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Lige nu 1 denne maned begynder det store ferietryk sydpa. Man
sidder fri som fuglen bag rattet og har Europas store landeveje lig-
gende som et sug foran sig. Motoren summer, fareren brummer vel-
kehageligt og alt er idyl.

V1 er pa redaktionen principielt ikke indstillet pd at lafte den mora-
liscrende pegefinger. og hvis det ser sddan ud i det felgende, er det
altsa ikke tilsigtet.

Man drager glad afsted pa ferie, og der er si meget at kigge pd, sa
meget nyt at opleve — rigeligt til at stjele opmarksomheden. Men
her vil vi altsd give Dem et lille tip med pd vejen. Det gir ud pa at
indeve en lille indre melodi, hvor tekstens omkvad siger: selvom alt
er normall, kan det ga gruelig galt.

Nar man sidder bag rattet, md man i virkeligheden aldrig nogen-
sinde svackke sin opmarksomhed sd meget fra kerslen, at man for
eksempel kan deltage 1 konversationen med de andre passagerer.
Man kan heller ikke tillade sig at raekke bagud efter en kop kaffe,
skubbe skoene af cller kigge efter en sken bikini.

Trafikulykker er altid noget, hvor de overlevende bagefter siger:
». .. og sa pludselig, bedst som vi karer, sker .. .«

Ved ustandselig at vide, at det uventede kan ske, forbereder man sig
pa den undvigemanavre, der skal redde ens eget og familiens liv.
Ft af de vigtigste vers i den lille sang, der ualladeligt ber tone for
ens eren, er reglen om aldrig at bremse og dreje hardt (altsa kaste
bilen til siden) pd en og samme gang. Sa valter man nemlig. Teenk
hele tiden ferst og fremmest pa at styre udenom en opdukket for-
hindring — og — hvis det er udelukket — styr nogenlunde ligeud
og traed pa bremsen lige til greensen af at hjulene lases fast.

Den lille melodis virkning er, som enhver kan indse, staerkt athengig
al om vognen er 1 tip top stand. — Og er den det?

Formel } star for fremskridt

Formel J lebet til Copenhagen Cup pa Roskilde Ring blev efter mange
entusiasters mening den sterste sportslige motorbegivenhed herhjemme til
dato. Motarsport er ogsa en feknisk sport og det fulde udbytte af et mo-
torleb far man kun nar hele baggrunden — altsé bade den sportslige og
den tekniske — er forhold man er fuldt fortralig med. At formel J vogn
med en standardmotor under 1100 cc — tunet bevares men under beva-
relse af alle de oprindelige hovedkomponenter — som en mis gar Ringen
rundt pé 47 sek. reni (Eric Pantlin i Lotus Ford og Carl-Otto Bremer i Elva
Auto-Union) er simpelthen en sensationel bekrasfielse pa de enorme frem-
skridt der sker i disse ar med hensyn il erobringen af stadigt sterre viden
om det fundamentale bilproblem: hjulophsengning og affjedring. Klarest
ser man hvad der er sket ved at sammenligne med rzkordfider af sa ny
dato at de fleste vil huske navne og merker.

Fangios gennemsnifshastighed i Mercedes Benz Grand Prix vognen med
benzinindsprojtning og tvangstyrede ventiler 1& pa 140,8 km.i. i def britiske
Grand Prix pa Silverstone i 1954, Gonzales vandt dette leb i en Ferrari 625
G.P. i en gennemsnitshastighed af 143,5 km.t.

Den 14. maj pa Silverstone vandt Jimmy Clark i en forme! J vogn (Lotus
Ford) i en gennemsnitshastighed pd 153,8 km.t. og bedste omgangstid no-
teredes med 156,9 km.i. for Trevor Taylor ligeledes i Lotus Ford.

Da Stirling Moss | 1957 som engleaender vandt det engelske Grand Prix i
en engelsk vogn (Vanwall) péd en ter Silverstone bane var hans gennem-
snitshastighed som for Gonzales i 1954 og hans bedste omgang noteredes
145,6 km.t. — Som sagt det var i 1957.

o



Den nye Porsche Formel 2

Typisk for kontinentets konstruktarer er, at de bygger en vaeddelebsvogn udenom en motor.
Dette geelder ogsa for Porsche, der laegger langt de starste kraefter og penge i selve mo-
torudviklingen. Englaenderne bygger farst og fremmest en veeddelebsvogn, og motoren
kommer i anden rakke. Som regel har de engelske motarer udviklet mindre end de kon-
tinentale, men som bekendt har englenderne vundet verdensmesterskabel i formel 1 de
to sidste &r, og det er ikke sveert at pévise, hvori deres overlegenhed naermere har bestaet.
Kereegenskaber er for engleenderne det afgorende, og pa dette omade ma verdens ovrige
konstrukiorer erkende, at man skaver til de engelske vogne, ferend man selv gar i gang.
Som allid hvor det drejer sig om teknisk udvikling er et forspring imidlertid vanskeligt at
indhente, og det gslder begge parter i denne sag: engleenderne har de bedste vogne og
fyskerne og italienerne de starkeste motorer.

Sihaldt negativt styrt — hjulene
heelder indad 1 stedet for udad
— er nogel nyt pi Porsches for-
melvogn. I cn kurve legger en
megel stor del af vegten sig pd
de udvendige hjul. Et hjul der
heelder ind mod kurvens centrum
stir bedre fast, end hjul dev heal-
der vk fra kurven. Derfor ser
i en almindelig overgang til det
sakaldie negative styrt pd bdde
for- og baghjul.




Karosseriets linjer udformes pa aegte Porsche mancr.
LuftmodstandskoeHicienten bringes stadigt ned gen-
nem forsmg. Uldirade klebes fast pa karossen og
en bagved kerende vogn fotograferer tradenes be-
vaegelse under kerslen. Tradenes stilling og bevee-
gelse forteeller, hvor karosseriet afgiver en uheldig
modstand med hvirveldannelser.

o AR

Pd Hockenheim udfertes Jorsog med direkte miling af det dy-
namiske vindtryk., Mdlingen foretages ved hjelp af det haje
slanke rar montervet bag farerens hoved.

£

{fzu} yderst sjeldent fremkommer billeder fra selve »Rennabteilunge pd Porsche fabrikken. Som bekendt kover Stirling Moss 1
ar i formel 2 lobene den nye Porsche. Han horle vognen il s=jr pd Aintreebanen ved Liverpool. Som man ser har Porsche
;Iﬁ?‘ﬁ zllugm? under bygning. og der er ingen tuivl om. at tyskerne i 1961 vil gd ind for en direkle sejr i verdensmesterskabet i
ormel [.
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Den nye Porsche Formel 2

Typisk for kontinentets konstrukterer er, at de bygger en veeddelsbsvogn udenom en motor.
Dette geelder ogsa for Porsche, der leegger langt de sterste kraefter og penge i selve mo-
torudviklingen. Engleenderne bygger forst og fremmest en vaeddelabsvogn, og motoren
kommer i anden raskke. Som regel har de engelske motorer udviklet mindre end de kon-
tinentale, men som bekendt har englaenderne vundet verdensmesterskabet i formel 1 de
to sidste ar, og det er ikke svaert at pavise, hvori deres overlegenhed narmere har bestael.
Koreegenskaber er for engleenderne det afgorende, og pa detie omade ma verdens evrige
konstrukiarer erkende, at man skeever til de engelske vogne, ferend man selv gar i gang.
Som altid hvor det drejer sig om teknisk udvikling er et forspring imidlertid vanskeligt at
indhente, og det galder begge parter i denne sag: englasnderne har de bedste vogne og
fyskerne og italienerne de stmrkeste motorer.

Séakaldt negative styrt — hjulene
helder indad i stedet [for ndad
— er noget nyl pd Porsches for-
melvogn., 1 en kwrve legger en
megel sior del af vegten sig pd
de udvendige hjul. EL hjul der
halder ind mod kurvens centrum
stér bedre [ast, end hjul der hel-
der vk fra kurven. Derfor ser
vi en almindelig overgang til del
sakaldte negative styrt pd bdde
Jor- og baghjul.




Karosseriets linjer udformes pd sgte Porsche maner.
Luftmodstandskoefficienten bringes stadigt ned gen-
nem forseg. Uldirade kleebes fast pa karossen og
en bagved kerende vogn fotograferer tridenes be-
vezgelse under korslen. Tradenes siilling og beve-
gelse forteller, hvor karosseriet afgiver en uhzldig
modstand med hvirveldannelser.

Pi Hockenheim udfertes forseg med direkie mdling af det dy-
namiske vindtryk. Mdlingen foretages ved hjelp af det hoje
slanke ror monteret bag forevens hoved.

Kun yderst sjeldent fremhommer billeder fra selve »Rennabteilunga i Porsche fabrikken. Som bekendt karer Stirling Moss i
dr i formel 2 lobene den nye Porsche. Han korte vognen til sz=jr pié Aintreehanen ved Liverpool. Sem man ser har Porsche
flere vogne under bygning. ag der er ingen tvivl om. at tyskerne i 1961 vil g ind for en direkie sejr i verdensmesierskabet i
Jormel 1. '



Porschens bagaksel forer tanken tilbage 1l Lola racersports-
vognen fra 1959 — ganske som Lotus-vognen gor det. Eric
Broadleys lille Lola skabte sensation ved at vinde alle bety-
deligere lab i klassen i 1959 — og endnu mere wrefuldl er
den utilslarede kopiering af Eric Broadleys ideer som man-
ge konkurrenters 1960 konstrukiioner beerer vidneshbyrd om.

Trykkene i cockpittet spiller en stor volle i de samlede overvejelser Jor at nedbringe luftmod-
standen til et minimom. Her ser man hvorledes Porsche gdar minntiost til verks. Foran lest-
kareren cr anbragt et bredt med slanger. der forer ned til [orskellige trykmalere rundt om-
kring i cockpittet. Intet ma cverlades til tilfeldighederne, hvis et verdensmestershab shal
erobres.

Prototyper er sjeldent skonhedsabenbaringer. og er man ikke Porsche entusiast — hvem kan
tovrigt sige sig [ri for begejstring for dette merke, som har visi fremragende resultater 10 dr
i freek — vil man naeppe betegne formelvognen som smuk. Linjerne er lidt for bultede vil
mange synes. Men elegancen skal nok komme — selvom det naturliguis kommer i sidste rakhke.
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Hvad er cap and base? Cap and base er fo med hinanden for-
bundne dekdele i forskellige gummikvaliteter: profildelen (cap)
og det nedenunderliggende lag (base). Begge dele oplylder
ganske bestemte anfordringer. Til cape-delen, som sirabadseres

hardt, forarbejdes satlig slidsterke og sugekraftige gummikva-
\\ liteter, som giver en ualmindelig hej kontakisikkerhed, skridsik-
\\\\\ \\ kerhed og kilometerydelse. | base-delen formindskes gnidnings-
§ modstanden med 15—20% ved hjeelp af elastiske gummi-blan-
\ dinger. Derved spares naturligvis benzin. Slidbanens rundede
\ \\ \ \ form, som er noje afstemt til tveersnittet, forbedrer affjedring og
sugeevne ganske betydeligt. Udnyt derfor disse fremskridt i daek-
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JOHN BOLSTER

provekerer

AUSTIN HEALY SPRI'TE

med kompressor

Den populare lille sportsvogn 1 tunet udgave

Artikel fra »Autosporte

Der var engang da [lertallet af fabrikker kunne tilbvde
publikum en sportsvogn med kompressor. Det er ca. 30 ar
siden, og dengang savnede de masseproducerede motorer
bide [leksibilitet og god topydelse.

De kompressorforsynede udgaver havde en umddelig
charme, og det var ganske klart, at selve princippet var
sundt, men motorernes levetid var i reglen ligesa kort som
fornejelig. Den oprindelige publikumsbegejstring vendte sig
hurtigt til modstand, og de charmerende. men tempera-
mentsfulde »trykladede« motorer opherte med at figurere i
fabrilkernes kataloger.

I dag cr situationen en ganske anden.

Nutidens masseproducerede motorer er sma kraltkarle og
tidligere tiders varmeproblemer er helt aversticde. Toppak-
ningen bliver hvor den skal mellem topstykke og cylinder-
blok, og udstadningsventilerne smiler overlegent under sely
den hirdeste korsel. Nutidens fremragende lejemalerialer
med lose stillorede lejepander har bidraget til at gare den-
ne ovprindelig meget sarbare del al motoren til en kraftig
og pilidelig mekanisme. De fundamentale forudsietninger
for en genindfurelse al kompressorer er derfor nu til stede.

For vi gar videre md det imidlertid slds fast, at den kraf-

tigitrykladede racermotor og en moderat trykladning til en
standardmotor ikke har noget tilfwelles. En hejtrykskom-
pressor kan kun anvendes 1 [orbindelse med alkohol brznd-
stof i store mangder al hensyn til den indvendige keling al
cksplosionskammerel, og ct meget hejt oktantal er nadven-
digt. Natriumslede ventilstammer. smedede stempler og alle
de avrige kendte og yderst kostbare dele, som herer hjemme
i denne motortype har mnaturligvis ingen berettigelse 1 en
vogn [remstillet til det almindelige publikum,

For den menige bilist er den vej han skal ga, hvis han
vil benytte en trykladning, helt anderledes. Vi kender alle-
sammen lidt til den tunede motor og dens karakteristiske
egenskaber. Vi heever kompressionsforholdet, ager lysningen
i ind- og udsugningsporte, molerer storre karburatorer og
udskifter knastakslen med en type, der har sterre loftehojde
og lmngere abningsiider. Ved at montere dobbelte ventil-
fiedre og dermed have det maksimale omdrejningstal har
vi nu [del en motor, som er belydelig hurtigere, men pa
bekostning af foreget mekanisk sérbarhed og fuldstendig
mangel pa fleksibilitet i de lavere omdrejningstal. En sidan
motor er ideel til vaddelabsbrug, men den cr ikke nzer si
morsom pa landevejen og umulig 1 byen, og trods de mange



At mere elegance hefonet tilbehar til Spriten findes bl. a.
hard top og sidestykker med skyderuder. Det sidsie er
iovrigt nu standardudstyr.

penge. der er ofrel, er vognens brugtvognsvierdi vel nok alt
taget 1 betragtning faldet.

Med en kompressor er sagen cn helt anden, idet man
simpelthen bolter hele installationen fast pd motorklokken
— det er alt! — Motoren som sddan hliver ikke rart pd
nogen mide, og nir vognen selges. kan den fares tilbage til
sin oprindelige skikkelse pa mindre end en time. Den for-
ngede ydelse er der ojeblikkelig, men stojniveauet er som
for monteringen al kompressoren, og fleksibiliteten 1 hojeste
gear er steerkt forbedret. Det maximale blesertryk pid en
standardmotor, der skal kere pa tankbenzin or noje begren-
set. og forudsat at dette cfterleves, udsmttes motoren for en
mindre helastning end en motor uden kompressor, men med
tilsvarende topydelse. Ydelsen i de laverc omdrejninger vil
ved den trykladede motor sd godt som aftid vare den klas-
sisk tunede motor overlegent. At den mekaniske belastning
bliver mindre ved anvendelse al trykladning skyldtes. at
den forogede vdelse opnds indenfor motorens standardmees-
sige omdrejningsomrade, medens den klassisk tunede mo-
tors topydelse kun kdn opnas gennem en kraftig foragelse
al det standardm:essige omdrejningstal og med et relativt
hejt tendtryk. '

Lad os ga videre med nogle realiteter.

Donald Healey Motor Co. forhandler det engelske Shor-
rock kompressorsaet til BMC motorer, og det var derfor den
mest naturlige ting al verden al [remstille en trykladet ud-
gave af Austin Iealy Sprite, som jeg nylig har halt lej-
lighed til at gennempreve. Som det sikkert allerede er vel-
kendt, leverer Healey snart sagt alle former for ckstraud-
styr eil Spriten, men den vogn, jeg fik stillet til disposi-
tion, var absolut standard bade 1 motor. kobling, gearkasse
og baguaksel. Det eneste, der var sket med vognen var instal-
lationen af kompresseren, som koster godt 1400 kr. og er sa
let at montere, at man selv kan gere det, hvis man har en
smule begreh om sin bil. Skal et varksted montere den. vil
det nok koste mellem 100 og 200 kr. For at der ikke skal
vaere tvivl, gentager jeg. at vognen hortset fra kompresso-
ren var ren standard. ja, selv det originale tendrer var bi-
beholdt. — Og hvad fik vi s& ud al denne enkle installation?

Sprite motorens normale ydelse med 2 karburatorer lig-
ger pd 42.5 hk ved 5200 omdrejninger. Med kompressor
springer motoren op pa 68 hk ved 5700 omdrejninger som
maximale ydelse. Det er muligt at tune motoren til at ud-
vikle 68 hk uden at benytte en kompressor, men ikke for
godt 1400 kr. og ikke ved kun 5700 omdrejninger. Derimod
kan den trykladede motor ikke slas i de lavere omdrejnings-

Kompressoren kan installeres direkte pa
moferen uden modifikalioner ai nogen
art. Bemaerk den store S5.U. karburator
som er standardtilbehor til kompressor-
seettef som Healey leverer det lige il
at montere.

tal, og det er [aktisk her, at den almindelige ejer af en
Sprite har brug for merydelse. Af en Sprite onsker man
forst og fremmest en [remragende accelleration, — og det
fir man for alle pengene.

Som jeg allerede har sagt var vognen mekanisk standard
i enhver henseende, og jeg har ikke meget tilovers lor det
hirde staddampere og fjedre, som mange betragter som en
nedvendigt tilbehar for hurtig kersel. eltersom en relativ
bled alljedring er en vadskillelig del af det man kalder gode
karcegenskaber. Derlor anvendte jeg ogsd den standardmees-
sige affjedring med nogle [4 punds overtryk i dakkene, P&
fortejet var monteret en krammgningsstabilisator, som koster
godt 100 kr. Vognen var monteret med Healeys hard top
og en del ekstra tilbcher, der kommer ind under begrebet
luksus. Den lille Sprite blev pa denne made en smule tun-
gere. Da jeg modtog den lille hvide vogn, blev jeg pany im-
poneret over det store bagagerum, der faktisk er i en s
lille vogn. Den startede fuldstendig normalt og opfarte sig
i enhver henseende perfekt @ Londons tette trafik. Med su-
perbenzin er der absolut ingen tendingsbanken, og vognen
trickker fint op selv fra 500 omdrejninger i topgear. Korer
man ualbrudt bykersel i 4. gecar og med hastigheder mellem
15-45 km/t arbejder motoren uanstrengt og uden al lwend-
rorenc bliver vdde, (De kerer naturligvis ikke sidan, men
hun gar!)

Pd landevejen virker motorens stojsvage gang i begynd-
elsen vildledende. Foregelsen af accellerationen er imidler-
tid 1kke til at diskutere. Hvis den kompressorforsynede Spri-
te starter side om side med en standardmodel, vil kompres-
sorvegnen vacre oppe pd en hastighed af (20 km/t, pd det
tidspunkt den normale vogn nir 96 km/t og over 4 mile




A. Langde: 342 em. — B. Hejde (m. ka-
lesche): 127 cm. —"C. Bredde: 135 cm. —
D. Hijulofstand: 203 cm. — E. Sporvidde,
for: 119 ¢m. — F. Sporvidde, bog: 116 cm.
— G. Hajde, til top af vindspejl: 115 cm.
— H. Frihoide: 13 em. — |. Afstond fra
pedaler til ryglzn: min. 100 em, max. 110
e¢m. — J. Indvendig hejde fro sede Nl
kalesche: 87 mm. — K. Afstand fra rat til

rygleen: min. 36 cm, max. 43 cm. — L.
Seedehajde over vognbund: 20 cm. — M.

Tophastighed 151 kmyt. |
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ACCELERATIONSKURVE

(en ubetydelighed over 400 m) er den fulde 3 sekunder hur-
tigere. Standardvognens tophastighed ligger p& ca. 131
km/t. medens vognen med kompressor nir op pd ca. 149
km/t med det standardmassige forhold mellem kron- og
spidshjul. Med en lidt hajere gearing (ca. 450 kr.) vil top-
hastigheden sandsynligvis ligge ved 160 km/t, men i sd fald
er accellerationen naturligvis lorringet.

Korslen var absolut komfortabel af en sportsvogn at vare,
og kerccgenskaberne pd bade vide og terre veje var fuldt
pa hojde med den [uregede motorydelse. Gearskiftet var
perfekt, og det temmelig store spring [ra 2. til 3. gear blev
ikke s meerkbart pd grund af den [leksible motor. Til veed-
delobsbrug m& man ubetinget regnc med en racerkobling,
men (il landevejshrug mener jeg standardkoblingen er til-
straekkelig.

Den kompressorforsynede Sprite er en yderst charmeren-
de lille sportsvogn med mange dyder. Hvor ligger ulem-
perne? —

Ejendommeligt nok er stojniveauet ikke foraget nevne-
vardigt. Olielorbruget forages ganske svagt. fordi blaseren
skal smeres. Benzinforbruget er ganske lidt [oroget sam-
menlignet med en tunet Sprite uden kompressor. Jeg opna-
ede et gennemsnit pd 99 km pi 1 liter og heri var inclu-

10

szdets dybde: 43 cm. —

Motor .

4 cylindret topventilet. Boring 62,9 mm. Slaglengde 76,2 mm.
Slagvolumen 948 cm3. Kompression 8,3:1. 68 hk. S.AE.
v. 5.600 omdrejninger pr. minut. Max. drejningsmoment
8,9 mkg ved 3000 omdrejninger pr. minut. 1 S.U. karbura-
tor. 12 volts Lucas batteri. 43 ampéretimer. Oliefilter og
luftfiltre. Mek. A.C. bénzinpumpe.

Transmission

Enkeltplade kobling. 4 trins gearkasse med 4. gear som di-
rekte. Udvekslingsforhold mellem kron- of spidshjul 4,22 : 1.
Andre udvekslinger leveres, bl.a. 4,5 — 4,9 — 5,1 og 5,4.
Synchromesh pd 3 hajeste gear.

