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Der er ingen. der siger, at De

skal forsøge at slå John Cobb's verdens-

rekordTT eller prøve på at

konkurrere med Englands bedste trial-

kørerehj eller i det hele taget dyrke

meterspor ør ERE øPY

Men der er mangeuns. der
taler for, at De skal følge disse ledende

motorfolks eksempel og bruge MobiloilfnG

ikke alene for at opnå den bedste ydelse
 

REE …, men også for at holde om-

kostningerne nede ( Hi , give motoren

lang levetid Skyd og en legende let start
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Hvorfor bruges der

tropehjelm ved Ækvator?
Det er naturligvis, fordi solens stråler er så voldsomme, at den

hvide mand ville bukke under, hvis han ikke havde tropehjelmen

som beskyttelse. Men varmen ved Ækvator er for intet at regne

mod den hede, som udvikler sig i Deres bilmotor!

Her kan der nemlig blive helt op imod 2000 grader celcius, og

til motorens beskyttelse skal De derfor have en olie med ganske

særlige egenskaber... Esso Extra Motor Oil. Den hardet højeste

viskositetsindeks, d. v. s. at den bedre end nogen anden motorolie

bevarer sine smøreegenskaber under den voldsomme hede i mo-

toren. Påfyld Esso Extra Motor Oil ved en Essø station.

EXTRA MOTOR OIL
beskytter mod vormen
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Me er nu endelig kom-

met et lille skridt
videre i liberaliseringen

af handelen med motor-
køretøjer. Den tidligere

ordning med »stor og

lille indkøbstilladelse« er

nu blevet erstattet af en

indkøbstilladelse, der gæl-

der for alle motorcykler

uanset disses motorstør-
relse. For en del af de

heldige, der har opnået,

eller i fremtiden vil op-

nå, at få en indkøbstilla-

delse, betyder dette, at de

nu kan få deres drøm
opfyldt og få en stor ma-

skine, men vi er overbe-

vist om, at størsteparten,

der står overfor indkøbet

af en motorcykle, nu vil

tænke sig mere grundigt

om, inden de træffer det

betydningsfulde valg. —

Størsteparten af de vor-
dende motorcyklister, der

fik en såkaldt lille ind-
købstilladelse, følte sig li-

gefrem forpligtet til at

købe den største maskinc,

de kunnefå på det efter-

tragtede dokument, uden

hensyn til om de havde

NR. 5

( DER lille Tkøidt frem
brug for så stor en ma-

skine. Det samme for-
hold gjorde sig gældende

under  tobaksrationerin-
gen — manfølte sig lige-

frem forpligtet til at ryge
alle de cigaretter, man

overhovedet kunne få
fat i.

Vi er overbevist om, at

denne nyordning vil give

et større salg af små ma-

skiner, end det hidtil har

været tilfældet. Omkost-
ningerne er ikke mere af
underordnet betydning,
og de mennesker, der skal

bruge en motorcykle til

at løse det daglige trans-
portproblem i det, vi kal-

der nærtrafiken, vil ofte

have større fordel af en

lille og økonomisk motor-

cykle, som de kan ud-

skifte til en ny modelef-
ter 3—4 års kørsel, end

af en stor motorcykle,
der kræver en ret betyde-

lig investering, og som

har et ret stort benzinfor-
brug. Ved disse overvej-
elser er der sikkert man-
ge, der vil se med pessi-

misme på fremtiden og
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købe en større maskine,

end de har brug for, ud

fra den betragtning, at en
større maskine holder

længere end enlille, og

ingen ved, hvornår man

kan. få en ny maskine

igen. Man må derfor
håbe, at skridtet bliver ta-

get fuldt ud, således at

handelen med både biler
og motorcyklerbliver helt
frigivet.

Spørgsmålet om

bedre benzin
Fra tid til anden bli-

ver spørgsmålet om ben-

zinkvaliteten gjort til

genstand for diskussion i

fag- og dagpresse, Der
også gjort forskellige for-
søg med en række vogne

for derigennem at fast-

slå, om det i økonomisk

henseende vil kunne be-

tale sig at importere en

bedre benzin foruden den

benzinkyvalitet, der for
øjeblikket forhandles. —

Størstedelen af- motorkø-

retøjerne vil ikke kunne

drage fordel af cen bedre
benzin, medens en del

nyere amerikanske vogne
vil kunne opnå visse be-
sparelser med en benzin-

kvalitet, der tillader et

højere  kompressionstor-
hold (disse vogne har

fået kompressionsforhol-
det sat ned af hensyntil
den nuværende benzin)

og enkelte af disse vogne

vil derigennem kunne op-

nå besparelser på op til
30 pet.

