
BENDT

Når NSU LUX er Europas mest po-
pulære motorcykle, skyldes detførst
og fremmest den epokegørende nye

konstruktion, der er langt forudfor sin tid. Med centralrørs-
ramme,svinggaffelaftjedring af begge hjul, indkapslet bag-
kæde og en usædvanlig smidig to-takt motor på 8,6 hk er
Lux uden konkurrence. NSU er verdensstørste motorcykle-
fabrik og kan derfor ofre mere på eksperimentarbejde end
nogen andenfabrik. Derfor er NSU ensbetydende med den
mest fremragende kvalitet og holdbarhed. Hver model er
et vidunder i driftsøkonomi.

Pris kr. 2700,- excl. omsætn. kr. 3540,- incl. omsætn.
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I en totakt motor kommerolieni
direkte berøring med tændrørs-
elektroderne. Stor oliemængde
vil derfor hurtigt give tilsodede
tændrør. MOBILOIL BB TO-
TAKTblandesi forholdet 1:30
og selv efter mange tusindekilo-
meters kørsel viser tændrøret
ikke tegn på tilsodning.
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MOBILOIL BB TO-TAKTer en
olie, der med sine fantastiske
smøreegenskaber kan blandes
i et magert blandingsforhold og
samtidig holde kulaflejringerne
borte fra stempelringene. Ikke
desto mindre yder denne olie
den bedste beskyttelse af lej-
erne, fordi BB TO-TAKThar en
særlig evne til at danne en
kraftig oliefilm.

  

SPECIALISTER

Stempelringene er totakterens
ømmepunkt,fordi sod øg kul be-
virker, at ringene hurtigt kom-
mertil at sidde fasti rillerne.
Dette kan tildels undgås ved at
brugetyndolie iringe mængde,
menen sparsom oliemængdeaf
en tynd kvalitet ville hurtigt
ødelægge lejerne.
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Førende i

Konstruktion

DKW giver Dem dobbelt

Værdi for Købstilladelsen!

 

 

 

   
  

  

KUN 3 RT 250 betyder Opfyldelsen

af enhver Motorcyclekørers

Ønske — fuldstændig ny 1952

Konstruktion.
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em, Es Fremtidens Maskine,
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15. JUNI 1952 NR. 6

SKATTEBORGERNE
BETALERE

Det motorkørende pu-

blikum i Danmark pålæg-
ges som bekendt uhyrlige
økonomiske belastninger,

først og fremmest ved at

skulle trække rundt med

en  urentabel, forældet

vognpark, dernæst med en

omsætningsafgift på nye
køretøjer, der fordyrer en

bil eller motorcykle med

ca. 30 pct., og endelig med
en vejskat, der slet ikke

står i forhold til de dan-
ske vejes anlæggelses- og
vedligeholdelsesudgifter.

Selv om sidstnævnte skat
gav et millionoverskud,
således at de motorkøren-

de ikke alene selv betalte
de danske veje, men til-

lige betalte en »tvungen

opsparing« i vejfonden,
besluttede dette lands vise
fædre ikke desto mindre
at fordoble skalten på mo-

torkøretøjer, hvilken be-

slutning blev ophøjet til
lov sidste år. Loven kom
efter de ordinære skatte-
billetters trykning og ud-

sendelse, og de motorkø-

rende modtog derfor en

lille  efterregning. For
mange  Snyindregistrerede

køretøjer var beløbet me-

get beskedent, og for en

del knallertkørere var be-

løbet endda kun 60 øre.

Det blev overalt stærkt
kritiseret, at man satte et
stort  administrationsap-

parat igang og påtog sig
omkostninger for at ind-
drive disse ringe beløb, ef-

tersom det kun kunnegive

underskud for staten.

