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En HER KOMMER TAUNUS17 M

— på bobslædebanen »Korketrekkeren«
ved Oslo. Selvfølgelig et lidt usædvanligt
sted for en bil, men også denne opgave
klaredes med glans, — for hvor kører

TAUNUS 17 M bedst? Hvorsomhelst!
i Det er nemlig en ganske særlig vogn,

— derfor kvalitet hvad køreegenskaber. angår.

 



Sports-triumfi

stor-industriel

målestok!

En af de senere års mest bemær-
kelsesværdige bil-præstationer blev

i foråret 1957 udrettet af en Simca
Aronde, tilfældigt valgt af den
franske automobilklub fra samle-
båndet på Simcafabrikkerne i Nan-
terre. — I 38 spændende døgn ra-
cede vognen rundt på den berømte
Montlhéry  væddeløbsbane ved
Paris — 100.000 km kørte den, en
distance svarende til 3 gange jor-
dens omkreds — med en gennem-
snitshastighed på over 113 kmi
timen og satte 14 verdensrekorder.
Det enestående løb beviser, at

Simca Åronde Monilhéry
eN SE Te kr. 19.640,-

Simca Åronde Élysée kr. 18.785,-

inclusive varme, defroster og
aircondition, excl. lev.

IMPORT: SIMCA N.F.

 

der for Simcafabrikkernes vedkom-

mende ikke eksisterer nøgen for-

skel på begrebernekvalitet og kvan-

titet. På Simcas samlebånd fødes

hver dag 600 verdensmestre! Også
De kan i dag sætte Dem bag rattet
i cen verdensmester.

Simca Montlhéry er opkaldt efter
banen, hvor den satte sine 14 ver-

densrekorder.
Dener forsynet med en 57 hk Flash
Special motor, der giver en top-
hastighed på ca. 140 km, og som
har utrolig slidstyrke og acceleration.
Vognens karosseri i Åronde-linier-

ne, der har vundet prisen som
verdens skønneste, er armeret,

hvad der giver den særlig stor

sikkerhed.
Indvendig finder De den uover-
trufne luxuriøse 3-D-komfort.
Blandt andet kan det to-delte
ryglæn indstilles i 10 positio-
ner i indtil vandret sovestilling.
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     sg jektør
fjernprole
og tågelygte med

MMETRISK   

   

   
   

  

     

   

Den nye BOSCHtågelygte er uovertruffen effektiv
i tåge og usigtbart vejr og har den store fordel, at
den giver 100 "/, merelys i højre vejbane end i

| venstre.

Fjernprojektøren udmærkersig ved en kraftig, langt-
rækkende,tilpas koncentreret lyskegle.

BOSCH combi-sætvil gøre kørslen lettere og mere
sikker, og Devil i tide være opmærksom på cyklister
og andentrafik i den farlige højre vejkant.

Lev. i udf. med gult eller klart glas og for montering
på vandreteller lodret flade. Pris kr. 64,- pr. stk.
  

     

De nykonstruerede
BOSCH lygters smukke,forchro-
mede udførelse og moderne,ele-
gante form vil tiltale Dem, ogdevil
være en pryd på Deres vogn.

   

    

   

  

  

Den praktiske flade form muliggør
montering, selv hvor pladsforholdene
er minimale. Leveres også medbeslag
for hængende montering.

   De ser her fordelen ved tågelygtens asymme-

triske lysfordeling. Højre vejbane, hvor man af

hensyn til færdselssikkerheden har brug for et

kraftigt lys, belyses særlig klart.”

  

 

COMBI-SÆT  

  
Generalrepræsentant
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MORRIS 1000
stærkere og hurtigere end nogen anden”bil

i 15.000 kr. klassen...!

 

37 HK lynhurtigt accelererende motor — tophastighed 122 km/t —

et fantastisk lavt benzinforbrug (illg. SMJ 19,2 km pr. liter ved 60 km/t —) i

12 måneders garanti - Rotodip rustbeskyttet.

Eksperter fra Europas motorfagpresse vurderer MORRIS 1000 meget højt. Ingen anden bil
har fået en så strålende presseomtale, og ejerne deler eksperternes begejstring! I detail-
lerede breve udtrykker de deres glæde over MORRIS 1000's enestående økonomi, køre-
egenskaber, komfort etc. Stol på sagkundskaben — send kuponen ind, og De vil modtage
en mappe med prøvekørselsrapporter, presseanmeldelser, ejerudtalelser samt et katalog.