Blandt bilisterne her-

sker der imidlertid den
fejlagtige opfattelse, at
blot benzinen bliver bed-
re, så ville »vognen gå
helt anderledes«, og tæn-
dingsbankningen ville for-
svinde. Som' sagt gælder

 er

220

dette kun for meget få
vogne. Vi kørte således
forleden med en taxa-

vognmand, der havde få-

et en ny Opel Kaptajn,

som han var meget glad

for, men han klagede

over benzinen, der »gav

for meget bankeri i mo-

torcn«. Vi ville ikke sige

ham imod, så var han

bare blevet fornærmet,

men vi garantererfor, at.

om" han så havde fået
s»racersuppe« på tanken,

så var han ikke blevet

sin tændingbanken kvit.

Al ære og respekt for en

Kaptajn, men den kan ik-

ke klare en hård accelera-
tion i det høje gear fra

en hastighed på omkring
10 km/t, Manden kunne
kort og godt ikke køre
bil.

TAXA
At finde en taxachauf-

før, der kører middelmå-

digt eller dårligt, er ikke
vanskeligt. Man må tvært-
imod undre sig over, at

der kun er meget få taxa-
chauffører, der virkelig

kører godt både med hen-

syn til manøvrering i

trafiken og betjening af
vognen.

Vi mindes kun at have

kørt med een chauffør,

om hvem man med relte

kunne sige, at han kørte

perfekt — og det var en

lillebilvognimand. For de

øvrige trafikanter er taxa-

vognene i København ved

at blive et irritationsmo-

 

ment på højde med spor-
vognene. Ved overhalinger
(med vildt bankende mo-

tor) skærer taxavognene

ind foran biler og motor-

cykler uden mindste hen-

syntagen til andre trafi-

kanters sikkerhed. Taxa-

folkene klemmer sig

frem, hvor andre bilister
af sømmelighedshensyn

holder tilbage, øg ved at

mase sig frem »klemmer«

de ofte andre bilister på

en måde, som man i mo-

torsporten ville betegne

som yderst unfair, Mulig-

vis er det laxa's privile-

gerede stilling i  vogn-

mandsbranchen, der giver

taxachaufførerne den ind-

bildning, at de også har

privilegier i trafiken. Vi
håher, at myndighederne

snart vil gøre noget forat
rette denne misforståede
opfattelse.

En af SMJ's medarbej-

dere hargivet taxafolkene

det rette skudsmål: De
kører rutineret. dårligt.

 

k

Der findes imidlertid også
en ånden kalegori bili.
der virker som et i
tionsmoment, Disse bilister
kører i og for sig godt.
men fuldkommen hiensyns-
løst, Vi kørte således forle-
den dag en ny grøn Chevro-
let, der fra Lyngbyvejen
gennem S-svinget og Lyng-
by IIovedgade op til Sorgen-
fri Slot præsterede al over-
hale to "gange i el sving
trods modgående færdsel,
æt wøverhale som »tredie«
mand helt ovre i venstre
side af vejbanen stadig
trods modgående færdsel,
øg uden hensyn til fodgæn-
gere og andre trafikanter
masede han sig gennem
Lyngby Hovedgade på en
fuldkommenuforsvarlig må=
de. Han nåede at smutte
øver for grønt lys og fort-
sulte sin vilde Kørsel mod
Kongevejen, Vi Førte stille
og roligt i vor alderstegne
vogn, og uden på nogen må-
de at være hensynsløs be-
vægede vi 08 kvikt og smi-
digt gennem Hovedgaden.
Vi kom ganske vist til al
hølde for rødt lys, men da
vi atter Kørte frem, kunne
vi øjne den grønne Chevro-
let fornde, og ved en lille
tidtagning fra vor position
til Chevrolef'ens —placering
kunne vi konstatere, at han
lå 30 sekunder foran os. Det
var, hvad han sparede ved
sin” hensynsløse kørsel, og
havde vi ikke måttet stoppe
før rødt lys, havde sagen
altså drejet "sig om 15—20
sekunder.

