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Også det engelske moto-cross Grand
Prix blev vundet af Jeff Smith på Mobil-

oil og Mobil benzin. | motorcyklesporten bliver de hårdeste løb vundet
på Mobiloil fordi de bedste kørere vælger den bedste olie. Også Surtees
får sine maskiner fyldt op med Mobiloil, og igen i år har han sikret
sig verdensmesterskabet på denstabileste af alle olier.

Mobil Cill Danmark A/S

 



   

     

  

 

   

   
   

   

   

     

Lad os tale

om

vilkårene!

SUNBEAM

Scoteren, der overgår

alt i smidighed,

økonomi ogslidstyrke,

er usvigelig driftsikker

og kræver kun

minimal vedligeholdelse

ke

Motorcykler,

nye og brugte, tilbehør

og reservedele.

BSA MOTORS & CYCLES
Gl. Kongevej 127-131, Kbhvn. V

Telefon Hilda 1860

BSA SPECIALVÆRKSTED
Drejervej 8, Ægir 7030 grumme  



   GOGGOMOBIL S0440

- solskin til hele familien

Skov og strand venter på Dem i Deres ny Goggo-

mobil... Det er en fiks 4-personers vogn med en

masse raffinementer - sæder med sovebeslag, luft-

kølet motor, bjerggear... Og så er Goggomobil fan-

tastisk økonomisk - både når det gælder anskaffelse,

benzinforbrug og vedligeholdelse. Lad Nordisk Diesel

forhandleren demonstrere den kvikke Goggomobil.
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RR Goggomobil Sedan 300... kr. 8.650,- ab fabrik

SgEE G Goggomobil Sedan 400.......... kr. 8.991,- ab fabrik

Fe fesGoggomobil FOUR NSSS Eg kr. 13.495,- ab fabrik
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NORDISK DIESEL /s
OCR RER RER 



De skåner
motor og tegnebog

med fire gear

incl. varme og
defroster, excl. lev.

 

 De opnår mere glidende og hurtigere Det ideale karrosseri
acceleration, fås også med soltag

a i Import: NORDISK FIAT A/S
Motoren skånes for unødvendigt store København KH —LU NO
omdrejningstal.

Konstant høj landevejsfart uden ekstra belastning
af motoren.

Meget mindre støj.
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Ekstra billige reservedele.

»En perle af en motor«

Således siger eksperten, redaktør Mogens H.

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

kvadratiske motor og fortsætter: »dens sunde og
dog raffinerede udformning tiltaler alle, der &
holder af god mekanik«. - fra kontinentets

største bilfabrik

 

Deres Fiat-forhandler venter Dem til en prøvetur.
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15. August 1959 NR. 8

Redaktionelle strøtanker

Endriftleder på et større københavnsk værksted forkyn-

der i alvor og med en vis indignation, at »landmænd skulle

ikke have lovtil at køre bil«. Kategoriske udtalelser af denne

art bærer i sig selv et præg af stupiditet, og man skulle

omtrent med sammeret kunne forbyde alle rødhårede at be-

nytie Lillebæltsbroen. Når samme driftleder har et godt øje

til landmændene, er det dog ikke helt uden grund, hvilket

forholdsvis let lader sig forklare.

Enhver landmander vant til at køre med arbejdskgøretøjer

og landbrugsmaskiner uden særlige regler på sin ejendom, og

mankanlet forestille sig visse omstillingsvanskeligheder fra

hestekøretøjer og mejetærskere samt traktorer til person-

vogne, Navnlig for de ældre generationer af landmænd har

landevejen været et naturligt arbejdsområde til transport,

og bortset fra kongevejenc er landevejene netop bygget til

landmændene — altså kan der også være visse vanskeligheder

med at indstille sig på den tætte og hurtige trafik, der nu

prægersnart alle vore veje. Og så har landmændeneen fag-

lig interesse i at betragte afgrøder langs vejen, hvilket fore-

går i et meget sindigt tempo uden større hensyntagen til den

øvrige trafik. Formodentlig er det de to sidste punkter, der

 

gør visse landmænd til mindre populære trafikanter, dels

fordi en tilvant rute — en »hjemmebane« — altid er en farlig

ting, fordi man sløves af de hundredevis af gange, man ikke

møder trafik i et kryds eller ved udkørsel på en vej, dels

fordi det virker voldsomt irriterende på andre trafikanter,

når en vognsnegler sig af sted på en snoet vej, der ikke giver

mulighed for sikker overhaling.