Kompressor
Shorrock kompressor type ‘C[75/B med S.U. karburator type
H4 114 tomme. Tendrer: Champion N 3 eller N 5.

Andre data

Totalvegt 680 kg Kraft/vagtforhold 1 hk for hver 10 kg
vognvzgt. Tilbehor: hard top, skivebremser pi forhjul,
krzngningsstabilisator, hirdere fjedre og steddemperventiler
for konkurrencebrug. Omdrejningsteller, varme, sprinkler-
anleg og m. a.

deret de speciclle accellerationsprever og en del korsel i
London. Hvis man kun gor moderat brug af gearerne og
nejes med en hastighed af 125 km/t vil jeg regnc med et
benzinforbrug pa 105 km pr. liter. Dette mé betegnes som
rimeligt i hetragtning af den motorydelse, der er til dis-
position.

Shorrock kompressoren er en lavtrykskompressor al den
sikaldte skovlhjulstvpe og med haej effektivitet (adiabatisk
kompression). Den er praktisk talt uopslidelig og kan over-
fares fra vogn til vogn. Den drives af to kileremskiver fra
krumtappen. Med settet leveres en stor SU karburator og
mellem denne og indsugningsmanifoldel cr selve kompres-
soren monterct. Det maksimale tryk ligger pa omkring 7
pund pr. kvadrattomme med det gearingstorhold der lelger
med som tilbehor. Til vieddelebshrug vil det vare rigtigt at
anvende »hirde« tendrer og at foroge spillerummet mellem
stempel og eylinderveeg, men il landevejsbrug er dette ikke
nodvendigt.

Alle Sprite’r er morsomme, men jeg tik mere fornajelse
ud af denne kompressortunede vogn end fra nogen tidli-
gere Austin Healey.

Jeg spir, at kompressorerne er kommet tilhage for at
blive. /. H.
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- udenjom Kgbenhavn

De undgar den steerke trafik i
Kebenhavn, nar De korer over
Sjeellandsbroen fil Kastrup Havn,
(se kort]. Klip annoncen ud og
tag den med, nar De rejser.
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PLADSBESTILLING

I/'S Kastrup-Malmé-Ruten, Kastrup
Havn. Telefon: 506636 (3 linier)
Telex: Kebenhavn 5758 (ferryline kh)




DEN NYE G.P. COOPER FORMEL 1

starter ferste gang i Monaco Grand Prix'et den 29. maj.
Vagnen er i forhold til 1959 modellen @ndret pa veasent-
lige punkter som berert 1 Harry Mundy’s artikel i forrige
nummer.

o
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Cooper gir ud efter et nyt verdensmesterskab og har 1 ar
for forste gang i Coupers historie bygget en vogn helt uden
tvaergaende bladfjedre, som endnu var et typisk Cooper-
treck pd 1959 udgaven. Den nye vogn er betydeligl lavere
— ja det Iyder mmrkeligt — end sin forgwenger, og kereren
sidder eller rettere ligger mere [ladt end tidligere, idet
pedalerne er placeret leengere [remie i vognen og kere-
stillingen wndret alt med det formél at gore det samlede
frontareal si lille som muligt. Forhjulsophengningen er
let modificeret, idet de indvendige lejringer for de dobbel-
te triangler er placeret med sterre indbyrdes alstand end
tidligere. T baghjulsophzngningen er den sveergdende blad-
(jeder aflast at dobbelte triangler. og affjedringen sker
gennem spiralfjedre sammenbygget med indvendige tele-
skopsteddempere, der er dirckte justerbare via en juste-
ringsknap.

RADIO LUXEMBORG

har hver fredag aften i programmet kl. 20.15 en Grand-
Prix-snak med les Leston — en Lkendt engelsk korer —
der har specialiseret sig 1 detle usaedvanlige emne. En mor-
som ide er ogsd Les Lestons anden udsendelsesrackke over
Radio Luxemborg, hvori han hver 14. dag sender en »radio
road tlest«, som er optaget pa band under selve Lestons
provekersel med pagaldende vogn.

GUNNAR HENRIESEN

den kendte formel 3 korer, venter en Lotus/Ford formel |
leveret midt 1 denne maned. Vognen leveres til hajeste
Lotus specilikation ng med to dobbelte Weber karburatorer.

I NESTE NUMMER

bringer vi store reportager [ra Monaco Grand Prix, det
hollandske Grand Prix pd Zandvoort og »alle tiders« 500
miles pid Indiana polis.

JOHN SURTEES

starter i Monaco G. P. i en Lotus formel J efter opfordring
af Colin Chapman. Surlees har indtil nu kert for Cooper.

TONY VANDERWELL

har apgivet forsegene pa at ombygge Vanwall'en, der gan-
ske vist nu er hurtigere end 1 1958, men slet ikke kan kom-
me ned pi de tider der opnds af de nyeste konstruktioner
fra Cooper og Lotus. I stedet har Vanderyell bestilt en
Lotus G. P. og vil installere cn Vanwall motor i den under
navnet Vanwall Special.

BELGISKE GRAND PRIX

kores den 19. juni og invitationer cr udsendt til folgende
fabrikker: 3 Aston Martin, 3 B.R.M., 2 Cooper. | Equipe
Rob Walker (Cooper eller Lotus med Moss), 2 Equipe Na-
tionale Belge, 3 Ferrari, 3 Lotus, 2 Scarab og 1 Vanwall.

GUNNAR CARLSSON

den svenske korer der bl a. flere gange har kert for Scu-
deria Ferrari Svezia pd Roskilde Ring skal kore en lLotus
formel ] vogn netop indkebt af en ny svensk stald. Vog-
nen leveres midt i juni.

STIRLING MOSS

har prevekert den nye Lotus formel 1 som Rob Walker
har bestilt og som Moss skal kere resten af swsonens for-
mel 1 lab. Prevekarslen fandt sted pd Goodwood og med
gadt resultat. Moss bedste tider 14 mellem 1 og 2 sckunder
under Innes Ireland knap 6 uger gamle rckord 1 en Tig-
nende vogn.

UNDER TRENINGEN

til Monaco Grand Prix den 29. maj hvor Sturling Moss tor
furste gang i hele sin karricre karcr en Lotus formel ] vil
Jack Brabhams bancrckord fi sig et ordentligt tryk. I et
telegram oplyses at Moss efter fredagens treening havde
vacret 32 sekund under banerekorden og havde udtalt at
denne nye Lotus dbenbart var det helt rigtige. Moss tiltro
til at kunne erobre verdensmesterskabet er for opadgiende.



Denne fyske Go Kart kalder sig FMR og fremstilles i Re-
gensburg. Bremser pa alle 4 hjul og solid konstruktion,
Uden motor ab fabrik koster den 525 DM — det bliver ca.
12-1300 kr. her incl, indfgrselsalgifter. ©nsker De naarmere
oplysninger kan De skrive {il: Farzeug- und Maschinenbau
GMBH., Lilienthalstrasse 5, Regensburg, Vest-Tyskland.

P& travbanen i Kiel keres nu ogsa Go Kart lab,

T RO

Teenk om du havde serget for at vort bryllup ikke faldt
samtidigt med Le Mans!

LT i

Refielse:

| forrige nummer var der indlabet en fejlagtig bil-
ledtekst i artiklen om BMC Babies. Billedet af vog-
nens baghjulsophaeng var beklageligvis forsynet med
en tekst der vedrerte forhjulsophaenget. Den rigtige
tekst lyder: Uathaengig baghjulsophangning med
fremadvendt langsgdende beerearm alfjedret i den
med armen parallelt monterede gummikegle og
deempet med {orsionssieddeemper. Originalt, steerki
og effektivt.

1000 kilomefer pa Niirburgring
(Se artiklen side 14).

Generalklassement:
1. Stirling Moss/Gurney i Maserati: 7,31,40,5.
2. Bonnier/Gendebien i Porsche: 7,34,32.9.
3. von Trips/Phil Hill i Ferrari: 7,35,44.1,

Individualklassement :

Racersportsvogne o. 2000 — u. 3000 cc:
Stirling Moss/Gurney i Maserati.

Racersportsvogne o. 1600 — u. 2000 cc:
Bonnier/Gendebien i Porsche 1700 cc.

Racersportsvogne o. 1150 — u. 1600 ce:
Walter/Losinger i Porsche RSK.,

Racersportsvogne 0. 830 — u. 1150 cc:
Ashdown/Vigele 1 Lola Climax.

Racersportsvogne u. 850 cc:
Bartholin/Vinatier i D. B. Panhard.

Grand Tourisme 0. 2000 cc: Abate/Davis i Ferrari.

Grand Tourisme u. 2000 cc: Strahle/Walther 1 Parsche 90,
Grand Tourisme u, 1300 cc: Stracey/Wargstass i Lotus Elite

Niirburg Ring: 1000 km lobet

De bedste freningstider uanset kategori og klasse

opnaedes af folgende 35 deltagere:

(Se ievrigt naeste side).

1. PORSCHE: Bonnicr - Gendebien ..........
2. MASERATI: Moss - Gurney ..............
3. PORSCHE: Hermann - Trintignant ........
4. ASTON MARTIN: Clark - Salvadori ......
5. FERRARI: Ph. Hill - von Trips ..........
6. FERRARI: Allison - W. Mairesse ..........
7. PORSCHE: Graham Hill - Barth ..........
8. ASTON MARTIN: Whitehead - Taylor ....
9. PORSCHE: de Bcaufort - Frére ............
10. FERRARI: Ginther - Seidel ..o vi s vw oosn
Il. FERRARI: Scarfiotti - Scarlatti ............
12. FERRARI: P. et R. Rodriguez 5 7 S
13, FERRARL: Begulay - Noblet .. ox vosewns
14, MASERATT: Maglioti - Gregory ............
15. PORSCHE: Walter - Losinger ..............
16: PORSCHE: Gréger -~ LANEE v v vn on swavsiay
17. LOTUS: Hitches - Hicks ..................
18, LOLA: Voegele - Ashdown ................
19: LOTUS: Baillie - Parke§ e o i o vwmanass
20. FERRARI: Abate - Davis ..................
21. PORSCIIE: Braun - Schwartz ..............

2. LOT IS BUsion « AlEN oo oe o svpnesen
25. FERRARI: Gerini - Thiele ................
25. LOTUS: Marty - Mac Kee ........o0vnnnn
26, LOLA: de Slincourt - Lawrence ....:cooeous
27 LOELIS: INSEEEAET - SYIEEE oo o o5 o snvwmimmes
28. PORSCHE: Strahle - Wenscher ............
29. PORSCHE: Lindermann - Rosenhammer ....
30. ASTON MARTIN: Baillie - Greenall ......
31. PORSCHE: Schiller - Mme Ferrier ..........
22 PORSCHE: Rutite: « DEGk i s an svvmmemmann
83, PORSCHE: Hualbusch - SpHinger .. v cvcmees
34. PORSCHE: Koch - Stausberg ..............
35 LOTHUS: Limsden ~ SarEet o v ox oo onsnns

9.43.6
9.50.1
9.51.8
9.55.8
9.59.1
10.04.0
10.05.7
10.10.1
10.109
10T g
10.1:5.2
10.19.1
10.22.5
10.27.9
10.35.9
10.37.8
10.38.5
10.43.8
10.50.6
10.54.0
10.54.5
10.55.4
10.57.5
10.58.4
11.01.8
11.08.5
11.06.1
11.08.7
11129
11.14.2
3 5 I e
11.18.1
11.17.8
11.17.4

13
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Qverst: De 56 korere leber til deres vogne under »le Mans«
starten i det VI internationale 1000 kilometers leb pa Nir-
burgring.

| midten: Stirling Moss i »fugleburs« Maseratien (nr. 5) og
Jimmy Clark i Aston Martin (nr. 8) demonstrerer et udpree-
get talent for at komme hurligt over banen, op i vognen
og afsted.

Herunder: Stirling kerer over mallinjen som vinder for tre-
die gang i freek. Den 2,8 liters Maserati er ikke nogen ra-
cer-pin-up og kaldes »fugleburet« pa grund af sin super-
indviklede rorramme. Stirling og hans medkarer Dan Gurney
var 7 timer, 31 minutter, 40 sekunder og 5 tiendedel sekund
om de 1000 kilometer pa den ca. 21 kilometer lange og
sveere Nirburgring. Tiden svarer til 133,2 km/t.

Nirburgring ¢r en kerernes bane og som sidan den bedste
i verden. Fangio hestede sine starste triumfer her, og ingen
anden hane kan som Niirburgring sortere korerne elter ev-
ner og talent.

Til treeningen havde Porsche med Bonnier og Gendchicn
opniet bedst tid af alle med 9.43.6. At Porsche ikke var ude
elter en klassesejr, men en absolut sejr scs af disse vognes
kubikindhold, der var pd 1700 cc og altsd udelukket i klas-
sen under 1600 cc, hvor en klassesejr 14 lige for, men pa
den anden side kun ville blive en af de mange tidligere
Porsche-scjre i denne klasse.

Det er modigt — nasten overmodigt — at stille op med
1700 cc overfor vogne med 3000 ce tra Maserati og Ferrari.
Men Porsche var meget nxr ved at erobre verdensmester-
skabet for sportsvognskonstrukterer i 1959, og i ar er det
alene detle mesterskab, man har 1 kikkerten.

Som en udvikling af en VW motor, er det jo komplet
ubegribeligt, at Porschen i dag ndvikler ca. 160 hk, eller
mere end en [emdobling af den oprindelige motors vdelse,

1000 kilometer
pd Niirburgring

Stirling Moss

<] -

sejrer for tredie ar i traek

og tilmed s pilideligt at Porsches navn vel i dag forst og
fremmest star [or pdlidelighed parrct med hoj vdelse.

Under treeningen fik Stirling Moss og Dan Gurney (U.
8. A.) nastbedste tid 1 »fugleburs« Maseratien med 9,50,1.
Det var betydeligt langsommere end Porsches bedste tid, og
alt var lagt op til den generalklassemtnssejr Porsche hibe-
de pa.

Men Stirling Moss er et talent, man ikke let kommer
udenom. Hans kendskab til Nirburgring er sterrc end nogen
anden aktiv kerers, og han havde noget at kere for. En
splinterny Maserati-konstruktion fra en fabrik Moss altid
har haft meget tilovers for, og som i de sidste ar har mattet
kempe med store akonomiske vanskeligheder. En sejr ville
vaere Moss™ tredie 1 trek 1 dette klassiske lab — noget spe-
cielt en englender tillegger en serlig betydning.

Fra starten var Moss 1 spidsen med Clark 1 Aston Mar-
tin (vindervogn i 1959 og 1958) og von Trips i Ferrari.

Bonnier i Porsche 1a pa 7. pladsen efter terste omgang pa
den 21 kilometer lange bane. Efter 10. omgang var stillin-
gen 1 spidsen:

Moss, von Trips, Bonnier — som altsd har halet kraltigt
ind pi de to forende vogne.

Men der sker meget i et 1000 kilometer lsb. Under et pit-
stop gir Scarlettis Ferrari 1 brand. Alle de forende vogne
skiftes til at gi ind til pitten efter nye dak og benzin. og
efter 21. omgang er stillingen helt endret:

Forrest ligger nu von Trips/Phil Hill i Ferrari med Bon-
nier/Gendebien 2 min. og 35 sek. efter pa anden-pladsen.
Cliff Allison har bragt sin Ferrari op pi trediepladsen 3
min. 49 sck. efter den forende Ferrari. Forst pd [jerdeplad-
sen finder man Moss og Gurney 4 min. 16 sck. efter den
furende vogn.

Lad os prove at se, hvor den lille Lola 1100 cc ligger
placeret kort al Peter Ashdown: side om side med Edgar
Barth og Graham Iill i en Porsche 16600 cc og ca. 20 mimn.
efter den farcnde Ferrari. Slaget gar videre pa den kurve-
rige bane (ca. 150 sving pr. omgang). Bonnier har skiftet til
Gendebien og Porschen kommer 1 spidsen, men Stirling
Moss er i hilene, og han noteres gang pd gang for den
hurtigste omgang [or til sidst at komme ned pda 9,37.1 —
eller 6,5 sek. hurtigere end Bonniers bedste treeningstid.

I lobets sidste time nédr Stirling Moss pany op pd {arer-
pladsen og som sejrherre for tredie gang 1 trak passcrer
han mélstregen.



FORMEL ]

Scuderia LONG's nye formelvogn

Den nyesie Lola, som er anskaffet al den danske veeddelebsstald
LONG, er i sit ydre en formindsket Vanwall. Der gér i ejeblikket den
historie, at Eric Broadley simpelthen formindskede Vanwall’'ens karosseri,
og glemte at fereren nu engang ikke kan udseettes for samme behand-
ling. Undertegnede havde allerede i begyndelsen af december lejlighed
til at sidde i den nye Lola, og der var god plads. lkke desto mindre —
vognen minder om Vanwall'en, s lidt sandhed er der i historien.

Hvordan far man en veaeddelsbsvogn med en standardmotor til at sla
rekarder sat af vogne med store kraftige veeddelabsmotorer? Det er det
store spergsmal, som ingen rigtig kan besvare. Senest i Djurgardslebet
i Helsingfors den 15. maj var formel J's tider bedre end alle avrige
klasser inclusive Jimmy Blumer og Curt Lincolns tider i Cooper Monaco
racersportsvogne med den store twin cam Coventry Climax motor der
i 1,5 liter udgaven udvikler 150 hk og i 2 liter udgaven ca. 200 hk.
Hvordan kan dei vasre? Det eneste mulige svar man i sjeblikket kan
give er, al de nye vognes kereegenskaber er fremragende, Det gamle
ord — at motorveeddelob afgeores i kurverne — geelder mere end

nogensinde.

Fra provekerslerne med prototypen pa Brands
Haich. Eric Broadley sidder selv bag rattet og
han er en habil karer, der kerte 1000 km. pa
Nirburgring i 1959.

| dette billede aftegner Lola'ens uortedokse
konstruktion sig tydeligt. Detie billede er af
prototypen hvor benzintanken var anbragt
midtskibs. | produktionsvognene er fanken an-
bragt i heekken. Kun resultalerne i praksis
feeller, men at en fantasifuld hjerne star bag
denne konstruktion fremgédr umiddelbart.

Lola’s formel | er en udspekuleret rerramme-
konstruktion med anvendelse af hypermoderne
hjulophang, skratstillet motor bade i den
langsgaende retning og i det lodrefte plan.
Motaren er en Ford 105 E tunet til ca, 76 hk
ved 7500 omdr, p.m. Gearkassen er en modi-
ficeret BMC gearbox. Karosseriet er at ganske
fynd aluminiumsplade.
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Formel J

blev en aplevelse al de helt store. Sjaldent far man lejlig-
hed til at se si mange nye konstuktioner pd en gang. Vi
henviser iovrigt til den indledende artikel side 3.

Mest overraskende

var de nye rekorder i klassen. Der er bud efter Stirling
Maoss absolutte banerekord pd 46,2 sek. inden dret er giet,
Det var imponerende at langt de fleste af de 16 startende
vogne i klassen kunne fuldfere en udstrakt traening og to
aldelinger pa ialt nasten 60 kilometer. Det var gledeligt
at samtlige vogne gennemforte uden det mindste uheld.

Poul Rasmussens

nye Alla Dana mark 2 med Auto Union motor ik kun et
glimt vist hvad den kan. Poul Rasmussen 14 pd andenplad-
sen elter forste omgang og halede ind pd Eric Pantlin i
Lotus Ford. Motorvanskeligheder satte dog hurtigt ind og
selv. om vognen kunnc fortsette var gnisten glet tabt —
ogsd pd den ene cylinder.

Ford Anglia

fejrede en trium{ i dette leb. Det er en ny motorkenstruk-
tion og tiden har varet knap. Alligevel var der Ford moto-
rer i de 3 bedst placerede vogne!

Racersporisvognene

var delt i to klasser, men alligevel lykkedes det englender-
ne at lube al med det hele. Kampen mellem Jimmy Blumer
og Curt Lincoln udeblev og Marcus Niven, der kerer sin
{arste saxson, var piny for stark [or John Skirup og Frede
Andersen.

De ovrize klasser

var interessante med mange nve vogne og kerere. Svenske-
ren Yngve ITedlund lab af med en megel kneben sejr i
[ormel 3. Prins Jaques vandt overlegent i sin VW og Frits
Moller imponerede ved at vaere den eneste skandinav der
kunne folge Speedwell Spriten kart af Len Adams, som
fejlede 1 Everton svinget og dermed kastede appelsinen i
Scuderia Dalfys turban — med lidt held fik den krullede
Frits en sejr over 16 konkurrenter. At Elleman-Jakobsen
blev slet af Gaesta Karlson i Saab horte med til overras-
kelserne for G.T. vogne under 1000 cc, hvor der pény blev
sat rekorder.
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Eric Pantlin i Lotus Ford nr. 28
pé vej til sejren. Mike Anthony
i Lola Ford nr. 25 og Poul Ras-
mussen i Alfa Dana mark 2 Auto
Union nr. 18. Yogn nr. 18's hjul-
camber viser positivt udslag og
indicerer at vognens kereegen-
skaber vil kunne forbedres. Poul
Rasmussen ndede frem pé en an-
denplads da molorvanskelighe-
der salte ham tilbage.

¥
Dennis Taylor (21) i Lola Maorris
overhaler Erik Carlsson i Stan-
guellini (nr. 23) i Pirelli svingef.

4

Yilhelm Nellemann i Aifa Dana
(nr. 16) fulgte fint med hovedfel-
tet og ses her under forseg pé
overhaling af Arthur Owen (nr.
22) i Cooper.

Jimmy Blumer i Cooper Monaco (nr. 40) ferer sforl foran
finnen Curt Lincoin i samme vogn (nr. 41). Blumers virke-
lige konkurrenter blev Niven i nr. 38 og de to danskere
John Skaarup (nr. 30) og Frede Andersen (nr. 35) der alle
kerte Lotus le Mans. Blumer vandt sikkert klassen over
1100 cc medens Diven vandt klassen u. 1100 cc.

