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9 tændspole, der kan bruges både til 6- og 8-cylindrede vogne

g. LUCASsports-tændspole model HS har en rentud fantastisk yde-

ret og giver en meget høj sekundær voltspænding.

xx Tændingssystemet i en møderne vogn skal frembringe 7500 tændinger for hver
kørte kilometer, og for hver tænding skal tændspolen transformere

      

  

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

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

proces 300 gange i sekundet...

Derfor er det så nødvendigt at have en pålidelig tænd-

spole - husk at se efter, at der står LUCAS på den!

AQ 6kr. 27,-

HS kr. 48,60
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Nimbus blev nr. 1 i sidevognsklassen

NIMBUS
Danmarks Motorcykle
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Senior T. T. Isle of Man
atter vundet af G. E. DUKE paa Castrol. ———————EE

Rekord: 150 km i Timen. Omgangsrekord: 153 km.

 

 

Junior T. T.
ogsaa vundet af DUKE. Igen to nye Rekorder.

Clubman's Junior T. T.
vundet af B. G. PURSLOW — ogsaa paa Castrol i

ny Rekord-Tid.
  

  
  
    

  

Følg Eksperterne —

brug den

»selvrensende''

Motorolie

  

hi

   

C. C. WAKEFIELD & CO. A/S . GRØNNINGEN
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DET STORE FILTER
1 alene i »Ekstrabla-

det« (hvis hensigter vi
vel skal vogte os for at
vurdere over fortjeneste)

men efterhånden også i
store dele af den øvrige

presse fremkommer der

med en meteorregns hyp-
pighed både læserbreve og
inspirerede, redaktionelle

artikler, i hvilke man ud
fra mere eller mindre
veldokumenterede enkelt-

tilfælde sætter de motor-
sagkyndige, overfor hvem
publikum skal aflægge

køreprøve, under anklage

for sådanne forseelser
som uhøflighed, mangel
på præcision, pædagogisk

urigtig optræden overfor
den nervøse elev og —
sidst men værst — for
vilkårlighed ved bedøm-
melsen af den enkeltes
teoretiske eller praktiske
præstation.

Udgangen på sager af
denne art udmærker sig
i reglen ved en ensartet-
hed, der tåler sammen-
ligning med klagernes

monotone karakter. Det
pågældende blad henven-

der sig til lederen af de
motorsagkyndiges kontor,
som udtaler, at han ikke
kender den omtalte sag,

  

men han skal straks ind-
hente nærmere oplysning,
og så snart 0.S.Y., 0.s.v.

Næste dag er sagens ny-

hedsværdi fordampet, og

vi har — trods gentagne

granskninger — ikke i
moget tilfælde kunnet
konstatere, at spørgsmå-
let er blevet fulgt op til
sin logiske apoteose, nem-
lig: En undersøgelse af

spørgsmålet: Hvor ligger

fejlene, og hvad kan der
gøres for at rette dem?
Man kan uden videre

begynde med at slå fast,
at den forholdsvis lette
adgang til at få sine

synspunkter vå tryk i
den frie presse, naturlig-

vis må virke inspirerende
på såvel kværulanter som

ignoranter — et forhold,

der tydeligt kommer frem
i mange læserbreve, som
ensidigt fremhæver kla-
gerens private interesse
uden smålig skelen til
samfundets berettigede
krav. Man kan også i
samme åndedræt frem-
hæve  dumpekandidatens

sårede "forfængelighed,

den ømhed i anseelsen,

som må skaffe sig luft i

en beklagelse over uret-

færdig behandling, og
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som af menneskeligt for-

ståelige årsager lægger et
tågeslør over det nøgter-

ne omdømme.

Men selv om man på
forhånd  frasorterer de
udbrud, hvis subjektive
karakter gør dem uegnet

som grundlag for en sag-

lig drøftelse, bliver der

alligevel tilbage i sindet
cen nagende fornemmelse
af, at der er noget galt.

Klagernes stadige kredsen
om de samme emner
styrker mistanken om, at

der er fejl 'på begge sider.
Man begynder simpelthen
at tro på, at der findes

alvorlige brist hos adskil-
lige motorsagkyndige og

i den lovgivning, de er

sat til at forvalte.