På sidstnævnte punkt er der imidlertid andre end land-

mænd,der forsynder sig, og i de dejlige sommeraftner, dette
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år har budt på, har man set korteger af
hyboere, der blot er ude for at køre en
stille aftentur — de kører midt på vejen og
ganske uden hensyn til den hurtigere tra-

fik. Det ville være en afgjort fordel for
trafikken som helhed og for sikkerheden i
særdeleshed, om bilister af alle professioner
ville indse, at man på vejen må rette sig
elter den øvrige trafik, og skal man se på
afgrøder eller blot lidt ud i naturen, så
må man køre på normal mådetil en pas-
sende parkeringsplads eller et fornuftigt
holdested, og så må man iøvrigt bevæge sig
til fods eller stå ud af vognen eller iøvrigt

gøre, hvad man vil,

Mod den besynderlige vane at køre midt
på vejen har Større Færdselssikkerhed star-
tet en kampagne under devisen »gør vejen
bredere«, Det er et storartet valgt emne,
blot kan man ved et øjebliks dvælen på
en af de strækninger, hvor der er opsat
propagandaskilte, konstatere, at man taler
for døve ører, for der køres også midt på
vejen på disse strækninger. På de steder,
hvor der er uoverskuelige hindringer som
bebyggelse eller bevoksning tæt ved vej-
kanten, er det en naturlig reaktion at trække
ud mod vejens midte for at forbedre over-
synet og for at have en vis sikkerhedsmar-
gin mod pludseligt opdukkende trafikan-
ter, børn eller dyr, der kan komme frem
fra de lumske skjulesteder, men på helt
åben og overskuelig vej praktiseres denne
kørsel på midten af vejen i nøjagtig lige så
høj grad, hvilket viser, at megen kørsel
sker fuldkommen uden omtanke. I masser
af tilfælde er der rigelig plads til at over-
hale højre om, hvilket ikke alene er for-
budt, men også en dødsensfarlig sport, og
så megen plads behøver vel ingen for at
være sikker på ikke at køre udenfor køre-
banen.

I Tyskland har man konstateret, at hvide
midterstriber på vejen har én dragende
magt over de motorkørende, og med sæd-
vanlig tysk grundighed har man undersøgt
forholdene på iøvrigt ens vejstrækninger
med og uden midterstriber — der køres mere
mod midten, hvor der er midterstriber. Med
den voldsomt stigende trafiktæthed på Tysk-
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lands mange smalle veje er dette blevet no-
get af et problem, fordi midterstriberne på
sine steder har den rette psykologiske virk-
ning til at forhindre hasarderede overhalin-
ger, medens striberne til tider netop frem-
kalder de farlige overhalinger, fordi lang-
somt kørende trafikanter klæber sig til mid-
terlinierne. Tyske altomobilteknikere drøf-
ter for alvor, om det ikke ville være bedre
at gå overtil højrestyring i bilerne, fordi
et rat i vognens højre side automatisk be-

virker, at køreren holder sig til den højre

vejkant, men man er bange for komplika-

tionerne ved overhaling, hvor man med

en højrestyret vogn i højtrafik har dårligt

udsyn mod den modgående trafik. Italie-

nerne har i mange år praktiseret en for-

træffelig kompromisløsning ved at give
lastvogne og husser, som må formodes at
køre med mindre hastighed end person-
vogne, rat i højre side, og det har den øn-
skede virkning.

I virkeligheden er der tale om et funda-
mentalt vigtigt problem med såvel de unød-
vendigt langsomtkørende vogne og »mid-
terkørerne«. For at rette på disse forhold
skal man have trafikanterne — og der er i
begge tilfælde næsten udelukkende tale om
bilister — til at tilsidesætte de egoistiske
manerer, tankeløsheden og tåbeligheden for
i stedet at vise hensyn mod andre vejfaren-
de. At dette ikke uden videre lader sig

gøre ad frivillighedens vej, har man en så

grundmuret sikker erfaring for, at man lige

så godt kan søge en anden udvej med det
samme.