Skattevæsenet har imid-
lertid forfulgt successen. I
år har vi først fået en
skattebillet på den ordi-

nære skat, og en måneds-

tid senere fik vi endnu en

skattebillet på nøjagtig det

samme beløb, blot var

denne forsynet med over-
skriften: Tillæg til Mo-
torafgift. Trykningen af

disse blanketter kan gan=

ske vist kun dreje sig om
en halv snes tusinde kro-
ner, og administrationen
må vel ligge et sted mel-
lem 25.000 og 50.000, me-

dens portoen er 25.000
kroner. Det er således i la=
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veste fald kun 60.000 kro-
ner, man ganske uden

grund har smidt ud i luf-

ten, Tænk hvad man kun-

ne have fået for de penge.
Man kunne have købt

handelsminister Krag cen
lille livrente, eller man

kunne havestiflet el fond
til gavn og glæde for pen-

sionerede rigsdagsmænd,

der ikke kan få pensionen

til at slå til. Man kunne
også have fået en buste af

finansministeren opstillet

i varedirektoratet. Penge-

ne kunne have været
brugt til mange fornuf-
tige formål, sørgeligt at de

er blevet smidt ud af vin-
duet til ingen nytte,
Det var imidlertid kun

den ene side af sagen. Men

nu er der ikke mindre end
250.000 mennesker, der

skal en ckstra gang på ro-
dekontoret eller posthu-

set, Er vi beskedne og sæt-

ter denne ekspedition til
20 minutter pr. motor-

skatteborger, så er det

83.333 timer, mantil in-

gen nytte har frarøvet det

motorkørende publikum.

De kan selv omsætte det i
penge, hvis De gider.

Vi har spurgt skattedi-
rektør Korst om årsagen

til denne fremgangsmåde.

Direktøren oplyser, at 1v-
ven ikke blev forlænget

rettidigt, hvilket rent
praktisk vil sige, at man

var nødt til at trykke de

ordinære skattebilletter,
inden manvidste, om der

skulle opkræves ordinær

eller dobbelt vægtafgift,
Vi er imponeret over

den dygtighed, hvormed

dette land administreres.

Udskiftningsmotorer

Derbliver nu givet va-
luta til import af hele mo-
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torcyklemotorer, idet der

er givet endnu en lille

lempelse i restriktionerne.

Motorcyklisterne kan nu

få tilladelse til at købe en

ny motor" til deres ma-

skine, hvis en motorsag-

kyndig finder den gamle
motor kassabel.

Det er i grunden mærke-

ligt, at man skelner så
kraftigt mellem biler og

motorcykler i hele forde-
lingsørdningen. Hvorfor

kan man ikke få en gam-

mel motorcykle kasseret

på samme måde som en
gammel vogn? Hvorfor
udstedes der ikke indkøbs-

tilladelser til motorcykli-
ster, der får deres maskine

kasseret, og hvorfor bli-

ver disse gamle maskiner
ikke solgt på statens auk-
tioner? Sikkert fordi sta-
ten ikke ville tjene næv-

neværdige summer på
dette arrangement. Nu kan

Inan altså få en ny mo-

tor, men er en motor da

alt?

SMJ — 5 år
Med dette nummer kan

SMJ fejre sit første lille

jubilæum, idet det første

nummer udkomfor 5 år

siden, den 15. juni 1947,

Der var den gang pessi-

mister nok, der spåede os

en snarlig død, »fordi et

motorblad aldrig kunne gå

i Danmark«.

Vi har været glade for

at kunne bevise det mod-
satte, og på dette vort før-

ste lille jubilæum kan vi
kun glæde os over frem-

gang over det hele. Vi har
ikke alene fået et godt
fodfæste heri landet, men
får tillige stadig større

udbredelse i Norge og Sve-
rige.

Skal vi ved denne lej-

lighed fremføre nogle øn-

sker, må disse blive, at
bil- og motorcykleimpor-

ten snart må blive frigi-

vet, samt at papirpriserne

vil komme ned på et nor-
malt niveau, således at vi
kan sætte prisen på bladet

ned.