4
| Bosch svinget (harndlen) farer
Eric Pantlin i Lotus Ford forfulgt
af Tom Threefall i Lola Morris og
Carl-Otio Bremer i Elva Auto
Union, (nr. 19). Mens de forreste
vognes styring er fri, ma Bremer
modstyre for at korrigere Elvaens
tendens til overstyring.

-
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Frits Meller ferer gennem Bosch svinget
med den sorte Speedwell Sprile (nr. 54)
som farligste forfalger. Frits Meller karer
nu for Scuderia Dafty — som nok skal bli-
ve et populatrt par,

5l S EEEEEEEEEEEEE
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Grand Turisme klassen — hvori tunede
standardvogne skal konkurrere — var en
fryd for sje og ere. Den lille Lotus Elite
(hvid) var desvesrre gearet med baghjuls-
udvekslingen 4,5 i stedet for 5,4 ved en
mistorstaelse mellem mekanikeren og Syd
Hurrel. Omgearingen fandt sted lerdag nat
og fersi sendag morgen blev Hurrel klar
over fejliagelsen, men da var det for sent,
og Jlan Fritzner i Porsche Carrera vandt.
-
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Formel 3 er stadig kerende i bedste vel-
gaende. Aldrig har kampen wvaret mere
jevnbyrdig. Nye navne besatie forsteplad-
serne: Hedlund, Poul Andersen og Bille
Andersen, respektive nr. 99, 4 og 1.

Lotus Eliten fortes af Syd Hurrel som den
29. maj deltager i det belgiske GP pa Spa.
-




Mens jeg sad og fulgte de dansende, borede degnets sidste
begivenheder sig rundt i sjzlens abne sir. Det lyder meget
teatralsk, og det var det for den sags skyld ogsd. For ndr
man ikke er ret gammel, antager tingene altfor store dimen-
sioner. Tilverelsen er enten sort eller hvid — og den gang
var den sd sandelig blevet kulsort,

Jeg var det man i almindecligt sprogbrug kalder »brwendt
af«. Det sade uforberedte og stemningsfulde mede med en
fynsk pige var ebbet ud i tomheden. Den fer sd berusende
fordrseykletur havde fict en rystelse, der slog humerkurven
langt ned under nul-stregen. Og nu sad jeg i en anden by,
langt fra den dejlige og vidste ikke, hvad jeg skulle stille op.

Man kan ikke komme som helt og [ersteelsker midt om
natten pi en knirkende engelsk herrecykle, rasonnerede jeg.
Omstendighederne gjorde. at jeg mdtte ankomme nogen-
lunde anonymt og i stilhed. S& langt i mine triste overvej-
elser kom jeg i tanker om nogle vise ord, en god ven en-
gang havde sagt.

— Damer. sagde han, kan bedst erobres [ra en bil. Og han
tilfajede med erfaringens krusede smil om laeberne: — Ingen
pige kan std [or en stormkur og hestekrefter.

Planen var derfor ganske enkel. Jeg kunne leje en vogn
og genoptage stormkuren, som fik en sa forsmadelig ud-
gang, da nogle af hendes venner dukkede op og tvang mig
bort.

Natten er vor egen, siger jo de fynske piger. Det skulle nu
komme an pd en prove.

Det varede mange minutter, for vognmanden kom slub-
rende ud. Han var i sutske og holdt bukserne oppe med
begge hander.

I s& ung en alder som min daverende, er man sjeeldent i
besiddelse af ret megen ment. Og det er netop i den tid,
man har mest brug for penge. Jeg disponcrede over sma
tredive kroner, og mitte altsi indlede samtalen med at
sporge, hvad det mon ville koste at kere fra Y-by til N-by.

Det kunne jeg godt klare, konstaterede jeg, men huma-
ret sluktes, da manden forlangte depositum. Vi blev enige
om, at han fik min fyldepen, det eneste vardilulde jeg
ejede, og si futtede han sevnig og duknakket ud til gara-
gerne for al vise mig vognen,

Den var en skuffelse, for den var en gammel firkantet
kasse med hantag for tending og gas pa ratstammen.

Han gav mig neglen og ville ind i seng igen, men jeg
greb hans arm og bad beuligt om lidt instruktion.

Jo, det var sddan og sidan, og sd startede han. Jeg pro-
vede, og det gik godt.

N-by er en rigtig provinsby med hejt kirketirn og snacv-
re, rogede gader. Sommernatten gemte sd mecgen forvent-

Pa
frierhjul

i
sommernatten

Siden wvi i aprilnummeret offentliggjorde en metode
til at stifte damebekendtskab ved hjelp of lejet bil,
har vi modtaget denne hjertegribende beretning om
hvordan det kan gé ndr hjertet har gnister, men mo-
toren ikke.

ning i sit blede merke, og gennem osen afl benzin og olic
kom pust [ra balsampoppel og vad muld.

Afl hensyn til naboerne turde jeg ikke parkere i den
smalle gade, som hun fortryllede ved sin nmrvarelse, sa
jeg stillede vognen pd torvet og gik frygtsomt tilbage. Ga-
dederen var liset, og mine nogler passcde ikke.

I en sovende provinshy raber man ikke, hvis man er for-
hindret 1 at komme ind, der mi mere diskrete midler til. En
lille sten pa ruden for eksempel, men tilfwldigvis var der
ikke grus i gaden. Jeg provede lidt lwngere [remme — og
lidt langere tilbage, men der var ikke noget grus.

Sa gik jeg tilbage pad torvet og satte mig i vognen for at
hente nogle sma sten uden for byen.

Den ville ikke starte. Jeg pillede ved handtagene, men
det hjalp ikke. Det er en flov fornemmelse at sidde sidan
pa et forladt torv med slumrende motorpotens.

Til sidst turde jeg ikke forsege at starte mere. Alt hvad
jeg havde lert om akkumulatorer, der blev brugt op, trang-
te sig truende neer, men sd tandtes et andet hab, Jeg kunne
jo skubbe vognen igang.

Det viste sig at vare temmelig vanskeligt, fordi torvet
var brolagt og ievrigt alt andet end plant. Men ved at
leegge jakken og tage ordentligt fat, [ik jeg kassen igang
mod en al udfaldsgaderne. Den skrdnede steerkt, og plud-
selig tog Fanden (eller Amor?) ved bilen. Jeg indhentede
den med nerves sved pd panden, sprang ind og smakkede
i andet gear. Det var lige, hvad den havde ventet pa. Mo-
o sl \’\-—,
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toren gik igang med et brol. og vi korte sammen glade ud
efler grus.

Som det maske fremgir al det loregiende, havde jeg no-
get at spekulere péd, noget der gav sugen og syden i mel-
lemgulvet. Denne tilstand har vel varet drsag til min for-
glemmelse: Lygterne var ikke tendt. To betjente trddte nd
pid vejen og tvang mig til al bremse.

Al [rygt for at bilen skulle g 1 std. satte jeg i frigear
og holdt foden ganske let pad gaspedalen. Konversationen
blev derved noget hajrestet, men endte 1 fuld [orstielse.
Jeg kunne fortsatte. Men som jeg sietter 1 ferste gear og
giver kobling, gir dyret i std. Heller ikke nu ville den
starte.

84 steg jeg ud og begyndte at skubbe den hen ad gaden.
satte tempoet op. leb og hobbede ind og forsegte. Vognen
gay et par hop og holdt tavs. Betjentene kom til. De ville
nu vide om vognen var min, hvem jeg var, se kerekort og
have besked om. hvor jeg havde lilbragt alftenen — eller
sagt uden omsveb: var jeg mon beruset? Vort venskab holdt
dog. og de tilbud begge deres assistance som startmotorer.
Det gik godt, og jeg forsvandt om et hjerne.

Mens alt dette havde stiet pa, var det begyndt ganske
svagt at lysne. Hvis jeg skulle have held med mig, miitte
jeg se hende, inden byen vagnede, men nu var der kommet
si meget vrovl med vognen, at jeg blev udsat for en sjale-
spaltning: onsket om at holde hende 1 mine arme stredes
med ensket om at holde motoren gaende.

Det blev mig klart. at man af flerc grunde ikke kan be-
soge en pige og samtidig have en vogn holdende i hasbla-
sende tomgang nedenfor hendes vinduer. Derfor fattede jeg
den fiffige plan, at nir jeg nu havde [aet smésten og kom
tilbage til byen, ville jeg parkere i en al de nerliggende.
stierkt skrinende gader. Da ville vognen af sig sclv kunne
trille igang, hvis jeg ikke formdede at starte den.

Smastenene 14 1 jakkelommen, nu skulle bilen bare an-
bringes bekvemt. Jer ved ikke hvordan det gik til. men pa
grund af adspredthed og diverse indkersel-lorbudt-skilte,
mitte jeg lade mig nejes med at parkere @ en smal, stejl
gade — med [ronten miod bakkctoppen,

Desvierre reagerede den skonne ikke pa mine uprccise
stenkast. De sma kliks mod glasset lod 1 natlen som bragene
[Ta et stenbrud, vg da jeg egentlig ikke vidste, hvilke ruder,
der sad for hendes sovevarelse. var situationen ulden

Hun sov 3benbart tungt — hvilket stemte mig lidt for
hrystet. for hvor var det Andefine, det sarte og skiere — den
rene mo. som straks er lysvagen. nar elskerens hovslag Ivder
[Ta horisonlens rand?. ...

Hendes genboere derimod, havde et rigtigt darligt sove-
hjerte. De tandte lys og trykkede nogle agurkeagtige ho-
veder mod ruden. Si fortrak jeg og gjorde mig alle mulige
forestillinger om. hvorfor hun sov s& tungt. Iun var maske
slet ikke alene!!

Trist og merk satte jeg mig ind i bilen. lasnede hand-
bremsen og lod mig glide baglans i det provinsielle dvh.

Mens dette stod pa, stillede jeg i hast pa taending og gas,
brugte [orst Torkert gear, det led [wlt. og fik endelig vognen
i bakgcar. ITakkende og slingrende standsede kassen. Hvad
var der nu galt?

— Ly De ikke kommnet afsted? sagde en mand ved side-
ruden. Der stod begge mine venner. betjentene. Den ene sa
priecis ud, som han slet ikke trocde pa alt det. jeg tidligere
havde [ortalt.

— Huvad foretager De Dem sa nu. med forlov?

— Prover at bakke vognen igang, sagde jeg mut.

Han stak hovedet indenlor og snusede.

— Hm. sagde han.

— Den vil ikke mere, sagde jeg.

— Prov igen, men med lendingen til, sagde han.

Det gjorde jeg si, og det var nctop det. der manglede.

For tredie gang vinkede jeg farvel og skramlede bort.

Men nej, jeg kunne ikke kare fra byen, uden et sidste
forsog pa at se denne i min forestilling — eflterhinden —
helt usandsynligt dejlige pige.

Jeg korte til hendes gadeder, lod vognen gi i tomgang og
alleverede 1 hurligt ra&kkefalge nogle energiske stenkast
mod ruderne.

Mataren larmede. Da der intet skete efter de lorste fire
sten, standsede jeg maskineriet.

Genboerne tendte lys igen og lukkede vinduerne op. Jeg
gemte mig inde 1 bilen.

Der cr ikke noget at sige til, at det hele lorekom de gode
horgere maerkveerdigt. De var last besluttel pa at [a gidens
losning. kunne jeg skimte og forstd al den made. hvorpd
konen lagde sine melonbryster tilrette i vindueskarmen.

Ja. ja. det skulle komme an pd en tilmodighedsprave.

Tiden gik. Det blev stadig lysere.

54 ser jeg pludselig de to betjente komme patruljerende
gennem gaden. Hibet om at lade mine (nu sammenbidte)
lieber modes med hendes skalvende, opgav jeg fuldstendigt.
Een ting var sikkert, fandt betjentenc mig for fjerde gang.
slap jeg nappe for en laengere redegorelse. Hvad skulle jeg
svarc, hvis de treengte ind pd mig? Og sid hendes rygte!!

I panik greb jeg starteren. Selvielgelig gik dyret igang.
Netop som de to noget mabende herrer blev klar over. hvem
de havde for sig og havde sat i smatrav mod vognen, buld-
rede jeg ud al byen.

Bilen og jeg var ikke venner. Nu [ik den kaerligheden at
fale. For fuldt dran kaerte jeg lige ind 1 den gryende dag
og fortvivlelsen.

Solsortene tlajtede sa melodisk fra de smi tage — og det
rjorde det hele meget verre. ...

Siden er jeg gaet langt uden om tamndingsregulering og
hiandgas.

Med hensyn til de [ynske pigers mundrappe: »Natten er
vor egen«, kan jeg kun sige. at det ikke altid skal udlegges
pi den optimistiske méde. Nogle af damerne bruger ganske
hjertelost denne del af degnet til at snorksove i — og sa
rad jeg nok se. hvad der kan vakke dem. Jeg kan ikke.

Mikkel Cluusen.

GLOBE HERRESKOD, italienske linier

i dansk kvalitet, Gennembrudt luftigt
overleder og hled og bejelig kernesal,
Farver: Sort eller virginia.
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Realistiske optagelser fra motorlebene — rigtigt serveret.

Hvor er det godt lavet. Meget bedre end man venter.
Dybfrosset motorstaj — det lyder jo ikke just lascinerende.
Jeg havde ialtfald mine bange anelser, da jeg forste gang
kom hjem til familien og lagde en motorplade pd skiven
og skruede op for begge hajltalere.

Pi pladen stod: Monaco Grand Prix 1959 — veldigt
spendende twnkte jeg, og undrede mig over, hvordan man
mon fik noget indtryk af, at det var Monaco og ikke Sil-
verstone eller Nitrnburgring.

Na, jeg saite mig behageligt tilbage i lwencstolen og af-
ventede hestekraelternes dyblrosne bral.

Men ouverturen var mere udspekuleret, end jeg havde
forestillet mig. I stedet for hestekrafter harte jeg heste-
tramp — et hestespand sjoskende igennem Monacos gader.
Suset fra palmernc langs strandpromenaden, gardisterne
blaser fanfare fra det hertugelige slot (fra 1250 efter kristi)
og millionerernes lystyachter skvulper dovent i Middel-
havets klukkende bl&.

Hovediemaet toner ind — det arlige Grand Prix star for
deren, og trzningen er i fuld gang.

Uden en god speaker, der har sans for at finde de in-
teressante episoder [rem, ville det hele nu falde til jorden
med el [uldtonende brag. For at fi noget ud af en treening
skal man som tilskuer eller tilhorer veere ekspert — med-
mindre speakeren er det. Nevil Lloyd er ekspert og ger
traeningen til en sterre oplevelse, end den bliver for fler-
tallet af publikum, der har vanskeligt ved at folge med 1 den
kamp om startpladserne, som afgeres under traningen.

Stirling Moss komimer forpustet til mikrofonen — vi he-
rer Fangios kommentarer til det indledende formel junior
leb, hvor TFangios protege Burdeu opnir bedste omgangs-
tid, der viser sig at ligge pa linje med ca. halvdelen af
formel [ vognenes bedste tider.

Motorsport

pa
High Fidelity

Mange af de beromteste korere kommer til mikrofonen
og bliver interviewet om chancerne. Sendag eftermiddag
falder startflaget. labet er 1 gang. Under akkompagnement
fra gloende udblwsningsrar, hvinende skivebremser, skri-
dende diek, akceleration gennem gearene og dobbelte ud-
koblinger rapporterer Nevil Lloyd slagets udvikling.

Stirling Moss [sarer og eger — Stirling Moss karer i1 de-
potet. Ferrarierne keemper en fortvivlet kamp mod de en-
gelske vogne, Stirling kerer ud igen — Stirling ma opgive.
Brabham kercr som vinder over méllinjen — God save the
Queen.

Men der er meget andet at valge end Monaco pladen,
der som stor plade ikke kan vare helt billig — 34,50 kr.

Al de billigere plader til 14 kr. synes jeg personligt godt
om den 16 cylindrede BRM’s tragiske historie. Skent jeg
i drenes lob overvaerede mange leb, hvor denne vogn skulle
starte, var den hver gang non-starter og [erst nu, nasten
10 ér senere, lykkes det mig at »opleve« et leb med denne
i alle henseender uszdvanlige vogn.

Formel I klassen lad dengang pa 4.5 liter wden kom-
pressor eller 1.5 liter med kompressor. Teknikere kunne be-
regne. at 1,5 liter med kompressor var det bedste alternativ.
og Alfa Romeo nfedc op pd ner 450 hk. med en sidan
motor. Englendernes store mdl var at skabe en vindervogn
i denne klasse og bypgede den 16 cylindrede BRM med to-
trins centrifugalkompressor. Een eneste verdensrekord sat-
te denne vogn: den udviklede flere hk. pr. liter slagvolu-
men end nogen ortodoks motor har gjort bide for og siden.
I motorens sidste udviklingsstadier ndede man op pd 630
hk. ved 10.000 omdrejninger fra en motor pid kun 1.5 liter
slagvolumen. Alligevel vandt denne vogn aldrig noget be-
tydningsfuldt lsb.

Historien om den 16 cylindrede BRM er [ortalt al Nevil
Lloyd, og der er vawddelebshistorie i hver eneste rille af
denne plade. Har man engang hert denne motors overras-
kende gang og glimtvis fulgt den gennem et lab, har man
det 1 eret lenge efter!

Men ikke alene af den grund, De nok tror.

(Pladerne cr tilsend! f[ra
Knud Rasmussens boghandel)
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Det er forbavsende sd mange artikler, der er skrevet i den
hensigt at betage [olk lysten til at benytte en kompressor
som tuningsmiddel pd sportsvogne eller almindelige brugs-
vogne. Der er dog ikke sa& fa& mennesker, der kan huske
den tid, da en shl@ser« var noget elementeart i forbindelse
med en sportsvogn, og 1 30-crne niede kompressoren en
sadan popularitet, at en enkelt sportsvogns(abrikant gik
sa vidt, at han udvidede sin garanti til at dekke, selvom
vognen blev forsynet med en kompressor al et anerkendt
[abrikat. og blaesertrykket blev holdt under 5 pund pr. kva-
drattomme. Selvfelgelig var der lidt praleri forbundet med
at have en »blieser« monteret under kelerhjclmen, men en
kendsgerning var det, at trykladningen medferte en ny ®ra
i sportsvognenes historic — og de er pd vej ind i billedet
igen.

E);l vore dage er recepten pa foreget motorydelse ved at
blive traditionel, og der er ingen teknisk begrundelse for
at stille sig skeptisk overfor kumpressortuning, ndr man
holder blasetrykket indenfur en rimelig storrelse og forst
og sidst erindrer sig, at al tuning lorudsatter en sund mo-
tor, og at tendensen selvlolgelig md vare den, at jo mere
ydelse motoren skal afgive, jo nermere er man det omrade,
hvor palidelighed prager billedet. Intet er mere mifurstiet
med tuning over updlidelighedsgreensen. 1 en brugsbil er
det utaleligt, og i en sportsvogn, der benyttes 1 konkurren-
cer er det bide kostbart og sadelegger pd forhdnd enhver
placeringsmulighed. En motor md kun tunes dertil, hvor
den er absolut pélidelig i den [orstand, at den med 99 %s

KOMPRESS

mé anvendes med fornuft

sikkerhed er i stand til at arbejde perfect i den tid det nu
i det enkelte tilfelde krmves af den. Er dette ikke nok til
at vinde en konkurrence, er det ikke motoren, men resten
af vognen, hvis ydelse skal [orbedres. I vore dage vindes
langt de [leste vaddelab pd overlegne kareegenskaber og
stor motorpalidelighed fremfor pa absolut stor motorydelse.
Kompressoren er et rationelt tuningsmiddel. og lad os se
narmere hvorfor.

Den atmosfwriske indsugning
Hovedproblemet 1 den ortodokse motor cr at fa den starst
mulige [yldning af eylinderen over det bredest mulige om-
drejningsomrade. 100%’s fyldning er simpelthen en umu-
lighed 1 en ortodoks motor uden kompressor, Skulle [yld-
ningen viere 100 % forudsaiter detle, at stemplet 1 ind-
sugningsslaget stoppede op 1 bundstillingen og afventede
at hele den lultmasse, der var sat i beveegelse under stemp-
lets nedadgdende bevagelse ogsd niede at komme ind i
cylinderen. At en 100%’s fyldning derlor er umulig, er

Her far man et indtryk af blaserens storrelse i forhold fil
de ovrige motorkomponenter (MGA 1500 cc motor). Be-
meerk det dobbelte remskivefreek og kraftige monterings-
opha&ng.

Denne artikel er haseret
pa den tekniske redaktar
af »Motor Racing«, Philip
H. Smith’s artikler om an-
vendelse af kompressorer
pa hilmotorer.

indlysende. Med en kompressor er fyldningsproblemet lost
perfekt, og man sparger sig selv, hvorfor man stadig 1 auto-
maobilverdenen ser modstand mod kompressorer. mens dis-
sc betragtes som uundvearlige hjzlpemidler pa moderne
flyvemaskinemoturer og skibsmotorer. En indvending kun-
ne vaere, at det kriever motorkralt at triekke selve kom-
pressoren, men indvendingen er dog ikke af alvorlig art.
Selve tryklyldningen medfercr, at stemplet i indsugnings-
slaget trykkes ncdefter. og dette udligner til en vis grad
det krafttab, der medgdr til at trackke sclve kompressoren,
og sammenligner man en motors ydelse med kompressor
med en motor af samme ydelse. men uden kompressor, kan
den sidstnazvnte motor kun komme op pa en ydelse, der
tiler sammenligning med kompressormotorens, hvis den
forsynes med sterre og tungerc ventiler, knastaksel med
starre loftehajde, strammere ventilfjedre og hejere kom-
pression, altsammen @ndringer der foreger kraflttabet i
selve motoren. Det ses med andre ord, at bade en kom-
pressortuning og tuning efter mere ortodokse linjer medfa-
rer en reduktion i motorens mekaniske cffcktivitet, hvilket
vil sige, at forskellen mecllem den kraft der [rembringes
inde i selve cylindrene, og den kraft der er til disposition
som trakkraft pd krumtapakslen foreges 1 ugunstig retning.