På den andenside har man i næsten alle

større byer en kaotisk parkeringssituation,

der giver sig udslag i forskellige forbud og
restriktioner som parkeringsautomater, stop-
forbud, forbud mod parkering over læn-
gere tidsrum 0.s.v., hvilket er ensbety-

dende med kontant afstrafning for overtræ-
delse, Alle trafikanter søger at undgå bø-

der ved at vælge parkeringssted med om-

tanke og ved at orientere sig om de lokale
forhold, når de ved et mirakel har fundet

en parkeringsplads. Hver gang en bilist el-
ler motorcyklist parkerer, føler han en by-
retsdommers lange arm langt nede i sin
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Førende sportskørere bruger

KONI
fordi KONI giver:

forbedret vejstabilitet x
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Kog ophængning skånes.

KONI støddæmpere, vælges af kræsne og krævende sportskørere. Ingeniør

D. Schønwandt, der er en erfaren sportskører siger: »Efter i nogle måneder

at have kørt med KONI støddæmpere på min Volvo PV 444, har jeg for-

nøjelsen at meddele Dem,at jeg i dette tidsrum har konstateret en væsent-

lig forbedring af vognens sidevindsføjsomhed og krængningsstabilitet ved

hurtig kørsel i kurver. Også ved kørsel på tildels ujævne og hullede veje

har støddæmperne været absolut effektive.

Også De vil opnå en behageligere

og mere sikker kørsel med KONI

KONI hydrauliske

STØDDÆMPERE
GENERALREPRÆSENTANT A/S MAGNETO . JAGTVEJ 155 . KØBENHAVN N . ÆG 4601  
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”s dump-rutebil fra 1827. Baghjulene blev drevet af to vandrette cylindre, og styretøjets hovedelementer var hen-
fra hestevognene, men da man ikke havde heste at styre, måtte to små styrehjul besørge det store moment

til de egentlise forhjuls drejning,

I RØG OG DAMP
Dampwvognene har præsteret mere, end de fleste aner

— OG MAN KAN STADIG FÅ EN DAMPVOGN

I sine velmagtsdage sang Gracie Fields —

en lang, mager pige fra Lancashire i Eng-

land — med høj og skinger røst en gribende

vise om en person, der var »død, men ikke

ville ligge ned«. He's dead, but he won't

lie down.

Det er gået damp-automobilerne på sam-

me måde. De er døde, men rører stadig på

sig. Enkelte af fortidens dampvogne er endnu

i brugelig stand, nogle få bliver stadig byg-

get, hovedsageligt af fanatikere, og desuden

dukker dampkraften med beundringsværdig

stædighed op i den tekniske fagpresses spal-

ter, mest i køorrespondancerubrikkerne. Her-

fra når sælsomme skrøner om fremtidige

dampvogne til mindre velorienterede blade,

som i passende sensationelt udstyr meddeler

en undrende læserskare, at morgendagensbil

får atom-opvarmet dampmaskine 0. s.v.

Fornylig bad en af 5MJ's læsere om op-

lysninger vedrørende dampvogne. Teknisk

brevkasse svarede direkte, men redaktøren

så vist på mig og spurgte med en anelse stål

i stemmen: Hvad meden artikel? Siden har

jeg genopfrisket min hørnelærdom om damp-

maskiner i almindelighed. og dampbiler i

særdeleshed og kan nu spinde en ende om

både fortidige og nutidige biler med »ud-

vendig forbrænding«.