Priser excl. leveringsomkostninger. MORRIS 1000(fås som 2-dørs, 4-dørs, cabriolet og station-car).

Fra kr. 15.285,-

 

KUPON til DOMI A/S, Glostrup. Og intet andet mærke har
Send mig materiale om MORRIS 1000 Eg

lavere reservedelspriser.

Navn

Stilling Forlang demonstration — Enns
RENEERESSNE] Sr FSK er er DOMI-førhandlereKERES å noen ENDOMI/
DANSK OVERSØISK MOTOR INDUSTRI A/S, GLOSTRUP N/
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Redaktionelle strøtanker

1 anledning af en udstilling

I mange instanser indenfor hvert automobilimporterende

firma arbejdes der intenst på at skabe en god og festlig ud-

stilling af dejlige biler, og når Forum slår sine porte op,

vil titusinder af menneskerblive draget mod de lak- og krom-

skinnende" vidundere.

Udenlandske journalister har ved tidligere lejligheder be-

tegnet den danske automobiludstilling som »en parkerings-

plads for gængse vogntyper«. Sammenlignet med de store

udstillinger i London, Frankfurt, Geneve og Turin kan der

måske være noget om snakken, men man må ikke glemme

baggrunden for en udstilling her i landet — den økonomi-

ske baggrund.Selvfølgelig kan man på de store »Åutomobil-

saloner« glæde sig over de smukkespecialkarosserier, og har

man sans for teknik, kan man henfalde i beundring over

elegant løste tekniske problemer, men ville det ikke virke

direkte deprimerende, hvis Forumblev fyldt med disse sure

rønnebærtil et par hundrede tusinde kroner stykket? Ejeren

af den lille husholdningsbil vil meget hellere se, om der er

noget nyt på hans specielle hjertebarn, og et anderledes an-

bragt reservehjul er for ham af større vigtighed end en liter-

effekt på omkring de 70 hk i en eller anden ubetalelig

sportsvogn.

Så vidt vi på forhånd er i stand til at danne os et skøn

over den kommende udstilling, vil vi betegne denne som

endnu mere »hverdagsagtig« end tidligere, men vi vil nu blot

kalde den nøgtern. Det er en salgsudstilling i den forstand,

at man her under sammetag kan beskue og undersøge næsten

alle de vogne, som findes på det danske marked.

Og er det nu i grunden så mærkeligt, at alle de mange

mennesker drages mod disse — bevares tip-top moderne —
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hverdagskøretøjer? Ikke i vore øjne. Tæn-