  

  

 

 



 

 

Et varsko
til de bilister, hvis motor endnu

er udsat forkold tæring
Re for kold tæring truer Deres motor

sommer og vinter, men den er særlig

overhængende nu, hvor De i nøgle måneder

har været nødt til at bruge chokeren. Den

kraftige benzintilførsel skyller nemlig olien

af cylindervæggene, så metallet blottes for de

tærende syrer, og samtidig afsættes der mere

sød i motoren. Ydermere er smøreolien i den

kolde tid blevet ekstra' forurenet med kon-

densvand og syrer og fortyndet med benzin.

Fortsætter De derfor med den gamle smøre-

olie, bliver resultatet uvægerlig dårlig gang.

større henzinforbrug og måske udboring og

hovedreparation inden længe!

Fuld beskyttelse mod kold tæring-
og ingen sod i motoren!
Vil De redde Deres motor — så løb ingenrisiko for
kold tæring. Få den gamle utilstrækkelige olie tapper
af nu, få motoren skyllet ren og få påfyldt Shell
X-]00 Motor Oil. Denne fremragende nye specialolie
hænger så hårdnakket ved metallet, at kold tæring er
udelukket, og; med sin store renseeyne opslemmer
den alle urenheder i sig, så der ikke afsættes snavs i
motoren

Særlige fordele

ved sommer- og

langvejskørsel!
Når olie af høj temperatur pi-
skes rundt i motoren, i som-
mcrvarmen og under den. hår-
de langvejskørsel, udsættes den
for iltning og bliver træg. Shell
X-100, Motor Oil cer særlig ilt-
ningsbestandig og bliver aldrig
træg, men cirkulerer frit og
rensende gennem olickanaler-
ne. Komprimeringen bliver
fuldstændig, cylindersliddet
minimalt, og benzin. og olie-
forbruget nedsættes, Kort sagt:
Shell X-100 Motor Oil reduce
rer driftsomkostningerne.

  

FF

K

Fineste service for Dem

og Deres vogn
Enhver Shell forhandler ord-
ner ølieskiftningen til Shell X-
100 Motor Oil for Dem. Der er
en station på Deres daglige
rute. Kør ind her og glæd Dem
over den gode service, De får,
også når det gælder vask og
smøring. —
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En kort oversigt over verdens hårdeste motorcykleløb:

ISLE OF MANT.T.
Af BENNY DICKSON

H'" gang jeg skal slå noget op TED

konversationsleksikon, fortaber jeg
mig i læsning af alt muligt og umuligt,

den øjeblikkelige sag uvedkommende, og
jeg »ser billeder« med samme henrykkel-

se og iver som et barn, der har fået en

ny billedbog.

Forleden skulle jeg slå nogle data for

den italienske opfinder, Marconi, efter,

men fortabte mig selvfølgelig i læsning

om marcekatte, mammutter og Malabar-

kysten, indtil jeg med stigende undren

begyndte at læse om øen Man. Jeg læste,

hvor stor den var, hvor mange indbyg-

gere den hayde, at det højeste punkt nåe-
de 620 meter over havets overflade, at

der var minedrift, og at man dyrkede

turnips og kartofler samt at lå % af
agerlandet til stadighed henlå som græs-
gange for fåreavlerne, Endvidere fremgik

det, at øen erobredes af norske vikinger

i det 9. århundrede, men blev underlagt
Skotland i 1266, da nordmændene opgav

overherredømmet. Fra 1286 har Mantil-

hørt England og styres af cen kongevalgt

guvernør. De engelske love gælder kun

for øen Man, såfremt dette særligt be-

mærkes ved lovenes udfærdigelse. — Det
var sådan i det store og hele, hvad der
stod. Verdens mest berømte motorcykle-

løb var overhovedet ikke nævnt med et

levende ord, skønt samme leksikon er

trykt i 1935. I betragtning af den betyd-
ning, »Islc of Man T.& har haft for

motorcykle-industrien og for den kon-

struktive udvikling, forekommer det no-

get forfejlet at begynde at tale om tur-

nips og andre rodfrugter i forbindelse

med motorsportens Mekka.