Dampmaskinen er som brugelig stationær
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Bolléw's dampvogn fra 1873 var et kraftigt og driftsikkert køretøj til befordring af mange passagerer.

eller bevægelig drivkraft af væsentlig ældre

dato end forbrændingsmotoren. Tanken om

at lade forbrændingen ske »indvendigt«, d.

v.s. i en cylinder over et bevægeligt stem-

pel, var i sig selv afskrækkende, så længe

de tilgængelige materialer kun besad en

tvivlsom evne til at modstå så høje tempera-

turer. Dampkedler mindede derimod be-

trykkende om de fra køkkener og vaskeluse

kendte og prøvede installationer, så de før-

ste maskinteknikere befandt sig på nogen-

lunde kendt område. Problemerne var i høj-

ere grad mekaniske end metalurgiske.

Tanken omat bringe en landevejsvagn til

at køre ved hjælp af en dampmaskine vir-

kede derfor ikke helt afskrækkende om end

fantasifuld og dristig. Som tidligere berettet

her i bladet byggede franskmanden Nicolas

Joseph Cugnot den første anvendelige damp-

vogn i 1769, men har antagelig haft forgæn-

gere, hvis resultater dog er tvivlsomme.

Dampvognenefik deres første blomstrings-

periode i England, hvor både diligence- og

buskompagnier drev regelmæssig rutefart

med dampvogne i perioden efter 1830. I

Frankrig byggedes driftsikre dampvogne

samtidigt af Charles Dietz og senere af Bol-

lée-firmaet i le Mans. Talrige andre kon-

struktører arbejdede efter lignende retnings-

linier, d.v.s. svære dampvogne til trans

port af flere passagerer eller større gods-

mængder. Denlette dampvogntil privatbrug

lod vente lidt på sig. Det kneb at frigøre

sig for lokomotivmentaliteten, som Cugnoet

var ganske ubesværet af, da han var før Ste-

phensons pionervirke med jernbaner, og

først midt i 1880'erne blev anvendelige, lette

damptricykler konstrueret af de Dion, Bou-

ton et Cie,

Ved skæbnens velkendte ironi blev de

første brugelige dampvogne uden for svær-

vægtsklassen fremstillet omtrent samtidigt

med de første biler med benzinmotorer, øje-

blikkeligt åbnedes en voldsom fejde mel-

lem de to »systemer«s tilhængere. Heri blan-

dede et tredie »system«s energiske forkæm-

pere sig med lovprisninger af elektromoto-

rens velsignelser.
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1 mogen tid havde damptilhængerne de

bedste kort på hånden: lydløse, vibrations-

frie motorer og nogenlundesikker drift, idet

der var ret mange konstruktionserlfaringer at

trække på, Elektrobilerne kunne hævdelige

så lydløs og vibrationsfri motorgang, men

stod svagere på grund af batteriernes hyp-

pige opladning. »Benzinikerne« — for at

genoplive et gammelt skældsord — kunne

hverken prale med, at deres vogne var støj-

svage eller driftsikre. De kunne både hø-

res og føles, og de var alt andet end pålide-

lige, Tilmed lugtede de ilde og havde en

yderst begrænset holdbarhed, men allerede

fra første færd havde de et par kendelige

fordele: vognen kunne køre, så snart mo-

toren var i gang — hvis det lykkedes at

starte den, mens dampvognen måtlie venie

på det fornødne tryk i kedlen. Desuden kun-

ne benzinmotorvognen køres af en enkelt

person, mens dampvognen i reglen krævede

tilstedeværelsen af både føreren og en fyr-

bøder (le chauffeur), medmindre køreren

standsede ind imellem for selv at »chauf-

fere« ildstedet.

Det så imidlertid ud til, at dampvognene

skulle gå af med sejren, da de to hovedind-

vendinger kunne  bortvejres. Flydende

brændsel afløste fast, så fyret blev næsten

automatisk, og gammeldags kedler blev af-

løst af »lynkogere«, der virkede som en mo-

derne gasbadcovn, d.v.s. at en rørspiral

omkring brænderen gav øjeblikkelig for-

dampning. Léon Serpollet, hvis bemærkel-

sesværdige konstruktioner i årene 1887—

1907 tidligere har været omtalt i SMJ (april

1957), bragte dampvogneu så vidt, at den
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Den to-cylindrede Whie fra 1905
havde chassisramme fremstillet af
træ. Mun får ikke noget umiddelbart
indtryk af, at vognen drives med
aamp.

var datidens benzinvogne jævnbyrdig og

på mange punkter overlegen, men han døde

for tidligt til at fuldføre sine glimrende

ideer, Derved sparedes han for at se »ben-

zinikerne« få det afgørende forspring.

