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MOTORCYKLERNE SOM LØSER ETHVERT
KØRSELSPROBLEM

Den ideelle motorcykle til al kørsel. Telescopforgaffel, fjedrende bagstel,

   

halvautomatisk kobling, kraftigt lysanlæg, saddel med eet- punkts op-

hængning — dette er blot nogle af de fordele, der har gjort Jawa så

populær. Økonomiskogdriftssikker mo! 3 ie

på 9 BHK eller 2-cyl. 350 É

ccm med 14,5 BHK — deter

de kendsgernin-

    

  

  

    

   
  

  

  
   

ger, der har gjort

Jawa respekteret

af motorfolk E

verden over.

1 Cyl.

Kr. 2530,-

2 Cyl

Kr. 2990

CZ er den mest stabile og økonomiske letvægter på 125. ccm. Den har tillige den

store motorcykles fordele,f. eks. telescepforgehfel, komplet lysanlæg, fodgear o. s.v.

Medsin enestående økonomier dendet |    smiddel i byen og på lande-

var vundet det skotsketrial.   vejen — og den er den enest     
NÆRMESTE FORHANDLER ANVISES

HOVEDFORHANDLERE:

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
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En Mand ved Navn Hansen ...

For nogen tid siden
fremsatte vor finansmini-

ster det geniale forslag, at

afgiften på benzin skulle

forhøjes med 6 øre pr.

liter, for derigennem at

muliggøre en nedsættelse

af spiritusafgiften på re-

stauranter. I realiteten vil

dette sige, at den allerede

urimeligt belastede motor-

kørsel skal klare en større

udgift, medens man til

gengæld slipper med kr.

1,07 i stedet for kr. 1,20

for en øl på restauranter-

ne. Hvilket lysende frem-

tidsperspektiv for det ar-

bejdende Danmark.

Det er da intet under,

at generalsekretær Ibsen,

KDAK,straks tog til orde

mod denne nye urimelig-
hed, og han foreslog me-

get naturligt finansmini-

steren at følge sin mini-

sterkollega, hr. Busch-Jen-

sen, og gå. Naturligt er

det, fordi finansministe-

ren mangler den praktiske

sans, der betinger, at han

kan røgte sit hverv.

Under en valgtale i

Åbenrå gik finansministe-
ren i skarpe vendinger

mod de motorkørendes in-

teresser, blandt andet ud-

 

talte han, at de motorkø-

rende ikke skulle bestem-

me benzinprisen — et for-

hold, der for lang tid siden

er gået op for os med al

ønskelig tydelighed.

I sit svar til general-

sekretær Ibsen udtalte

finansministeren bl. a., at

»en mand ved navn Ibsen«

ikke skulle bestemme,

hvem der skulle være mi-

nistre, det kunne man

godt selv finde ud af i

regeringen.

Hvis finansministerens

hensigt med at betegne

generalsekretæren som

»en mand ved navn Ib-

sen« har været at få folk

med nogenlunde god op-

dragelse til at bakke ud

af diskussionen, så har

han -kun opnået at sænke

sin politiske strategi til et

niveau, der hører til på

den anden side af jern-

tæppet.

Selve meningen med at

forhøje benzinafgiften er

at begrænse forbruget og

derved afhjælpe vor dol-

larnød. Den dur ikke, hr.

finansminister, der bliver

ingen begrænsning, kun

yderligere byrder for mo-

tortransporten.
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penne,

m aftenen d. 24. maj 1903 strømmede

parisere i tusindtal ud af byen mod
Versailles, hvor de tog opstilling langs

med vejen til Chartres for at overvære

starten af alle tiders mest forrygende,

vanvittige bilvæddeløb. 216 af tidens hur-

tigste racervogne, af hvilke de fleste var

høje, vaklevorne jernstativer forsynet med

motorer på indtil 18 liter slagvolumen,

havde meldtsig til løbet Paris-Madrid, en

strækning på 1388 km over de støvede,

skærvefyldte hjulspor, som i hine uskyl-

dige tider gik under navnet hovedlande-

veje.