Følgelig har jeg taget den drastiske

beslutning at give lidt supplerende op-
lysninger om »øen Man«.

I mit leksikon fik vi at vide, at de en«
gelske love kun gælder for øen Man, hvis
dette udtrykkeligt er bemærket, og en

sådan bemærkning har man lykkeligt
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undgået ved den engelske færdsels- og

motorlov, der forbyder al kap- og vædde-

kørsel på de engelske veje.
Dette lille hul i den engelske lov gav

maotorsportsfolkene og den engelske mo-

torcykleindustri mulighed for at arran-

gere motorløb indenfør landets grænser,

men udenfor lovens rækkevidde, og år-

sagen til, at det engelske — og iøvrigt

det mest berømte — motorcykleløb kø-

res på en lille ø i det irske hav, skyldes

således en lille spidsfindighed i en kom-

promisordning truffet i 1286. De to ma-

giske bogstaver, T.T., skyldes en noget

senere oprindelse.

I de første år efter århundredskiftet

— altså i motorcyklernes spæde barn-

dom — dominerede de franske, belgiske

og amerikanske maskiner i motorspor-

ten. Åt det set med nutidens øjne var

primitive maskiner er indlysende, men

selv blandt denne primitivitet var det

muligt at skelne mellem »standard«- og

»racer«-modeller. De engelske fabriker

kunne ikke hamle op med de udenland-

ske racere, og man beslultede derfor at

køre et løb på hjemmebanefor standard-
maskiner — eller turistmaskiner. Øen

Man var den eneste mulighed, man havde

for at skabe et regulært landevejsløb, og

da øens styrelse fandt, at en sportsbegi-

venhed af denne art ville kunne give et

kærkomment supplement af turister, tog

man ikke i betænkning at afspærre en

landevejsstrækning til formålet. For at
stimulere deltagernes kamphumør udsatte

Marquis de Mauzilly St. Mars en pokal

— Trophy — til vinderen af dette løb

for turistmaskiner, og løbet blev således

optaget i sportskalenderen som »The Isle

of Man Tourist Trophy«, senere forkor-

tet til Isle of Man T.T. Bogstaverne T.T.

blev snart annekteret i andre lande, hvor

man kaldte et landevejsløb T.T., hvis

det ikke var et Grand-Prix.

Reglerne for det første T.T. var vel-

 

 
 



 

 
 

gørende simple. Der var ubegrænset slag-
volumen, og maskinernes vægt var kom-

plet ligegyldig. Maskinerne skulle være

forsynet med lyddæmper, en rigtig sadel,

skærme og 2” dæk, og det var tilladt at

køre med trædepedaler. Løbet skulle der-

imod gennemføres med et brændstoffor-

brug, der som maximum tillod de ency-

lindrede maskiner at bruge 1 gallontil
90 miles og de tocylindrede 1 gallon pr.

75. miles.

De engelske automobilsportsfolk havde

allerede kørt nogle løb på Isle of Man, og

den bane, de havde udlagt, er i det store

og hele den samme, som T.T. løbet køres

på i dag.

Da det første T.T. løb startedes i maj

1907, måtte motørcyklisterne imidlertid

lægge ruten lidt om, idet man måtle køre

uden om bjergene, fordi' maskinerne gan-
ske simpelt ikke kunne klare stigningen.

- Banen var knapt 25 km lang og skulle
gennemkøres 10 gange. At dette løb ville

kræve overmenneskelige anstrengelser var

så indlysende, at man gav rytterne 10

minutters pause efter de første 5 om-

gange. For at undgå sammenklumpning

af rytterne lod man disse starte parvis
med et minuts mellemrum. I det første

løb startede 25 ryttere, af hvilke de 12

gennemførte. Vinderen, Charlie Collier,
opnåede en gennemsnitshastighed på 61,5
km/t med sin pedalmonterede Matchless,
en hastighed, der er ganske imponerende,

når man tager banen og materiellet i be-
tragtning. I klassen for tocylindrede ma-

skiner vandt Rem Fowler, Norton, med

58,2 km/t, men hans hurtigste omgang
blev kørt med 69 km/t.