Dampbilen mistede sin bedste europæi-

ske foregangsmand ved Serpollets bortgang,

men enkelte konstruktører holdt endnufast

ved ideen om, at udvendig forbrænding var

bedre end indvendig. I Europa tabte damp-

profeternealligevel stadig terræn til benzin-

motorens forkæmpere, men som sagt —

dampvognen ville ikke dø ud. Enkelte fir-

maer holdt ved, og bl.a. den anglo-belgiske

virksomhed Turner Miesse byggede fortrin-

lige dampvogne, om hvilke en så anerkendt

autoritet som professor Spooner i 1916

skrev: »Hvad angår privatbiler, er dampma-

skinen nærmest perfekt«. Han havde dog

forskellige betænkeligheder såsom dårlig

brændselsøkonomi, hyppige eftersyn m.v.,

der krævede professionel mekanikerbistand

— mendengodeprofessor skrev selvfølgelig,

før nutidens benzinbiler var kommet til

verden.

I USA havde dampvogneneegentlig bedre

fodfæste, og flere fremragende teknikere

bragte det så vidt, at der atter hævede sig

kraftige røster for dampbilerne. De fik især

mæle, da den absolutte verdensrekord blev

slået officielt i 1906 af en dampbil, som i et

sæt hævede den højest opnåede hastighed

over en mile fra 176 til 205 km/t. Denne be-

drift i dampbilernes annaler fortjener op-

mærksomhed, for den var ikke noget til-

fælde, men resultatet af omhyggelig bereg-

ning, dristig teknik og stort personligt mod.
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Stanley model 60 fra 1910 blev drevet af en to-cylindret dampmaskine.

For at se begivenheden

i

sit rette perspek-

tiv er det nødvendigt at gå nogle år tilbage

i kalenderen. I 1895 begyndte tvillingbrødre-

ne Francis og Freeland Stanley at bygge

dampvogne i deres faders fabrik. Baggrun-

den var ikke umiddelbart indlysende, da

Stanley seniors virksomhed, Stanley Dry

Plate Co., fremstillede fotografiske artikler.

Ikke destomindre havde Stanley-brødrene fat

i den rigtige ende, da de fra første færd søgte

at reducere vognenes egenvægt. Allerede de

første Stanley Steamers var forbløffende

lette og tilmed så driftsikre, at de hævdede

sig smukt i konkurrencen med benzinbilerne

trods ret langvarig opvarmning ved kold-

start.

I 1899 ansatte Stanley-brødrene en bemær-

kelsesværdig medarbejder, Fred Marriott,

som ikke alene var en fremragende mekani-

ker og en dygtig kører, men som også næ-

rede en grænseløs tro på dampvognens mu-

ligheder, Efter få års forløb begyndte Mar-

riott at gå nye veje, og i 1905 deltog en

højst usædvanlig Stanley-vogn i den årlige

»Speed Weak« på Ormond-Daytona stranden

i Florida. Denne fartfest, der afholdtes i

årene 1902—10, var en højst fashionabel

begivenhed. Alverdens kendte kørere mød-

tes og konkurrerede i ren hastighed, da 1lø-

bene for det meste gik over en kilometer

eller mile med flyvende start. Flere uden-

landske deltagere var professionelle, d. v.s.

fabriksfunktionærer, mens amerikanerne

var privatkørere, der i kraft af position og

penge kunne skaffe sig en passende vogn.

Den første Stanley-vogn, der deltog i disse

eksklusive løb, blev da også kørt af en vel-

stående amerikansk sportkører, Louis Ross,

som i januar 1905 forbavsede konkurrenterne

med en lille lav aluminiumscigar, der til-

bagelagde en mile på 38 sekunder (151,3

km/t). Den strømliniede form blev kun

brudt af en skrå »skorsten&£ på bagvognen,

og sammenlignet med de øvrige deltagere

så vognen mærkværdigt moderne ud. Driv-

kraften var to højtryksdampmaskiner.