For at tage de motor-
sagkyndige først. Uhøf-
lighed eller arrogance bør

være udelukket i forhol-
det til publikum. Hvis det
— efter gentagne klager
— viser sig, at en sagkyn-

dig på grund af sit væ-
sens egenart ikke egner
"sig til omgang medfolk i
almindelighed, bør han i

hvert fald ikke beskikkes
til afholdelse af køreprø-

ver, Mangel på præcision,
specielt svigtende

holdelse af mødetider, kan

måske i enkelte tilfælde
forklares, men bør i gen-

tagelsestilfælde  behand-
les som en disciplinærsag

med tjenestefritagelse el-
Jer overflytning til andet
arbejde som følge. Man-

gel på pædagogiske evner
giver derimod straks an-
ledning til flere betænke-
ligheder,

Som bekendt må man i

dag for at blive kørelæ-

rer aflægge en prøve, der

efter resultaterne at døm-

meer ret streng, og som

omfatter såvel lærerens

over-
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egne automobiltekniske

og færdselsmæssige fær-

digheder som hans evne

til at meddele disse vi-

dere til en tilfældigt valgt
elev. Der lægges — med

fuld ret — som man ser
ved  kørcrlæreruddannel-

sen en ret afgørende vægt

på, at aspiranten har pæ-

dagogiske evner. Sådanne

evner er imidlertid ikke

alene en forudsætning ved
selve oplæringen, de kræ-
ves i lige så fuldt mål af
den eksaminator, der til

sin tid skal bedømmeele-

vens kvalifikationer. Det
er sikkert her, der er n0-
get galt. For at blive mo-
torsagkyndig kræves det
nemlig, at man går'op til

en speciel eksamen, ved

hvilken der lægges stor

vægt på aspirantens kend-
skab til den tekniske lov-

givning og de gældende

færdselsregler, og der af-

lægges også en praktisk

køreprøve, som skal do-

kumentere den vordende

motorsagkyndiges egen

egnethed ved et rat, men
dér er. — såvidt, os ”be-

kendt — ingen, som læg-

ger vægt på, om de psy-

kologiske forudsætninger
for bedømmelsen af an-

dres præstationer er til

stede. Resultatet bliver

da efter vor erfaring, at

mange af de ingeniører,

der bliver motorsagkyn-

dige, netop fordi de psy-

kologiske forudsætninger
ikke ertil stede, ofte for-
falder til en jesuitisk for-

malisme, der lader hånt

om almindelige

skers vanskelighed ved

på kommando at gøre

rede for indviklede (ofte

fra lovgivernes side slet

formulerede) lovregler og
ikke mindre komplicerede

tekniske forhold.

menne-

En praksis som den her

skildrede fører da auto-

matisk til den sidste af

de nævnte ulemper, nem-
lig til vilkårlighed eller i
hvert fald uensariethed

ved bedømmelsen af ele-

vens præstation. Den
usikkerhed, som enkelte
motorsagkyndige føler

ved kontakten med pu-
blikum,vil sikkert i man-

ge tilfælde medføre cn
overdreven selvyhævdelse,

som i forbindelse med
den ham sikrede suveræ-
nitet ved alle afgørelser

giver anledning til en
uensartet praksis hos de

forskellige sagkyndige.
Denpligt til lejlighedsvis
tilsyn med de enkelte

sagkyndiges prøver, som

er tillagt lederen af de

motorsagkyndiges kontor,

synes ikke at have sat sig
mærkbare spor i den sta-

dige strøm af klager.

Som en konklusion af
ovenstående  betragtnin-

ger forekommer det os

naturligt at fremsætte

forslag om, at man i

fremtiden — i hvert fald
for Københavns vedkom-

mende, hvor klagernes
antal synes at være størst

- indfører to forskellige

kategorier af motorsag-
kyndige nemlig henhøolds-
vis de rene teknikere, der

udelukkende skal beskæf-
tige sig med syn for ind-

registrering og lignende

sager, og de rene eksami-

natorer, der udelukkende

skal tage sig af køreprø-

verne. Ved udvælgelsen
af disse sidste kan man
så tage vidtsående hen-

syn til publikums krav

udenat slå af på fordrin-

gerne- til de teknisk sag-
kyndiges kvalifikationer.

