Ogsad det engelske moto-cross Grand

Prix blev vundet af Jeff Smith pa Mobil-
oil og Mobil benzin. | motorcyklesporten bliver de hardeste leb vundet
pa Mobiloil fordi de bedste kerere valger den bedste olie. Ogsa Surtees
far sine maskiner fyldt op med Mobiloil, og igen i &r har han sikret
sig verdensmesterskabet pa den stabileste af alle olier.

Mobil Oil Dw_anmurk Ass




Lad os tale

om

vilkarene! .

SUNBEAM

Scoteren, der overgar
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GO GGOMO BIL Seda

- solskin til hele familien

Skov og strand venter pd Dem i Deres ny Goggo-
mobil . .. Det er en fiks 4-personers vogn med en
masse rafinementer - seder med sovebeslag, luft-
kolet motor, bjerggear... Og sd er Goggomobil fan-
tastisk okonomisk - bide ndr det gelder anskaffelse,
benzinforbrug og vedligeholdelse. Lad Nordisk Diesel
forhandleren demonstrere den kvikke Goggomobil.

.Cg)\SKE)\’&!m
P i R e AR
LR
"-,_\ Goggomobil Sedan 300.......... kr. 8.650,- ab fabrik
S Goggomobil Sedan 400........ .. kr. 8.991,- ab fabrik

%J‘% Q{’\Goggomcbll THO e . Bt s kr. 13.495,- ab fabrik
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NORDISK DIESEL A5
K@BENHAVN SV.
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De skaner
moftor og tegnehbog

med fire gear

Kr. 12.682
-

ncl. varme og

defroster, excl. lev.

De opndr mere glidende og hurtigere Det ideale karrosseri
acceleration. fds ogid med soltag

P . Import : NORDISK FIAT A/S
Motoren skdanes for unedvendigt store Kepankasn N L0 ° 6400
omdrejningsial,

Konstant hoj landevejsfart uden ekstra belastning
af motoren.

Meget mindre stoj.

e T e .

Ekstra billige reservedele.

»En perle af en motor«

Siledes siger eksperten, redakter Mogens H.

Damkier om Fiat 600’s 4-cyl. topventilede, over-

kvadratiske motor og fortsztrer: »dens sunde og

dog raffinerede udformning tiltaler alle, der Ll

holder af god mekanike. - fra hontineniess
storste bilfabrik

Deres Fiat-forhandler venter Dem til en pregvetur.
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Redaktionelle strotanker

En driftleder pd et storre kobenhaynsk verksted forkyn-
der i alvor og med en vis indignation, at slandmend skulle
ikke have lov til at kere bils. Kategoriske udtalelser af denne
art barer i sig selv et prag af stupiditet, og man skulle
omtrent med samme ret kunne forbyde alle redhirede at be-
nytie Lillebeltshroen. Nar samme driftleder har et godt sje
til landmemndene, cr det dog ikke helt uden grund, hvilket
forholdsvis let lader sig forklare.

Enhver landmand er vant til at kere med arbejdskgeretajer
oz landbrugsmaskiner uden serlige regler pa sin ejendom, og
man kan let forestille sig visse omatillingsvanskeligheder fra
hestekpretajer og mejetzrskere samt traktorer til person-
vogne, Navnlig for de @ldre generationer af landmand har
landevejen veret ct naturligl arbejdsomrdde til transport,
og boriset fra kongevejenc er landevejene netop bygget til
landmendene — altsé kan der ogsd vaere visse vanskeligheder
med at indstille sig pa den tette og hurtige trafik, der nu
preger snart alle vore veje. Og =it har landmendene en fag-
lig interesse i at betragte afgrader langs vejen, hvilket fore-
gr 1 et meget sindigt tempo uden sterre hensyntagen til den
gvrige trafik. Formodentlig er det de to sidste punkter, der
gaT visse landmend til mindre populare trafikanter, dels
fordi en tilvant rute — en shjemmebane« — altid er en farlig
ting, fordi man sloves af de hundredevis af gange, man ikke
moder trafil i et kryds eller ved udkersel pi en vej, dels
fordi det virker voldsomt irriterende pa andre rafikanter,
nar en vogn snegler sig af sted pd en snoet vej. der ikke giver
mulighed for sikker overhaling.