ker mansig lidt om og vurderer bilenefter

fortjeneste i samfundets og familiens tjene-

ste, vil man indse, at den står højt på rang-

stigen — den er uundværlig i hverdagslivet,

og den gør mere for at forsøde både hver-

dag og ferie for den private familie end

noget andet »nymodens påfund« inclusive

radio, fjernsyn og køleskab. Med envis for-

argelse hævdes det, at unge ægtepar hellere

vil anskaffe en bil før et barn, men er det

da så galt? Det er i hvert tilfælde cn umå-

delig praktisk rækkefølge, hvilket alle vi,

der under krigen manøvrerede barnevogne

så uhåndterlige som Sheermantanks ud og

ind af overfyldte, ildelugtende tog, kan skri-

ve under på.
Så længe manikke vil nedsætte sig som

langskægget eneboer på resterne af en eller

anden hede, er bilen (og motorcyklen med

for den sags skyld) snart vor eneste og sid-

ste skanse for individuel og uafhængig livs-

førelse. Vi kan sætte vort hjem så højt vi

vil, så har det dog en adresse, til hvilken

»væsener<, kommuner, ligningsmyndighe-

der, forsvar, amtsstuer og alle andre ubeha-

geligheder stiler de skrivelser, som herser

med os, administrerer størsteparten af vor

indtægt, ændrer vore planer og berøver os

lysten til at arbejde, men i bilen har vi

helle, så længe vi blot opfører os anstændigt

i trafikken. Skal vi et eller andet sted hen,

behøver vi ikke at jage med tungen ud af

halsen for at nå et offentligt befordringsmid-

del, der lader vente på sig, hvis vi er i god

tid, men som går lige på sekundet, hvis vi

er et halvt minut for sent på det,

Den rent praktiske uafhænginghed af ol-

fentlige befordringsmidler er døg næsten for

intet at regne mod den selvstændighed, man

føler, når man en mørk nat snørkler sig af

sted mod et fjernt mål alene med sig selv

og sit trofaste køretøj. Som en bitte planet

uden betydning for det støre sammenhæng

bevæger mansig i en selvvalgt bane i lyk-

kelig bevidsthed om, at det store og til dag-

lig så betydningsfulde sammenhæng i til-

værelsen for et kort øjeblik har mistet sin

betydning, og i tryg forvisning om, at der

ikke kan komme uhumske, officielle skri-

velser væltende ind ad defrosterspalterne
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— kundejlig frisk luft. Denne blanding af

at have påtaget sig det fulde ansvar for alt,

hvad der i øjeblikket synes at have betyd-

ning i tilværelsen, og følelsen af absolut

frihed giver en fornemmelse af, at det trods

alt er værd at være menneske.

Bevidst eller ubevidst, så er det disse mu-

ligheder i bilen, der virker så dragende, og

når dertil føjes alle de glæder, man har

på grund af vognens transportmuligheder

til fjerne egne eller til ganske specielle,

næsten private udflugtssteder, er det da så

mærkeligt, at vognen næsten betragtes som

et medlem af familien. Når en familie kig-

ger i de gamle fotoalbums, udbryder man

med største selvfølgelighed: »Det var den

gang, vi havde Ford'en«, eller »det var den

første tur med Olympia'en«.

Bilen er nemlig ct medlem af familien.

Men måske endnuvigtigere er transport-

mulighederne under det daglige arbejde, for

der var såmænd mange former for arbejde,

der slet ikke lod sig udføre uden en bil —-

i hvert tilfælde ikke til nugældende pris

eller på den tid, man i dag kantillade sig

at kalkulere med.

Det er selvfølgelig med et dybtgående

kendskab til alle disse betydningsfulde for-

hold for håde den private familie og for

erhvervslivet, at regeringen lægger de tårn-

høje skatter på motorkørslen, for man er

som bekendt tilbøjelig til at betale næsten

hvad det skal være for en brugsgenstand,

der er uundværlig.

Vel vidende at spiritus og tobak erlige så

højt eller endda højere beskattet, må man

alligevel stille det spørgsmål, hvorfor motor-

køretøjer skal beskattes så urimeligt i for-

hold til så mange andre forbrugsgoder.

Men alle gode ønsker skal udstillingen

have med på vejen og alle gode ønskertil

de bilister, der udvælger en ny vogn blandt

udstillingens farvestrålende opbud — og

gid de i branchen implicerede personer fra

samnlefabrikkernes direktører. til yngste me-

kanikerlærling vil huske at betragte bilerne

på baggrund af de økonomiske ofre, der

ligger bag anskatfelserne. Hver eneste bil

er den vigtigste i verden for sin ejer —

husk det!
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Bilen Dehar rådtil

at købe og køre...

Udbetaling kr. 4.352,00
pr. måned kr. 217,60
pris kr. 9.700,00

Goggomobilen er en rigtig bil, hvor hver eneste centimeterer rationelt ud-

nyttet. Derfor er der solgt over 100.000 Goggomobiler i Tyskland. Den

kører nemt 85 km/t, — og 100 km for kr. 4,75. Goggomobilen passer

Deres økonomi.

 

Goggomobil forhandlere, værksteder og reservedelslagre overalt i landet

Generalrepræsentant for Danmark:

KONGELIG HOFLEVERANDØR

NORDISK DIESEL 2/s
HILDA 101, BORGMESTER CHRISTIANSENS GADE 55, KØBENHAVN SV

 

 



 

MOTORCYKLER I DØDENS GRAND PRIX
Det er på redaktørens strenge ordre, jeg

vover mig uden før automobilhistorien for

at spinde en ende om motorcyklerne i »Dø-

dens Grand Prixx — det skæbnesvangre,

skelsættende løb, der kørtes den 24, maj

1903.
Officielt er løbet kendt som »Paris-Ma-

drid«, men på den første etape, som slut-

tede i Bordeaux, var der sket så mange

rædselsvækkende ulykker blandt deltagere

og tilskuere, at myndighederne afbrød lø-

bet. Forinden havde den støvede hovedvej

fra Paris til Bordeaux, Route Nationale 10,

været skucplads for nogle af motorsportens

mest dramatiske og tragiske begivenheder,

og løbet er forlængst gået over i legenden.