Endelig skal vi — for

Fortsættes side 349

 



 

Når De har

set vil De forstå, hvorfor

de fleste vælger
spurgt

hørt

e—

MORRIS
målt MINOR - MAJOR

OXFORD - SIX
og

regnet NB.Ved De, at MORRIS priserne ab

fabrikikkeerforhøjet det sidste I7/, år.
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QGHELSLEY WALSH
 

      
<Af Collecteur

k

on der egentlig findes nogen hygge-

ligere form for bilsport end et lille,

informelt — menvelorganiseret — bak-
keløb. En af den slags små venskabelige
konkurrencer med to forsøg pr. deltager,
tidtagning med stopur og iøvrigt ikke
større falbelader. Man kører, som man

bedst kan i en eller anden bare nogen-
lunde egnet vogn, og det hele ser så be-
stikkende let ud.

Den slags løb dyrkes med stor iver i
England hele sæsonen igennem, men nog-

le af dem har udviklet sig til veritable
klasgikere i den ædle bakkeløbskunst,

med fotoelektrisk tidtagning, stjernekø-
rere og alt, hvad derellers dertil hører.

Sådan er det gået Prescott, Bo'ness, Crai-

gantlet og først og fremmest Shelsley
Walsh,

Det er måske denlidt tilfældige — men

i virkeligheden eminent gennemorganise-
rede — så typisk britiske weekendstem-
ning, der har narret så mangetil attro,
at det var let at køre en bil hurtigt op

ad Shelsley. Herregud, 1.000 yards (914,4

meter) op ad en stejl bakke med seks
sving, er det noget at tale om? Næh, Stel-

vio, Mont Ventoux, Grossglockner og

Klausen med kilometer på kilometer af
hårnålekurver i svimlende højder, det er

bakkeløb! Og så sætter man sig glad og
velfornøjet til rattet, sender nålen på om-
drejningstælleren et stykke længere rundt
på skiven, kobler til og forsvinder med

prægtigt spindende baghjul i en støvsky

330
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Skitsen over banen ser meget uskyldig ud,
men det er en hårrejsende vanskelig bakke-

bane.

med vognenpå tværs af vejen ind i Ken-
nel-svinget — i reglen med køleren i den

gale retning — og så bliver der ikke me-

get bakkerekord ud af det forsøg.

Shelsley er nemlig det lumskeste lum-

ske inden for bakker. Een eneste fejlta-

gelse, cen smule for meget gas her, en

anelse for lidt bremse der, så er der ikke

mere at gøre. Alle ens skønne kræfter er

aldeles spildte, og det fintmærkende.
elektriske tidtagningsapparat registrerer

 



 

ital, som ikke børvises frem. Mangen be-

gejstret amatør har stiftet et intimt be-
kendtskab med de græsklædte skrænter

langs vejen, enkelte har foretaget en af-
stikker ind mellem træerne, og store
stjerner fra Grand Prix løb på fastlan-

dets baner eller fra de alpine »Bergren-
nen« har kørt på Shelsley og har forladt
England igen — for tid og evighed over-
beviste om den engelske races særegne
og for udlændinge komplet uforståelige
karakter. Det var den berømte østrigske

kører Hans von Stuck, som to gange har
kørt på Shelsley Walsh, der sagde: »Man
kommer lige netop i gang — så er det
forbi, og der ikke den ringeste chance
for at indvinde den tid, som tabes, når

man gør en fejl, Das ist sehr, sehr schwie-

rig.«

..Ja — det er tusind svære yards, og når
man sidder i vognen, klar til start, bli-

ver vejen ligesom smallere og stejlere,
græsskrænterne mere massive, og svin-
gene er pludselig vokset, så der slet in-
gen lige stræk er tilbage, i samme nu

koblingen griber.
Alt, eller næsten alt, afhænger af selve

starten, og det kræver års øvelse at slip-

pe koblingspedalen lige i den brøkdel af
et sekund, da motorens omdrejningstal

giver det mindst mulige hjulspind og den
størst opnåelige accelleration. De første
to sving kommer skrækindjagende hur-

tigt, og med hjertet i halsen går man ud

af det andet lige i retning af tilskuerne
øver et bums, der sender alle fire hjul
fra vejen. Inden man er blevet skrækken