Pa sidstnmynte punkt er der imidlertid andre end land-
mend, der forsynder sig, og i de dejlige sommeraftner, dette
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ar har budt pad, har man set korteger af
hyboere, der blot er ude for at kere en
stille aftentur — de ksrer midt pi vejen og
ganske uden hensyn til den hurtigere tra-
fik. Det ville vere en afgjort fordel for
trafikken som helhed og for sikkerheden i
serdeleshed, om bilister af alle professioner
ville indse, at man pd vejen mi retie sig
elter den evrige trafik, og skal man se pa
afgreder eller blot lidt ud i naturen, si
mé man kere pid normal made til en pas-
sende parkeringsplads eller et fornufrigt
holdested, og s mi man ievrigt bevege sig
til fods eller std ud af vognen eller ievrigt
gare, hvad man vil,

Mod den hesynderlige vane at kere midt
pd vejen har Starre Fardselssiklerhed star-
tet en kampagne under devisen »gor vejen
brederec. Det er et storartet valgt emne,
blot kan man ved et sjebliks dvelen pd
en af de strekninger, hvor der er opsat
propagandaskilie, konstatere, at man taler
for deve srer, for der koeres ogsd midt pi
vejen pd disse strekninger. PA de steder,
hvor der er uoverskuelige hindringer som
bebyggelse eller bevoksning t@t ved vej-
kanten, er det en naturlig reaktion at trekke
ud mod vejens midte for at forbedre over-
synet og for at have en vis sikkerhedsmar-
gin mod piudseligt opdukkende trafikan-
ter, born cller dyr, der kan komme frem
fra de lumske skjulesteder, men pa hell
dben og overskuelig vej prakliseres denne
kersel pd midten af vejen i nejagliz lige sd
hej grad, hvilket viser, at megen karsel
sker fuldkommen uden omtanke. I masser
af tilfelde er der rigelig plads til at over-
hale hejre om, hvilket ikke alene er for-
budt, men ogsd en dadsensfarlig sport, og
sd megen plads behover vel ingen for at
vere sikker pa ikke at kere udenfor keare-
banen.

I Tyskland har man konstateret, at hvide
midtersiriber pd vejen har en dragende
magt over de motorkerende, og med sad-
vanlig tysk grundighed har man undersagt
forholdene pa ievrigt ens vejstrekninger
med og uden midterstriber — der keres mere
mod midten, hvor der er midterstriber. Med
den voldsomt stigende trafiktethed pa Tysk-
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lands mange smalle veje er dette blevet no-
get af et problem, fordi midterstriberne pd
sine steder har den rette psykologiske virk-
ning til at forhindre hasarderede overhalin-
ger, medens striberne til tider nctop frem-
kalder de farlige overhalinger, fordi lang-
somt kercnde trafikanter klzhber sig til mid-
terlinierne. Tyske altomobilteknikere dref-
ter for alvor, om det ikke ville vaere hedre
at gd over til hejrestyring i bilerne, fordi
et rat i vognens hejre side automatizsk be-
virker, at kereren holder sig til den hpjre
vejkant, men man er bange for komplika-
tionerne ved overhaling, hvor man med
en hajrestyret vogn i hejtrafik har darligt
udsyn mod den modgiende trafik. Ttalie-
nerne har i mange &r praktiseret en for-
treffelig  kompromislesning ved at give
lastvogne og busser, som mi formodes at
kore med mindre hastighed end person-
vogne, rat i hejre side, og det har den an-
skede virkning,

I virkeligheden er der tale om et funda-
mentalt vigtigt problem med sivel de uned-
vendigt langsomtkerende vogne og >mid-
terkarerncs. For at rette pd disse forhold
skal man have trafikanterne — og der er i
hegge tilizlde nwesten udelukkende tale om
bilister — til at tilsidesatte de egoistiske
manerer, tankelosheden og tibeligheden for
i stedet at vise hensyn mod andre vejfaren-
de. At dette ikke uden videre lader sig
gore ad Irivillighedens vej, har man en si
grundmuret sikker erfaring for, at man lige
sd godt kan sege en anden udvej med det
samme.