Mckanisk belastning
Mecget afgerende for hvor lang tid en motor vil arbejde
tilfredsstillende er storrelsen af den mckaniske belastning
de roterende dele udswttes [or under eksplosionsslaget. Det
er en kendt sag, al man kan forheje en motors ydeevne
ved at forege kompressionsforholdet, hvilket wil sige, at
man [ormindsker storrelsen al eksplosionskammeret, saledes
at den indsugede benzin/luftblanding under kompressions-
slaget nu bliver trykket sammen i el mindre kammer end
oprindeligt. Den merydelse, der opnds ved en forhojelse al
kompressionen, aftager imidlertid progressivt jo hejere
man gir op i kompressionsforholdel, og merydelsen ved at

En Shorrock kompressor monteret pa en Morris 1000 med
karburatoren monteret pad selve bleeserhuset.

Mellem kompressor og det almindelige indsugningsmani-
fold ses en ventil der reducerer bleesertrykkel hvis det
skulle stige over det foreskrevne tryk.
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foroge kompressionen f.eks fra 10:1 til 11:1 cr meget be-
skeden, Foreger man en lavkomprimeret motor med kom-
pressionsforholdet 6:1 wl 10:1, vil det vise sig, at hk ydel-
sen alt andet lige vil vaere forsget med ca. 35 %, medens
foragelsen 1 den mekaniske belastning pa de roterende dele
vil anddrage ca. 100%. Gir man nu i stedet den vej at
bevare kompressionsforholdet umndret, men [ylder cylin-
deren under tryk pd 4 pund r. kvadrattomme over det
atmosfariske tryk, vil det vise sig, at den samme motor
pany har foreget sin ydelse med 35 %, men at foregelsen
af den mekaniske belastning pd de roterende dele kun an-
drager ca. 30%. Denne kendsgerning er et afgorende ar-
gument [or anvendelsen al kompressorer.

Nér der i mange 4r og stadigvaek eksisterer fordomme
pé dette omrdde, henger det sammen med, at man i 30-ernc
blev sd begejstret for kompressorerne, at man hurtigt styr-
tede sig ud i et vildt overdrev og udsatte standardmoto-
rerne for abnormt stort tryk. der nok havde enorme [or-
ogelser af kraftudviklingen til felge, men samtidig gjorde
motorerne aldeles upiilidelige. Fristelsen til at forege tryk-
ket er nemlig stort, fordi det i alt fald i flere af de eksi-
sterende kompressortyper er en overordentlig simpel sag
al forege trykket simpelthen ved at wndre starrelsesfor-
holdet mellem drivhjulene pa krumtappens forlengelse og
kompressorens hovedaksel. Med den hurtigere rotation af-
giver kompressoren el storre tryk, og spillet er giende,
silenge det varer.

Forskellige kompressortyper

Centrifugalbleseren er ideel pd flyvemaskiner, men dens
karakteristil egner sig ikke for en bilmotur. Dette [ik man
et sorgeligt bevis for 1 den 16-cylindrede BRM, der ganske
vist salte en rekord i henscende til topydelse, men til gen-
rald var klart underlegen i motorydelse, sdsnart omdrej-
ningstallet faldt under det optimale, der & pa 10.000 om-
drejninger, og hvor motoren, der kun var pd 1.5 liter.
vdede over 600 hk. Grunden til al centrilugalblaseren ikke
egner sig er, at dens blweserkarakteristik varicrer med kva-
dratet pa rotationshastigheden. IHvis den foeks. er kon-
strueret til at yde 8 punds tryk ved 5000 omdrejninger,
vil trykket ved 2.500 omdrejninger kun vere 2 pund.
Denne  karakteristik egner sig til en {lyvemotor, [ordi
denne time efter time arbejder med el nogenlunde kon-
stant omdrejningstal.

Hvad man har brug (or er en lultpumpeanordning. som
har nogenlunde samme trykkarakteristik som et stempel i
en cylinder, blot at pumpens trvk skal vaere kuntinuerligt.
De to hedst kendte typer er Roots bleseren og Vane-bla-
scren. Af disse to typer er Vane-blaseren den almindelig-
ste, og en type der i sin konstruktion fir mulighed for
fuldt ud at drage fordel af selve de naturlove, der galder
om kompression (adiabatiske kompression, d.v.s. [ora-
gelse af trykket som et resullat al den ved kompression
opstaede varme). I Roots-blaeseren er der sa stor tolerance
mellem de to propeller indhyrdes og mellem disse og bla-
serhuset, at der ikke er tale om dirckte friktion. og der er
derfor ingen smareproblemer i Roots-blawseren. 1 Vane-
typen er en tromle anhragt ekeentrisk inde 1 selve blaser-
huset og ud gennem 4 eller 6 riller 1 tromlen er fort 4 eller
6 »skovle«. Under rotationen mé blascrens indvendige sider
smares konstant. De 6 »skovle« inddeler blaserhuset i et
antal scparate rum, som det kan ses pd tegningen. Kar-
buratorer mi teenkes anbragt foran indsugningsporten pa
blaxserhuset, og den indsugede blanding komprimeres nu
ved sin passage igennem bleseren, hvad man pa tegningen
kan se ved at sammenligne sterrclsen al rummet mellem
»skovlene« ved indsugningsporten med rummet ved ud-
stodningsporten. Ser man pd storrelsen af det rum, der cr
pd vej op over indsugningsporten, vil det ses. at dette rum
stadig tiltager i storrelse jo n@rmere det kommer op mod
indsugningsporten, og der hersker altsd her et vacuum 1 det
ajeblik blandingen pabegynder sin hastige flugt gennem
kompressoren.

De praktiske resultater

Vi kan nu se pd hvad resultat, der er opniet afl en eflektiv
fyldning eller superfyldning af cylindrene. Motorydelsen
mi vezere proportional med viegten al den benzin/luftblan-
ding motoren bruger 1 et givet tidsrum.,

Vi kan antage, at en atmosfarisk ladet motor modtager
sin benzin/luftblanding ved et tryk pd 15 pund pr. kvadrat-
tomme. Hvis en bleser nu monteres, og denne har et haj-
este tryk pd 5 pund pr. kvadrattomme over det atmosfa-
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Blezserindiag

Rotor

Sproder

Blaeserhus

Cenfrifugal-kompressorens iryk varierer nogenlunde med
kvadratet pa blaserens rotationshastighed og bleeserkarak-
teristiken er hermed uegnet for bilmotorer. Den 16 cyl.
BRM var forsynet med en fo-trins centrifugalkompressor.

Bleeserudtag Blazserhus

Propel Bleescrindtag

Roots-kompressoren har gammel tradition i vaedelabsspor-
ten og dens tryk-karakteristik vokser neesten proportionalt
med rofationshastigheden. | modseetning til Yane-kompres-
soren er der ingen smoreproblemer.

Skovl

Blaserudiag

Vane-kompressoren er den almindeligste type i dag og
dens karakieristik nogenlunde som Roots blaseren, men
feerre tab. Typen har sakaldt adiabatisk kompression, se
artiklen. Det er nedvendigt med smering mellem skovlenc
og blaserhusets indvendige sider.

riske tryk, vil cylinderen blive fyldt med et tryk pd 20
pund, og der vil med andre ord blive tillert en ekstra
mzngde benzin/lulthlanding pi 33 9%. I konsckvens heraf
vil molorydelsen vere foreget med 33 %o Af ligesd stor
eller snarcre sterre betydning er foragelsen af motorens
drejningsmoment,

Sprite motoren yder standard 42,5 hk ved 5.200 omdrej-
ninger. 1 kompressorudgaven yder motoren 68 hk ved ct
maximalt blesertryk pd 7 pund pr. kvadrattomme. Alle-
rede ved 3.200 omdrejninger yder kompressormotoren 42,5
hk svarende til standardmotorens maksimalydelse ved 3.200
omdrejninger ligger pd 31 hk.

Det kan viere interessanl at se, hvad der sker, hvis man
vover sig ud pid den tynde is og kombinerer en moderat
klassisk tuning: &bnede indsugnings- og udstedningsporte,
starre wventiler, hirdere ventilljedre, behersket forhejelse
af kompressionsfuorholdet og midificeret knastakscl med en



kompressor al Shorrock [abrikalet. som er af Vane-typen
og pa vej til at blive et meget populert tilbehor til Sprite-
motoren,

Ved dynamometerpraver foretaget her i landet vder en
sadan motor 83 hk ved ca. 6.500 omdrejninger, men som
sagt, man beveeger sig pd den tynde is, hvormed ikke verc
sagt, at motoren ikke kan bringes til at arbejde palideligt
under afgivelse af en sidan ydelse, men at man ma vere
indstillet pi. at der elter al sandsynlighed wventer flere
ubehagelige overraskelser for alle svage punkter er fundet
og retlet.

Varmeproblemer og benzinskonomi

Den betydelige forogelse af den tilfarte gasmangde med-
farer ganske naturligt frigerelse af en god portion ckstra
varme. | almindelighed opstir der dog ikke varmeprohle-
mer, og ialtlald slet ikke al den sterrelsesorden. som man
péd forhind skulle tro. Dette hinger sammen med, at gas-
blandingen pad grund afl blasertrykket fordeles langt jev-
nere 1 eksplosionskammeret og den udviklede varme derfor
ogsid fordcler sig jmvnere. Selvom den totalt udviklede
varmemangde derfor er starre, kan det udmarket tankes
og ogsd 1 praksis pivises, at den kompressorladede motor
ikke pd nogle enkelte steder i eksplosionskammeret nidr op
pd en hejere temperatur end i den atmosfzeriske motor, ja
i visse lllzlde kan man endda péavise, at temperaturen
ligger lavere. Benzinforbruget md bedemines i relation til
den ckstra motorydelse, der star til disposition, Under iuv-
rigt lige forhold wvil kompressormotoren ikke bruge mere
benzin og 1 gunstige tilfzlde vil der endda vise sig en be-
sparelse. Dette skyldes dels den bedre fordeling af gas-
blandingen i eksplosionskammeret dels den ret mekaniske
blanding af gas og benzin. som finder sted under blan-
dingens passage igennem kompressoren.

Et par velmente rad

Om man er for eller imod kompressor beror sikkert kun
til en vis grad péd tckniske overvejelser. Nogle synes, at en
kompressor er snyderi, og andre vil mene, at spargsmélets
besvarelse afhanger af. om resultaternc cr gode cller c¢j.
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Shorrock kompressoren er af den hejtydende Vane type,
Den drives ved hjelp af to kileremme fra fronten af krum-
tapakslen.

Undertegnede horer til den sidstnavnte gruppe. Men lige-
som man kan edelegge enhver motor ved at forheje kom-
pressionsforholdet urimeligt, er det en let sag ta adclagge
en motor ved at udsatte den for et for stort blesertryk.

Spriten er en [iks lille sportsvogn, og jeg vil ikke vare
sen til at forsyne den med en kompressor til brug i den
daglige karsel, men jeg ville under ingen omstendigheder
begynde at cksperimentere pd egen hind. og man ber ikke
montere en tilfeeldig kompressor pd en tilleldig bilmotor.
Findes der imidlertid, som i tilfaldet med Spriten, et [uld-
stendigt kompressorset, som en stor fabrik star inde for
og anbefaler til brug i1 daglig kersel, si er der ingen grund
til at have betankeligheder.

Her star Opel Rekord’en
parat til en prevetur hos
Bulow.

Den nye raffinerede Opecl
Kaptajn fofograferet hos
Billow.
v
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| &r keres de 24 timer i le Mans den 25. og
regelmaessigt degnet igennem transmissioner

F& er klar over, ot le Mans er det eneste
startpenge, og praamiesummen er forholdsvis b
ved at vinde i le Mans, at fabrikkerne ofrer| ko
retisk chance for at f& en brekdel daekketl h

Sidste &r startede 53 vogne og kun 13 fuldf
Jaguar og ingen Porsche fuldfarte. Efier 10 Grs
Aston Martin at vinde le Mans og besztle |
Jaguar ikke i ar, men ikke desto mindre finde
hénd anmeldt of amerikaneren Cunninghd

Storst interesse er der knyttet til Generéul I
vetter. Det er forste gang ot amerikanerne s
chance for at vinde et of verdens hdrdeste iuui
op med en ny motor med dobbelte overligges
leenge, forend man ser denne motortype i fo

Det har hidtil veeret smé&t med amerikansk
men til gengzld er der flere og flere amerik
vogne. Den vindende vogn i drets le Mans le
de 4.500 km i lebet af de 24 timer. ; 2
|
|

@verst: En af de 3 fabriksanmeldte TRIUMPH
med dobbelte overliggende knastaksler.

1 midten: Italiens chancer koncentreres i Ferraris
1960 vogne (pi billedet) og Maseratis sportsvogn
med tilmavnet ,fugleburet” pd grund af den ser-
l pragede gitterramme. :

Nederrt: 1 Le Mans udgaven har Corvette gear-

stangen placeret i gulvet. Sammen med de anglof

amerikanske Jaguarer skal disse vogne forsvare de
| amerikanske farver.

g °
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n 25, f:)g 26. juni, og Londons Light Program sender
issioner fra lobet.

et eneste europaeiske leb, hvori der ikke betales
oldsvis beskeden. S stor er wren (og publicity'en)
ofreri kolossale summer uden at have blot en teo-
ekket| hvis vognen vinder.’

13 fu|dferte. Af 11 Ferrarier fuldferte kun 4. Ingen

er 10 Grs koncentreret indsats lykkedes det endelig

>eseette béde 1. og 2. pladsen. Officielt deltager
dre findes der en helt ny konstruktion fra Jaguars

ingham.

3enerél Motors anmeldelse aof 3 amerikanske Cor-
unerné stiller op med vogne, der virkelig har en
deste Pu?omobiflﬂb. | 2 liter klassen stiller Triumph
werliggende knastaksler, og det varer sikkert ikke
type i fabrikkens almindelige produktion.

:rikune‘,'k modstand hvad det rent bilmassige angar,
e amerikanske kerere bag rattet i de europeeiske
Mon} leb kommer til at tilbagelegge meget nzer

|
F

e Y i) i U
e 12 it

%

Overst: Cliff Allison, vinder af sportsvognslabet i
august 1957 pd Roskilde Ring, kerer atter i ar
Ferrari. Her fortzller han staldkammeraten Phil
Hill sine indtryk af den nye Ferrari.

I midten: Corvettens tromlebremser er forsynet
med store keleribber i hib om at udligne handi-
cappet i forhold til de mange vogne med skive-
bremser.

Nederst: Miske vil Le Mans 1960 piny blive en
triumf for Jaguar. Til tr@ningen noteredes Jagu-
arerne som de hurtigste af samtlige vogne, men i
Le Mans gir udholdenhed fremfor tophastighed.




Luftaffjedrede automobiler

Lidt om det nye fjedersystems virkemade og muligheder,

og de vanskeligheder anvendelsen af |uftfjedre medferer.

Et fjedersystem. hvor fjederkraften
kan reguleres efter de mjeblikkelige
belastningsforhold, har altid stdct hajt
pit bilkonstrukterernes enskeseddel. Et
al de hovedkrav, fjedersystemet skal
opfylde, ndr der enskes optimal ker-
sclskomfort under alle keretojets be-
lastningsforhold, kan nemliz kort ud-
trykkes ved, at systemels egensving-
ningstal [orbliver konstant uathan-
gigl al belastningsaendringerne, og da
egensvingningstallet cr proportionalt
med ¢/m (¢ tjederstivhed. m vognens
affjedrende masse), ses det. at et kon-
stant egensvingningstal kreever ¢ pro-
portional med m. Dette krav kan ikke
uden swrlige kunstgreb opfyldes med
en almindelig [jeder, der indenfor
elasticitelsomradet har ¢ = konstant,
og man har derfor hidtil veeret hen-
vist til at sege en lesning pd kom-
promis’ernes tvivisomme overdrev,
Hvor vegtsforskellen mellem tom
og tuldt lastet vogne er relativt rin-
ge, som det [ eks. er Lillweldet med
store personvogne, kan der opnés
ganske udmarkede affjedringsegen-
skaber, ndr der anvendes sarligt ud-
formede stilfjedre med progressive
karakteristiker eller systemer hesta-
ende al flere [jedre. der traeder i
[unktion elterhinden som nedbajnin-
gen formges, men drejer det sig om
busser eller sveere lasthiler, er helast-
ningsvariationerne si store, at proble-
merne ikke kan loses tilfredsstillende
ad denne vej, vg her byder den re-
rulerbare luftalfjedring pd store [or-

dele.

Luftfjedrenes anvendelsesomrade
De [leste al de eksisterende lultaflljed-
ringssystemer er »rene« lultsystemer
(undtagelse Citroén, der anvender hy-
dro-pneumatiske fjederelementer),
hvor den automatiske regulering til-
passer trykket i luftfjedrene siledes,
at keretejets staliske nedbejning er

konstant ved alle belastninger. Dette
indebarer f.eks., at hjulene altid kan
udnytte den fulde slaghejde 1 hjul-
kasserne, og luftfjedrene kan derfor
goares bladere, end det ville vaere mu-
ligt med et tilsvarende, konventionelt
fjedersystem.

En anden [folge al reguleringsma-
den er, al systemels egensvingningstal
holdes konstant {cller i praksis lidet
varicrende), og kersclskomforten som
tidligere anfert blive ens for alle be-
lastningstilstande. 1il disse egenska-
ber kommer desuden, at luftfjedrenes
indre friktion er meget lille, og an-
vendes samtidig bledere fjedre, re-
sulterer disse to ting i forening i en
vasentlig reduktion at de stedpdvirk-
ninger, der cllers overlores gennem
fjedrene til chassiset, ligesom stujni-
veauet nedszttes betydeligt.

Alle disse udmmrkede egenskaber
peger for sa vidt direkte mod luft-
fjedrencs naturlige anvendelsesomri-
de. Store personbefordrende karetojer
som turistbiler og offentlige busser,
der korer med sterkt varierende per-
sontal, kan [4 vasentlig bedre kor-
selskamfort, nir der anvendes luftaf-
fjedring, ligesom man her kan udnvite
konstant hajde over vejbanen til at
skabe forbedrede indstigningsforhold
med lave trin.

De samme egenskaber kan med for-
del udnyttes til . eks. swttevogne,
hvor motorvognens bagakseltryk lige-
ledes cr underkastet betvdelige vari-
ationer, og samtidig lette tilkoblingen,
ndr chassishejden altid er ens.

Luftfjedrenes evne til at formind-
ske chassisets stedpavirkninger har
iseer betydning, hvor chassiset er ud-
praget vridningsstift, som tilfzeldet er
med I eks. tankbiler. I udlandel er
der siledes allerede fremstillet ad-
skillige luftaffjedrede tankbiler, og
ogsd her i landet har der veret til-
frelde med revnedannelser l[ordrsaget

Af civilingenior

Jergen Maimann

P& Henschel HS 145 TS anvendes fire
pneumatiske fjedre i forbindelse msd
to bladfjedre og fire store hydrauli-
ske steddempere.

al stedpavirkninger, og man har fo-
resldet problemerne last ved hjelp al
luftfjedre.

For almindelige persunbiler er luft-
fjederen principielt knap s& [ordel-
agtig, som tilleldet er med svarere
brugskeretojer. Til sma, lette vogne
(som de almindelige curopaiske mo-
deller) kan luftaffjedringen under en
cller anden form nok anvendes med
fordel, men anvendt pa de store ame-
rikanske personvogne vindes sa lidt,

Typisk luftatfjedringsarrangement til en stor bus, A) kompressor, B) ventil til dekoppumpning. C) trykregulator. D) vandud-
lader. E) hovedbeholder. F) hejdeindstillingsregulaiorer. G) luftpuder, H) bladfjeder. 1) understetning for luftpuder., K) trian-
gel. | dette tilteelde er relativi spinkle bladfjedre (dimensioneret for egenveegien alene) anvendt til siyring af bagakslens
bevaegelse, Ellers benyttes ofie lang-svingarme i forbindelse med en Panhardslange pa dette sted. (Henschel).
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at dct kun ved korsel pa ckstremt
dérlige veje er muligt at [astsld luft-
fjedrenes overlegenhed 1 [orhold til
de hidtil anvendte fjedersystemer.
Nir alligevel alle U.S.A.-modcller i
dag leveres med luftaffjedring som
ekstrandstyr, skyldes det sikkert mere
salgstekniske end andre drsager, og det
mere end traege salg al de luftalljed-
rede modeller kan maske ogsd tages
som et fingerpeg om, at systemet ikke
byder p& de helt store fordele for
disse hiltypers vedkommende.

Forckellige luftaffjedringssystemer
De fleste gummiflirmaer 1 US.A. og
Europa har nu udviklet lultalljed-
ringssystemer. der indgdr 1 firmaernes
normale produktion. De forskellige
[abrikater ligner meget hinanden,
men efter deres funktion og opbyg-
ning kan opdeles 1 3 hovedgrupper:

Gummibelge med slor bezreevne,

men relativ kort slaghajde,

Luftfjedre med rullebzlg-tztning,

samt

hydro-pneumatiske systemer, der 1

modsztning til de to ferstnevote

typer arbejder med algrensede lult-
mzngder. Dette princip anvendes
forelsbig kun al Citroén.

Luftfjeder at bealg-typen. Forsteerk-
ningsringens profil hindrer gummiet i
at 1a for skarpe knask. Hjalpevolumen
kan anbringes foroven, idet den over-
ste daekplade da gennembrydes.

Hzr ses ovenfor
skematisk  teg-
ning af Mercedes
Bznz omnibus-
sens forhjulsaf-
tiedring. Forne-
den baghjulsop-
hangningen. |
begge er an-
vendt pneuma-
tisk affjedring.