Tidtagningen sker selvfølge-
lig ad elektrisk vej, og stop-
uret sælles i gang, nu vog-
nens forhjul kører hen over
en hydraulisk virkende kon-
takt monteret på en stok. Det
er de mærkværdigste vogne,
man møder på Skelsley, men
i de senere år har de nok
så enkle og ortodokse Cooper
racere gjort sig godt gælden-
de. I år er rekorden således
blevet slået af en 1100 ccm
Cooper med kompressor.

(Foto: Castrol filmen
»Moforsport«).

 

kvit og har lagt Kennel Bend og Crossing
Bend bag sig, toner S-kurven frem, og
her gælder det om at holde de rette hjul
helt ind i indersiden af kurven uden små-
lige hensyn til de pantomimenumre, vog-
nen opfører med halen. Er vognen rigtigt
gearet, kan man godt regne med at måtte

skifte gear et par gange midt i det hele,

og det forhøjer bare morskaben, at man

kun har kontakt med vognen med hæn-

derne — en på rattet og en på gearstan-

gen — mens den danser gennem kurver-

ne på den lidt ujævne belægning. Kom-

mer man skævt ud af den sidste kurve
i S'et, er det sket, og man kan godt op-
give at få vognen rigtigt placeret til det
sidste lige stræk, hvor man gerne skulle

være oppe over 150 km/t, inden man når
de to pæle, der markerer banens slut-

ning. De pæle, der står så tæt, så tæt
sammen og lægger sig så nydeligt ud til
siderne, når man braser ind mellem dem

med vognen pegende i alle retninger på
een gang og den klammesved underflip-
pen, mens man bremser — så meget man
tør —- på det korte afløb. »Sehr Schwie-

rige, når det skal gøres rigtigt, og rekor-
den på 37,35 sek. er propert arbejde, me-
get propert! (Omsat i fart bliver det
88,12 km/t, men det er for en strækning

af 914,4 m op ad en snoet, smal og ujævn
bakke — og fra stående start).

Bakkeløb er næsten så gamle som mo-

torsporten selv. De første resultater for
den art konkurrencer er vist dateret 1897,
men det er muligt, at mit arkiv ikke er
helt komplet på dette område. Shelsley

    



 

Walsh er lidt yngre, idet det første løb
på den traditionsrige bakke blev kørt den

12. august 1905, men The Midland Aulo-

mobile Club, som organiserer Shelsley-

løbene, havde allerede udskrevet sit før-

ste bakkeløb i 1901. Den gang kørte man

på offentlig vej, der blev afspærret, men

det blev hurtigt nødvendigt at have en
egnet bakke på privat grund. M.A.C. fandt

Shelsley Walsh, fik ejerens tilladelse til

at benytte den skovsti, der førte op ad
bakken, og tog straks fat på at bygge

stien ud til en brugelig vej.

 

Raymond Mays i sin ERA med (villingmon-
ferede baghjul.

(Foto; Castrol filmen »Motorsport«.)

De tidligste Shelsley-løb var for fire-
personers vogne med fuld besætning el-

ler tilsvarende ballast, og ved resulta-

terne må det yderligere tages i betragt-
ning, at væddeløbsvogne første gang kom

til start i 1913, at vejen var med løs

overflade indtil 1930, samt at distancen
kun var 992 vards de første to år.

Det kan måske lyde lidt voldsomt at
tale om motorhistorie i forbindelse med
en lille stump bakkevej på knapt en kilo-
meter, men der er vitterligt skabt bil-

historie på denne bakke mellem træerne

i Worchestershire, Blader man i resultat-
listerne, kommer både berømte køreres

navne og legendariske bilmodeller til
syne. Holder man sig til bilerne, finder
man den fremragende Vauxhall sports-
model 30/98, som i 1913 bragte tiden ned

under minutgrænsen for første gang.