Styrthjelme

ropagandachef Duurloo

holdt for nogentid si-
den et radioforedrag, i

hvilket han slog til lyd
for, at. motorcyklisterne -

benyttede styrthjelme. —

Dennelille uskyldige be-

mærkning aftødte en

strøm al breve til propa-

gandachefen. Motoreykli-

ster fra alle dele af landet

forklarede, at der ikke var

noget, de hellere ville end

at køre med styrthjelm,

men man kan bare ingen
styrthjelm købe der gi-
ves ikke valuta til »den
sl

 

Vi hartidligere gjort op-

mærksompå det forkaste-

lige i dette forhold, og vi
håber, at man snart kom-

merpå andre lankeri va-

redirektoratet. I Belgien er

styrthjelm lovbefalet for
motorcyklister, og i

Frankrig benytter næsten
alle  motorcyklister og

knallertkørere styrthjelm.

I begge lande kan man nu

konstatere, at motorcykle-

ulykker ikke får så kata-

strofale følger,” som det

tidligere har været tilfæl-

det. Det vil måske være

for kategorisk at gøre bru-

gen af styrthjelm lovbefa-

let, men det mindste, man

kang' at give de mo-

torcykl der ønskerat

bruge orthjelm, mulig-
hed for at købe en sådan,

  

  

 

 



 

p
e
n
n
e
n

  

Sommerva

kolde tæring
old tæring i en motor har ikke noget med

K vejrets temperatur at gøre. Selv i Sahara-

ørkenens glødende sølbede -er motoren udsat for

kold tæring. Kold tæring er nemlig en kemisk fore-

teclse, der opstår ved, at de skoldhede dampe fra

benzinforbrændingen afkøles mod de koldere

cylindervægge og fortættes til vand og syrer, der

angriber metallet. Sclve syredannelsen, der foregår

de første 10—15 minutter efter hverstart, kan ikke

undgås, og videnskaben har derfor sat alt ind på

at skabe den sikreste beskyltelse for metallet, og det

er nu endelig lykkedes — med Shell X-100 Motor Oil:

Særlige fordele ved som-

mer- og langvejskørsel!

Nårolie af høj tempera-
tur under luftens påvirk-
ning piskes rundt i
motoren — i sommer-
varmen og under den
hårde langvejskørsel —
udsættes den for iltning
og kan blive træg. Shell
X-100 er særlig iltnings-
bestandig, bliver aldrig
træg, meu cirkulerer frit
og rensende gennemolic-
kanalerne. Komprimerin-
gen bliver fuldstændig,
cylindersliddet minimalt,
benzin- og olicforbruget
nedsættes, Shell X-100
forlænger motarens leve-
tid og reducerer Deres
driftsomkostninger.

SHELL
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Kold tæring har ingen
chance overfor
Shell X-100 Motor Gil!

 

Man har alle dage været klar
vver, at oliens fornemste opgave
var at beskytte metallet mod
slid, men først med Shcll X-100
cer det lykkedes at skabe en olie,
hvis vedhængsevne cer så hård-
nakket, at den ikke blot yder
fuld beskyttelse mod friktions-
sliddet, men også mød den kolde
færing, der slider næsten ti
gange så stærkt på motoren som
frikuonen. Derfor bør De om-
gående sikre Dercs motor med
denne fremragende, ove special-
olie — få den gamle olie tappet
af endnu i dag, få motoren
skyllet ren og få påfyldt Shell
X-100 — det er en ringe ud-
gift i forhold til, hvad det vil
spare Dem af dyre reparationer,   

og

sTasi(
SELVRENSEN!

Fineste service

for Dem og Deres vogn

Enhver Shell forhandler ordner
olieskiftningen til Shell X-100
Motor Oil. Der er en station
på Deres daglige rute. Kør ind
her og glæd Dem over den gode
service, Dec får, også når det
gælder vask og smøring.
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NE talen falder på de høje hastighe-

der, moderne væddeløbsvogne kan

opnå, er der gerne en eller anden, der —
med en vis ret — lader en bemærkning
falde om, »at det er selvfølgelig meget
imponerende, men er det egentlig ikke af
større interesse for almindelige bilister at

se, hvad en standardvogn kan præstere?«

Til denne indvending er der kun eet at
svare, foruden en mere almindelig henvis-

ning til væddeløbsvognenes støre betyd-
ning for det tekniske fremskridt, og det er

de to ord: Le Mans, eller — hvis manvil
gøre det tydeligere: 24 timers sportsvogns-
løbet på landevejsbanen ved le Mans.

