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Scet hastigheden op

Som dagene og ugerne gar og uvidenheden trives, lammes den danske
landevejstrafik ganske langsomt. Det eneste de myndigheder, der rdder over
vejenes tilstand i den senere tid har kunnet loppe sig op til, er at rejse
alleer af hastighedsbegransningsskilte langs hovedvejene. Med de flere
og flere skilte opfylder hovedvejene efterhinden ikke den mission, man
oprindelig havde tiltenkt dem som hurtige gennemkeorselsveje.

Der bygges ganske vist pid omkerselsveje ved byer hist og her, men man
lieser 1 dagspressen med undren, at der har veeret tale om at standse dette
arbejde i sommerhalviret — netop den tid, der er bedst. for ikke at sige
den eneste mulige tid for jordarbejder. Desverre ligger det sadan med den
sag. at det her drejer sig lige s& meget om liv og ded, som om kroner og
orer — derfor er den politiske diskussion uforstaelig.

Det er en sorgelig kendsgerning, at de fleste trafikdrab sker pa forret-
ningsgader. Af den grund er det vigtigt at leegge hovedveje udenom byer.
Men det er ligesa vigtigt at forbyde facadebebyggelse langs disse nye veje,
en besparelse pa 108 millioner kroner.

Der er en ond cirkel i dette, at man tillader byggeri langs hovedvejene
udenfor byerne. Men nar nu der er kommet huse med legende barn. kan
enhver jo forstd, at der ma hastighedsbegransning til. ... Udviklingen er
abenbar og skrupforkert, for det ender til sidst med. at halvdelen af ho-

vedvejskilometrene bliver hastighedsbegransede, — At man sa oprethol-
der denne begransning udenfor degnets travle dagtimer er blot en anden
urimelighed, som selv [wrdselspolitiets ledere kan se — men intet orker

(vi skrev ikke gider) at gore noget ved.

Da de danske statshaners gods- og persontransport er en hensygende af-
faere, forlangst overflejet af det friskere og private vognmandsinitiativ,
synes det at vacre en overmade kortsynet politik, at vaere medvidende og
medansvarlig for en udvikling med mere og mere hastighedshegrensning.
Der er jo i virkeligheden kun én fornuftig ting at gere: give muligheder for
at sztte hastigheden 1 vejret.

Settes blot en gennemsnitshastighed pa 50 km/t, 5 km op. vil det betyde
en besparelse pa 38 millioner kroner 1 arbejdslen.

Dette tal er dog i allerhajeste grad fiktivt. Regner man med 400.000 bi-
ler, der hver korer 15.000 km pr. ar med en gennemsnitshastighed pa 50
km/t, kan man for det forste se, at den enkelte sidder bag rattet 200 timer
i et &r. Korer han nu med en gennemsnitshastighed al 55 km/t, spares der
ca. 27 timer pa et ar, og kerer han med 60 km/t, spares der for den enkelte
ca. 50 timer pa et ar. Gang dette med 400.000 og sat en transporttime pa
blot 10 kr. i timen, sd [remkommer tallene med en besparelse pd 108 millio-
ner kroner ved 55 km/t og 200 millioner kroner ved 60 km/t.

Disse tal kan sclvfelgelig ikke st for en nzrmere kritik, fordi de bygger
pa antagelser, men det vigtigste er dog. at de viser. at hastighedsforegel-
ser betyder kroner og erer.

Trafiken bliver tattere, det ved vi, person- og godstransport vil i megel
stor udstrekning forega med biler. Disse enkle kendsgerninger burde da
kunne vakke de lolk, der af staten far penge for at lese trafikproblemer,
til en slags dad og bringe en mentalitetsendring overfor motoriseringen.
Selv en demokratisk og socialt indstillet politiker m& i dag kunne indse
fornuften 1 at stille sig positiv overfor motoriseringen, al den stund. at
snart under hver tiende dansker har bil. Ha2504
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René de Knyff i Panhard ankommer til 1
kontrollen i Kildare under Gordon-Ben- utomobilsporten er sd gammel som automobilet selv, [or den begyndte 1
nett lobet 1903. Han placerede sig pa Frankrig for 65 dr siden. Det var i juni 1895, hvor Emile Levassor korte sin
andenpladsen efter lenatsky i Mercedes. »Panhard et Levassor« ene mand i 48 timer og 48 minulter [or at vinde det