Denne model, som var konstrueret af

Laurence Pomeroy senior, blev bygget
netop med Shelsley-rekorden for øje.
Senere blev den udviklet til en af alle
tiders mest fabelagtige sportsvogne —
men det er en anden historie, som jeg
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håber at kunne fortælle ved lejlighed.
De gamle Sunbeam Grand Prix vogne op-

træder, Frazer-Nash fra den gang, de
havde kædetræk til bagakslen, og gear-
skiftet foregik med klokoblinger. Mase-
rati, Austro-Daimler, Bugatti og E.R.A.
haralle hvinet op gennem Shelsleys kur-
ver, og mange mere obskure mærker har
forsøgt sig. PersongaHeriet er ikke min-
dre farverigt. Sir — den gang endnu kun

Captain — Henry Segruve, Basil Daven-
port, Earl Howe, som ér præsident for
British Racing Drivers? Club, »Dick«
Nash, Whitney Straight og Raymond
Mays, der behersker Shelsley som vel

næppe nogen anden.

Mays kørte første gang på Shelsley i

1921 med en tunet MHillman, og hans præ-
station (82,8 sek.) beskrives i samtidige

referater som »pæn, ren kørsel«. Gennem

årene udviklede han en utroligt elegant
teknik, og det er den fineste lektion i
bakkekørsel, man kan få, at se ham »be-

stige« Shelsley. Een lang glidende accel-
leration fra start til mål; der er ingen

opsigtsvækkende udskridninger, ingen
forcerede opbremsninger, og det hele tog
ham kun 37,37 sek., da han i det sidste

løb før krigen med en to-liters E.R.A.
satte en rekord, som modstod alle anslag

indtil 1949.

Da Mays” rekord endeligt faldt, blev

den slået med to hundrededele sekund
af en Shelsley Special — et begreb, som
trænger til en nærmere forklaring.

Se — enhver dygtig kører, der har en
tilstrækkeligt tyk tegnebog, kan skaffe
sig en veritabel væddeløbsvogn og gøre

forsøg på at erobre Shelsley-rekorden.

Den mindrevelstillede må gå andre veje.
Dette førte til, at fingerfærdige kørere
med få kontanter, men med megen op-

findsomhed, begyndte på at bygge spe-
cielle vogne, der kun havde det ene for-
mål at kunne løbe hurtigt op ad Shel-

slev. Den første var vist Davenport's be-

rømmelige x»Spider« — edderkoppen.

Dette mindeværdige køretøj — som for-
resten har deltaget igen efter krigen —
blev officielt kaldet en Frazer-Nash. Den
bestod af et kort, smalt chassis, et sæde,
et umådeligt stort rat og en 1,5 liters
luftkølet motor, hvis to cylindre stak ud
på hver sin side af motorhjelmen. Bæstet

lavede et syndigt spektakel, og Daven-
port morede sig overdådigt, satte rekord

  



   

tre gange, og måtte først give sig, da
Mays med en treliters T. T. Vauxhall,

som var bygget grundigt om og forsynet
med en kompressor, klemte tiden ned på

45,6 sekunder.
"Men Davenport havde dannet skole, og

i de følgende år rullede den ene mere

besynderlige Shelsley Special efter den
anden frem til start, Den populæreste
opskrift på sådan et køretøj lyder: Man
tager et G.N, chassis (eller laver sig et
af træ med beslag på de nødvendige ste-
der), en stor, god, to-cylindret -motor-

cyklemotor, nogle kæder, diverse skrue-
nøgler, boremaskiner, tandhjul, sejlgarn,

isølerbånd, Bostik-lim — og så begynder
man. De mere ambitiøse som John Bol-

ster stopper to eller endog fire motorer

Det her viste køreløj er
naget ganske usædvan-
Lg — selv på Shelsley.
Motoren, der er anbragt
bag føreren, er en Rolls-
Royce Kestrel flyvemo-
tor på 21% liter slag-
volumen. Dette og man-
NG og de andre mærke-
ige køretøjer får man at
se i Castrol filmen »Mo-
torsport«, fra hvilken
øgså dette billede er

hentet.