Ideen til dette storslåede løb kom fra

den berømmelige franske automobilinge-

niør, -skribent og -kritiker Charles Fa-
rouæ, en af de mest indsigtsrige automo-
bilkendere i em menneskealder. I årene
efter den første verdenskrig stillede Fa-

roux nemlig sig selv nøjagtigt det samme
spørgsmål som den før citerede bemærk-

i
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ning: »Hvad kan en standardvogn præ-
stere?« Faroux havde navnlig og med god
grund det elektriske system på datidens
biler i tankerne, og derfor overvejede han
mulighederne for at køre et løb om nat-
ten, Det blev dog ved ideen, indtil han
under automobilsalonen i Paris i okto-
ber 1922 tilbragte cen aften sammen med
Emile Coquille, der var direktør for

Rudge-Whitworth's franske afdeling, og
Georges Durand, generalsekretær i Auto-
mobile Club de VOuest, der har til huse
i byen le Mans. Samtalen drejede sig om
noget så utroligt som automobiler, og da

Faroux rykkede ud med sin idé om et

natløb, sagde Durand straks de forløsende

ord: »Hvorfor ikke 24 timer?« Med en
bred håndbevægelse fejede han alle prak-

tiske betænkelighedertil side, lod hele sit
organisatoriske talent spille, og da de tre
venner skiltes ud på natten, var løbet al-

lerede i store træk lagt til rette. Faroux
skulle skrive reglementet, Durand tilret-
telægge organisationen og Coquille sørge
for pokalerne til sejrherrerne.

Reglementet blev offentliggjort den 7.
februar 1923 og vakte nogen bestyrtelse i
sportskredse, da hovedbestemmmelsernegik
ud påfølgende:
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1) Vognene skulle i eet og alt stemme

med fabrikens katalog.

2) Vognene skulle være udstyret med
normale karosserier, d.v.s. med skærme,

lrinbræt, parkeringslygler, almindelige

lygter, kalesche, horn, hakspejl, lydpolte,

selvstarter m.v.

3) Alle reparationer under løbet skulle

udføres med værktøj og reservedele, der

var med i vognen fra starten.

4) Vogne under 1100 ccm skulle have

mindst to- pladser, større biler mindst

fire, og de skulle i begge tilfælde med-
føre ballast svarende lil fuld besætning
foruden føreren.

5) To førere kunne afløse hinanden i

de 24 timer, løbet varede.

Desuden var der mange og indviklede

regler om minimwumsdistaneen mellem på-
fyldning af benzin, olie og vand, mini-
mumshastighed, benzinkvalitet etc., og lø-

bet kørtes i virkeligheden som to løb på

samme tid: et om den årlige pokal for

den længste distance, tilbagelagt på de
24 timer, og el kvalifikationsløb til næ-

ste års Rudge-pokal, der var udsat som

præmie for to løb efter hinanden.

Bestemmelserne er med tiden blevet
ændrede i flere enkeltheder, og der køres

nu fire løb på een gang:
1) Det årlige distanceløb, som er det,

man lægger mest mærketil.
2) kvalifikationsløbet til to-årspokalen.