Mange sælsomme skrøner er blevet fortalt,

men ingen har overgåct, endsige udvisket de

faktiske begivenheders gru.

I en tid, da menneskeliv endnu ikke var

blevet så billig en vare som i dag, måtte

tragedierne i »Dødens Grand Prix« gøre det

størst tænkelige indtryk, og løbet blev skel-

sættende, fordi det blev afslutningen på

motorsportens klassiske »helte-epokex, da

løbene gik fra by til by over lange, uafspær-

rede landeveje. I stedet henlagdes hastig-

hedskonkurrencer til lukkede baner og fik

 

gradvist den form, der er gængs nuom-

stunder.

SMJ har tidligere bragt beretninger om

Paris-Madrid. Dets histørie har yderligere

været fortalt mange gange andetsteds mere

eller mindre fordrejet, men det har altid

været beretninger om billøbet. Motorcyk-

listernes deltagelse var gået aldeles i glem-

mebogen.

Emnet kompå tale forleden på SMJ's re-

daktion, da redaktøren, støttet af Mecani-

cus, påstod, at der havde været motorcykler

med i løbet. Primus motor og jeg var tviv-

lende, men måtte høje os for gyldne bevi-

ser. Derefter blev jeg dømttil at skrive hi-

storien og begav mig på opdagelse i arkiv-

materialet.

Det ligger at Paris-Madridløbet

var udskrevet af den franske automobil-

klub for »Tunge biler«, d.v.s. indtil 1000

sådan,
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e
kg, »lette biler« indtil 650 kg, »små biler«

under 400 kg og endelig »motorcykleg«, der

ikke måtte veje mere end 50 kg.

Ved anmeldelsesfristens udløb talte li-

sterne 314 deltagere, men 39 blev alslået

eller trukket tilbage, og faktisk startede 112

biler i den store klasse, 64 i mellemklassen

og 40 i den mindste gruppe. Ikke mindre

end 59 dristige motorcyklister mødte til

start.

Oprindeligt var det tanken, at motorcyk-

listerne skulle lægge for — der køries med

enkeltstart med eet minuis mellemrum —

men det slap de heldigvis for. Det ville

også have været umenneskeligt brutalt, for

starlen var ansat til kl. 3,30 — om morge-

nen! Som omdet ikke var nok at skulle

køre fra Paris til Madrid, en distance på

godt 1300 km, ad støvede franske og højst

ufremkommelige spanske landeveje i det

herrens år 1903. Det ville have været umen-

neskeligt tilmed at forlange så tidlig start

og derved berøve de uforknytte kørere de-

res nattesøvn. Desuden ville det utvivlsomt

have kostet mangfoldige motorcyklister li-

vet, om de var startet først og skulle have

været overhalet af bilerne, når de blev slup-

pet løs.

Takket være kraftige indsigelser fra den

engelske kører E. H. Årnott, der dengang

stod i spidsen for den britiske Werner-

fabrik og kørte på Werner-holdet (i dag

fabrikerer han kompressorer til biler), og

den anglo-franske forretningsmand H. 0.

Duncan lykkedes det at få motorcyklernes

start udsat til det mere menneskelige tids-

punkt kl. 6.

Ved daggry kørte så en blandet skare

mærkværdige maskiner frem til startplad-

sen i Versailles. Den franske industris for-

håbninger stod til Werner-holdet, anført af

stjernckøreren Bucquet, som nylig havde

 

 

  



  
  

Humber motorcyklerne blev fremstillet på P & M licens, og de var i store træk identiske
med Pantherens forløber. Alle motorcyklerne viste sig at være lettere håndterlige end de
tunge vogne, og derfor blev ingen af motorcyklisterne impliceret i de utallige ulykker i

dette løb.

vundet Milano-Genua-løbet og året før Paris-

Wien. Desuden kørte Årnott og Riviére

(vinderen af Paris-Bordeux 1901) for Wer-
ner. Også de andre franske mærker: Peu-

geot, Clément, Griffon m.fl. var stærkt re-

præsenteret.