Automobilproduktion på industriel ba-

sis var på dette tidspunkt endnu kun et

mål, man havde for øje, når man drøftede

bilernes fremtidsmuligheder; ingen opfat-

tede dengang automobilet som et praktisk

transportmiddel, og selv de mest frem-

synede bilkonstruktører tillagde motor-

sporten den alt afgørende betydning. for
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Et blodigt

vendepunkt

i motorsportens

historie

ik

Af
PRIMUS MOTOR

den fremtidige udvikling. Allerede i 1894

havde man organiseret det første lang-

distance-løb for automobiler fra Paris til

Rouen, i juni 1895 afholdtes et meget vel-

lykket landevejsløb Paris-Bordeaux-Paris,

som blev vundet af Levassor, der gennem-

førte den 1175 km lange strækning med en

gennemsnitshastighed af 24,1 km/t, året

efter kørtes løbet Paris-Marseilles, i 1898

Paris-Amsterdam og i 1902 Paris-Wien.
Den hektiske udvikling, som var forud-

sætningen for disse store, internationale

løb, bevirkede imidlertid, at man ikke

kunnefå tid til en rationel forskning og

konstruktiv bearbejdelse af de indvundne

resultater; man koncentrerede sig ensidigt
om en forøgelse af motorernes hestekraft

og forsømte at konstruere chassisrammer,

affjedring, styretøj og bremser, således at

disse elementer svarede til de stærkt voks-

ende kørehastigheder. Det var sådanne tek-

niske undladelsessynder, som kom til at

Panhard & Levassor's racer
fra 1902, akselafstand 2340
mm, boring 160 mm, slag-
længde 200 mm, slagvolu-
men 10.000 ccm, ca. 90 hk
ved 1200 omdr./min., top-

hastighed ca. 140 km/t.
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give løbet Paris-Madrid et så overvældende
katastrofalt forløb. En anden årsag til de

hundredvis af drab, der fulgte i løbets køl-

vand, må søges i den omstændighed, at de

hastigheder, der opnåedes, kom fuldstæn-

dig bag på de hundredtusinderaf tilskuere

og vejfarende, som befandtsig langs løbets

rute. Allerede i starten flokkedes folk så

tæt foran vognene, at det var næsten umu-

ligt for kørerne at kommeaf sted, og der

var ikke gået fem minutter efter den før-

ste vogns start, før en pæn dame med tour-

nure og møllehjulshat i værdig gangart

begav sig over kørebanen foran en gigan-

Den kendte italienske bil-
fabrikant Lancia ved rattet

iaf en FEAT: racer frå e
z1905. En forløber for den- 8

ne type deltog også i løbet ge
Paris-Madrid, men udgik NREN

efter en kollision. $
  

tisk Richard-Brasier, som allerede var

kommet op på over 100 km/t; hun var

dræbt på stedet.

I løbet deltog den kendte engelske kører

Charles Jarrott på en Napier, og blandt de

andre favoriter kan nævnes franskmæn-

dene Chevalier Rene de Knyff, brødrene

Louis og Marcel Renault, Loraine-Barrow,

Leon Thery og Henry Fournier, som tid-

ligere havde vundet løbet Paris-Berlin.

Fælles for disse kørere og defleste af løbets

øvrige deltagere var, at de var store, mu-

skuløse mandfolk, århundredskiftets vel-

kendte brydertype med ølmave og mægtigt

cyklestyrskæg, kendetegn som ikke var

uden forbindelse med vognenes konstruk-
tion; blot den opgave at holde de høje,

tunge vogne i ret kurs med et styretøj,

      

som ikke kendte noget til selvopretning,

og ved hvilke ethvert stød fra vejbanen

forplantede sig videre til rattet og føre-

rens hænderstillede de største krav til den

rent fysiske styrke.

Kl. 4,00 om morgenen sender starteren

Jarrott af sted som første mand. Med stive

øjne venter fører og mekaniker på signa-

let, medens den mægtige, 4-cylindrede mo-

tor raser rundt med over 1100 omdr./min.

Så lyder signalet, lugten af brændt kob-

ling blander sig med den bedøvende os af

ufuldstændig forbrændt benzin ogameri-

kansk olie, vognen skyder frem under de
svære trækkæders hylende protest og for-

svinder skærvesprøjtende i en overdådig

støvsky, som indhyller startstedet i flere

minutter. Tilskuerne springer som van-

vittige for livet, medens næste vogn rasler

frem til start. Løbet er i gang.

I Bonneval, 105 km efter starten, kom-

mer en engelsk Wolseley-kører ind i et

90?-sving med alt for stor hastighed, for-

hjulene bider sig fast i de dybe hjulspor,

og vognen tipper rundt med 130 kw's fart.

Lionel Porter, der kørte, blev slynget ud

på marken og hårdt kvæstet, medens hans

mekaniker kom i klemme under vognen,

hvis benzintank eksploderede. En halv

time senere var både mand og maskine en

lille hob aske og smeltet jern.