Stanley vognen satte ikke rekord ved sin

premiere på Daytona, men den gjorde det dy-

beste indtryk på konkurrenterne, og ben-

zintilhængerne drev en ganske utilsløret

smudskampagne mod den farlige konkur-

rent.

Da en ny Stanley vogn blev anmeldt til

deltagelse i Daytonaløbene 1906, fik den

derfor ikke nogen hjertelig modtagelse, og

den blev mødt med yderligere kulde, fordi

Marriott skulle køre den. Han var ikke fin

noktil det snobbede kleresi — og desuden

var den nye vogn afgjort en meget farlig

konkurrent. »Tepotten«, som den første af

Stanley »Florida« racerne blev kaldt, var

slem nok, men »Billen«, som nummer to

blev døbt, var værre,

Under et lavt, rødlakeret karosseri, der

LY

 



 

Stanley's tepotte fra 1905 fik alle samtidens Biganter til at se håbløst forældede ud. Vognen længst til højre med løbs-nummer 2 er en Mercedes med 2 X fire cylindret motor. Den strømlinede Stanley dampvogn kørte over 150 km/t.

lignede en omvendt båd, lå en tocylindret,
enkeltvirkende dampmaskine (114,3X164,1
mm,5376 ccm). Kedlen, som målte 33 cm i

diameter, bestod af 1476 halyvtommers køb-

berrør, der tilsammen gav en hedeflade på
knapt 2,5 kvadratmeter. Dampirykket var
800 psi ved fuld styrke, og med dette tryk

afgav maskinen »50 kontinuerlige hk over
10 miles, eller 150 hk til sprinterløb over
en mile eller længere«. Både i maskinstør-
relse og dimensioner var »Billen« langt min-

dre end konkurrenterne, omend det svære
maskineri tyngede, så den vejede "knapt 1
ton. Vognen så yderst hensigtsmæssig ud.
Slank og lav medlette trådhjul, der har sær-
lige højtryksdæk (60 psi) af »motorcyklety-

pen«. Førersædet var anbragt lidt foran mid-
ten af vognen, og maskineriet var samlet
bagi. i;

Marriott's »Bille« var sine benzinmotor-
konkurrenter aldeles overlegen i tophastig-
hed, og den tilbagelagde en mile på 28,2
sekunder og en kilometer på 18,4 sckunder,
d.v.s. henholdsvis 4,6 og 2,2 sekunder hur-
tigere end sidste års vinder. Foruden denne

nye absolutte verdensrekord hjemførte Mar-
riott sejre i mange af Daytona-ugens længere
løb og fik faktisk de øvrige deltagere til at
se lidt tåbelige ud. Dampvogne var ikke

populære i amerikanske ysports«Kkredse efter
denne overlegne demonstration.
Trods mangfoldige stiklerier i pressen og

de andre deltageres kolde skuldre var Mar-
riott på pletten det følgende år med en ny
Stanley ved navn »Raketten«, Den var endnu
mere formidabel, men dens virkelige mulig-
hedervil forblive ukendtetil evig tid. Mar-
riott kørte den kun een gang, og med enha-
stighed af henved 300 km/t ramte han nogle
ujævnheder i sandet. Vognen fejede side-
læns hen ad strandbredden og rullede flere
gange rundt. Marriott slap mirakuløst godt
fra sit styrt — men han kørte aldrig løb
mere. Stanley fabrikken indstillede også sine
rekordforsøg og koncentrerede sig om re-
gulær produktion, som varede ved til 1931.

Stanley-vognen, der også blev bygget på
licens i England, havde enkelte konkurren-
ter i USA: White, der var i produktion

som dampvogn 1900—1911, men gik over til
benzin, inden mærket forsvandt i 1918, Lo-

comobile, som svigtede dampmaskinen om-
kring 1902 (og ophørte i 1929) og endelig
de navnkundige Doble vogne.

Der er en ret nøje forbindelse mellem

Stanley, Locomobile og Doble dampvognene,
idet Abner Doble byggede sin første vogn
i 1911 med en Locomobil rørkedel og senere
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