Åf britiske mærker var anmeldt tre Or-

monde, to Humber, to Bat (hvilket betyder

flagermus!) og en enlig Rex. Faktisk star-

tede kun to af Ormonde-maskinerne, kørt

af A. E. Wright og C. W. Hacking, og de

to Humber'e, som kørtes af J. H. Ball og

J. I]. Leonard.

Humber-maskinerne var konstrueret un-

der de såkaldte P. & M.-patenter. Som be-

skrevet i SMJ's 1956
(side 738) dækkede disse patenter en af

Phelon og More anvendt opbygning, hvis

mest bemærkelsesværdige træk var, at mo-

torens cylinder erstattede det forreste stel-

rør. Maskinerne var iøvrigt ganske tidstypi-

ske med stive forgafler, kædetræk og peda-

ler, så den ulyksaligt rytter i påkommende

tilfælde kunne bistå de få hestekræfter.

Ormonde-maskinerne, der er fjerne for-

december-nummer

gængere for Velocette, havde motoren bag

sadelrøret og remiræk direkte til baghju-

let, men for at spare vægt var remskiverne

udformet som spinkle trådhjul med fælg og

eger. Med en vis dristighed havde kon-

struktøren udeladt pedalerne og blot givet

rytteren et par fodhvilere.

Werner-maskinerne var ret moderne at se

til — bortset fra pedalerne til at træde ma-

skinen i nødsfald — og Bucquet's var ud-

styret med noget så raffineret som to sad-

ler, en anbragt ovenpå den ret højtliggende

benzintank, en lavere over baghjulet. Ideen

var, at når det gik rigtig stærkt, skulle kø-

reren anbringe sig på den lave sadel.

Clémens-motorcyklerne havde en formi-

dabel skråtliggende V-2 motor på forreste

stelrør og remtræk samt pedaler med kæ-

detræk,

Det må have været en bedrift overhove-

det at køre disse maskiner for slet ikke at

tale om hurtig og langvarig kørsel. Tilmed

må det have krævet gode nerver at følge

efter bilerne og passere de blodige vrag af

knuste vogne og hane sig vej gennem de
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FEM ARS AKTIV DELTAGELSE GAV
SEKS DANMARKSMESTERSKABER

JORDBANELØB

1950 Johs. Hansen.
1951 H. Wosny.
1953 Kiehn Berthelsen.
1956 Arne Pander.
1957 Arne Pander.

MOTO-CROSS
1957 Mogens Dyhr.

Generalrepræsentant: O. E. ANDERSEN,
Kronprinsensgade 14, Kbh. K, Mi 4512

    

   

  

Arne Pander,
danmarksmester
to år I træk

på Puch.

 
- OG KIEHN
BERTHELSEN
VANDT MONACO
RALLY PÅ DEN
11953  
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2—3 millioner tilskuere, der så at sige spær-

rede vejen.

Franskmændene havde forsøgt at etablere

nogle afspærringer og en vis tilskuerkon-

trol, men udenstørre held. Alle tog sig det

hele næsten forbryderisk let, og det er en

historisk kendsgerning, at to mand, som

skulle holde øje med et særlig farligt sted,

gik til frokost sammen(!) og lod løb være

løb, mens de fik en bid brød og et glas vin.

Ikke destomindre, trods alle vanskelighe-

der og chokerende indtryk kæmpede de

seje motorcyklister sig frem mod Bordeaux,

hvor løbet blev indstillet. Af den godt 545

km lange vej gennem Chårtres, Tours, Poi-

tiers, Ruffec og Angoulémesled de sig gen-

nem enorme støvskyer. Mange måtte op-

give den ulige kamp med tvivlsom mekanik,

utallige dækskader og anden dårligdom,

men ikke mindre end 15 af de 59 startende

nåede målet i Bordeaux.

Bucqiiet sejrede med sin Werner og op-

nåcde det under omstændighederne fabel-

agtige gennemsnit af godt 59 km/t efter mere

end 9 timers hård kørsel. På andenpladsen,

kun 6 minutter efter, fulgte Demester på

en Griffon.

Somfor bilerne blev Paris-Madrid også for

motorcyklerne de klåssiske landevejsløbs

svanesang. De blodige begivenheder rejste

en voldsom stemning mod disse løb, som

også havde overlevet sig selv, og navnlig i

England så det sort ud for motorsporten.

