heeks (AFM) og Claes, hegge episode — Asecari mitte gi i depot for at
pa grund af svigtende taending. palylde motorolie (ophold 37 sek.), hvil-

Efter niende omgang kom bade Ascari ket bevirkede, at Farina fik et forspring
og Farina i depot for at skifte bagdek pa 10 sek. Endnu engang viste Ascari,
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I ovenstiende fo billeder har SMI's fotograf fanget def dramatiske hejdepunkt 1

Grand Pric

kelassen, Qverst ma Ascari ga i depot for al tanke olie og kommer af denne grund til al Ligye

efter Parina. Pa det nederste billede overhaler
ind pa sidsfe emgang.

at han ikke e¢r sgn af en verdensme-
ster for ingenting, for allerede en om-
gang senere 14 han atter klart i spidsen,
han sluttede lgbet som vinder i tiden
9.06,13,3 (132,3 km/t.) kun 14,1 sek. foran
Farina. Nr. 3 bley den svejtsiske privat-
Lkgrer Fischer (Ferrari), og fgrst en om-
gang senere komn Ferrari’s tredie fabrik-
kgrer Taruffi, Ascari’s hurtigste omgang:
135,8 km/t.

Som optakt til Grand Prix-lghet kgrtes
en reekke sportsvognslgb, som gav anled-
ning til overraskende gcnnemsnitshastig-
heder. 1 klassen 1100-—1500 cem startede
ialt 41 vogne, deraf var de 21 Porsche (4
af dem kertes af kendte, tyske motorjour-
nalister) og en enkelt af fabrikat Borg-
ward (den lignede i péfaldende grad den
rekordvogn med hyilken fabriken i efter-
aret 1950 pa Montlhery satte verdensre-
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Ascari atter Farina, netep som vognene qar
(Fote: Viggo Mortensen.)

korder over distancer indtil 5000 km). Lg-
bel, der gik over syv omgange, blev en
sejr for journalisten Paul Pietsch i Veri-
tas (115 km/t), nr. 2 blev Hartmann (Borg-
ward) kun 2,8 sek. senere, nr. 3 blev Ro-
senhammer (IFA), og som nr. 4 kom en
Porsche kgrt af en anden af journalister-
ne Glockler (vi gleder os i al beskeden-
hed pa standens vegne).

De tre stgrre sportsvognsklasser (hen-
holdsvis 1500—2000 cem, 2000—3000 cem
og 3000—=8000 cem) kegrte pa en gang, of
i klassen indtil 3000 cem dominerede na-
turligvis Mercedes, der havde forsynet de-
res Le Mans modeller med abne strgm-
linickarosserier af layere vegt end de luk-
kede, og som cndvidere, under udnyttelse
af den bestemmelse i lgbspropositionene,
at en vogn med kompressor klassificeres
som ecn vogn uden kompressor med det
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dobbelte slagvolumen, havde bygget to
3000 cem vogne med Roots-bleser (mo-
toreffekt omkring 300 hk). Hele natten
fgr lgbet hgrte man det for en =ldre gene-
ration sa minderige kompressorhyl pa ba-
nen, men Mercedes mekanikerne synes
ikke at have veret i stand til at trimme
vognene til kgrernes og giganten Neubau-
er’s tilfredshed — om morgenen meddel-
tes det, at samtlige Mercedes kgrere,
Lang, Kling, Riess og Helfrich startede
p4 vogne wden kompressor.

Lgbet udviklede sig igvrigt som en ren
Mercedes procession, idet det tyske holds
eneste alvorlige konkurrent, Manzon i
Gordini, allerede pa fjerde omgang matte
udgh med @gdelagt gearkasse, Stik imod al
Mercedes tradition udviklede der sig un-
der disse omstxndigheder en pragtfuld
duel mellem Lang og Kling — Lang’s vin-
dertid for de 10 omgange blev 1.46.09,2
svarende til 129,0 km/t (sammenlign med
Ascari’s Grand Prix sejr pa 132,3 km/t).
Sportsvognsklassen indtil 2000 cem blev
vundet af Toni Ulmen i Veritas, og i den
store sportsvognsklasse indtil 8000 cem
sejrede italieneren Carini (Ferrari, 4,5 li-
ler) med kun 113,3 km/t. Robert Nelle-
man, som deltog i denne klasse med sin
Allard, udgik allerede i fgrste omgang
med overophedet motor.