Vejbelægningen var »fastkørt« grus, og

det overskydende materiale fra de utal-

lige huller fandt man som løse skærver,

der hobede sig op som et mere eller min-
dre jævnt lag rullesten i svingene. Ma-

skinerne rejste enorme støvskyer, når

vejret var tørt, medens banen blev fed-

tet og æltet i regnvejr. Var banen. van-

skelig at gennemkøre, så var maskinerne

ikke lettere at håndtere. Motorernes mang-

lende driftsikkerhed gjorde enhver rytters

deltagelse til et lotteri, men viste maski-

nerne sig fra deres bedste side og nøje-

des med at knække en udblæsningsven-

til eller to, så kunne maniøvrigt få nok

at gøre med at udbedre punkteringer og

 

sætte knækkede drivremme sammen. En-

hver fornuftig rytter var fra starten for-
synet med en stor værktøjskasse, og

rundt omlivet havde han bundet et par
reserveslanger og en ekstra drivrem. Me-

dens en punktering vil sætte en rytter

ud af spillet idag og udskiftning af et
tændrør vil sætte ham håbløst tilbage, var

det almindeligt, at en rytter i et af de

første T. T. måtte klare mindst een punk-

tering, måtte udskifte en ventil samt på
den ene eller den anden måde udbedre
en skade på drivremmen. Situationen var

ikke håbløs på grund af den slags små-=
ting, for de andre ryttere havde mindst
lige så meget at slås med.

Trausmissionssystemet var såre enkelt,
idet det kun bestod af en drivrem fra
krumtapakslen til baghjulet, men denne
rem kunne ikke alene knække, i fedtet

føre gled og smutlede den i een uendelig-

hed. Karburatorerne var lunefulde og tæn-
dingen meget mangelfuld. Men man kørte

med liv og lyst. Til tider gik motoren i
stå op ad bakke, hvor man samtidig
måtte bruge pedalerne, hvis man håvde

sådanne, eller man måtte løbe ved siden

af. Var der endnu langt til bakkens top,
vendte man oftest maskinen om og star-

tede ned ad bakken. Det gjorde ikke så
meget, at man kørte i den gale relning,

eftersom konkurrenterne enten stod op
i pedalerne eller løb ved siden af maski-
nerne.

Mange af maskinerne havde ikke kob-

ling, så det gjaldt om at holde omdrej-
ninger på ved hjælp af benmusklerne.

Allerede i 1908 ændrede man imidler-
tid reglementet og udelukkede maskiner
med trædepedaler, og dermed ydede T.T.

løbet sit første bidrag til konstruktioner-

nes udvikling.

I 1909 opgav man brændstofrestriktio-

nen, således at rytterne måtte. bruge. al
den benzin de ville, men til gengæld sat-
te man en begrænsning for motorernes

slagvolumen. Da de foregående løb var

blevet vundet af en-cylindrede maski-
ner, gav man disse et handicap ved at

begrænse deres slagvolumen til 500 ccm,

medens de to-cylindrede maskiner måtte

være på 750 ccm. Samtidig kørte man kun

i een klasse, idet den hurtigste mand var

vinder, uanset om han kørte en en-cylin-

dret eller en to-cylindret' maskine. Det
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frie benzinforbrug satte øjeblikkelig ha-

stighederne i vejret, og i 1909 blev løbet

vundet af Harry Collier med en gennem-

snitshastighed på 78,8 km/t — tænk ven-

ligst lidt over disse cifre. Tag en mo-

derne motorcykle og gennemkør en lig-

mende vejstrækning; der skal køres godt

til for at opnå 78 km/t i »snit« endda

uden driftforstyrrelser af nogen art.

Det var indlysende, at man havde han-

dicappet de en-cylindrede maskiner for

meget, og det følgende år satte man de

to-cylindrede maskiners slagvolumen ned

til 670 ccm, I 1911 blev banen lagt om,

således at rytterne nu skulle gennem

bjergene, hvilket tvang konstruktørerne

til at beskæftige sig med en flere-trins

gearudveksling under en eller anden

form. Samtidig fik løbet tilnavnet »Se-

nior«, eftersom man for første gang også

kørte et løb for 350 ccm maskiner under

betegnelsen »Junior«.