Menintet er så galt, at det ikke er godt

for noget. Da udsigterne var allermørkest,

blev det nødvendigt at finde en banetil det

britiske udtagelsesløb for Gordon Bennett

billøbet. Det var utænkeligt at køre selv

på afspærret vej i England, for parlamen-

tet havde netop vedtaget en meget hård

færdselslov, der umuliggjorde noget sådant,

men heldigvis gjaldt engelsk lov ikke på

øen Man — der den dag i dag har sin egen

lovgivning. Her, på Isle of Man, kunne lø-

bet holdes, og siden fulgte motorcyklerne i

bilernes spor. På denne måde kom det ulyk-

salige og aldrig fuldførte løb Paris-Madrid

1903 til at stå fadder til et af de glorvær-

digste motorcykleløb, Isle of Man Tourist

Trophy.

 
  



 

OM BREMSNING OG BREMSER
AF PRIMUS MOTOR”

Når publikumlæser om de nye biler —

specielt om deres specifikationer — har de

en mulighed for at danne sig et objektivt

skøn over ulemper og fordele ved den en-

kelte konstruktion. Den, der har bil-speci-

fikationer som hobby (og dem er der gud

ske lov mange af), kan her udlede mange

oplysninger, som fører til en utvetydig sam-

menlignende vurdering, idet en lang række

forhold af betydning for den enkelte bil-

ejer kan udtrykkes ved enkelte tal eller for-

hold mellem enkelte værdier, Det gælder

f. cks. slagvolumen, boring, slaglængde, egen-

vægt, kompressionsforhøld, udvekslingsfor-

hold, ydre og indre hovedmål, accclerations-

evne, tophastighed, dækdimensivner, hatte-

riets kapacitet 0.s. v. %

På eet punkt byderspecifikationerne i den

Foruden bremsearealet og bremsetremlediamete-
ren er bremsens køling uf afgørende betydning.
Her ses en såkaldt turbukølet bremse fra Merce-
des. Belægningen på denne bremse er meget bred.
Også på Alfa Romeo bruger man en kraftig kø-
ling af bremserne, hvis tromler er støbt i let-
metal med indpressede foringer som slidflader.

foreliggende form imidlertid på en væsent-

lig mangel — de fortæller ikke noget rigtigt

om bilernes bremsesystemer, og forholdet er

for så vidt forståeligt, som bremserne i en

årrække før og efter krigen ikke har væ-

ret noget problem; man kunne regne med,

at bremserne — og da især fodbremsen —

ikke alene var i fuldt tilfredsstillende stand,

når vognen var ny, men bremseevnen beva-

redes i forbavsende grad, når køretøjet blev

ældre. Nu er det imidlertid blevet ander-

ledes, og årsagen hertil må søges i to for-

skellige forhold.

For det første — den stigende trafiktæt-

hed lægger ganske naturligt en øget byrde

på bremserne; de bruges mere pr. kilome-

ter end før, brugen af dem er ofte krafti-

gere, end det tidligere var normalt, og re-

sultatet er, at såvel bremser som dæk i dag

må omsætte langt større energimængder pr.

dag end tidligere.

Før det andet — tophastighederne og der-

med de henyttede marchhastigheder er langt

højere end før; også det giver anledning til

større energiomsætning og dermedtil større

slid og varmebelastning.

For brugeren af et motorkøretøj er to for-

hold af væsentdig betydning — hvor hårdt

skal man træde på pedaleneller trække i

bremsehåndtaget for at opnå en bestemt

bremscevirkning, og hvad tåler bremserne af

  

 

  

  

vedvarende bremsevirkning, før de svigter

på grundaf fading (smeltende bremsebelæg-

ning)? Det første spørgsmål har størst be-

tydning for den enkelte fører personlig —

det andet har i det lange løb størst betyd-

ning for sikkerheden, hvis man kommer ud

for at skulle bruge bremserne gennem læn-

gere tidsrum (som f.eks. ved bjergkørsel

og motorløb).