Gummiringene var skyld i, at både kø-

rere og mekanikere sad i en konstant ræd-

sel. De stive højtryksringe, der var anbragt

på smalle vulstfælge, eksploderede hyp-

pigt under det mægtige motorpres. Hvis

man var så heldig at overleve situationen

og få vognen bragt til standsning i vejkan-

ten, sprang man ud og begyndte en hyste-

risk kamp med ringene, der hverken var
til at få af eller på. Med blødende hænder
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flåede man det gamle gummi af og prø-

vede med smuttende dækjern at lægge nye

ringe på. Lykkedes det, måtte man i gang
med håndpumpen og præstere de 6 atmo-

sfærer, som var en forudsætning for den

videre fart. Så skulle motoren startes igen
under rasende basketag med et startsving

på en halv meters længde. Og så måske

hele forestillingen om igen, inden der var

gået fem minutter.

I dette sindssyge race var døden med

som usynlig passager på hver eneste vogn.

Den tyske Mercedes, de franske Mors, De

Dietrich, Renault og Panhard og de en-
gelske Napier og Wolseley havde alle 4-
cylindrede motorer på langt over 100 hk,

som gav dem en tophastighed på 160—170

km/t. Med et elendigt, stift styretøj, en

knaldhård affjedring og et bremsesystem,

der — som den tyske kører Jenatzy ud-

 

   

trykte det — nærmest havde symbolsk be-

tydning som et indbygget fadervor, havde

kørerne ikke store chancer, når de søvnige

bønder langsomt styrede deres tungt læs-

sede tømmervogne med okseforspand tværs

over hovedvejen. En fransk Mors torpede-
rede en sådan tømmervogn og forvandlede

i en brøkdel af et sekund begge køretøjer

til et brølende bål.

De kolossale støvskyer, som rejste sig
efter hver enkelt af vognene, gjorde et-

hvert overhalingsforsøg til en oplagt selv-

mordshandling. En Mercedes, som kørtes

af en hollænder, lå i lang tid lige efter en

Panhard; hollænderen, der var fuldstæn-

dig blændet af støvskyen, styrede efter

toppene af de høje poppeltræer på begge

sider af vejen. Pludselig kom man til et

sted, hvor man ved en forlægning havde
ført vejen bort fra den gamle allé på en
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strækning af et par hundrede meter. Hol-

lænderen fortsatte ligeud og kolliderede

i 100 km's fart med et stort tærskeværk;

både han selv og mekanikeren dræbtes på

stedet.

Marcel Renault havde ved Poitiers kørt

sig op i baghjulet på Thery's Decauville,

og blændet af støv og flyvende skærver

gjorde han et desperat forsøg på at gå

udenom. Over en strækning på mere end

fem kilometer lå de to vogne side om side

med hastigheder omkring 150 km/t. Plud-

selig begyndte Thery”s vogn at skride, Re-
nault blev tvunget ud i rabatten, han

ramte en kilometersten, vognen slog to

saltomortaler og knustes til ukendelighed

mod et svært træ, medens Thery fik rettet

sin vogn op igen og fortsatte kørslen. Mau-

rice Farman, som kom umiddelbart efter,

udgik af løbet, da han så Marcel Renault's

vogn — og hanslig.

Ved Angouleme prøvede franskmanden

Tourand, som kørte en Brouhot, at styre

Jenatzy's Mercedes, som
vandt Gordon  Bennett-
løbet i Irland, 1903. Vi
kender desværre ikke mo-
tordimensionerne men véd,
at den 4-cylindrede motor
udviklede over 100 hk.
Både chassisramme, fjedre
og aksler var på disse vog-

ne meget rigeligt dimen-
sioneret.

udenom en bondekone, der gik langsomt

over vejen. Han blev hængendei et hju!-

spor, påkørte og dræbte kvinden, mistede

herved fuldstændig herredømmetover vog-

nen og kørte ind i en flok tilskuere ved

vejen. Otte af dem dræbtes på stedet, Tou-

rand blev bragt til et sindssygehospital.

En anden vogn passerede det samme

sted lidt senere. For at undgå at ramme

en soldat, der kom bærendepåetlille barn,

slog føreren et slag til siden, men kom der-

ved ind mellem de tilskuere, som lige

havde overværet den første ulykke. 14 af

dem kom ikke fra det med livet i behold.

Ved. Montguyon kom Stead på en DeDie-

trich under en overhaling for tæt til Salle-

ron på en Mors; de to vogne fangede hin-

andens hjuleger med navkapslerne. To

dræbte og to hårdt sårede. Ved Libourne

var det til en afveksling en hund, som kom
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