Den nye bane, der var 60,3 km lang,

måtte nærmest betegnes som bestående af

utjærede sogneveje, og medens en rytter

i dag kantale til publikum gennem højt-

faleranlægget få minutter efter, at han

har vundet løbet med en gennemsnits-

hastighed på omkring 145 km/t, varen

rytter ualmindelig frisk, hvis han i årene

før den første verdenskrig kunne stå på

sine hen efter løbet.

Med strækningen over bjergene kom

endnu to faktorer ind i det samlede regne-

stykke, som T,T.- løbet efterhånden var

blevet. Det var tågen og fårene. Tågen lå

øfte tæt og tyk over denne strækning, men

var dog mest generende under træningen

i de tidlige morgentimer. Fårene kunne

man til gengæld finde på vejen i alle

døgnets limer — her var de vant til at

gå, og får bliver ved med at gøre det,

de er vant til. At gøre et får motor-

minded er umuligt selv på Isle of Man.

E »Junior« skulle rytterne køre fire om-

gange og i »Senior« fem omgange.
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Et udsnit af Isle of Man i billeder, venligst
stillet til rådighed af Castrol. Øverst BRÅY
HILL. Ved foden af denne bakke er mas

mpe på ca. 200 km/t. Tallene 1 og
fil Dukes? kørsel i brochuren

. — as Geoff. Duke sees it (Castrol).
e: i rækkefølge: QUARTER BRIDGE,

BRADDAN BRIDGE, UNION MILLS og BAL-
LÅACRAINE. Den sørte Streg viser den rute,
Duke kører. Betragt venligst billedserien
sam et kursus i landevejsløb og ikke som

en leksion i færdselslære.

 

    



 

Løbet i 1911 blev iøvrigt vundet af.

amerikaneren Jack de Rosier på Indian,

men det følgende år blev det atter en-

selsk sejr, da den vandkølede Scott hav-

de ovestået sine børnesygdomme og kom

på banen somenfuldblodsracer med fan-

tastiske køreegenskaber.

Det blev imidlertid mere og mere ind-

lysende, at det var fejlagtigt, når man

gjorde forskel på de en- og to-cylindre-

de maskiners slagvolumen, og man he-

stemte derfvr at fastsætte et maksimalt

slagvolumen på 500 ccm for »Senior« og

350 cem for »Junior«. Det er de samme

regler, man kører efter i dag, og disse

slagvolumenklasser uden hensyn til cy-

lindrernes antal blev senere optaget som

en fast gældende formel for motorcykle-

sporten.

I 1913, ændrede manatter løbets regler,

idet man gav både junior- og senier-

ryttere to omgange mere at tilbagelægge.

Løbene blev imidlertid delt op i 3 afde-

linger på to dage. Den første dag skulle

juniorklassen køre to omgange og senior-
klassen tre omgange, hvorefter maski-

nerne blev taget i forvaring. Ved disse
indledende »heats« udgik en del ryttere

naturligvis, og resten fra begge klasser

kørte på samme gange den følgende

løbedag.

Dette reglement gik man imidlertid
hurtigt bort fra igen, idet man i 1914 re-
serverede en dag for hver klasse og lod
rytterne køre non-stop, idet man dog lod

juniorklassen slippe med 5 omgange og

senior med 6.
I 1914 mistede løbet noget af. sit ama-

føragtige og til tider lidt tilfældige præg,
fordi man oprettede depoter ved startste-

det, de såkaldte pils, og rylterne måtte
kun indtage brændstof på dette ;sted i
modsætning til tidligere, da rytterne an-
lagde deres private depoter rundt om-
kring på banen. Samtidig blev det på-

 

Fra oven og nedefter: Handley's Cottage, en
S-kurve, der gennemkøres i andet gear med
ca. 110 km/t. Derunder den hurligste slræk-
ning på banen ved 13-mile stenen. Dette uhyg-
gelige sving kan køres efter en næsten lige
Tinie, øg hastigheden er over 200 km/t. I mid-
ten Kirkmichael, der i virkeligheden er et me-
get vanskeligt sving, idet det samtidig går ned
ad bakke, Svinget Køres i andet gear med cu.
110 km/t ved indgangen og ca. 140 km/t ved
udgangen. Derunder Parliament Square og ne-

derst det berygtede hårnålesving ved
Ramsey.

 

 




































































