I de nu gængse specifikationer angiver

man gerne bremsearealet for det enkelte kø-

retøj — bremsearcalet vil sige kontaktarea-

let mellem bremsebelægning og bremsetrom-

le (eller ved skivebremser mellem bremse-

belægning og bremseskive); det er her, vi

 



 

     
Den hydrauliske udveksling beror på den kendsgerning, at der i det hydrauliske anlæg

 

overalt hersker sammetryk. På skitsen til venstre finder der ingen udveksling sted, men på

skitsen til højre har vi udveksling 4:1, idet det lille stempel aktiveres med en given kraft

(markeret med densorte pil) og bevægesstykket S, hvilket påvirker det fire gange så store

stempel med fire gange så stor kraft, medens det store stempel kun bevæger sig S/4.

får omsat den hevægelsesenergi, som findes

i køretøjet, til friktionsvarme, og det er på

forhånd klart, at der må være en grænse for,

hvor stor kaloriemængde man kan få ud-

løst pr. sekund pr. kvadratcentimeter brem-

seareal, før bremserne svigter, men denne

grænse afhænger i høj grad af de anvendte

materialer (bremsebelægning og bremse-

tromle eller -skive) øg af bremsernes kon-

struktion, det vil specielt sige deres evne til

hurtigt at bortlede de udviklede varmemæng-

der. Før vi går nærmere ind på bremsernes

evne til at stå for langvarig belastning, skal

vi imidlertid se lidt nærmere på forholdet

mellem pedaltryk og bremsevirkning.

For at forstå dette forhold er det vigtigt,

at man på forhånd gør sig klart, at det, vi

tilsigter, når vi bremser, er at fremkalde en

bremsende kraft mellem køretøjets hjul og

kørebanens overflade. Energiomsætningen

ved bremsningen sker i selve bremserne,

men den egentlige bremsevirkning, der vir-

ker standsende på køretøjet, beror på en

bagud rettet kraft mellem dækkenes slidba-

ner og vejen, og denne kraft fremkalder vi

selv ved aktiveringen af bremserne; ved at

lade bremseskøene slæbe mod bremsetrom-

len med et eller andet anlægstryk hæmmer

vi hjulene i deres omdrejende bevægelse,

og netop derved fremkalder vi den brem-

sende kraft mellem hjulene og kørebanens

overflade. Når vi træder på bremsepedalen

(eller trækker i håndbremsen) med envis

kraft, fremkalder vi en (i øvrigt langt stør-

re) kraft, der omgående virker reducerende

på kørchastigheden. Forholdet mellem den

bremsende kraft på hele køretøjet og det

aktiverende tryk på bremsepedal eller brem-

sehåndtag kalder vi udvekslingsforholdet i
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bremsesystemet, og jo større det er, desto

lettere vil det være at standse køretøjet på

en given bremselængde fra en given hastig-

hed (hvis friktionsforholdene mellem dæk

og kørebane iøvrigt tillader denne stands-

ning).

Nu er der en grænse for, hvor stort man

kan gøre dette udvekslingsforhold, for der

er som bekendt cn grænse for, hvor langt

man kan bevæge bremsepedalen, før den går

i bund — man kan i almindelighed regne

med, at pedalens udgangsstilling skal svare

til 15 allerhøjst 18 cm mellem underside af

pedal og forbræt. Når vi træder pedalen ned,

fremkalder vi dels en bevægelse i bremse-

systemet og dels et kraftforløb på stræk-

ningen fra pedalen til vejens overflade. Lad

os prøve at følge forholdet i et almindeligt

hydraulisk bremsesystem.

Idet vi træder pedalen nedad,vil vi i før-

ste omgang føre stemplet i den hydrauliske

hovedcylinder så meget frem, at den af sig

selv lukker for efterfyldningshullet  (-led-

ningen) fra bremsevæskebeholderen, hvor-

efter hele det hydrauliske system er tæt af-

lukket i forhold til omverdenen. Der opstår

nu et væsketryk, som forplanter sig gennem

bremscanlæggets rørsystem ud til de cn-

kelte bremsecylindre — i første øjeblik er

dette tryk kunringe, for det skal kun tjene

til at overvinde trækkraften i tilbagetræks-

fjedrene for bremseskoene, menfra det øje-

blik, da samtlige bremsebelægninger ligger

an mod de respektive bremsetromler, ophø-

rer i det store og hele bevægelsen i brem-

sesystemet, hvorefter trykket på bremsepeda-

len (hortset fra små tab i systemet — i det

væsentlige friktion mellem gummipaknin-

ger og cylindre) overføres direkte til trom-  
 


































































































































