3) finalen om den forrige to-årspokal,

og endelig
4) Indexløbet, som for teknikere er det

mest interessante, men som man må føl-

ge på en regnestok. I korthed drejer det
sig om, hvilken vogn der overskrider sin
forudvurderede præstation med den stør-

ste margin.
Organisationen af dette firedobbelte løb

var et mesterværk fra første færd, og med

årene er hele arrangementet blevet for-
billedligt. Bevegtningstjenesten udføres af
500 betjente og gendarmer. 350 kasserere

og medhjælpere står for billetsalget, 40
telefonister besørger den nødvendige for-

bindelsestjeneste med omverdenen (pres-
sens magt!), og lægekorpset omfatter 2

overlæger, 18 læger, 30 sygeplejersker og
30 portører samt 10 ambulancer — de er

dog i højere grad til stede af hensyn til

det 100.000-tallige publikum end af hen-

syn til deltagerne. Føj så til denne per-
sonaleliste 60 spejdere, der gør ordon-

  

 

 

nanstjeneste, 100 depotofficials, 20 tid-

tagere, 50 omgangsberegnere og 50 »plom-

beurs«, der har til opgave at forsegle ben-
zintanke, kølere og oliebeholdere, så det

kan kontrolleres, at vognene kun får for-

syninger med de tilladte mellemrum —
mangen vogn er udgået på grund af den-
ne bestemmelse, og en Bentley har pas-

seret målstregen som vinder, men uden

en dråbe vand i kølesystemet — og så
mangler vi kun 110 officials, fordelt

rundt på hanen, samt 65 telefonister og

Uvenstående skitse viser den berømte bane ved
le Mans, Vanskeligheden ligger ikke alene +
banens form, men tillige i aft være 100 pct.
årvågen under hele løbet, Det er farligt at

blive for »godt kendt«.
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Der er en egen stemning over løbet, når mørkel falder på. Depotet kommer til al ligne enstor fortovsrestaurant, mendet er årvågne»tjeaere«, der følger vognenes fart rundt på banen.

Herses et hurtig! pit-stop undernattens kørsel.

telegrafister, der betjener det interne led-
ningsnet (henved 80 kilometer ledning).

Listen er vist langt fra komplet, men
man orker ikke mere — kort sagt, det
kræver noget at sætte Les 24 heures du
Mans i scene, og det kræver navnlig, at

de mange officials ikke står med hæn-
derne i lommerne og kigger på bilerne,
for der skal bestilles noget, hvis det hele
skal klappe og hver enkelt skal kende

"sine opgaver og kunnesit kram.
Banen, Circuit Permanent de la Sarthe,

er en landevejs-trekant ved hovedstaden
i Département de la Sarthe. I sin nuvæ-
rende skikkelse måler den 13,492 km. Den

var noget længere, da de første løb blev

kørt, og den var også smallere den gang.
Belægningen er blevet bedre i tidens løb,
så resultaterne fra de forskellige år kan

ikke direkte sammenlignes — — men det
er vist på tide at forlade de mange tørre
facts og omstændelige forklaringer, og
lad mig hellere præsentere banen, som
den tager sig ud fra førersædet.

Når man holder på startlinien med den
store hovedtribune på venstre hånd, hæ-

ver vejbanensig svagt de første par hun-

drede meter — vognen accelererer op gen-

nem de indirekte gear med fulde omdrej-
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ninger, dukker under Dunlop-broen, der

er formet som et autodæk i vældig over-
størrelse, og så er man inde på et kort
stykke lige vej, holder topgearet inde et
øjeblik, bremser, skifter ned, balancerer

vognen af med bremserne igen — gennem
S-kurven, inden vognen lægges an til
Tertre Rouge svinget, som helst skal for-

lades i næsthøjeste gear og med fuld ac-
celeration, så den godt fire kilometer

lange lige strækning forbi Café de VHip-
podrome kan udnyttes fuldt ud. 130 km/t
— 150-— 180 — 200 — 210 — 220 —

240 — omdrejningstællerens viser nær-
mer sig den røde og forbudte sektor på

skalaen, landskabet flyder ud, bliver til
farveindtryk i stedet for former, den
brede, plane Route Nationale bliver smal

og forbandet ujævn, larmen fra motoren,

gearkassen og hele den anspændte meka-

nik blandersig med de hvinende og bul-
drende lyde fra den forbistrømmende

luft til et infernalsk crescendo — i een

lang sugende bevægelse passeres den blø-
de kurve inden Mu/sanne, en sidste spurt
— så ned gennem gearene, tredie, bremse,

andet, bremse — helt rolig og trække

godt over i venstre side af vejen, nu lig-
ger den fint — gennem Mulsanne, et

 