Klassiske lob fra Paris til Bordeaux, dengang en streekning pa 1178 km.
Den allerforste spaede optakt kan spores tilbage til 1887, hvor avisen Véloci-

péde arrangerede et lab pd en kort bane udenfor Paris. — Bladet modtog kun
cen anmeldelse, Greve de Dion i sin lille dampdrevne, firehjulede cyklebil. . ..
greven vandt. I 1894 arrangeredes. ... »Uwddelob for vogne uden heste« [ra

Paris til Rouens og med Le Petit Journal som ekonomisk garant.

I de kommende ar op til 1905 tog det hele fart og form. Fra Panhard et Le-
vassors beskedne gennemsnitshastighed pd ca. 24 km.t. nidede Raggio op pi
104 km.t., da han i en Itala vandt Florio Cup i scptember 1905, Forst 1 1906
arrangeredes det forste Grand Prix af Automobile Club de France, og hermed
indledtes den rackke al internationale Grandes Epreuves. der siden har stiet
som de fornemste og traditionsrigeste al alle de store historiske leb.... det
franske Grand Prix.

Billederne pé disse sider er [ra motorvaddelobenes heroiske epoke og viser
sporlens pionerer 1 al deres glans og herlighed. Perioden fra 1906—1914 hrin-
ges 1 august nummeret.

Herover: Der var sameand ingen grund til at fabe hovedet, men tidens fand har

ubamhjertigt udvisket Monsieur Charrons traek. Tilbage er nu kun bilen, en 6 hk

Panhard, der erobrede andenpladsen i 1897 lgbet: Paris- Dieppe med en gen-

nemsnitshastighed af knap 37 km.. over en distance pa 170 km — Herunder:

VYallée fik filnavnet teffelen pa grund at sit udseende. Det blev aldrig til mange Wadsmine: Biladater Jadst 1 madniv

tof-tef i treek, og den naede ikke langt i det 2.160 km lange Tour de France Ivs ki s 9 g0

3 : S ; ys kl. 4 om morgenen d. 29. maj 1901,

1899. Den store motor pa 7,6 liter var en kraftig firecylindret boxermotor — : ;

altfor kraftig og tung for remiraskkel, der var ti tommer bredi(!) og datidens dask da 5. F. Eoge sfatiedle sin hajrede 30 hk
) 9 ! 0 ’ MNapier (15,2 liter) i lsbet Paris-Borde-

aux. Vrevl med dek og kobling satte
ham ud af spillet, men allerede neeste
ar vandt han Gordon-Bennelt trofaet i
en ombygget og betydelig leftere vogn,
der gav dak og kobling en bedre chan-
ce — Nederst th.; Madame du Gast sid-
der selv ved raftet med James ved sin
side. Hvordan hun indhyllet i hvide ge-
vanter og solbriller har klaret sig frem
fil 33. plads i 1901 lebet Berlin-Paris
melder historien intet om, men her ser
vi hende ialtfald umiddelbart efter an-
komsten ftil Paris.



SAMLET AF RONALD BARKER Festlige porireetter fra de dage, da hindringer som regn, sne og kulde var for intet at

regne mod de uopherlige reparationer kererne i de store landevejslab var udsat for.

Tv.: Dublin, juni 1903. Alexander Winton ses under udlosningen af hans 17 liters Winton (ottecylindret péd linie og monteret
horisontalt). Da pedalerne var anbragt ovenpa motorhjeelmen, kan man med sandhed i agt tale om verdens ferste vogn med
aircondition mod treethed i fedderne — Th.: Stremlinien holder sit indlog i form af en oversavet jolle vendt pa hovedet. Den-
ne Mors havde mere end 80 hk, og hans velbarenhed C. 5. Rolls opndede 133 km.t. - nedad bakke ganske vist - i marts 1903,

Herover tv.: Den franske Ader's V-8 motor.
Fra den enkelte karburator ferer lange indsug-
ningsrer til lepventiler. Siellet over hjulene
blev under kerslen overtrukket med leerred —
billigt og sikkert ganske effektivi. Vognen del-
tog i Paris-Madrid 1903 — Herover th.: For-
loberen for Go-Karts — Nej, en klasse H
Oldsmobile fra 1904.