Gummibzlgen (sc fig.) er fremstil-
let al nylonforsterket gummi efter
samme princip, som anvendes ved
dxckfremstilling. Bezlgen er med [or-
stwrkningsringe al stal opdelt 1 2 eller
3 vindinger, og ved al kombinere sel-
ve balgen med [aste hjzlpevoluminer
af passende slarrelse, kan naxsten en-
hver wnskelig fjederkarakteristik op-
nias. Ekstravoluminerne anbringes 1
reglen ovenover belgen, siledes at
beholderen udger det everste [jeder-
beslag.

[ den anden hovedtype er gummi-
elementet indskrenket til en membran,
der under fjederbevagelsen danner
en rullende tatning pa de krumme
stempel- og cylinderflader. Udfort pa
denne varierer luftpudens effektive
stempelareal under fjederbeviegelser-
ne sa meget, at tilstreekkeligt progres-
sive og degressive karakteristiker 1
reglen kan fremstilles uden anven-
delse af hjxlpevoluminer, og skulle
sddanne alligevel veere enskelige, op-
tager de ikke ekstra plads, idet de
naturligt kan udformes i den hule
stempeltop. Denne fjedertype anven-
des nu 1 de fleste amerikanske per-
sonvogne.

For begge disse luftfjedertypers
vedkommende er arbejdstryvkket mak-
simalt 5-7 kg/cm?, ligesom det er ken-
detegnende for deres virkeméade, at
der til- eller bortleres luft ved regu-
leringen. | modsztning hertil arbej-
der Citroén’s hydro-pncumatiske sy-
stem med en fast kveelstotvolumen,
der er indesluttet i en kuglelormet
stalbeholder. Lullarten algrenser ne-
derst af en gummimembran mellem
denne og hjulets stempelforbindelse
(se skitse) er udlyldt al el olievolu-
men, hvis sterrelse reguleres ved haj-
deindstillingen.

Det kritiske punkt i alle Inftatfjed-
ringssystemer  er hejdereguleringen,
og disse affjedringsmetloder cr endnu
for nye til, at problemerne har fundet
en endelig og helt tilfredstillende las-
ning.

I almindelighed [oretages hojde-
indstillingen ved hjalp af regulerings-
ventiler, der styres af den varierende
afstand mellem chassis og aksler.

Oftest anvendes et reguleringssy-
stem bestiende af 3 ventiler, hvoraf
de to er anbragl ved baghjulene, idet
denne i reglen underkastes de storste
belastningsvariationer. Foruden den
almindelige hajderegulering har dissc
to ventiler yderligere til opgave at
kompensere for eventuelle usymetri-
ske belastninger [remkommet ved en
skeev lastlordeling eller vejens run-
ding, medens den forreste ventils re-
gulering blot omfatter vertikale [or-
skydninger af forakslen.
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Luftfjeder med rullende membrantatning. Det hule stempel er reser-

voir for hjeelpevoluminet (Cadillac).

Reguleringsventilerne  arbejder i
reglen med en [orsinkelsestid pa mel-
lem 5 og 10 sek., s3ledes at der ikke
kompenseres for de hojendringer,
der optraeder ved hjulenes normale
tjederbevaegelse, og nar vognen korer
gennem en kurve. Forsinkelsen er ind-
[ort for at reducere Tjedrenes luftfor-
brug, men da luftfjedre i reglen frem-
stilles bladere end almindelige fjedre,
medforer den tillige, at karetojet
kreenger mere ved kerscl gennem kur-
ver end et tilsvarende konventionelt
afljedret karctaj ville gore. med min-
dre der tages smrlige  konstruktive
skridt for at mindske denne virkning.

Sxrlige problemer

Anvendelsen af luftlfjedre byder na-
turligvis ikke udclukkende pa fordele.
Den forbedrede korselskomlort opnas
pd bekostning af visse ulemper, som
mi imadegis i den konstruktive ud-
formning al hjulopheng og de avrige
faktorer, der har ind[lydelse pa kare-

[

tejets affjedringsegenskaher.

Luftattjedrende biler ma i almin-
delighed betegnes som meget blodt
affjedrede, nar de sammenlignes med
de hidtil anvendte stalljederkonstruk-
tioncr, og dette bevirker, at koretajets
kraengningsmodstand under [orudsat-
ning af krangningsakse-beliggenhed
nedsxttes betydeligl. Ved indbygning
af lult(jedre pid ®ldre vogne forstar-
kes denne virkning vderligere, fordi
[jederbasen ma garcs smallere af hen-
syn til luftpudernes storre bredde. og
det er derfor ofte nedvendigt at xn-
dre hjulophaxngningsarrangementet
radikalt, i disse tillelde for at opnd
et tillredsstillende resultat.

Et andet problem wved luftatfjed-
ringen er daempningen. Luftfjedre har
ikke den betydelige indre dempning.
der forefindes ved f.eks. bladfjedre,
og hele dempningsarbejdet skal der-
for optages al steddempere, der som
folge heraf bliver al meget betydelige
dimensioner. Yderligere besvacrligga-

‘Det er ikke tilfeeldigt . . .

‘der er god gang i AUTO UNION 1000 CM)
\_ DKW/

— denne smukke
og elegante bil har
alt det, De har brug
for, hvis De sager
an driftssikker vogn
med siralende kere-
egenskaber. — En
demonstrationstur
vil overbevise Dem.
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res dimensioncringen af det faktum,
at luftfjedrenes store fordel i affjed-
ringsmassig henseende — den belast-
ningsafhengige karakteristik — naer-
mest ma oplattes som det modsatte,
og de vanskeligheder, der herved er
opstiet har fort til forspgsmessig an-
vendelse af helt andre dempningssy-
stemer end de konventionelle hydrau-
liske staddempere uden regulerings-
muligheder.

Det kan synes nerliggende at be-
nytte pneumatisk dempning ved at
drovle lultpassagen mellem lultpude
og ekstravoluminet, men dette med-
lorer, at luftfjederen ved hurtige [je-
derbevargelser kommer til at virke
uforholdsmessig stiv. lordi en stor
del afl luftvoluminet under disse for-
hold swites ud al spillet. Et andet
interessant forslag bygger pa kun at
dempe de langsomme svingninger ved
en moderat drevling af luften og sa
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Eksempel pad et fjedersystems egen-
svingningstal som funktion af belast-
ningen. Kurverne er optegnet for et
kerete] med stor forskel pa tom og
lastet vaegt.

udligne de hurtige svingningers virk-
ninger med dynamiske stabilisatorer
cfter samme princip som dem. der
anvendes pi Citroén’s 2 CV. Til per-
sonvogne [orekommer denne lesning
tiltalende, men pa sverere koretejer
er de uaffjedrede masser sd store, at
stabilisatorene antager uforholdsmas-
sige dimensioner. For sidanne kere-
tojer vil dempningsproblemet frem-
tidigt sandsynligvis blive lost med
hydrauliske staddempere, der enten
reguleres manuclt cller automatisk
elter de ajeblikkelige belastningsfor-
hold.

Der er saledes isaer ved ombygning
al eksisterende karetejer til luftaf-
fjedring en hel del problemer, der
krzever omhyggelige overvejelser, far
der skrides Ll selve det nraktiske ar-
bejde, og garcs dette ikke. bliver re-
sultatet let darligl, hvilket gan med-
fare, at luftfjedrenc far ct darligt ry
pi sig. Dette skulle nedigt ske, fordi
de nye systemer rigtigt anvendt byder
pé s mange fordele i form al [or-
bedret Lkorselskomfort og reduktion
al de dvnamiske chassispavirkninger,
at de hurtigst muligt ber vinde stor
udbredelse.




AUTO UNION 1000 S

Er man pd jagl efter en standardvogn med serpreg er Aulo Union del righige.
Indrvidualisiens vogn par excellence. Skont anderledes pi mange fundamentale
omrdder, er del en vogn praget af kvalitet og god mekanik. Mdske er der kun
een mide ai bygge en bil il 4-5 personer pd, men ¢ sa fald er der wltfald
ingen, der endni kender rveceplen. Varialionerne er tiltagende i disse ar —
Chevrolet gir ind for hekmotor, og stadige rygler vil vide, al Ford inden
lange kommer med en ny amertkansk compact med forlyulsirek og mindre
end Ford Ialcon.
Auto Union - eller DKW som den jo hed - var oprindehgt en lille billig vogn
A med forhjulstrek og locylindret lotaksmotor. I princippet har man stdet urok-
keligt fast ved dette lay out. Lad os engang se pé de fordele og ulemper, der
kan veare forbundet med en sidan komstruktion, sammenlignet med baghjuls-
treek og firetakismolor.

Forhjulsirmk — Ja eller nejt forakslen; men pladsmeessige overvejelser spiller en kam-

Udviklingen gér klart i retning af at placere motoren neer-
mest de drivende hjul — ialtfald pi de mindre og mellem-
store biler. P4 de storre og dyrere vogne er der tegn pd en
udvikling med frontmotor og gearkasse placeret bhagude
sammenbygget med dilferentialhusct.

Hele problemet om motorens placering mé ses i forbind-
else med onsket om af pladsmemssige grunde, al placere mo-
toren enten foran forakslen eller bag bagakslen. Skulle man
ikke tage pladsmussige hensyn, ville der ikke vare stor for-
skel pd, om motoren placeredes foran bagakslen eller hag

perolle af mange grunde. Rent umiddelbart ensker flertallet
en rummelig vogn; fabrikanten ensker mest mulig plads i
forhold til vognens vagt. som igen cr en al hovedfaktorer-
ne for vognens fremstillingspris og dens ydelse, og vi har
allerede faet et godt forvarsel om, at det rent parkerings-
mzssigt ikke gdr an at bygge bilerne sterrc end absolut
nedvendigt.

Hvor her motoren da placercs under disse forudsatnin-
ger? Kun [remtiden kan give det rigtige svar, men som det
ser ud i dag kan man fremhzve visse karakteristiske egen-
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skaber ved de to muligheder. Tidligere tiders diskussion
om, hvorvidt en vogn skulle have overstyrings- eller under-
styringstendenser er aflest al udbredt enighed om, at under-
styring er den rigtige — d. v. s. den sikreste og hurtigste ka-
rakteristik.

Den understyrede vogn cr retningsstabil under ligeud
karsel, og den har tendens til i en kurve at [vlge en storre
radius gennem kurven, end man umiddelbart styrer. Den
overstyrede vogns karakteristik er modsat — ustabil under
ligeud karsel og trang til at kaste bagenden udelter, siledes
at vognen felger en mindre radius, end den man styrer.

Da vi 1 naste nummer bringer en meget interessant arti-
kel baseret pd en raxzkke udenlandske undersogelser al pro-
blemerne ovm over- og understyring. er der ikke anledning
til her at komme nermere ind pa disse problemer, men blot
fastsli. at vognens veegtfordeling er en al de faktorer. der
influerer stzerkest pd vognens styringskarakteristik. Den na-
setunge vogn vil viere understyrende, mens overstyringsten-
denser vil prezge den hazkmotorede konstruktion.

Udfra ansket om at bibringe konstruktionen medfadte un-
derstyringsegenskaber. er det vanskeligt at komme uden om,
at frontmotorplacering ma foretrickkes, og da tendensen vil
gd i retning af direkte treek til de hjul, der Ligger motoren
naermest, mi Torhjulstraek blive en konsekvens af motorens
frontplacering. Lesningen er imidlertid ikke uden ulemper.

Auto Union 1000 S har 1 sin styringskarakteristik en fint
alstemt understyring, der tillader en kerer med et givet mél
af rutine at gennemkeore en kurve hurtigere, end han ville
vaere 1 stand il det med en hakmotorkenstruktion. Enten
kommer man gennem kurven med en storre sikkerhedsmar-
gin, cller man kommer hurtigere igennem med samme sik-
kerhedsmargin.

Man kan sammenligne de to muligheder med en bue og
pil. Sender man pilen al sted med blyspidsen lorrest er pi-
len retningsstabil, medens pilen sendt al sted med blyspid
sen bagest let kommer i en ustabil flugt.

Det er ikke usmdvanligt at cjere al forhjulstrukne biler
forklarer om nodvendigheden af at give gas gennem kur-
ven. Dette geelder ogsa Auto Unionen. og meget star og fal-
der med. at kercren er fortrolig med den nadvendige kore-
teknik. Intet ville imidlertid vaere mere forkert, end at
fordemme forhjulstraek alene fordi det [orudsztter en an
den koreteknik, end den ortodokse. Al tale om sikkerhed er
samtidig et spergsmal om hastighed. Ved 40 km.t er nuti-
dens vogne idiotsikre, men 40 km.t har ingen praktisk be-
tydning, og i sidste instans ma sikkerhedssporgsmalet be-
demmes som et marginproblem 1 relation til en given sk-
kerhedsgrad. At tale om storre eller mindre sikkerhed uden
at satte det 1 forhold til hastighed er absurd.

Nir man mi tilkende Auto Unionens fornemme kurve-
cgenskaber, betyder det derfor, at vognen i sclve sin grand-
leeggende konstruktion rader over egenskaber der muliggor,
at en kurve kan forceres enten hurtigere eller sikrere end en
baghjulstrukket vogn. speciclt hvis denne har hakmotor,

Men der er ogsa risiko for ulemper ved systemet — forst
og tfremmest risikoen for akcelerationsspinn, hvorved styrin-
gen gir totalt tabt. Sileenge vi taler om smd og mellen-
store brugsvogne. er denne indvending kun afl teoretisk art
— men med stor motorydelse 1 forhold til vagt. som f. cks.
i racervogne, er problemet akut. Produktionsmeassigt er det
dyrere at transmittere motorkraften til de styrende forhjul
end til de fastlisede baghjul. En [orhjulstrukkel vogns ven-
dediameter er uvegerligl storre end en baghjulstrukket. Den
store veegtkoncentration pa forhjulene kan fore til sd ud-
pracget understyring, at  forhjulsudskridningen bliver sa
kraftig, at vognen simpelthen ikke kan tvinges ind i den
nodvendige radius. Der er samtidig en tendens til, at bag-
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hjulene i fedtet tare bliver blokeret under opbremsninger
selv ved et relativt let pedaltryk.

Bedomt udfra disse tcorctiske ulemper er Auto Unionen
imidlertid en i praksis helt igennem vellvkket vogn med
glimrende stvring igennem hurtige kurver — man har den-
ne afslappende fornemmelse af at kore pa skinner.

Tolaktsmolor — Ja eller nej!

Teoretisk skulle der ikke vere megen tvivl — totaktcren
skulle viere [iretakterne overlegen — ja, den skulle pa det
samme kubikindhold afgive den dobbelte motoreffekt. |1
praksis er billedet et andet, omend med tendens til sterre
vdelse fra totaktsmotoren. Der er kun 7 arbejdende dele 1
en Auto Union 1000 8§ motor — krumtap, tre plejlstenger
ag tre stempler. Mens vi i en tilsvarende [iretakts, [irecy-
lindret motor kommer pd den anden side 40. Men her ma
man sporge, om fordelen ikke er blevet i fabrikkens lomme.
1 betragtning af at visse fabrikker rundhindet {orzrer en
heskaltiret arbejder en stor pramie, hvis han kan komme
med anvendelige besparelseslorslag selv ned til en cnkelt
motrik pr. vogn, [orstir man egentlig ikke, hvor det teore-
tisk mest tungtvejende argument for totaksmotoren — de
smi {remstillingsomkostninger — cr blevet af 1 praksis.
Ivis totaksmotoren koster det samme som [iretakteren i an-
skaffelse, er det vanskeligt i det endelige sammenlignings-
resultat ikke at lade [iretakterens algjort bedre benzinako-
nomi spille en viesentlig rolle ved bedommelsen, Dirckte
sammenligning er imidlertid overordentlig vanskelig, fordi
produktionstal og pris er sa neje forbundet. Man kan uden
vanskelighed finde [iretaktede standardmotorer, der er dv-
rere i anskalfelse end Auto Union moetoren — eller om
man vil, linde standardvogne der uden at byde pa veaesent-
ligt mere, er dyrere end Auto Union.

Som kraftproducent er motoren imidlertid ulorlignelig, og
skont der er tale om et relativt lille kubikindhold i [orhold
til vognens sterrelse, er akcelerationen fra 0 til 80 km.t un-
der 16 sekunder.

Der er taget smrlige forholdsregler med henblik pd at
holde henzintorbruget nede. Der er iovrigt ingen fordel ved
at anvende superbenzin. I transmissionen er indbygget et
frilob, der stvres fra et sarligt héndgreb pd instrument-
braedtet. Speederen er indrettet til svagt og kraftigt trvk.
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Med det svage tryk er der en rimelig akcelerationsmulighed
og tophastighed omkring 105 km.t, medens man med kraf-
tigt tryk ndr en tophastighed pa meget ner 140 k.t iflg.
speedometerafllasningen. Denellektive tophastighed ligger
en bagatel lavere. Gearkassen er syncroniserct pa alle 4
rear og selv brutale gearskiftninger foregdr uden en lyd.

Tidligere tiders smeldende tomgangscksplosioner er en
saga blot — motoren spinner som en kalen kat — eller
mere (eknisk: som en scksevlindret firetaktsmotor!

Uidstyr

Amerikanske stilisters mest ulykkelige — og smertefulde —
indfald. er desvarre ikke gidet sporlust hen over mange eu-
ropeiske vogne, heriblandt Auto Unionen. Panorama —-
wide scrcen — forruden, hvis eneste afgjorte fortrin er, at
man langsomt men sikkert bliver immum overfor lesioner
i knaskallen. Panoramaruderne er pd vej ud af billedet
igen, og det kan ikke ske hurtigt nok. At Auto Unionen
ikke er giet ram forbi af dette modelune skal ikke vare no-
gen hebrejdelse, men blot noteres. Fr man sluppen velbehol-
den ind. kan man glade sig til resten. Store magelige for-
seeder. veldisponcret instrumenthredt, behagelig ratstilling
og Iremfor alt — god plads. Der er ingen duft al samle-
band — alle detaljer er fint alstemt og fejet sammen i et
tiltalende og komfortabelt interieur.

Det gar olte sadan, at cn vogn farst bliver rigtig »feer-

AUTO UNION 1000 S
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Hovedkontor:

VESTERGADE Y8 - ODENSE
Telefon 114715

dig«. [lere ér elter den kom i produktion. Auto Unionen er
gedigen og [erdig vogn 1 alle detaljer. Selvom den offi-
cielt har skiftet navn, lever den stadigt op til sit gamle
kalenavn »Das kleine Wunder«,

Moltor

Totakts trecylindret. boring 74 mm, slaglangde 76 mm.
Kubikindhold 981 cem. Kompression 7.25:1. Ydelse: 50 hk.
DIN, 57 hk. S AE. v. 4500 omdr. pr. m. Maximale drej-
ningsmoment 8,5 mkg. ved 2250 omdr. pr. m. Krumtapaks-
len lejret i 4 hovedlejer.

Smering ved olietilsetning i benzinen.

1 Solex faldstremskarburator, mekanisk benzinpumpe. 45
liter tank, 6 volt batteri m. 66 amperetimer.

Stempelhastigheden ved sterste vdelse (45500 omdr.) an-
drager 11.4 m i1 sekundel.

Transmission

Tar enkeltplade kobling eller Saxomat kobling, alle gear
syncroniseret og gearstangen placeret pid ratstammen. Alle
gear er indirekte og udvekslingsforholdet mellem kron- og
spidshjul er 4.38:1.

Gearudvekslingsforholdet 1 de enkelte gear: 1:3,82, 11:2,22,
I11:1.39 og IV:0,91. Fjerde gear er altsd el overgear. Bak-
gear: 3,455, Indbygget [rilab.

Chassis
Egentlig chassisramme med uafhengig forhjulsophengning
med enkelt triangel og tvargiende bladfjeder og teleskop-
steddampere. Tandstangsstyring, Baghjulene er ophangt i
en stiv aksel med overliggende, tvargiende bladfjeder og
langsgdende strabere. Hydrauliske tromlebremser (foran
Duplex) med samlet bremseflade 715 ecm?
Slangelese dek 53,60-15 pa pladehjul.

Udstyr
Speedometer, benzin og temperatur-méler. To-trins viskere
og sprinkleranlag. Varme og defroster. Kalerjalouisie. Ci-
gartender og blitzkontakt til overhaling. Blinklys som ret-
ningsviscre. 8 liters benzinreservetank.

Dimensioner
Hjulalstand 2350 mm, sporvidde for 1290 mm, bag 1350
mm, totallengde 4225 mm, hejde 1465 mm og bredde 1695
mm, vendediameter ca. 11,5 m.
Bredde over farsmder 1335 mm, bag 1355 mm. Hajde fra
bagkant af forsade til loft 915 mm, og pa bagsade 905 mm.
Vagt med fuld tank 940 kg.

Forbrug og ydelse
Normalbenzin tilsat olie 1 [orhold 1:40. Bykersel 8-9 km pr.
liter. Landevej, ikke over 80 km.t 10,5 km pr. liter Lande-
vej, med 100/110 km.t ca. 9 km pr. liter.
Kraft/veegtlorhold 15,5 kg pr. 1 hk. (8. A.E)).

Akcelerafionsdata
Ol 8O K cueecuim snis s memwes 9.4 sek.
Ottls B B soesomusaimsus % s smdis 15,8 sek.
OALTD0 it aivs s anmne s o 1 ae 221 sek.
ORI T20 kMt convmssmse o 5 swavay 43.9 sek.