 
 



 
 

spidst, forbistret langsomt sving, så atter

3. gear, 4. gear, gennem tre højre-kurver

i meget hurtig rækkefølge, og i den sidste

må vognen være aldeles rigtigt placeret,

hvis »Indianapolis«-svinget, der tidligere

var belagt med mursten som den berømte

speedway i U,S.A., skal klares med no-

genlunde fart. Atter en hård acceleration,

fulgt af cen opbremsning, gennem den
skarpe Årnage-kurve, og så påny op gen-

nem gearene — to venstre sving —et lidt

skarpere til højre — et kort stykke lige

vej, så kommerS-svinget forbi det hvide
hus, Maison Blanche, et af de lumskeste

på hele banen, da det kan køres næsten i

fuld fart, men lige netop ikke helt så

hurtigt, som det ser ud til. Det har også

været skueplads for nogle af de mest dra-
matiske ulykker i løbets historie. Når

det er klaret, ligger der knapt to kilome-

ter lige vej mellem køleren og mållinien
— og derpå begynder det hele igen,

Måske lyder det ikke af så meget på
tryk, og kører man ruten igennem som
turist, er den heller ikke særligt opsigts-
vækkende, men — og der er et stort

men --- under hele løbet er man omgivet

af 59 andre vogne, hvis førere kun tæn-

dadkle

 

Der sker altid noget nå le Mans — og det s

ker på at passere, og der skal køres 24
timer i træk, eventuelt i regn og i hvert

fald en trediedel af tiden i mørke, De
samme manøvrer skal gentages med sam-

me ufravigelige prævision hver eneste

omgang, ustandseligt skal manden ved
rattet være klar til at reagere rigtigt og
lynhurtigt i hver en forudset eller ufor-
udset situation, og ustandseligt skal han
holde sit tempo omgang efter omgang,
indtil han afløses og kan få sig et kort
hvil, men sjældent søvn, mens partneren

kører vognen rundt på præcis samme
måde, til han afsiver raltet nogle timer

senere.

Hvorhurtigt køres så de 13,492 km, en

omgang måler? Det afhænger naturligvis
af føreren og bilen, men med en veltunet

Renault ACV (747 ccm) blev det sidste

år gjort på 6 min. 55,6 sek., d.v.s. med
knapt 117 km/t: Omgangsrekorden tilhø-
rer Stirling Moss, der med en Jaguar

120 kørte banen igennem på 4 min.

46,8 sek., hvilket svarer til en hastighed
af 169,4 km/t. Muligvis lader denne for-

skel på godt to minutter Dem ganske
kold, da Jaguar'en med et slagvolumen
af 3.441 ccm er mange gange større og

 er offe uventet, ITer ses Raymond Sommeri en
Alfa Romeo. To minutter senere stød vognen i flammer,
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kraftigere end den lille Renault, men her-

til er at sige, at en vogn som Jaguars C-

model, der vejer godt 900 kg, har ca. 210
hk til disposition og er gearet til 265 km/t
i topgear, er nøget af en håndfuld, og det
kræver megen finesse at køre den virke-

ligt- hurtigt, Enhver, der er tilstrækkeligt

dumdristig, kan presse den op på topfar-

ten på en lige strækning, men det er i
svingene, det gælder om at kunne køre.

Foran mig ligger et. komplet »omgangs-

regnskab« frå sidste års løb, og følger
man den vindende Jaguars kørsel med

P. D. C. Walker eller Peter Whitehead i
førersædet, begynder man at forstå, hvor

stor en sportspræstation det er at fuld-
føre — end sige vinde — dette løb. Fra-

regnet de runder, vognen standsede for

at blive tanket og få skiftet hjul, varie-
rer tiderne mellem 5 min. 50,9 sek. (138
km/t) og 4 min. 47 sek. (169 km/t),
og runde efter runde blev kørt så regel-
ret, at differencen kun måles i tiendedele

af et sekund.