Ascari fgrer efter sin sejr i det tyske
Grand Prix med 35,5 point i konkurren-
cen om verdensmesterskabet for 1952,

Lgbene oververedes af 260.000 betalen-
de tilskuere.

RN

Ret skal veere ret —

P4 side 327 i SMJ kunne man i referatet
fra Gladsaxe Speedway lese, at Bgrge
Mgrek var vinder af standardklassen, me-
dens Johs. Mygind blev nr. 2. Dette er for-
kert, eftersom Johs. Mygind var vinder af
dette 1gb med Bgrge Moerck pa 2. pladascn.
For de af vore liesere, der telger standard-
rytiernes udmarkede kgrsel, har det vaeret
en skuffelse, at referatet fra Odense Speed-
way pa side 390 ikke gav en omfattende
resultatliste fra standardlgbet. Resultatct
af standardklassec A var fglgende: Nr. 1,
Johs. Mygind, nr. 2 Bgrge Mgrek, nr. 3 Ej-
vind Hansen, nr. 4 Arne Svendsen,
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_ forisal fra side 438

tede rytter. Pa lgbets sidste omgange scr
det ud, som om Kavanagh er sikker vin-
der, men inden mallinien lader han Arm-
strong slippe forbi sig. Dette var en lille
taktisk mangvre, idet Armstrong derved
kommer til at fgre foran Masetti i kam-
pen om verdensmesterskabet, Efter sin
sejr i dette 1gb har Armstrong nu 17 point
i mesterskabsserien. Hvis Kavanagh havde
holdt tempoet og Armstrong saledes kun
var blevet nr. 2, ville Masetti have fort
med flest point. Der er disciplin pa Joe
Craigs hold — Nortons interesser gar for-
ud for den enkelte rytters.
Resultatet blev:

500 ccm kiassen — 18 omgange:
i, H. R. Armstrong, Norton 1.32.358
(133,7 km;t)

2. K. Kavanagh, Norton ...... 1.32.36,1
3, §. Lawton, Norton ......... 1.32,36,1
4. R.L.Graham, MV.......... 1.33.14,1
5. A. Goffin, Norton ........-- 1.37,07,5
*
August
17, Aarhus Motor Klub, Hem Odde, Bane-
1gb.
Nxstved Motor Klub, Neslved, Bane-
1gh.
24, Motorkluhben Rapid, (iladsaxe, Bane-
lgb.

Fyens Motorsport og Sport Motorklub-
ben Odin, Odense, Banelgb.
Sveriges Moto-cross Grand Prix, Saxtorp.
30. Motorklubben Rapid, Gladsaxe, Bane-
19b.
31. Haderslev Motor Sport, Byghoved, Ba-
nelgb.
Frederikshorg Amts Motorklub, Vinde-
r¢d, Moto cr.
Klubben Dansk Motor Sport, Trial.

Seplember

4, De samvirkende motorklubber, Egben-

havn, Banelgb.

. Holbaek og Omegns Motorklub, Hol-

bek, Banelab, (dansk-svensk lands-
kamp).
Kolding Motorklub, Kolding, Banelpb.

11. De samvirkende motorklubber, K@-
benhavn, Banelgh,

14. Aabenraa og Sgnderborg Amters Mo-
torsportsklub, Aahenraa, Banelgb.
Neestved Motorklub, Nzstved, Bane-
l1db.

Glostrup og Omegns Motorklub, Trial.

18. De samvirkende motorklubber, K-
benhavn, Banelsgb.

-1

Pramicopgaven

Lgsningen til vor lille »elektriske« pree-
mieopgave vil blive bragt i en lille artikel
i nweste numimer. Premierne vil dog blive

tilsendt vinderne forinden.

MANFRED RODHORN

Fra »Motor+, den Haag
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