Noteret tophastighed efter speedometer 139 km.
Effektiv tophastighed 132 km.t.
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PA BILFERIE

Den typiske tyske landsby, som man
ser den {ra autobanen. Her er det
ZORGE i Harzen, men det kunne ved
et flygtigt glimt veere en hvilkensom-
helst anden.

til VESTTYSKLAND

Hvis man vil opleve tysk romantik i dette ords egentlige
[orstand, skal man gennemstrejfe den del af Tyskland, der
ligger mellem den nordtyske lavslette og Main, mellem
Rhinen og Harzen. Der er en egen ynde over delte land-
skahs wuafladelige skiften mellem skovkladte bjergdrag.
frugthare slettestrog og saltige enge. alt imedens man fin-
der den ene smukke gamle by efter den anden indpasset

i landskabet. Netop i disse egne landt brodrene Grimm de
smukkeste al de eventyr, der siden blev hvermands eje.
Storbver og kempemassige industrianlzg mangler ej hel-
ler, men de har ikke [ormiet at edelagge landets idylliske
karakter, som endnu har en afglans af en meget beveget
fortid. Fndnu lever man bundet til mange generationers
gamle traditioner: Der findes egne, hvor [olk ikke kunne

COMMERZBANK

E L L S € H A F T

Hovedkontorer i Diisseldorf, Frankfurt a. M., Hamburg

Filialer i hele Vesttyskland og Vest-Berlin

Indlesning af Travellerchecks
Kreditbreve og Akkreditiver
Veksling af udenlandsk Ment




HAUS Niedersachsen

HAHNENEKELEE-BOCKSWIESE . OBERHARZ
600 m. 0. h.

Haus Nicdersachsen er ot udpreegel rekonvaleent-
hjem med 75 senge. Alle veerelser er nymonterct
lyse og venlige ug har alle en vidunderlig udsigt
til Marzens bjerge og skove.

Behagelige opholdsrum. saloner og dagligstuer.
Spil af enhver art, TV og radio stir gesterne til
disposition.

Langere eller kortere ophold i tiden 1. oktober til
1. maj, prislister samt oplysninger kan bestilles
igennem

Beamten-Wirtschafts G bl
Georgstr, 22 . HAN NOVER

Hotel Deutsches Haus

Healmenklee-Bockswiese . Obevharz

Et velegnet roligt hotel for rekonvaleenter. Mange ud-
llugtsmuligheder og vandreture i den bjergrige omegn.
Fuldpension fra DM 10 ekscl. vaerelser i alle pI‘Ibldg

Hyggelige opholdstum og saloner, egen bar, kalé,
danserestaurant m. v.

Aben hele dret — Sommer- og vinlersport

Narmere oplysninger sendes pd [orlangende

iy telf: 310 og 315
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Kort over Harzen og dens narmesie omgivelser. Den punk-
terede linie angiver zonegransen til @styskland.

tenke sig at gd i andet end deres farvestrilende national-
dragter. der fejres lester. hvis anledning ligger flere ar-
hundreder tilbage og dog har holdt sig levende 1 disse
folkeslags sind, og der spises retter efter wldgamle op-
skrifter. Om den over tusind dr gamle historiske fortid
vidner et utal af pragtfulde domkirker, klostre, tirne, porte,
patricierhuse og vardifulde kunstskatte i muscerne. Byerne
og smabyerne i Mittelgebirge har nasten alle en borg eller
et slot; i tidernes lob er byen ofte vokset helt op ad bjer-
get, smalle gader med trappetrin farer op til toppen. hvor
man fra borgens tirn har udsigt over et landskab, der
bugter sig milevidl, og som man hver gang nyder med
fornvet gliede. Disse gamle byer har nmsten alle bindings-
vaerkshuse. De magte cgetraesbjzlker, der danmer monstret
pa de rd eller pudsede murstensfacader, er ofte malet i
alskens farver eller forsiret med udskearingsarbejder, lysti-
ge vers cller fromme sentenser. 1 mange al disse gamle
straeder er husene bygget siledes, at etagerne springer lan-
gere [rem, jo hojere man kommer op, og averst oppe kan
de rykke s& nzr sammen, at man kan give hinanden hén-
den tvaers over gaden. Mange bindingsveerkshuses tvier-
bjwlker cr med hensigt lagt skavt og far huset til at halde.
Man begriber ikke, at de kunne holde stand gennem ar-
hundreder. Men de stir fast sammenfejet og vidner med
saregen traskyldighed om hine tiders sikkerhed i bygnings-
kunst, om handvarksmassig kunnen og om formgivningens
variationsrigdom. — Lad os tage nogle typiske landskaber
fren som det er vaerd at ofre rejsen pa: Omkring Frank-
furt am Main — nu som [ar en afl Tysklands hetydeligste
handels- og fardselscentrer — ligger det sydlige Iessen,
Det er en frugtbar slette, der mod vest greenser mod Rhein-
gau, hvor vin og sang udever en [ortryllende vekselvirk-
ning pa menncskene. Bergstrasse bar ses om forarel, nir
skove af frugttreeer stir 1 blomst, cller om efterdret, hvor
landet lyser i flammende farver. De skovkledte bjergkae-
der Taunus, Odenwald og Spessart lzgger sig med al
deres fred og naturskenne ro om Rhinens og Mainflodens
vinbevoksede, terrasseformede bredder. Gennem de male-
riske. dclvis klippeformede floddale, hvor Lahn og Kinzig
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Udsigt over Oderdalen ved Bad Lauterberg.

Stadtsparkasse Goslar

JAKOBIKIRCHHOF 4-6

loser gerne ethvert pengesporgsmil for Dem, specielt indlos-
ning al rejsekreditbons og udenlandsk valuta pa gunstige vilkar

De er altid velkommen hos os.

Nar De er i

Goslar -

Ma De ikke glemme at besage
KARSTADT... det velassorterede
stormagasin for turisterne

GOSLAR




Bad Harzburg har i stigende grad overtaget den sterste turiststrem, fra den gamle
kejserstad Goslar. Hvor der i Goslar findes a&ldgamle bindingsveerkshuse og ruiner,
findes der i Bad Harzburg moderne hofeller og elegante sireqg. Turisterne beser
Goslar, men de mere kraesne bor i Bad Harzburg. Her er ef billede fra ef swim-
mingpool i udkanten af Bad Harzburg.

Hovedkontor :

STAATSBANK BRAUNSCHWEIG

Lanbeﬁlparka“’e Filialer:
Bad HARZBURG

BRAUNLAGE
OKER

DIE BANK UND SPARKASSE FUR JEDERMANN

wmwoger

MINERALBRUNNEN

>JULIUSHALLER <
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Ogsa en sveevebane findes der i Bad Harzburg. Medens
ens liv i allerbogstaveligsie forstand henger i en trad (en
svaer staltrad, ganske vist) nyder man den kenne udsigt
over de skiftende panoramaer.

lober, kommer man til Kurhessen-Waldeck med Hessens
gamle residensstad Kassel. Det er her, man skal ga pa op-
dagelsesrejse vmkring Edersoven, i egnen med navn Schwalm,
langs floden Fulda, op i Rhonbjergene og 1 det nordhes-
siske bjergland, og man vil finde urskovsagtige. endclase
skove, og den ene idylliske fliekke efter den anden, der i
arhundreders leb kun har [orandret ansigt af =lde. Si
kommer man til Westlalen, et overordentlig mangfoldigt
omrade, der med Ruhrdistriktet larer en helt til Rhinen,
men som i omraderne Sauerland, Siegerland og Teutoburger
Wald har feriesteder, over hvis naturskonhed man hegej-
stres. Her ligger ogsa Minsterland, hvor frugtbare marker
og enge albrydes al dultende hegn og blinkende kanaler,
hvor store, stolte bandergarde vidner om gammel rigdom,
hvor talrige borge spejler sig 1 vandfyldte. brede voldgra-
ve; skovene her er lyse og venlige, og kirkerne er nasten
alle bygget i romansk stil, der i Westfalen har holdt sig
til langt op 1 det 13, drhundrede. Helt anderledes igen, dog

86 senge, alle veerelser med
balkon, rindende koldt og
varmt vand, centralvarme.
Moderne badeanlsg, sol-
bade, liggeterrasse, lift.

Kuranstalt for biologiske
helbredelsesmetoder.

Klinik anerkendt af myn-
dighederne.

Ledende leger: Dr. Th.
Betlewski og H. Enneker.

Naturhelbredelse :

Faste, alsidige disetformer,
bade af enhver art, originale
Kneipp- og Priessnitzme-
toder, sauna, specialbade,
massage, bindevaevs- og
specialmassage, neurotera-
pi,afspaendingsavelser(ved
laege) psykoterapi, ande-
dreetsavelser og sygegym-
nastik under bedste faglige
ledelse, solbade ag friluft-
skure.

Sanatorium am Burgberg

Helbredelsesomrader: BAD HARZBURG

Enhver stofskiftesygdom (fedme, rheuma, sukkersyge), hjerte- og kredslebsforstyrrelser, luftvejssygdomme, syg-

domme i mave, farmkanal og nyrer, lever- og galdeforstyrrelser, legemlige, nervese og sjelelige sveekkelser.

Regelmeessige foredrag om moderne sundhedslere af legerne. Selskabelige og kulturelle arrangementer.

Aben hele aret.




Harzen er et yndet kursted, for neesten alle sygdomme, og
til de storste hoteller er ofte knyttet sanatorium. Her er et
billede fra den medicinske badealfdeling pa& hotel Harz-

burger Hof.

ot v VAR ZBURGER HOFF

HOTEL

Direktion: Paul Dold. Hotel i top-
klasse - absolut roligt - 200 senge
60 badeverelser - fransk kekken -
terrasse - konference- og mede-
varelser,

100000m? cgen park i forbindelse
med skov og bjerg.

ikke mindre yndefuld, er landskabets muntre op- og ned-
stigen langs Weserfloden helt til Hannover, Nedresachsens
hovedstad, Mange steder her 1 Weserbergland finder man
meget smukke og velholdte bindingsvaerkshuse og arkitek-
tonisk interessante bygninger 1 den typiske »Weserrenws-
sance«-stil. En bygningshistorisk raritet anses Goslar [or
at veere, middelalderens smukke by 1 Harzen. I Harzen
ligger mange [eriesteder stroet ind i dette hejtliggende
skovomrdde med dets merke graner, klipper og cnsomme
hejmoser. Intet under. at dette bjergland, der mod syd
ligger Danmark narmest, er blevet danskernes mest yndede
fericomrdde. — Tkke langt herfra mod est ligger Berlin,
stadig Tysklands sterste by og samtidig en by, der til trods
for alle vanskeligheder har bevist, hvor stor dens friheds-
trang., dens ydeevne og dens internationale tiltraeknings-
kraft er. »Berlin er en rejse varde siger man i turistkredse.
Dette gzlder ogsa den midterste del al Tyskland, lige-
gyldigt om man kommer her for farste gang, eller om man
gleeder sig over et gensyn med egne og steder. man har
fattet keerlighed (il; 1 alle tillzlde og pa alle drets tider
vil disse skove, bjerge, byer og borge og landes gastlrie
befolkning bidrage (il en dejlig ferietid for Dem.

Lige ved kurpark
og friluftsbad

¥

Spadserestier

i skoven

X

Forlang brochure

AhenL Le[e éPeL

SANATORIUM

Dircktion: Dr. I. Hummel. Specialist 1 intern medicin. Moderne ind-
rettet rontgen- og med.- kem. laboratrorium — hydroterapi ved alle
Priessnitz- og medicinske bade, — undervandsmassage, kulsyrebade etc.
Sygdomsomrader: Alle indre sygdomme og nervelidelser (hjerte-
og kredslﬁbsfors[yrrclscr, stofskiftesygdmnme, sukkersyge, mave-, tarm-,
galde- og nyrelidelser o.5.v.)

Dimtkokken
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Foran »Trinkhalle« atheldes der flere gange ugentligt kurkoncert, For ikke al orientere vore leesere forkert, vil vi gerne po-
intere at der i Trinkhalle kun serveres en slags drink, og det er sarlig mineralholdig vand — uden staenk af adlere varer.

300 600 m

Kurbad
og hadehuse. Meget skov og bjergrig omegn, der byder pa

dben hele aret. Svavebane, swimmingpool, kur-

enestiende vandreture. Hoteller og pensioner i alle pris-

klasser.

Prospekter gennem Kurverwaltung telf. 265/538.

D) = —
BODES HOTEL
BAD HARZBURG
TELE. 641 og 642

1. klasses hotel

145 senge - 25 viaerelser med bad

-wden hyggelige hotelbar«

(Garager og parkeringsplads

Liggestole og solterrasse

[ byens centrum - Aben hele aret




SCHWARTAUER WERKE
BAD SCHWARTAL

Deutschlands meistgetrunkener Halbbitter!
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Harzen gennemlgbes af den lille flod Oker, og mange
anser Okerdalen for at vaere den skenneste plet i Harzen.

LANDSKABERNES
SARPRAG

Hvert af de mange bjergdrag i det mellemtyske omrade
giver. alt eflter bjerg- og dalformerne, stenarten, bevoks-
ning og belolkning, et billede aft helt personlig karakter.
Fxlles for dem cr deres rigdom pid skovbeaer og vildt, iser
hjorte, dadyr og vildsvin, der navnlig traelles hyppigt i
Solling, Sauerland og Harzen. Over disse forskellige bjerg-
drags beliggenhed og deres vigtigste byer og floder giver
kortet oplysning. Medens det kun tyndt befolkede Spessart
har serligt smukke ege- og granskove, cr bogen typisk for
Odenwald. Taunus med sit milde klima (Feldberg 880 m),
Rotharr-bjergene (Kahler Asten 841 m) samt Siegerland og
Sauerland med dets klare bjergbakke horer til de Rhinske
Skiferhjerge. Disse tre hajdedrag baerer hovedsageligt lov-
ng granskov. Vogelsberg (Hoherodskopf 772 m) og Rhon
(Wasserkuppe 950 m) er skovfattige; basaltbjergene er
diekket med saltige marker og cnge. Disse bjerge har alle
el yderst oplivende, sundt klima og snerige vintre. Det

Radau vandfaldet, issr i forarstiden da vandmeengden er
rigelig, er et yndet udflugtssted.
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Den gamle kejserstad Goslar
rummer et veeld af gamle min-
der. Her er et billede udover
byens tage, med et af de gamle
vagttarne i forgrunden.

ool oo ool ool o

BANKHAUS

LUCKE&&LEMMERMANN

KOMMANDITGESELLSCHAFT

UDENRIGSBANK

REJSEVALUTA

HANNOVER, GEORGSPLATZ9 . HAUS-GEORGSECK

HAHNENKLEEF

BOCKSWIESE OBERHARZ

Kur- og rekonvalcentstedet
Hahnenklee-Bockswiese-Oberharz ligger 600 m o. b,
roligt langt vek [ra hovedlandeveje 1 den skonneste
&nkehge natur.

Dejlige hoteller og mindre pensioner sorger for ga-
sternes velbefindende, og sport sivel om sommeren
som vinteren gor opholdet her interessant.
Hahnenklee har Tysklands eneste org. Stavkirke og
her ligger Paul Linke hegravel.

Som udgangspunkt til Harzturer ligger Hahnenklce
lortre(leligt. Goslar, den 1000 arige kejserby ligger
kun 15 km derfra.

Trenger De til ro og fred — Ul at slappe al. og til
al glemme dagliglivets bekymringer — er Hahnenklee
Deres naturlige adspredelse, der bhringer Dem pé ret
kal igen. Auf wiedersehen sommer eller vinter.
Prospekte vg oplysninger

Kurverwaltung — Hahnenklee-Bockswiese-Qberharz
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Vue over Braunlage i Harzen, med Wurmberg (971 m) i baggrunden.

Campng-udstilling

Alt til camping og strandsport. Telte i alle sterrelser og
prislag - soveposer - feltsenge - stole og borde - kokken-
redskaber - gummiudstyr 1l badestranden og teltet m.v.
Kort sagt - alt hvad hjertet begerer - og si keber De
med fordel hos

H Feldkamp

<DIE AKTENMAPPE

— permanent
sommerudstilling
1 byens centrum

K

Am Bohlweg-Braunschweig

i , ST.ANDREASBERG i Oberharz % o

Af Harzens syv bjerghyer, er St. Andreasbreg den der
ligger hojest. PA grund at sin beliggenhed 1 7-800 me-
ters hajde, har byen kurtid hele dre trundt. I St. An-
dreasberg kan man hente sundhed og helbredelse. Om
sommeren gives daglige kurkoncerter, der arrangeres
vandreture, og om aftencn cr der underhaldning af for-
skellig art. Der eor et skovsvemmebad og en minigolfha-
ne. Kort sagt: — underholdning for enhver smag.

St. Andreasherg er omgivet af en meget alvekslende na-
tur. Enhver form for motion — 1 ren frisk bjergluft —
er mulig, det veere sig vandreture, evt. skihop pd Mat-
thias-Schmidt-bjerget. der har kunstig skibakke. Som no-
gel ganske specielt for St. Andreasherg er der en svae-
vebane.

St. Andreasherg tilbyvder Dem rekreation og afveksling
pa enhver made. Alle nmrmere oplysninger fir De hos
Deres rejsebureau.
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Billede fra den typiske Harz-by Osterode
med byens gamle radhus.

nordhessiske bjergland udmarker sig ved sine udstrakte
bogeskove, medens Reinhardswald har wldgamle egeskove,
der cr fredet. 1 det tilstadende Land omkring Hannoversh-
Miinden forenes floden Werra med Fulda, der udspringer
i Rhon, og danner floden Weser. Weserbergland, isaxr ogsa
Ith, Vogler og Teutoburger Wald har tatte lavskove, hvor
bagen er fremherskende. I Sauspark 1 Deister ved TTann-
over opdrattes renblods bisonokser (Wisente). Leineflodens
dal skiller Weserbergland fra Harzen og dens udlobere.
Harzen, der har hajder omkring de 1000 m, er pda de haj-
ere liggende steder udelukkende bevokset med granskov;
pé Harzens skrant- 1 syd og vest stir blandet skov og til
dels ren lovskov. Harzen har foruden Digitalis, der kunne
betegnes som Harzens kendetegn, en yderst interessant flo-
ra. — Helt anerledes cr landskabet omkring Berlin. Der er
et balte af secr, floder, bakker og [yrreskove. Seerne har
brede sandstrande, og der er klitter lige som ved havets
kyst. Dog [indes der ogsd stejle bredder, hvorfra man ny-
der udsigten over skovene og de wvidtstrakte vandf{lader
med deres romantiske ser.

BEFOLKNINGEN

De i Midttyskland [ra gammel tid boende mennesker har
ret udpregeds egenskaber, der bl a. har givet sig udtryk
i de lorskellige cgnes typiske bygningsmider. i specielle
former for husflid og hjemligt kunsthindvark og 1 deres
trofaste vedhengen ved gammel skik og brog. Siledes fin-
der man 1 Hessen mellem Giessen og Butzbach. mellem
Marburg og Bad Hersfeld og navnlig i Schwalm (sydvest
for Kassel), i Odenwald og i det tidligere grevskab Schlitz
mange smukke nationaldragter og folkedanse. Ogsd 1 We.
serbergland, iszer i Schaumburg-Lippe og omkring Biicke-
hurg. tages disse brogede dragter med kunstfardige brode-
rier frem og beres pd kirkens hejtidsdage, og ndr der
fejres en begivenhed 1 familien. De mange overleverede
skilkkke og fester. der iswr or knyttet til hajtiderne, gar ofte
tilbage til den hedenske tid. Nar der fejres fastelavn, pa-
ske. pinse, jul, st. hans eller hostfest. dab, bryllup eller salv-
bryllup, spiller piskewg, {lammende hjul, der triller ned
ad bjerget, piskekoncerter, heksedanse, bil, majstenger og
lignende en stor rolle ligesom gamle vers og viser. Serlig
hejtideligt fejres sidanne fester i Weserbergland, Westla-
len. Odenwald og i Harzen, hvor man desuden oflte harer
jodlen og citerspil. — Berlineren derimod har i tidernes
lab fiet ganske bestemte karaktertrack, der kendetegner
ham i alle situationer: Fn vis sorgles, hurtig tilpasnings-
evie, en ukuelig vilje fil at ingen skal [4 bugt med ham,
en god forstand og et uopslideligt humer.
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ANDORRA: Der findes flere ud-
merkede  campingpladser.  Som  en
velrenommeret campingplads kan bl
a. nevnes La Gresca mellem Andor-
ra la Vella (hovedstaden) og lscal-
des. Pa vcjen fra Perpignan til An-
dorra ligger et par franske pladser
(ved Monte-Louis og ved Font Ro-
meau] og nordpd ad hovedve; N 20
findes et par andre [ranske pladser
(nwr Mérens-les-Vals og ved Aix-les-
Thermes). Lejrafgifterne ligger gen-
nemsnitlig pa omkring 0.60-0.70 fres.
pro person. 50 fr. pr. telt cller cam-
pingvogn og 30-40 fr. pr. bil.
bedste tid,

Campingseson: april

oktober.

BELGIEN: Ovcer praktisk taget he
le Belgien findes campingpladser. De
almindeligste overnatningspriser: per-

soner 5-10 fres.. biler 5-3 [res. og
campingvogne 5-10 [res.

Campingsason: maj/juni-september.

DANMARK: Danmark cr efterhan
den godt dackket med campingplad-
ser. (Ca. 60 pladser yder rabat til in-
dehavere af FICC-lejrpas). De mest
almindelige lejrpladsalgifter cr: per-
soner 1,50 kr.. biler/campingvogne 1
kr. Campingszson: maj-august. (De
{leste pladser &bner 15 maj og luk-
ker 1. eller 15. sept.)

ENGLAND: England er forst og
{remmest campingvognenes land. og
ikke sa fa pladser er udelukkende
oprettet med denne ene campinglorm
for eje. ’a mange pladser er der dog
adgang for teltturister. Tyvpiske over-
natningspriser er: personer 1-1.6 sh.
(eller telt 3-4 sh.). Biler 3.6-6,6 sh.
og campingvogne 4-5 sh.

I avrigt er der mange steder gode
muligheder [or fri teltning.

Campings®son: maj-august/sept.

FINLAND: Der er ca. 200 organi-
serede campingpladser 1 Finland. De
(leste er primitive — og afgiftsiri. Pa
betalingspladscrne ¢r prisen normalt
100 mark pro person. I Finland er der
serdeles fine muligheder for indivi-
duel camping uden Jor organiserede
pladser. Campingsason: juni-august.
I Lapland juni-juli.