På 24 timer tilbagelagde de to engel-

ske kørere med en model, somkørtesit

første løb, 3.611,18 km — en distance

som fra Helsingborg til Stockholm ogtil-
bage igen tre gange — med et gennem-

snit af 150,465 km/t, Med andre ord har

langt de fleste runder været kørt på un-
der 5% minut. 268 gange blev vognen ja-
get banen rundt — prøv en gang at om-

sætte det i gearskiftninger, opbremsnin-

ger, reaktioner af den ene eller anden

art, koncentreret nervøs anspændelse og

regulært fysisk arbejde. Tænk på, hvad
vognen må præstere, og på, hvad manden

i dens førersæde må bruge af energi, så
indser man, hvorfor le Mans løbet er

blevet et af sportssæsonens højdepunk-
ter. Den vogn, der vinder dette løb, kan
fabrikanten uimodsagt betegne som årets

hurtigste standardvogn. Derved bliver le

Mans de forskellige landes vigtigste bil-
industrielle udstillingsvindue, og megen
prestige står på spil i det døgn, løbet va-
rer:

På banen og i depoterne hersker alvor
af den grund. Metodisk tilrettelægges tak-
tiken i de mindste enkeltheder, og for de
indviede udspilles dramaet af stopurenes
cirklende visere, af en ubetydelig æn-
dring i udblæsningstonen fra ens egen

eller en af konkurrenternes vogne og 2
alle de mangfoldige småting, der undslip-
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per de fleste tilskueres opmærksomhed.

Køreren skal sammen med vognen gøre

selve arbejdet, men det sker under hold-
chefens suveræne ledelse. Den mand, der
dirigerer et hold eller blot en enkelt vogn
under le Mans, bærer et tungt ansvar. Som

enehersker over kørere, mekanikere og

tidtagere må hantage alle beslutninger og

tage dem hurtigt. Chancer skal vurderes
i et nu, og signaler skal gives, når vog-

nen i et kort glimt farer forbi. En fejl
bedømmelse kan ødelægge resultatet af

alle de anstrengelser, der cer udfoldet, og

de summer, der er ofret. Men spiller en

holdchef sit svære spil på rette vis, er lø-
bet ofte vundet, længe inden afgørelsen

falder på landevejen.

Selvom man ikke følger denne side af

løbet, har Les vingtquatre Heures en ene-

stående atmosfære, der tiltrækker et

enormt publikum årefter år. Har man en

gang set vognene komme jagende om nat-

ten, set lyskeglerne feje over træerne
langs banen, forstår man hvorfor. Det er

et besnærende, overvældende skuespil,

som fængsler selv den, der er uden en-

hver interesse for bilvæddeløb. Og skulle

bilerne ud på morgenstunden ikke læn-
gere kunne holde på opmærksomheden,er

der banen rundtalle arter af barer, ca-

fæer, bufetter, danseestrader, og hvad ved

jeg, til at holde publikum i ånde. De

mest hårdføre og begejstrede bor i telt
lige op til vejen, så de fra soveposen

kan følge slagets gang, de mindre enthu-

siastiske danser, drikker og kigger ind

imellem på vognene samt stoler på den
uophørlige strøm af oplysninger fra højt-

talerbatterierne; og de virkeligt drevne

tilskuere sidder i grupper og holder me-

todisk regnskab med de forbipasserende

biler time efter time for ikke at gå glip

af noget.

Utalte episoder udgør le Mans” histo-

rie, spændende, uhyggelige, humoristiske,

blodige eller muntre — alle hører de

med. Nogle blev fortalt i januar-numme-
ret af SMJ i »Historien om Bentley«, det
berømmelige engelske mærke, der sejrede

fem gange, deraf de fire i træk. Andre
kan berettes fra hvert eneste års løb, men

næppe noget løb var mere forrygende

end det i 1933, da den blændende fran-

ske kører Raymond Sommer, der kom

af dage i 1950, og den italienske »mae-

stro« Tazio Nuvolari sammen kørte en

  

 

 


















































































































