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MOD KØBSTILLADELSE TIL MOTORCYKEL
ELLER LETVÆGTER KAN VI OMG. LEVERE

Denideelle motorcykletil al kørsel. Tele-

scopforgaffel, fjedrende bagstel, halvauto-

matisk kobling, kraftigt lysanlæg, såddel

med eet-punkts ophængning — dette er

blot nogle af de fordele, der har gjort Jawa

så populær. Økonomiskogdriftssikker mo-

tor på 250 ccm med en udvikling på 9

BHK eller 2-cyl. 350 ccm med 14 BHK

— det er de kendsgerninger, der har gjort

Jawa respekteret af motorfolk verden over.

HOVEDFORHANDLERE:

  

      

   

  

1 Cyl. Kr. 2530,-—

2 Cyl. Kr. 2990,—

CZ er den meststabile og økonomiske

letvægter på 125 ccm. Den har tillige

den store motorcykles fordele, f, eks. tele-

scopforgaffel, komplet lysanlæg, fodgear

o.s.v. Med sin enestående økonomi er

den detbilligste befordringsmiddel i byen

og på landevejen — og den er den eneste

ikke britiske maskine, der har vundet det

skotske trial.

NÆRMESTE FORHANDLER ANVISES

I/S SOFUS NELLEMANN,Randers — E. BRUUN-LARSEN, Odense
Telf. 3232 Strømmen 27 Telf. 6103 Sdr. Boulevard 156

ERIK ORTH - KØBENHAVN Ø.
Lyngbyvej 36 Central 12372

Generalrepræsentant for tjekkoslovakisk Motorcykleindustri

 

 



 
Spændingsrelæer Leveres i 4 Typer dækkende alle Vogne

med Dynamooptil 200 Watt, desuden

i 2 specielle Typer til Motorcykler.

 

6 Volts Typer.... Kr. 46.00

t2 REE ALOTOG

Motorcykl — .... = 49.00  
Monteringsforskrift i hver Æske

 

Fabrikat: Flertallet af Danmarks

Auto-Elektrikere anvender nu dette

KVALITETS-Produkt.

ROSKILDE HOVEDFORHANDLER

SvEenD CC)OLSEN

 

Export til i es

norge; Erland, Halmtorvet 13 . Kbhvn. V.. Central 9063
Sverige

og Island.  
 

 



  
Stakkels fyr — han kunne ha' £

undgået maset, blot han i tide

havde skiftet til Shell vinterolie,

for den giver let start og beskyt-

NW% ter motoren i selv det koldeste

vejr.
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BR ARG: 15. NOVEMBER NR. 11

Ville der ske noget ved det?
D er foregår til stadighed et sejgt tovtrækkeri mellem de erhvervsdrivende, repræsen-

tanter og håndværkere på den ene side og varedirektoratet på den anden side. Lan- "

dets befolkning mangler motorkøretøjer og haler af alle kræfter, medens varedirekto-

ratet har forankret sin ende af tovet ved importrestriktionernes solide tøjringspæl.

Det har gang på gang været påtalt i pressen, at man burdegive salget frit, men fra

handelsministeriet hævdes det, at der ligger så og så mange ansøgninger i direktoratet,

at det ville betyde en uoverkommelig valutabyrde at skulle importere alle de biler og

motorcykler. Overfor de tørre tal giver pressen i reglen op, »det er jo rigtigt, at det er

for mange pengeo.s. v.<. Der er blot eet punkt, man fuldkommenoverser.I det øjeblik,

salget bliver frigivet, vil priserne på brugte vogne og motorcykler rasle derned, hvor

de hører hjemme, og der vil opstå en ganske naturlig konkurrence mellem nye og brugte

vogne. Hvor mange menneskervil købe et fabriksnyt køretøj, når en god brugt bil eller

motorcykle kun koster en brøkdel i anskaffelse?

Man kan være overbevist om, at mange af de ansøgninger, der i dag ligger i direkto-

ratet, aldrig ville være blevet indsendt, hvis de brugte vogne kunne købes til nogenlunde

rimelige priser. Man har et glimrende eksempel i gummiordningen,der efter sigende blev

ophævet ved en fejltagelse. Den gang man ikke kunne gå lige ind og købe et dæk, sendte

alle motorkørende med regelmæssige mellemrum ansøgninger til direktoratet, der af-

sendte næsten lige så mange afslag. Man ville simpelt hen sikre sig, at man kunnefå et

nyt dæk, næste gang man stod overfor en sprængning. Da gummisalget blev givet frit,

var efterspørgselen ikke nær så overvældende, som man havde ventet. Pengerigeligheden
eksisterer ikke mere i den store befolkning, og ingen vil drømme om at købe dæk, uden

det er højest nødvendigt.