FRANKRIG: Der er uhyre mange
campingpladser, men standarden er
meget forskellig. Man kan, hvis man

PING TIPS

camping i 33 lande - feriesprog - hastighedstabel

er uheldig. godt komme ud for snu-

snavsede pladser, maske

opsyn. men  det  skal

skede og
endda
straks siges. at der ogsd findes man-

uden

ge line pladser. Kommunale pladser
er gratis, P4 betalingspladserne svin-
ger priserne [ra 0,40 ul 1,20 [res. pr.
persona (mest almindeligt 0.80-1 fres.)

Pr. bil 0,30-0.80 fres. (mest alminde-
ligt 0,60-0.80 [res). Campingvogne
0.40-1 fres. (mest almindeligt ca. 0.60
fres.). Campingszson: Nordlige del
maj-sepl., Alperne april-okt., sydvest-
lige del marts-oktober, Middclhavs-
kysten det meste at dret (dog ikke
novemher).

Elegance og fremragende kvaliter udmeerker disse
smulkke Wedéla-sko. De er lette, smidige og har en
fantastisk pasform, Vier velkledt, viely Wedéla, for-
nemste danske kvalitetssko. Deres skotgjshandler
viser Dem gerne de mange andre udsdgie Wedela-
modeller. Kgb Wedéla — og fa mere for pangene.

-med leedersal der holder

dobbelt sa leenge

To af de
mange w
smukke
Wedéla
herresko

-
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FORNEMSTE DANSKE FABRIKAT
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GIBRALTAR: Der [indes ingen
organiseret campingplads 1 Gibraltar,
men 1 Algeeiras (24 km) ligger én.
Afgift pr. degn: personer 10 pes., telt
20 pes. og bil 10 pesetas.

Campingseson: marts-juni og sep-
tember-oktober bedst.

GRAKENLAND: Landct har end-
nu kun relativt f& campingpladser,
men fri teltslagning er mulig overalt.
Som cksempel pd en overnatningspris
kan navnes: personcr 10 drachmer,
campingvogne G dr. | de graske telt-
lejre er overnatningsprisen normalt
ca. 60-100 dr. — pension incl. Cam-
pingsaeson: april-juni, sept.-okt.

HOLLAND: Her er der ikke langt
mellem campingpladserne. Der er om-
kring 300 spredt ud over landet. De
mest almindelige overnatningspriser:
personer 0,40-0,60 gylden, biler 0,50-
I gylden og campingvogne ligcledes
0,50-1 gylden.

Campingsason: maj-sepl.

IRLAND: Der er forholdsvis fa
campingpladser i Irland, men irernc
er venlige og gastlri mennesker, sd
man kan let opna tilladelsc til at cam-
pere i den [rie natur. De almindelig-
ste priser pa organiscrede irske plad-
ser er i evrigt: telte 2-2.6 sh., cam-
pingvogne 2,6 sh.

Campings@son: maj-augusl,

ISLAND: Der lindes campingplad-
ser ved de vigtigste byer, og i avrigt
er der store muligheder for at cam-
pere 1 den uberorte natur.

Campingsaeson: juli bedslL

ITALIEN: Der er ca. 400
lkendte campingpladser 1 Italien. Pri-

ancr-

serne svinger meget, alt cfter hvor
luksues pladsens indretning og belig-
genhed er. De almindcligste overnat-
ningspriser: personer 150 lire, biler
100-200 lirc og campingvogne 50-100
lire. Men som sagt [indes der endnu
dyrere pladser. Campingsason: Nord-
lige del maj-august/scptember (ltali-
enske april-oktober). Midt-
[talien april-september. Sydlige del

Riviera

april-oktober.

JUGOSLAVIEN: Del er normalt
ikke tilladt al campere uden for offi-
cielle campingpladser i Jugoslavien.
Sturstedelen al campingpladserne lig-
ger 1 landets nordlige del og langs
Adriaterhavskysten. Priserne varierer
meget. Forst og (remmest cfter be-
liggenheden. Nogle priscksempler:

Personer 50-140 dinarer pr. nat {el-
ler 20 dinarer pro persona plus 40-
100 dinarer [or teltet). Biler 50-100
dinarcr og campingvogne 60-100 di-
narer. Campingszson: maj-august/sep-
tember. Sydlige del april-sept.

KORSIKA:
campingfolk, og da turiststrommen til

It sandt paradis for

Korsika cr oget meget gennem de se-
nere &r, dukker nye pladser elter-
hianden op. | evrigt gode muligheder
for fri camping. Pa Korsikas cam-
pingpladser ligger overnatningspriser-
ne omtrent sdledse: personer 0,80-1
fres., hiler 0,50-1
vogne ca. 1 fres.

fres. og camping-

Campingsmson: april-november.

LIECHTENSTEIN: Der findes en
campingplads en haly km syd for

Bendern (v. Gasthavs zum Lovven)

og én ved Vaduz (vejen mod Triesen-
borg). I evrigt er der gode mulighe-
der for at (inde et sted hver man
kan & lov til at camperc for sig
selv (ker op ad alpevejen fra Vaduz).
P& de ligger

organisercde  pladser

campingafgiften pa cirka 1 schw.[rcs.

pra persona og 50 centimer pr. bil.
Campingsaeson: maj-september.
LUXEMBOURG: Mange

kede pladser. Enkelte cr gratis. De

overnatningspriser pi
Q

udmar-

almindeligste
campingpladser med fast vagl er
fres. pro persona plus 8 [res. pr. telt
cller 5-10 fres. pro persona og ingen
serlig betaling for teltet. Biler 5-10
fres. og campingvogne 8-10 fres.
Campings®son: maj-august.
MAROKKO: Marokko har
ikke mange campingpladser, men ved
de sterste byer og kendteste turistste-

endnu

der findes efterhinden en camping-
plads. Pa en rejse 1 det nordlige Ma-
rokko er der et tilstrakkeligt antal
pladser (iflg. »Furopa Campings«).
Overnatningspriscrne er normalt: per-

Tilladte hastigheder
i 24 rejselande...

i Alm. personbiler Med campingvogn
Rejseland T 5
Bebyggelser | Fri landevej | Bebyggelser ‘ Fri landevej
Belgien ............ 60 km/t Fri 60 km/t ‘ 60 km/t
England szewswsee 48 km/t Fri 48 km/t 48 km/t
Finland  cuowsoie on o 50 km/t Fri 50 km/t 60 km/t
7101 < o T —— Skiltning Fri Skiltning 65 km/t
Gibraltar ..oesmsemen, 32 km/t 48 km/t s —_—
Greekenland  ........ 30 km/t Fri 10-20 km/t Fri
5 £=11 151 ¥ O, 50 km/t Fri 50 km/t 60 km/t
Ifland ... ... ..., 48 km/t Fri 48 km/t 48 km/t
Islang 3 o ssreveias 40 km/t 70 km/t —— —
11— 50km/t Fri 50 km/t Fri
Jugoslavien .......... 50 km/t ‘ 80 km/1 40 km/t 70 km/t
| Autostrada
| 100 kmt
LEREnTBsurg  « w e o Skiltning Fri Skiltning ‘ 60 km/t
Marokko . ........... Skiltning Fri Skiltning | 60 km/1
Blorae: s v o 53 58 i o 40 km/t 70 km/t 40 km/t 60 km/t
| m. bremser
‘ 50 km/t
| u. bremser
Poriugal comwmmin v e s 60 km/1 Fri 60 km/t 60 km/t
San Matine  ........ 15-40 km/t Fri 15 km/t 60 km/t
SERRBIE  asimnghus v 60 km/t Fri 30 km/t 80 km/t
| {campingv. o.
| 1000 kg
| 60 km/t)
Spanien, i 40 km/t Fri 40 km/t 80 km/t
Sverige e vaeevevais 50 km/1 Fri 40 km/1 60 km/t
THRIE, «ce v wmovim ssswonmonssen 30-50 km/t Fri —_— [ —
Trkiet o o5 s smanenas 40 km/t Fri 40 km/t 40 km/t
Vesityskland ........ 50 km/t Fri 50 km/t ‘ 80 km/t
OISIRET  wh ws wie comvbmimanins 40 km/t Fri 40 km/t 60 km/1
Dsttyskland .......... 50 km/t 90 km/1 50 km/t 60 km/t
. Autobahn Autobahn
i 100 km/t 80 km/t

*) Kun pé alm. hverdage — ellers max. 80 km/t (undtagen pa motorveje).

**) Kun pé alm. hverdage — ellers ma

x. 100 km/t.




soner 100 [res., bil cller telt 50-100
[res.. campingvogne 100 fres.

Campingsaxson: Ved kysten marts-
okt., centrale del marts-juni og sept.-
november.

MONACO: Der er ikke plads tl
campingpladser inden for Monacos
beskedne graenser, men udenfor, langs
den franske riviera er der nok at
valge imellem. Typiske priser: 0,80-1
fres. pr. person, 0.80-1 [res. pr. bil,
0.70-1 [res. pr. campingvogn. Cam-
pingseson: Det meste al dret, dog er
november normalt ikke en god mancd.

NORGE: Der cr masser af cam-
pingpladser i Norge. Mange steder
stir campingskiltene med korte mel-
lemrum, og herudover er der uberorte
steder nok, hvor man kan og ma sla
sig ned med lelt. De norske cam-
pingpladser taler i almindclighed ikke
sammenligning med de danske. Ofte
bydes der kun pd meget primitive
toilet- og vaskeforhold — og intet
andet. Til gengzld cr pladserne nee-
sten altid skent beliggende, og man
oplever sjaxldent den trengsel. som
man kender fra mange danske plad-
ser. De norske campingplads-algifter
er almindeligvis: bil plus telt eller
bil plus campingvogn 3 kr. pr. degn.
Campingsaxson: Svdnorge juni-august,
Nordnorge juni-juli,

PORTUGAL: Campingpladser er
der ikke mange af endnu, men man
kan praktisk talt sld sig ned overalt,
blot man sperger ejeren al terrenet.
P4 organiserede campingpladser cr
overnatningsprisen normalt omkring
2.3 escudos for hver person, 3 csc.
for bilen og 3 esc. for en camping-
vogn. Campingseson: Nordligste del
april-sepl., sydlige del marts-okto-
ber/november.

SAN MARINO: Campingyladser
ved Cerreto og Maino. Taksterne pa
»Camping della Murata« ligger pd
150 lire pro persona og 100 lire pr.
bil. Indehavere af Ficc-lejrpas ydes
30 pct. rabat. (I evrigt findes cam-
pingpladser ved Rimini).

Campingsaeson: maj-september.

SARDINIEN: Det er miske en
anelse billigere at campere pa Sar-
dinien end i det avrige Italien, men
efterhdnden som flerc og flere cam-
pingturister finder over pd een, sat-
tes priserne i vejret. Omtrentlige og
almindelige priser lor overnatning:
Personer 100-150 lire, campingvogne
200-250 lire.

Campingsason: april-oktober.

SCHWEIZ: Der er campingpladser
nok 1 Schweiz — omkring 300 offici-
clle. De mest almindelige overnat-

ningspriscr: Personer 1-1,50 fres., bi-
ler 0.50 [res. og campingvogne 0,50
[res. Campingsaeson: Mod nord maj-
september, mod syd april-september/
oklober.

SICILIEN: D¢ sicilianske camping-
pladser ligger nogenlunde pa linie
med de evrige italienske. De almin-
deligste koster: Personer 150 lire, bi-
ler 150 lire og campingvogne 200 lire
(p& enkclte pladser forlanges vderli-
gere 150-200 lire pr. telt).

Campings®son: marls-oktober.

SKOTLAND: Der er campingplad-
ser overalt i Skotland. Fra rene »na-
turpladser« til velorganiserede instal-

lativner. Almindeligste overnatnings-
priser: Telte 2 sh., campingvogne 2-3
sh. T Skotlands store uberorte natur
er der muligheder nok [or at sld sig
ned helt for sig selv, nwsten hvor som
helst. Men naturligvis skal man sper-
ge jordejeren ferst. Campingsason:
maj-august.

SPANIEN: Nyc
skyder frem som paddehatte, og ikke
mindst er kyststrekningen ud mod
Middelhavet cfterhinden ved at vare
velforsynet. Almindeligste overnat-
ningspriser: Personer 10 pes., biler 10
pes. og campingvogne 5-10 pes.

Campingsaxson: Katalonien (Costa

campingpladser
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Brava), Mallorca april-oktober. Syd-
spanien (Andalusien) marts-juni, sep-
tember-oktober. (Hajsommeren ba-

gende varmt).

SVERIGE: De
pladsers standard ligger gennemgaen-
de under de danske med hensyn til
indretning, men til gengald er der
mange steder gode mulighceder for at
finde fredelige og rolige pladser uden
alt for meget treengsel. De alminde-

svenske camping-

ligste overnatningspriser er: Telte 1,50
kr., biler 1-2 kr. og campingvogne
1.50-2 kr. Mange steder i det vidt-
strakte land er der mulighed for fri
camping uden for organiserede plad-
ser. Campingsason: Sydsverige maj-
august, Nordsverige juni-juli.

TUNIS: Ogsa Tunis er ved at kom-
me med pd campingens omride. og
man har efterhinden fdet oprettet en
haly snes campingpladser. Priserne
kommer antagelig til at ligge pd om-
kring 50-100 frc. pro persona og no-
get lignende for hilen. Campingse-
san: marts-juni, september-november.

TYREKIET: Telt-camping er cndnu
en nesten ukendt foreteelse 1 Tyrkiet.
Bedste rejsetid: april-juni, september-
oktoher.

TYSKLAND:

mangelvare 1

Campingpladser cr
ingen Vesttyskland.
Der findes omkring 600-700. og nye
dukker stadig op. Kvaliteten svinger
meget, ADAC’s og Deutsecher Cam-
ping-Club's pladser er ofte at fore-
treckke.  Mest  almindelige  overnat-
ningspriser: Personer 0.50-0,70 DM,
hiler 0,50-0,70 og campingvogne 0,50
-1 DM. Campingsason: Nordlige del
juni-september, midterste del maj-
september. svdlige del maj-oktober.

VATIKANSTATEN: Algifterne pa
Roms campingpladser ligger alminde-
ligvis pd 200 lire pro persona og 150
pr. bil eller campingvogn. Camping-
saeson: april-september.

WALES: Som i England er mange
walisiske campingpladser baserct pa
camping med campingvogn, men det
betyder naturligvis ikke. at telt-cam-
pister md kore [orgaves. Tvaertimod.
Almindelige overnatningspriser: Telte
ca. 3 sh., campingsvogne 4-3 sh.

Campings®son: maj-august .

BSTRIG: Der er mange camping-
pladser 1 @strig. De mest foretrukne
campingdistrikter er Tyrol, Salzkam-
mergut og Kirnten. Typiske overnal-
ningspriser: Personer 2-4 Sch.. biler
3 Sch. og campingvogne 3-5 Sch.

Campingsason: Vestlige og nordli-
ge del maj-sept.. sydlige del (Karnten,
Osttirol) april-oktober.
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SPROGOVERSIGT

Enkelte provinser i sterre lande er opfert for sig. Det drejer sig om omrader, der
som folge af beliggenhed og nationalt srprag ofte fremirazder som selvstndige
rejselande. Til Storbritannien horer siledes England, Wales, Skotfland og Nordir-
land; Korsika er en fransk provins og Sicilien og Sardinien udger dele af Italien.

Naturligvis er der store dialektforskelle i alle lidt sterre lande, og nogle steder
opireder afvigende sproggrupper, hvoraf de vigtigste er nazvnt.

Rejseland

Andorra
Belgien

England

Finland

Frankrig
Gibraltar

Grazkenland

Holland
Irland

Island

ltalien

Jugoslavien

Korsika

Liechienstein
Luxembourg

Marokko

Monaco
Porfugal
San Marino

Sardinien

Schweiz

Sicilien

Skotland

Spanien

Tunis

Tyrkiet
Vesttyskland
Wales
Dstrig

Off. sprog [og alm. talesprog]

Katalansk
Mod nord: flamsk. Mod syd: fransk

Engelsk (se i evrigt Wales, Skotland og
Irland)

Finsk (90 pct.) og svensk (i landets syd-
lige og vestlige dele)

Fransk
Spansk, engelsk
Graesk

Hollandsk

Engelsk, og i Eire har tillige galisk no-
gen udbredelse

Islandsk

Italiensk. (Fransk har femmelig stor ud-
bredelse i Nordast-lfalien)

Serbokroatisk, slovensk og Makedonisk

Fransk, pa landet »korsikansk« — en
sarlig italiensk dialekt

Tysk
nLetzebourske, en serlig tysk dialekt
Arabisk

Fransk
Portugisisk
ltaliensk

Italiensk (undervisningssprog) og sar-
disk, som er nart beslegtet med ita-
liensk

»Schweizertyske (72 pct), fransk (20
pct), italiensk (6 pct.) og rhdto-romansk
(2 pctl)
ltaliensk

Engelsk, enkelte sieder fales endnu
gaelisk

Spansk. Pa Spaniens nord-estkyst —
Catalonien. Valencia-distriktet og Ba-
|learerne tales catalansk (4 mill.)

Arabisk

Tyrkisk

Tysk

Engelsk og walisisk (el keltisk sprog)
Tysk

De (hoved]sprog, som
der er starst chance for
at klare sig med

Fransk, spansk
Fransk, tysk, engelsk
Engelsk

Tysk, engelsk

Fransk, engelsk, tysk
Engelsk, spansk

ltaliensk (i visse egne),
engelsk, fransk

Tysk, engelsk
Engelsk

Dansk, engelsk
Fransk, engelsk, tysk

Tysk (iseer mod nord),
italiensk (i Dalmatien)

Fransk

Tysk, engelsk
Tysk, fransk, engelsk

Spansk helt mod nord,
ellers fransk

Fransk, engelsk
Spansk, fransk
ltaliensk, engelsk, tysk

Haliensk

Tysk, fransk, engelsk

ltaliensk

Engelsk

Spansk, fransk, engelsk

Fransk, italiensk
Fransk

Tysk, engelsk, fransk
Engelsk

Tysk, engelsk




Korer
De
1vogn
til
Tyskland?

0
o8 o
&3 po
Tr - o

Hvilket mal der end lokker Dem, hvor De end kgrer hen —
overalt venter de bla-hvide ARAL-tankstationer pa Dem —
altid parat til at lette*) rejsen for Dem og byde Deres

vogn det allerbedste:

ARAL~—den blyfri benzol-blanding
ARALIN — benzin af topkvalitet @

Rejs uden bekymringer —kor med Q1z{:

*) ARAL-vejkort til hurtig orientering
ARAL-turkort med forslag til biludllugter
ARAL-parlgren ,,God rejse” til at lette forstdelsen
0g en udsggt service!
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il- POMPE HAUTE PRESSION

C'est une pompe volumétrique : la cylindrée reste constante quelle que soit la presion. Suivant son affectation et la
guantite de liquide sous pression nécessaire aux organes de servitudes, la pompe est & cylindre unigue ou multiple,

1. Pompe monocylindrique :
Elle est commandée par un excentrigue tournant a demi-vitesse moteur.

Description :

- Un piston animé d'un mouvement alternatif, évolue & I'intérieur d'une chemise percée de 4 trous d'admission.
Cet ensemble est muni d'un clapet de refoulernent appliqué sur son siége par un ressort.

- La course « aller » du piston est commandée par I'excentrique.

- La course « retour » est assurée par un ressort de rappel.

~— Aspiration

Sortie )

haute pression |

bt An H

v ams

|
|
verarmte
O Ly

2. Pompe a 5 pistons :
Elle est commandée par I'arbre & cames et tourne a la vitesse de celui-ci.

Description :
La pompe est composée de cing éléments identiques disposés circulairement. Un plateau oscillant monté a
force sur I'arbre de commande transmet un mouvement alternatif aux pistons.
- Les chemises sont usinées directement dans le corps,
- Chaque piston est percé de quatre trous d'admission. ;
- Chague ensemble est muni d'un clapet de refoulement appliqué sur son sigége par un ressort. Tous les
orifices de refoulement communiguent entre eux et sont reliés & I'utilisation.
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- La butée & rouleaux B d'appui sur pistons n'est pas arrélée en rotation. L'effort engendré par les pistons lors du
fonctionnement interdit sa rotation.

- Le plateau oscillant P communigue uniguement son mouvement de basculement.

Fonctionnement :

Aspiration

ey \\‘\

R R R
R b
. I " .
% Haf

‘ PROPERE ha
A A — [

B N A \U' gt

a) Admission et remplissage :

- Dans son mouvement de retrait assuré par un ressort de rappel, le piston crée une dépression dans la chemise.
Lorsque les orifices d’admission sont découverts, le liguide contenu dans la cloche est aspiré dans le cylindre.

N
N

—— = Sortie haute pression

- Cette dépression se répercute dans la cloche et assure 'aspiration du liquide du réservoir.

b) Compression et refoulement :
- La compression débute lorsque les orifices d’admission sont obturés.

- Quand la pression dans e cylindre devient supérieure & celle qui régne dans le circuit utilisation, le clapet s'ou-

vre et le liquide est refoulé.

- Le clapet se referme sollicité par son ressort, L'action de la pression établie dans le circuit haute pression le

maintient plaqué sur son sigge.

3. Pression :

Pression minimum :

- Dans le fonctionnement & vide, ¢’est la pression nécessaire pour refouler le liquide dans le réservoir, a travers le

conjoncteur-disjoncteur.