Pi den anden side har man i nesten alle
storre byer en kaotisk parkeringssituation,
der giver sig udslag i forskellige forbud og
restriktioner som parkeringsantomater, stop-
forbud, forbud mod parkering over len-
gere hvilket er ensbety-
dende med kontant afstrafning for overtra-
delse. Alle mafikanter seger at undgd bo-
der ved at valge parkeringssted med om-
tanke og ved at orientere sig om de lokale

tidsrum 0.8 v,

forhold, ndr de ved et mirakel har fundet
en parkeringsplads. Hver gang en bilist el-
ler motoreyklist packerer, foler han en by-
retsdommers lange arm langt nede i sin
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Forende sportskerere bruger

KONI

fordi KONI giver:

forbedret vejstabilitet

krangningsfri korsel
i kurver

en roligere styring.

Og daekkene
ligger rigtigt

til vejen

Slitagen pa
karosseriet
begraenses til
et minimum
styretoj

og opheengning skanes.

*

*
*
*

* % *

KONI stedd=mpere, vaelges af kraesne cg kraevende sporiskerere. Ingeniar
D. Schenwandt, der er en erfaren sportskerer siger: »Efter i nogle maneder
at have kert med KONI steddeempere pd min Volvo PV 444, har jeg for-
nejelsen at meddele Dem, at jeg i deite tidsrum har konstateret en vaesent-

lig forbedring af vognens sidevindsta!somhed og krangningsstabilitet ved
hurtig kersel i kurver. Ogsa ved karsel pa tildels ujeevne og hullede veje

har steddemperne vaeret absolut effeklive.

Ogsa De vil opnd en behageligere

og mere sikker kersel med KONI

m hydrauliske

STODDAZAMPERE

GEMERALREPRAESENTANT A/S MAGNETO . JAGTVEJ 155 . K@BENHAVN N . £G 4601




Gurney's damp-rutebil fra 1827. Baghjulene bley drevet af to vandrette cylindre, og styretejets hovedelementer var hen-
tet direlite [ra hestevognene, men da man ikke havde heste at styre, mdtte 10 sma styrehjul beserge det store moment
til de egentlize forhjuls drejning,

I ROG OG DAMP

Dampvognene har preesteret mere, end de fleste aner

— OG MAN KAN STADIG FA EN DAMPVOGN

I sine velmagtsdage sang Gracie Fields —
en lang, mager pige fra Lancashire i Eng-
land — med hej og skinger rost en gribende
vise om en person, der var »dad, men ikke
ville ligge ned«. He’s dead, bui he won’t
lie down.

Det er gdet damp-automohilerne pa sam-
me mide. De er dede, men rorer stadig pa
sig. Enkelte af fortidens dampvogne er endnu
i brugelig stand, nogle f4 bliver stadig byg-
get, hovedsageligt af fanatikere, og desuden
dukker dampkralten med beundringsverdig
stedighed op 1 den tekniske fagpresses spal-
ter, mest i korrespondancerubrikkerne. Her-
fra nar salsomme skrener om fremtidige
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dampvogne til mindre velorienterede blade,
som I passende sensationelt udstyr meddeler
en undrende leserskare, at morgendagens bil
far atom-opvarmet dampmaskine o.s. v,

Fornylig bad en af SMJ's lzsere om op-
Iysninger vedrsrende dampvogne. Teknisk
brevkasse svarede direkte, men redakteren
sit vist pd mig og spurgte med en anclse stal
i stemmen: Hvad med en artikel? Siden har
jeg genoplrisket min hernelerdom om damp-
maskiner i almindelighed. og dampbiler i
serdeleshed og kan nu spinde en ende om
bade fortidige og nutidige biler med »ud-
vendig forbrendings.

Dampmaskinen er som brugelig stationzr




Bollés’s damprogn fra 1873 var et kraftigt og drifestlkere koretaj til befordring af mange passagerer.

eller bevmgelig drivkrafl af vesentlig ®ldre
dato end forbrendingsmotoren. Tanken om
at lade forbrendingen ske »indvendigte, d.
v.s. i en cylinder over et bevageligt stem-
pel, var i sig selv alskrakkende, si lenge
de tilgengelige materialer kun besad en
tvivlisom evne til at modstd sa heje tempera-
turer. Dampkedler mindede derimod be-
trykkende om de fra kekkener og vaskchuse
kendte og provede installationer, si de for-
ste maskinteknikere befandt sig pa nogen-
lundc kendt omride. Problemerne var i hej-
ere grad mekaniske end metalurgiske.
Tanken om at bringe en landevejsvogn til
at kore ved hjzlp af en dampmaskine vir-
kede derfor ikke helt afskrekkende om end
fantasifuld og dristig. Som tidligere berettet
her i bladet byggede franskmanden Nicolas
Joseph Cugnot den forste anvendelige damp-
vozn i 1769, men har antagelig haft forgien-
gere, hvis resultater dog er tvivlsomme,
Dampvognene [ik deres ferste blomstrings-
periode i England, hvor bide diligence- og