Det samme vil uden tvivl gøre sig gældende i motorbranchen. Hvis man så tilmed

satte en standard-betalingsmåde, der ikke måtte underbydes, kunne man sikre sig imod,

at alle og enhver kunne gå ind i en forretning og købe en vogn, bare fordi man kunne

få den for et par hundrede kroner i udbetaling og resten på »lempelige vilkår«. Blot
man kunnebevise, at vognen eller motorcyklen skulle bruges i erhvervsmæssigt øjemed,

burde dette være tilstrækkelig »indkøbstilladelse«.

Regeringen stiller egentlig et mistillidsvotum til sig selv ved først igennem flere år
at føre en skattepolitik rettet mod pengerigeligheden, og når felttoget er heldigt afslut-

tet, sadig at regne med pengerigelighedens eksistens.

Et lille land, der er i stadig aktivitet for at skaffe fremmed valuta, må betragtes som
en forretning, og hvad der skaltil, det skal til i en forretning, ellers sparer mansig ihjel.
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CERESORE RUGE

haft et førende navn indenfor : |

motorcykle - industrien, og da

fabriken for 25 år siden sendte

sin første dobbeltstemplede 2-

takts motor på markedet, rykkede

navnet PUCHhelt frem i spidsen.

I de forløbne år har PUCH hævdetsit

renomé gennem adskillige sejre i store internationale

motorløb, ogdemaskinerfabrikensender på markedet

idag, overgår alle andre maskineri kraft og ydeevne.

   
  

  

 

KRAFT - ACCELERATION - KOMFORT
tre egenskaber der er overbevisende fremherskende ved de nye PUCH-modeller. Den dobbeltstemplede motor
harbestået sin prøve gennem 25 år, og de nye modeller viser, at denne konstruktion er blevet yderligere for-
bedret. PUCH motorerne yder i dag mere end nogen anden totakts motor. Selve maskinen er forud for sin

tid i opbygning og udstyr. Den store 250 cem model yder 12 hk, er monteret med fjedrende bagstel og
telescopforgaffel. Baghjulsaffjedringen kan indstilles til tre forskellige belastninger, blot ved at dreje på en eccen-
trik. Sadlen er eet-punkt ophængt, hvilket giver en behagelig affjedring, selv under maskinens voldsomme
acceleration. God økonomier tillige en egenskab, der har gjort PUCH populær overalt, hvor man harlejlighed
til at beundre den smukke maskine,

GENERALREPRÆSENTANT FOR DANMARK:

O. E. ANDERSEN . KØBENHAVN V
VESTERBROGADE 2 C TELEFON PALÆ 4741    



 
  

 

NY VERDENSREKORD!

GARDNER
er

DOTE

 

En rekordvogns historie og

dens resultater.

Af RALPH NICHOLSON    

ORE

 

255 rr med 500 ccm MG-special

D" er indløbet meddelelse om, at Goldie

Gardner på autobanen ved Jabbeke i

Belgien har sat nye verdensrekorder i 500

ccm-klassen, idet han med flyvende start

opnåede følgende resultater: Over 1 km

255,59 km/t, over 1 mile 254,49 km/t og

over 5 km 248,33 km/t (resultaterne end-

nu ikke anerkendt af FIA). Vognen var

den samme M.G. rekordvogn, med hvil-

ken Gardnertidligere satte verdensrekor-

der i 2000, 1500, 1100, 750 og 500 ccm klas-
serne, men vognens historie går endnu

længere tilbage, idet den allerede er byg-

get i 1932, men den er naturligvis blevet

udviklet og ændret indtil ukendelighed i

de mellemliggende 17 år.

I 1926 satte englænderen Arthur Waite

den første verdensrekord i 750 ccm-klas-

sen på den nu nedlagte Brooklands-bane

.… ved London; med en sideventilet Austin

Seven racer kørte han 138 km/t over 1 km

med flyvende start. I de Følgende år så

man en gigantisk kappestrid mellem Au-

stin og'M.G. i 750 ccm-klassen (som den-

gang var den mindste klasse, man tog al-

vorligt), og de to firmaer skiftedes ustand-

seligt til at sætte rekorden endnu en tak

i vejret. I 1931 passerede G. E. T. Eyston

som den første 100 m.ph. (160,93 km/t),

idet han på Monthléry-banen ved Paris

kørte 5 km med flyvende start med en ha-

stighed af 166 km/t. I begyndelsen af 1932

havde M.G.-fabriken fået færdigbygget

den vogn, med hvilken Gardner har sat de

allernyeste rekorder; den gik dengang un-

der navnet >Magic. Midget«, og den opnåe-

de samme år med Eyston ved rattet en

eres BRS 2
KÅRET, SA SRS SE SNE urna sd KS Dom NÅ
BARE EDERONEErSAESSEKSDDEr SR rodSALSK

hastighed af 194 km/t. Et år senere op-

nåede Albert Denley med den samme

vogn 206,8 km/t. Denne rekord stod nu

uanfægtet i to år, men i 1935 blev vognen

købt af den tyske racerkører R. Kohl-

rausch, der forbedrede den (bl.a. ved

hjælp af et nyt karosseri og et nyt top-

stykke indeholdende 22 pct. sølv), hvilket

resulterede i en ny rekord på 210 km/t,

sat på autobanen ved Gyon i Ungarn; i

1937 opnåede han med den samme vogn

226 km/t på autobanen mellem Frank-

furt og Heidelberg.