Pression maximum :

- La pression maximum est limitée par le conjoncteur-disjoncteur.
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ili- CONJONCTEUR-DISJONCTEUR

- Le conjoncteur-disjoncteur fixe :
- Une pression minimum nécessaire au fonctionnement correct des organes.
- Une pression maximum pour obtenir un volume de stockage suffisant dans I'accumulateur et pour limiter

la pression maximum fournie par la pompe. ]

Accumulateur Vers *u?ihsohan

o T

Arrivee
P

T_2+

R2

p [N\ T
A T 3 Vers

— 7
reservoir

®

-

1. Description :
Il se compose essentiellemant de 4 chambres reliées entre elles par un clapet et 2 tiroirs,
- Chambre A : reliée a I'alimentation.
- Chambre U : reliée a la chambre A, a I'accumulateur et & I'utilisation.
- Chambre B : reliée & la chambre A, ou a la chambre R suivant la position du tiroir pilote T1.
- Chambre R : en relation constante avec le réservoir.
- Tiroir pilote T laisse passer le liquide de I"alimentation dans la chambre B ou de la chambre B vers la
chambre R. '
Il est commande par la pression de liquide régnant dans la chambre U.
- Tiroir T2 : Laisse passer le liquide de la chambre A vers la chambre B suivant sa position,

Il est commandé parla pression du liquide régnant dans les chambres U et B.
- Clapet anti-retour C : Ne laisse passer le liquide gue de A vers U, ‘
- Vis de détente V : Permet la mise en communication éventuelle de la chambre U avec le réservoir par la ‘?

chambre R.



16

2. Fonctionnement :
a) Mise en pression:
Le liquide venant de la pampe HP { chambre A ), souléve le clapet C, monte en pression dans la chambre U et 3

I'utilisation.,
Cette pression monte de valeur identique dans la chambre B par l'intermédiaire du tiroir pilote T1.

b) Disjonction :
La pression augmentant dans la chambre U engendre sur la face supérieure du tiroir T1 une force F croissante qui

tend a faire descendre le tiroir.
Lorsque cette force F devient immédiatement supérieure a la force du ressort R1, le tiroir T1 se déplace abturant

I'arrivée de la haute-pression dans la chambre B.

DISJONCTION

Vers * utilisation

Accumulateur

T2

Arriv
H.P

ee
LA

R

J/.

La pression continue cependant & monter dans la chambre U et le tiroir T1 s'enfonce davantage mettant en
communication la chambre B avec le réservoir par la chambre R.

La pression devenant nulle dans la chambre B, le tiroir T2, soumis & la pression régnant dans la chambre U, s'en-
fonce en comprimant le ressort R2. Ce tiroir met alors en communication ['arrivée de pression de la pompe HP
(chambre A} avec le réservoir par la chambre R.

La pression régnant dans la chambre U entraine alors la fermeture du clapet anti-retour C.

La pompe débite sans pression au réservoir.



16

c) Conjonction :
Une faible consommation de liquide entraine une baisse de pression dans la chambre U.
Le tiroir T1 se déplace alors sous I'action du ressort R1. Il obture tout d’abord I orifice de retour & la chambre R, puis
met en communication les chambres A et B.
Lorsque la consommation de liquide augmente, la pression dans la chambre U va encore chuter. Dés que la force
engendrée par la pression régnant dans la chambre U devient inférieure & la force du ressort R2, le tiroir T2 se
déplace et ferme le retour de la HP au réservoir par la chambre R. '
La pompe débite sous pression dans la chambre U.

CONJONCTION

Vers + utilisation

Accumulateur

Vers

——ly— -
reservoir
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IV- ACCUMULATEUR PRINCIPAL

- L'accumulateur améliore la souplesse de fonctionnement :
- En fournissant rapidement du liquide lors d'une demande importante.
- En permettant un temps de repos de la pompe et en évitant les conjonctions et disjonctions fréquentes.

- En évitant les chocs hydrauliques dans ['utilisation ( réle de tampon ).

1. Description :
- C'est une sphére séparée en deux parties par une membrane déformable, 'une d'elles est remplie d'azote

sous pression, 'autre, reliée au conjoncteur-disjoncteur recoit le liquide.

- La sphére: est en tdle emboutie sur laquelle est rapportée par soudure une embase usinée.

- Lamembrane : endesmopan ou en urépan, est fixée entre I'enveloppe et une plaque de maintien. Une cou-
pelle plastique est solidaire de la membrane.

- L'azote : |l est introduit par le bouchon de remplissage. En I'absence de liquide il occupe tout le volume.,
La membrane est appliquée sur la paroi et la coupelle sur le trou de 'embase.
Sa pression est alors la pression de tarage de |'accumulateur.

/

N
y
N
N
3
N
N

ala
pression
de tarage

Réserve de
liguide sous
pression

,/ .
%’f/ﬂl/ﬂlll/
L

Z

- Points particuliers :
- Lorsque I'accumulateur contient en réserve du liguide sous pression, la membrane occupe une certaine

position et le gaz se trouve &tre comprimé & une pression supérieure a la pression de tarage. De part et
dautre de la membrane, gaz et liguide sont soumis a une pression de valeur identique et la membrane ast
en position d'équilibre.

- Lorsgu'il v a consommation de liguide ( diminution du volume et de la valeur de la pression au sein du
liquide ). le gaz comprimé se détend pour compenser ces variations et la membrane déformable occupe
alors une nouvelle position d équilibre. Liquide et gaz sont toujours soumis & une pression de valeur identi-
que. :

- Il en est ainsi jusqu’au moment ou la pression de tarage de 'accumulateur est atteinte.

La membrane est alors au contact de la paroi de I'accumulateur,
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V- VANNE DE SECURITE

Alimente en priorité les fonctions de sécurité ( freinage avant, assistance de direction ).
Isole les circuits de suspension avant et arrigre en cas de défaillance de la source principale.

1. Description :
La vanne comporte quatre voies dont deux ( alimentation des correcteurs de hauteur avant et arriére ) sont en
I'absence de pression obturées par un tircir.
Les fuites de liquide entre tiroir et corps de la vanne sont récupérées et canalisées vers le résenvoir.
Un mano-contact de contrdle de pression est monté sur la vanne. Pour une pression déterminée ( inférieure ala
pression de conjonction ) il permet d'allumer une lampe témoin au tableau de bord.

Alimentation du doseur

Correcteur avant —s— — A Alimentation du doseur

et de la direction assistée

Retour de fuite

Correcteur arrigre —a—: —— Arrivée HP

2. Fonctionnement :
Lorsque la pression s établit dans les circuits, il v a priorité d'alimentation du circuit A,
Lorsque la pression est suffisante pour vaincre I'action du ressort de rappel du tiroir, ce dernier se déplace,
découvrant les orifices d alimentation des correcteurs de hauteur avant et arriere.
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SUSPENSION

Deux fluides assurent le fonctionnement de la suspension hydropneumatique : un liquide et un gaz.
- Le gaz constitue I'élément élastique de la suspension.
- Le liguide assure la liaison entre les organes non suspendus du véhicule et le gaz.

| - BLOC DE SUSPENSION

1. Description :

- La caisse repose sur 4 blocs de suspension gui équipent chacune des quatre roues du véhicule.

- Chaque bloc se compose essentiellement d'une sphere et d'un cylindre.

- Le gaz est introduit dans la spheére dont la conception est analogue & celle de I'accumulateur principal.

- Le liquide est situé dans un ensemble piston-cylindre vissé sur la sphere. |l assure la liaison entre le piston et la
membrane déformable de la sphére.

- Le cylindre est solidaire de la caisse. |l n'est pas fixé rigidernent. Son maintien est assuré par collier ou par
agrafe.

- Le piston est solidaire de la roue par I'intermédiaire de la tige de piston.

- Un amortisseur est incorporé dans chaque bloc. |l est serti dans la sphére et sépare celle-ci du cylindre.

BLOC DE SUSPENSION

ARTICULATION ETANCHEITE
de la tige de piston PISTON-CYLINDRE
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2. Fonctionnement :
- Le volume des sphéres étant limité ( encombrement ), une masse de gaz introduite sans pression serait insuffi-
sante pour absorber efficacement les débattements de roues ou de caisse.

- Cette condition est réalisée en introduisant initialement dans les sphéres un volume important d' azote. Ainsile gaz
emprisonné au remplissage se trouve & une pression bien déterminée appelée pression de tarage.

- La pression de tarage des spheres AV est différente de celle des sphéres AR. Elle est fonction des poids supportés
par I'essieu.

REMARQUE : Une pression de tarage trop importante entraine des martellements de la coupelle de la membrane
élastique sur le siége de la sphére. ( Cas de sphéres AV montées a ['AR ).

- En 'absence de sollicitations, gaz et liquide sont soumis de part et d autre de la membrane a une pression iden-
tique.
Cette pression est déterminée par les poids supportés :
- Elle est la méme sur les blocs de suspension d'un méme essieu.
- Elle est différente entre I'avant et I'arrigre ( poids supportés différents ).

- Lorsque la roue aborde un obstacle, le piston se déplace dans son cylindre :
Dans le cas d'une « bosse », le liquide que contient le cylindre est refoulé dans la sphére et le gaz est comprime.
Dans le cas d'un « trou » le gaz se détend, le liquide de la sphére passe dans le cylindre.

. )\
s Piston

i Liquide Cylindre ’

=)

- La compression ou la détente du gaz évite que ['énergie due au choc soit transmise a la caisse.

- L'obstacle passé, la pression reprend sa valeur d équilibre et le piston sa position initiale.
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Ce systéme de suspension présente des avantages certains :

- Il permet de réaliser trés simplement un dispositif assurant la correction d'assiette ( garde au sol constante quelle
gue soit la charge ). s

- Ainsi, la flexibilité de la suspension est plus grande gue dans une suspension classigue & ressorts et pour un
encombrement moindre. Les essieux sont toujours dans une position idéale par rapport aux butées de débat-
tement.

- Les amortisseurs sont incorporés aux blocs de suspension.

- L'entretien de I'ensemble est inexistant,

Il- LES AMORTISSEURS

Les amortisseurs sont & double effet.

- L'amortissement est obtenu en freinant I'écoulement du liquide entre le cylindre et la sphére ou vice versa, par un
systeme de clapets déformables ( clinquants) qui obturent les orifices de passage du liquide.

- Le trou calibré, percé au centre de 'amortisseur permet un passage direct du liquide du cylindre vers la sphare et
inversement. Il a pour but de diminuer 'effet de I'amortisseur aux faibles amplitudes.

- L'amartisseur est serti dans la sphére.

Amartisseur serti dans la sphere

1. Clapets

2. Corps d'amortissaur
3. Trou de fuite

4, Entretoise

5. Axe




22

i1l- CORRECTEUR DE HAUTEUR

- | permet ( un par essieu ) de maintenir automatiquement une garde au sol constante quelles que soient les varia-
tions de charge statique.

- Chaque correcteur est commandé par un systéme mecanique constituant la commande automatique des
hauteurs.

- De plus, une commande mécanigue manuelle agit simultanément sur les deux commandes automatiques.

1. Description :

C'est un distributeur ( robinet 3 voies ) §ui suivant la position du tiroir :

- met l'utilisation ( cylindres de suspension ) en communication avec 'admission ( source haute pression ),
- met I'utilisation ( cylindres de suspension ) en communication avec I'échappement ( réservoir ),

- isole I'utilisation de I'admission et de I'échappement ( tiroir & la position « neutre » ).

Les chambres C et D fermées par des membranes caoutchouc ( renforcées par des coupelles métalliques )
sont remplies de liquide provenant des fuites entre tiroir et chemise.

Un retour de fuites raméne le surplus de liguide au réservoir.

Les chambres C et D communiquent par :
- Un conduit libre, percé dans la chemise du tiroir, fermé a ses extrémités par des clapets commandés par
les déplacements du tiroir,
A la position « neutre » chague clapet est plagué sur une face de la chemise par un ressort de faible tarage.

- Un conduit 3 orifice réduit, rapporté dans le corps du correcteur, ( « Dash-pot » ) limite le debit de passage
du liguide de C vers D et inversement.
Ce conduit est en communication avec le retour de fuites.
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2. Fonctionnement du correcteur de hauteur :
- déplacement du tiroir de la position « neutre » a la position « échappement ».
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Lorsque le tiroir est sollicité, ¢’ est-a-dire lorsqu'il tend & s'écarter de la position « neutre », le clapet de la chambre
C est plagué sur la face de la chemise par son ressort abturant le conduit libre. Celui de la chambre D entraing par
I'épaulement du tiroir découvre le conduit libre.

Le liguide contenu dans la chambre C est alors obligé de passer par le « dash-pot » faisant subir un laminage
important au liguide. Ce laminage freine le déplacement du tiroir. Le tiroir n'atteindra la position « échappement »
gue pour une sollicitation importante et d'une certaine durée. Aucune correction ne se produit pour les
sollicitations rapides.

- Déplacement du tiroir de la position « échappement » & la position « neutre ».
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Quand le tiroir revient vers la position « neutre », le liquide contenu dans la chambre D emprunte cette fois le
conduit libre et passe dans la chambre C aprés avoir soulevé le clapet de cette chambre.

Ainsi le déplacement du tiroir n"est pas freiné et le retour s'effectue rapidement.

Dés que le tiroir reprend la position « neutre » le clapet de la chambre D obture & nouveau le conduit libre ce qui
évite gque cette position soit dépassée et gu'une seconde correction s effectue,
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- Déplacement du tiroir de la position « neutre » & la position « admission ».
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Lorsque le tiroir est sollicité, le clapet de la chambre D est plaqué sur la face de la chemise par son ressort, obturant le
conduit libre. Celui de la chambre C entrainé par I'épaulement du tiroir découvre le conduit libre.

Le liquide contenu dans la chambre D est alors obligé de passer par le « dash-pot » faisant subir un laminage impor-
tant au liquide. Ce laminage freine le déplacement du tiroir. Le tiroir n’atteindra la position « admission » que pour

une sollicitation importante et d'une certaine durée,

- Déplacement du tiroir de la position « admission » a la position « neutre ».

LSRR RRERR |

NVE
SN

AN
: L T,

7 S5 85 4 “

Quand le tiroir revient vers la position « neutre », le liquide contenu dans la chambre C emprunte cette fois le con-
duit libre et passe dans la chambre D aprés avoir soulevé le clapet de cette chambre.

Ainsi le déplacement du tiroir n"est pas freiné et le retour s'effectue rapidement.

Dés que le tiroir reprend la position « neutre » le clapet de la chambre C obture 3 nouveau le conduit libre. Ce qui
gvite que cette position soit dépassée et qu'une seconde correction s effectue.
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IV- COMMANDE AUTOMATIQUE DE HAUTEUR

1. Description :

La rotule du correcteur est entrainée par un levier & chape brasé sur une tige de torsion.
Cette tige est fixée par une bride au milieu de la barre anti-roulis.

. Fonctionnement :

La barre anti-roulis étant liée aux bras de suspension des deux roues, tout mouvement de celles-ci entraine sa
rotation relative.

Lorsque la caisse est & hauteur normale de fonctionnerment, la position angulaire de la tige par rapport a la barre
est réglée de telle sorte qu'elle n"exerce aucun effort sur le tiroir du correcteur: elle le maintient ainsi a la position
& neutre ».

Pour comprendre le fonctionnement de la correction de hauteur, prenons I'exemple simple d'une variation de
charge statique.

Une augmentation de charge entraine un affaissement de la caisse et provogue la rotation de la barre anti-roulis
Celle-ci transmet le mouvement a la tige de torsion qui exerce ainsi un effort continu sur le tiroir du correcteur.

Le tiroir est ainsi déplacé vers 'admission.

A ce moment, le volume du liquide dans le cylindre augmente et la caisse remonte. Ce mouvement entraline une
rotation inverse de la barre anti-roulis. L'effort de la tige s'annule, et le tiroir reprend la position « neutre ». Le
retour & la position « neutre » est rapide, car le tiroir n"offre aucune résistance dans ce sens. La caisse retrouve,
4 nouveau, la hauteur normale,

Pour une diminution de charge, le fonctionnement est semblable, mais le sens des efforts s'exergant sur le
tiroir est inverse,

Prenons maintenant l'exemple d’une variation de charge dynamigue :
- Les sollicitations étant de courte durée, le systeme de correction ne fonctionne pas. En effet, le temps de
réponse du correcteur fait que la tige de torsion absorbe les efforts transmis par la barre anti-roulis.
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V- COMMANDE MANUELLE DES HAUTEURS

La commande manuelle modifie la position d équilibre du tiroir des correcteurs et permet de sélectionner plusieurs
positions de garde au sol :

- Position route : ¢'est la position normale de fonctionnement.

- Position extréme haute ou basse.

- Une position intermédiaire située entre la position route et la position extréme haute.

1. Description :
La commande manuelle de hauteur se compose :
- d'un levier commandé par le conducteur,
- d'une tringlerie avant et arriére, comportant une partie flexible, reliée aux leviers & chape de commande
automatique.

2. Fonctionnement :
L'explication est donnée pour la commande du correcteur de hauteur arriére, elle s'applique intégralement au
correcteur avant,

Passage de la position normale & la position intermédiaire.

Le déplacement du levier de commande manuelle de la position normale & la position intermédiaire déplace la
tringlerie arrigre. Cette derniére incline le levier & chape qui sollicite le tiroir du carrecteur de hauteur.

Les cylindres de suspension sont eh communication avec la source haute pression.

L'entretoise de liquide entre piston et membrane de la sphére de chaque bloc de suspension arriére augmente.
La voiture « monte ». Cette « montée » provoque la rotation de la barre anti-roulis. Celle-ci transmet le mouve-
ment a la tige de torsion de commande automatique qui exerce alors un effort s’ opposant a celui engendré par le
déplacement du levier de commande manuelle.

Lorsque I'effort engendré par la tige de torsion devient égal & celui engendré par la tringlerie de commande
mantelle, le tiroir du correcteur n'est plus soumis a aucune contrainte et reprend la position « neutre ». Les
cylindres de suspension sont isclés de la source haute pression et de 'échappement, la voiture se stabilise.
La pression régnant dans les cylindres de suspension est la méme gue celle qui y régnait & la position normale,
seul le volume de liguide a été augmenté.

Passage de la position normale a la position extréme haute ou extréme basse.

Le déplacement du levier de commande manuelle & une de ces positions transmet au tiroir du correcteur, par
['ensemble des tringleries de commande un effort qui sollicite le tiroir et le maintient & la position « admission »
ou « échappement ». Le volume du liquide de liaison augmente ou diminue. La voiture monte ou s affaisse. Ces
mouvements de la voiture provoquent des rotations inverses de la barre anti-roulis qui tendent ( par
lintermédiaire de la tige de torsion } & annuler I'effort initial exercé sur le tiroir du correcteur. L' équilibre ne peut
étre établi car I'effort engendré par la tige de torsion est dans tous les cas inférieur & celui engendré par la tringle-
rie de commande manuelle. Le tiroir de carrecteur est maintenu a la position « admission » ou «échappemants.
La pression dans les cylindres de suspension est maximum ou nulle. La caisse est en appui sur les butées caout-
chouc de debattement.
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FREINAGE

Les véhicules sont équipés de freins & disques & I'avant et & I'arriére.

L'alimentation en pression des étriers est commandée par un doseur de freinage.

Plusieurs particularités caractérisent ce systeme :

- Les circuits de freins avant et arriere sont séparés.

- Le circuit de frein arrigre est alimenté par la suspension arriére.

- || existe une réserve de pression sur les deux circuits de frein en cas de défaillance de la source principale :
- pour l'avant I'accumulateur principal ou un accumulateur de frein,
- pour larriere la pression de suspension.

| - ACCUMULATEUR DE FREINAGE
Il restitue du liquide sous pression pour !'alimentation des freins en cas de défaillance de la source principale.

Description :

De conception et fonctionnement identiques a celui de 'accumulateur principal.

| est alimenté par le liquide haute pression venant de la vanne de sécurité. ‘

Un clapet anti-retour & bille empéche le liquide de refluer vers I'alimentation.

Moteur arrété ou en cas de défaillance de la source de pression, cet accumulateur représente un volume de liguide
suffisant pour permettre I'arrét du véhicule,

Coupe AA

Alimentation
du doseur

Arrivée
haute pression
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II-DOSEUR DE FREINAGE

1. Description :
Il comprend deux régulateurs de pression. Les tiroirs de ces régulateurs sont coaxiaux, lls sont rainurés
circulairement pour diminuer les poussées latérales dues a la pression.
Les tiroirs sont ramenés et maintenus & la position repos par ressorts.
[l est & remarquer gqu’'au repos les utilisations sont en communication avec le retour au réservoir [ pas de pression
résiduelle dans les circuits de freinage ).

Retour au réservoir

Freins Freins
arriere avant

Phosusion Haute pression

suspension
arriere
2. Fonctionnement :

A- Lorsque le conducteur applique un effort sur la pédale de freins :
Le tiroir du régulateur des freins avant s'enfonce, il obture I'échappement puis découvre "admission.
Une pression p s’ établit dans le circuit de freins avant. Une méme pression s'établit dans la chambre inférieure
du tiroir C1.
Le tiroir du régulateur de freins arrigre reste immobile jusgu’a ce que la pression P soit suffisante pour compri-
mer le ressort R2.
Lorsque cette pression est atteinte, le tiroir du régulateur de freins arrigre se déplace a son tour. |l obture
I'échappement, puis découvre I'admission.
Une pression P s'établit dans le circuit de freins arrigre et dans la chambre inférieure du tiroir C2.
Cette pression P’ engendre sur le tiroir une force qui équilibre celle engendrée sur |autre face par la pression P
régnant dans la chambre C1. Le tiroir des freins arrigre se positionne, la pression régulée P se stabilise.
P’ se stabilisant, la pression P régnant dans le circuit des freins avant se régule aprés positionnement du tiroir.
Les pressions régnant dans les circuits des freins avant et arrigre sont proportionnelles & I'effort fourni et
indépendantes des pressions d'alimentation. En dosant son effort sur la pédale, le conducteur dose la
puissance de freinage.

B- Lorsque le conducteur cesse d'agir sur la pédale :
Le tiroir des freins avant sous |'effet de son ressort de rappel R1 et de la pression P régnant dans C1 reprend et
se maintient en position repos. La pression P chute.
Le tiroir des freins arrigre sous l'action de son ressort de rappel R2 et de la pression P* régnant dans C2
reprend et se maintient en position repos, la pression P* chute.
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