i chassiset, der iøvrigt er uden ethvert
forsøg på karosseri, udpønser et snedigt

transmissionssystem, der kan holde rede

på alle de forkellige tandhjul — og så
kører de fanden et øre af, Det er et syn

at se Bolster i sin berømte >Bloody Ma-

ry« suse op ad Shelsley. Albuerne holdes
højt hævede over en imponerende sam-

ling kæder, der hvirvler rundt i takt til

motorernes buldren. Efter krigen har en

foretagsom herre ved navn Ted Lloyd

Jones endog drevet spøgen så vidt, at han

har lavet sig en Special omkring en
Rolls-Royce Kestrel flyvemotor på 21%
liter! Vognen, som går under navnet »Den
flyvende Tallerken«, har tilmed fire-

hjulstræk, affjedring fra en Daimler

Scout Car og hækmotor, så der er de
rigeste muligheder for overstyring. De-
but'en fandt sted ved juni-løbet sidste

år, og Lloyd Jones havde en dejlig dag

(46,63 sek). Tilskuerne var ellevilde af
fryd over dette monstrum, og den var

eventyrlig. i aktion.
Alle specialbyggere nar kun en drøm:

at sætte ny Shelsley-rekord, men mester

Mays er ikke nem at bide skeer med, og
det lykkedes først at detronisere ham i
1949, da Joe Fry, som senere kom ulyk-
keligt af dage, kørte sin Freikaiserwagen

op ad Shelsley Walsh på 37,35 sek. — to
hundrededele hurtigere end Mays' ti år
gamle rekord. Freikaiserwagen er en
Shelsley Special af reneste race — men
ikke billig at konstruere. Den blev byg-

 

get af fætrene David og Joe Fry i kom-

pagni med Richard Caesar — deraf det

besynderlige navn — og dens historie er

lang og indviklet. Før krigen kunne den
bl. a. opvise noget så sjældent som en
benzintank, der bestod af et stykke fly-

vemaskinevinge, ophængt bag føreren i

højde med hans hoved, så den var oven

over motoren. I sin sidste udgave var

den udstyret med en to-cylindret Black-

burn motorcyklemotor med to-frins kom-

pressor, og det er ingen overdrivelse, at

vognen — hvis man tør kalde den det

— var ved at sætte ild i sine dæk, da

den accellererede fra start til rekorden.

Endnu holder Freikaiserwagen rekor-

den, men Raymond Mays er ikke til sinds
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Til det lange stræk

og det sikre træk…
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at give sig uden sværdslag. Han har en

meget lovende ny Special på trapperne,

og hvis han kan afse tid fra B.R.M.-vog-
nene, skulle jeg tro, han inden "længe
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presser tiden endnu en tand ned for de

svære tusind yards.

Xx

Den komplette Vinderliste

for Schelsley Walsh
1905—1950

  

  

   

1905 E. M. C. Instone
77,6 sek.

1906
ite Steamer) 80,6 »

1907 ra S. Hutton (Berlict) DEg
W. Bowen (Talbot) 67,2 » rekord

1908 TT. C. Tryon (Napier) 65,4 » rekord
1909 H. C. Holder (Daimler) 68,4 »
1910 J. Hadley (Austin) 70,2 »
1911  H. C. Holder (Daimler) 63,4 » rekord
1912 J. Higginson (La Buirc) 68,8 »
1913 J. Higginson (Vauxhall) 55,2 > rekord
1914—20 Ingen løb.
1921 C. A. Bird (Sunbeam) 52,2 » rekord

M. C. Park (Vauxhall) 53,8 »
R. Mays (Bugatti) og
M. C. Park (Vauxhall) 52,4 »
C. Paul (Beardmore) 50,5 » rekord
H. 0. D. Segrave
(Sunbeam) 53,8 »
B. H. Davenport
(Frazer-Nash) 48,8 » rekord

…» H. Davenport
(Frazer-Nash) 47,8 » rekord
B. H. Davenport
(Frazer-Nash) 46,2 » rekord