I 1938 blev vognen. købt tilbage af M.G.

fabriken, der indbyggede en 1100 cem mo-

tor og forsynede den med det karosseri,

den har i dag. Det er uden tvivl det mest

effektive strømliniekarosseri, der er frem-

stillet, indtil Taruffi fandt paa at dele ka-

røsseriet op i to adskilte dele; dets ud-

formning skyldes et samarbejde mellem

den tyske luftskibskonstruktør dr. Jaray

og Railton, der jo som bekendt har kon-

strueret baade Campbell's Blue Bird og

Cobb's nuværende verdensrekordvogn. I

sin således ombyggede skikkelse satte vog-

nen samme år verdensrekord i 1100 ccm

klassen med 299 km/t på autobanen ved

Dessau, hvor den senere på året satte re-

korden op til 327 km/t. Ved denne sidste

lejlighed borede man om natten efter re-

kordforsøget motoren en lille smule op,

således at den kom over de 1100 ccm og

altså ind i 1500 ccm-klassen, i hvilken den

så dagen efter satte den rekord på 329

km/t, som holder den dag i dag. Den hol-

dér dog sikkert kun, indtil italienerne
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Gardner's 500 ccm
rekordmotor fra

 

      
         

  
får tid til at sætte et strømliniekarosseri

på en af deres 1,5 liters grand prix racere.

I årene efter krigen har Gardner foreta-

get en lang række rekordkørsler med vog-

nen forsynet med forskellige motorer. Den

30. oktober 1946 kørte han med en 750

ccm motor 256 km/t. Efter denne rekord-

kørsel gjorde man det første forsøg med

vognen i 500 ccm-klassen, idet man fjer-

nede stemplerne nr. 1 og 2 og erstattede

dem med stempler med hul i toppen; de

to tilsvarende tændrør blev kortsluttet,

og med denne ejendommelige motorud-

rustning opnåede Gardner den følgende

dag 164,15 km/t, hvilket imidlertid ikke
var nok til at slå den daværende rekord

på 171,56 km/t, der tilhørte italieneren

Johnny Lurani.
Den 24. juli 1947 prøvede han imidler-

tid igen. Fabriken havde denne gang om-

bygget den oprindelige 6-cylindrede, 750

ccm motor som vist på hosstående teg-

ning. Stempler og plejlstænger er fjernet

i cylindrene nr. 2 og 5, men krumtapaks-

len er den samme som før. Gardner opnåe-

de denne gang en hastighed på 190 km/t
over 1 km med flyvende start, og han var

nu i besiddelse af alle rekorder over korte
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1947. Det er den
oprindelige 750
ccm motor, i hvil-
ken man har fjer-
net stempler og

plejlstænger i cy-

lindrene nr. 2 og
5, medens krum-
tapakslen er tifor-
andret.

 

 

distancer i de fire mindste, internationale

slagvolumenklasser.

Herefter var rekordforsøg i 2000 ccm-

klassen en nærliggende mulighed. M.G.

fabriken havde imidlertid ikke en motor-

type, der egnede sig til anvendelse i dette

tilfælde, men det traf sig så heldigt, at

den nye Jaguar-motor netop var gennem-

prøvet, og at man fra fabrikantens side var

meget interesseret i, at den i starten fik

et officielt stempel ved hjælp af en ver-

densrekord. Den gamle rekord stammede

helt fra 1934 og var sat på Montihéry af

mrs. Gwenda Stewart i en Derby-Miller,

som kørte 236,3 km/t, så der skulle i kraft

af de mellemliggende års udvikling være

en god chance for forbedring, selv om Mil-

ler-motoren var udstyret med kompres-

sor, medens Jaguaren blev benyttet i sin

standardform, d.v.s. med et slagvolumen

på 1970 ccm uden kompressor. Den 14.

september 1948 tog Gardner vognen ud på

autobanen ved Ostende og opnåede en ha-

stighéed over 1 km på 284 km/t, altså en

betydelig forbedring af rekorden.

I mellemtiden var den kendte italienske

racerkører Piero Taruffi, der samtidig er

en dygtig automobilkonstruktør, blevet
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Garner's rekordmotor fra 1949.
Det er den oprindelige 1100
ccm rekordmotor, som er ble-
vet reduceret til 500 ccm;

man benytter kun de tre ba-
geste cylindre, ligesom der e1

fremstillet en speciel  krum-
tapaksel med kun tre slag og
noget mindre slaglængde end
den oprindelige. Ved at for-

sætte de tre krumtapslag 120?
Serge) i for hverandre opnår man re-

gelmæssig tændingsafstand.
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