buskempagnier drev regelmmssig rutefart

med dampvogne i perioden efter 1830. I
Frankrig bhyggedes driftsikre dampvogne
samtidigt af Charles Dietz og senere af Bol-
lée-lirmaet i le Mans., Talrige andre kon-
siruktorer arbejdede efter lignende retings-
linier, d.v.s. svare dampvogne til trans-
port af flerc passagerer eller sierre gods-
mengder. Den lette dampvogn til privatbrug
lod vente lidt pi sig. Det kneb at frigere
sig for lokomotivmentaliteten, som Cugnoet
var panske ubesveret af, da han var for Ste-
phensons pionervirke med jernbaner, og
forst midt i 1880°erne blev anvendelige, lette
damptrieykler konstrueret af de Dion, Bou-
ton et Cie,

Ved skabnens velkendte ironi blev de
forste brugelige dampvogne uden for sver-
viegtsklassen fremstillet omtrent samtidigt
med de ferste biler med benzinmotorer, sje-
blikkeligt &bnedes en voldsom fejde mel-
lem de lo ssystemer«s tilhengere. Heri blan-
dede et tredie »systemss energiske forkiem-
pere sig med lovprisninger af elektromoto-

rens velsignelser.
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i nogen tid havde damptilhzengerne de
bedste kort pid handen: lydlese, vibrations-
frie motorer og nogenlunde sikker drift, idet

der var ret mange konstruktionserfaringer at
triekke pd. Elektrobilerne kunne hevde lige
sd lydles og vibrationsfri motergang, men
stod svagere pd grund af batteriernes hyp-
pige opladning. »Benzinikerne« — for at
genoplive et gammelt skeldsord — kunne
hverken prale med, at deres vogne var staj-
svage eller driftsikre. De kunne bide he-
res og feles, og de var alt andet end palide-
lige. Tilmed lugtede de ilde og havde en
yderst begrenset holdbarhed, men allerede
fra forste fard havde de et par kendelige
fordele: vognen kunne kere, sd snart mo-
toren var i gang — hvis det lykkedes at
starte den, mens dampvognen matle vente
pa det fornedne tryk i kedlen. Desuden kun-
ne benzinmotorvognen keres af en enkelt
person, mens dampvognen i reglen krevede
tilstedeveerelsen afl bide {ereren og en fyr-
beder (le chauffeur), medmindre kereren
standsede ind imellem for selv at schauf-
fere« ildstedet.

Det sd imidlertid ud til, at dampvognene
skulle g& af med sejren, da de to hovedind-
vendinger kunne Dbortvejres. Flydende
brendsel aflaste fast, sd fyret blev nmsten
automatisk, og sammeldags kedler hlev af-
lost af :lynkogeres, der virkede som en mo-
derne gashadecovn, d.v.s. at en rerspiral
omkring brienderen gav ejeblikkelig for-
dampning. Léon Serpollet, hvis bemmrkel-
sesverdige konstruktioner i drene 1887—
1907 tidligere har veret omtalt i SMJ (april
1957), bragte dampvognen si vidt, at den
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Den  to-cylindrede While fra 1905
havde chassisramune  fremstillet  af
tree. Man {4; 1kke noget umiddelbart
indtryk af, at vegnen drives med
aamp.

var datidens benzinvogne jmvnbyrdig og
pd mange punkter overlegen, men han dede
for tidligt til at fuldfere sine glimrende
ideer. Derved sparedes han for at se »ben-
zinikerne« fi det afgerende forspring.

Dampbilen mistede sin bedste europwmi-
ske foregangsmand ved Serpollets bortgang,
men enkelte konstruktarer holdt endnu fast
ved ideen om, at udvendig forbranding var
bedre end indvendig. I Europa tabte damp-
profeterne alligevel stadig terren til benzin-
molorens forkemperc, men som sagt —
dampvognen ville ikke de ud. Enkelte fir-
maer holdt ved, og bl. a. den anglo-belgiske
virksomhed Turner Miesse byggede fortrin-
lige dampvogne, om hvilke en si anerkendt
autoritet som professor Spooner 1 1916
skrev: sHvad angér privatbiler, er dampma-
skinen nermest perfekte. Han havde dog
forskellige betwnkeligheder sfisom darlig
brendselsekonomi, hyppige eltersyn m.v.,
der krzvede professionel mekanikerbistand
— men den gode professor skrev selvislgelig,
fer nutidens henzinbiler var kommet til
verden.