1929 R. Mays
(Vauxhall-Villiers) 45,6 » rekord

1930 Hans v. Stuck
(Austro-Daimler) 42,4 » rekord

1931 R. G. J. Nash
(Frazer-Nash) 43,2 x»

1932 1) Lord Howe(Bugatti) 44 B
2) R. G. J. Nash

438,2 »
1933 1)

412 » rekord
2

(Maserati) 4123
1934 1) W. Straight

(Maserati) 40 » rekord
R. 44 »

1935 39,6 » rekord
396 »

1936 41,6 »
43,31 »

1937 39,09 » rekord

(Frazer-Nash) 38,77 » rekord
1938 1) R. Mays 38,90 »

2) R. Mays (E. 7,86 » rekord
1939 1) R. Mays ( 37,37 » rekord
1910—45 Ingen" løl
1946 1) R. E= 42,79 »

2) R, Mays 39,57 »
1947 1) R. Mays 41,50 »

2) R. Mays 37,69 »
1948 1) R. Mays 37,89 »

2) BR: Mays 37,52 »
1949 1) J. Fry

EReee) 37,35 » rekord
2) J.

(F reikaiservagen) 37,40 »
19530 1) R. Mays (E.R.A.) 38,61 »

2) R. D. Poore
(Alfa Romeo) 37,74 »

NB. 1905 og 1906 kun 992 yards.
Fra 1932 løb i juni og september.
Fra 1936 forbedret tidtagning med
hundrededels sekund.

  

 

 



 

Vi prøvekører PANTHER
model »65« de luxe

Br de skrivelser, tryksager og ind-
betalingsblanketter, der plejer at ud-

gøre vor komplicerede morgenpost, lå for

et stykke tid siden et brev med et uhyre
kærkomment indhold. En læser i Bogense

ville stille sin nye Panther 65 de Luxe
til rådighed for en prøvekørsel. Maski-

nen var tilkørt og havde ikke gået mere

 

maskinen, finder man imidlertid ud af

forskellige ting — småting — der karak-
teriserer englændernes snart klassiske

mangel på omtanke, når det gælder om

at kombinere et stort antal enkeltdele i

et harmonisk, mekanisk hele.

For det første rammer man let den

bageste, højre fodhviler, når man starter

Panther »65« er en værdig repræsentant for aodt engelsk håndværk —
og engelsk konservatisme.

end 4000 km — alltså et forsøgsobjekt

lige efter vort hoved, og netop en af den
slags maskiner, vi har så store vanske-

ligheder med at fremskaffe:

Ved nærmére eftersyn og prøvekørsel

af maskinen viste det sig, at denne mo-

del var dobbelt kærkommen, fordi den

tjener som udmærket grundlag for en dis-

kussion omto- kvntra fire-taktere og om

engelsk konstruktionspraksis i sammen-
ligning med den kontinentale udvikling.
Panther model 65 cr nemlig en eng-

lænder på godt og ondt. Ved første be-

tragtning overbevises man om en fin
håndværksmæssig udførelse, der giver

maskinen et solidt omend kompliceret
udseende. Forkromning og lakering synes
udført med stor omhu og kontrolgreb m.

m. er af den sædvanlige høje standard.

Når man har kørt en halv times tid på

 
PER er AED

maskinen, og det viser sig, at selvom

denne fodhviler er hængslet i et øje, der

er slagloddet på stellet, lader den sig

ikke slå op, fordi den støder mod værk-

tøjskassen. Udvekslingen mellem kick-

starter og motor er unødvendig stor, og

giver derfor en tung start for en ma-

skine med batteritænding. Endvidere
skal det bemærkes, at bagsædets håndtag

hamrer ind i ryggen på køreren, og man

må derfor vælge mellem at anbringe sit

bagsæde eller sig selv på en uhensigts-

mæssig måde — i hvert tilfælde sålænge,

det ikke er tilladt at køre med. skærm-

pude. Det store udvekslingsforhold Inel-

lem motor og kickstarter er reminisenser

fra magnettændingen, der krævede større

omdrejningstal på motoreni startøjeblik-

ket, end det er tilfældet med batteritæn-

ding. Kombinationen af værktøjskasse og
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