I USA havde dampvognene egentlig bedre
fodfwste, og flere fremragende teknikere
bragte det si vidt, at der atter hevede sig
kraftige roster for dampbilerne. De ik iswr
mele, da den absolutie verdensrekord blev
sliet officielt i 1906 af en dampbil, som i et
s2t hevede den hejest opniede hastighed
over en mile fra 176 til 205 km/t. Denne be-
drift i dampbilernes annaler fortjener op-
merksomhed, for den var ikke noget til-
fielde, men resultatet af omhyggelig bereg-
ning, dristig teknik og stort personligt mod.




Stanley model 60 fra 1910 blew drever af en to-cylindrer dampmaskine.

For at se begivenheden i sit rette perspek-
tiv er det nedvendigt at g nogle &r tilbage
i kalenderen. T 1895 begyndte tvillinghradre-
ne Francis og Freeland Stanley at hygge
dampvogne i deres faders fabrik. Baggrun-
den var ikke umiddelbart indlysende, da
Stanley scniors virksomhed, Stanley Dry
Plate Co., fremstillede fotografiske artikler.
Tkke destomindre havde Stanley-bredrene fat
i den rigtige ende, da de fra forste ferd segte
at reducere vognencs egenvaegt. Allerede de
forste Stanley Steamers var forbleffende
lette og tilmed si driftsikre, at de hevdede
sig smukt i konkurrencen med benzinbilerne
trods ret langvarig opvarmning ved kold-
start.

1 1899 ansatte Stanley-hbradrene en bemar-
kelsesvierdig mecdarbejder, Fred Marriott,
som ikke alenc var en fremragende mekani-
ker og en dygtig kerer, men som ogsd nez-
rede en grenselss tro pd dampvognens mu-
ligheder. Efter {3 drs forleb begyndte Mar-
rioll at gd nye veje, og i 1905 deltog en
hejst usedvanlig Stanley-vogn i den drlige
sSpeed Weak« pd Ormond-Daytona stranden
i Florida. Denne fartfest, der afholdtes i
arene 190210, var en hejst fashionabel
hegivenhed. Alverdens kendte kerere med-
tes og konkurrerede i ren hastighed, da la-
bene for det meste gik over en kilometer
cller mile med flyvende start. Flere uden-
landske deltagere var professionelle, d.v.s.

fabriksfunktionerer, mens amerikanerne
var privatkerere, der i kraft af position og
penge kunne skaffe sig en passende vogn.

Den forste Stanley-vogn, der deltog i disse
eksklusive lob, blev da ogsi kert af en vel-
staende amerikansk sportkerer, Louis Ross,
som i januar 1905 forbavsede konkurrenterne
med en lille lav aluminiumseigar, der til-
bagelagde en mile pa 338 sekunder (151,5
km/t). Den stremliniede form blev kun
brudt af en skrd sckorsten¢ pd bagvognen,
og sammenlignet med de evrige deltagerc
si vognen merkverdigt moderne ud. Driv-
kraften var to hejiryksdampmaskiner.

Stanley vognen satte ikke rekord ved sin
premiere pa Daytona, men den gjorde det dy-
beste indiryk pd konkurrenterne, og ben-
zintilhmngerne drev en ganske utilsleret
smudskampagne mod den farlige konkur-
rent.

Da en ny Stanley vogn blev anmeldt til
deltagelse i Daytonalabene 1906, iik den
derfor ikke nogen hjerteliz modtagelse, og
den blev madt med yderligere kulde, fordi
Marriott skulle kere den. Han var ikke fin
nok til det snobbede kleresi — og desuden
var den nye vogn afgjort en meget farlig
konkurrent. »Tepottens, som den forste af
Stanley »Floridat racerne blev kaldt. var
slem nok, men »Billen¢, som pummer to
blev dsebt, var varre.

Under et lavt, rodlakeret karosseri, der

457














































































































































