Herover: Her ser vi en vaeddelebsvogn, der gik
i produkiion, men som vist nok aldrig kom til at
kere noget leb. Vognen var amerikansk og havde
en oftecylindret boxermofor — Buffum hed den.
nAbenbart for at & s& meget vrovl som muligt,
er naesten alle dele i vognen monteret i det dob-
belte antal af det nedvendige«, lyder The Auto-
cars kyniske beskrivelse fra 1904. Th.: Wolseley
chassis fra 1904 med 96 hk motor, klargjort til
arets Gordon-Bennett leb, Den 12 liters motor
var anbragt pa tveers i rammen og lagt om pa
siden. Ideer skortede det ikke pa.




Disse tre Serpoletdamp-
vogne med 40 hk deltog
i udtfagelseslebet for det
franske hold, der skulle
deltage i Gordon-Benneit
lebet 1904. Ingen af dem
kvalificerede sig, skent Le
Blons" vogn kom ind pa
en femteplads med en
gennemsnitshastighed pa
84 km.t. over det 500 km
lange udtagelseslab.

Herover tv.: Denne belgiske Pipe kort af Hautvast havde 60 hk motor pa 13,5 lifer og fik sjetepladsen i Gordon-Bennett lo-

bet 1904. Med en gennemsnitshastighed af 63 km.t. var den ca. 15 km.t. langsommere end vindervognen: en fransk Richard-
Brasie kert af Théry — Herover th.: Atter en vogn fra 1904 Gordon-Bennett Trophy. Uhyret havde 100 hk og kom ind som nr. 3.

Herover tv.: Trods en chassisramme ophaengt under hjulakslerne og felgelig lavt tyngdepunkt kunne denne franske Renauli
pa 13 liter og 90 hk. ikke kvalificere sig til Gordon-Bennett 1905, | 1906 vandt samme korer, Szisz, i en lignende vogn med
rammen anbragt ovenpa akslerne det forste iranske Grand Prix i september 1906 — Herover th, C. S. Rolls prever en sveji-
sisk Dufaux bygget til 1904 Gordon-Bennett. En 12,5 liter oftecylindretl pa linje, men den startede ikke — endte i greften pa
vejen til |lsbet.
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Herover tv.: Dette gennemarbejdede chassis harer til en 1B hk Arrol-Johnson, der deltog i 1905 T.T. Den havde en vandrel
anbragt motor med tvangsstyrede indsugningsventiler! — Herover th.: Trods avanceret i mange henseender kunne denne
amerikanske vogn med dampmotor ikke kvalificere sig i 1905 i Yanderbilt Cup.

Med to motorer lagt pa tvaers | rammen havde den-
ne vogn bygget af mangemillionseren Walter Chri-
stie 120 hk. Der var treek til alle fire hjul og ingen
gearkasser sandsynligvis. Fer vognen blev indsat i
leb métte den ene motor dog slgjles, Den kvalifi-
cerede sig til 1905 Vanderbilf Cup, men matte udga
efter en kollision med Lancia's Fiat.
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Det er god tone, at en stor familie holder sammen og udadtil stdr last og brast om

J Voigt-Nielsen og Franz Giersing

familiens re og renome. Storre [amilie end alverdens Fordkorere [indes neeppe
pd denne klode, og er man en gang indrulleret i familien, sa er eventuelle tilhoajelis-
heder til at veere »bilflakke« kommet ud for de slettest mudige vilkdr. —

Der er jo lobet meget benzin @ tanken siden gamle Ford skabte sin verdensfolke-

vogn — den berommelige Ford 1, der leveredes 1 alle farver, sdlenge det var sort
— der sturtede, som ndr man taber en kasse som — som var el fortrinligt drivhus
for alskens potteplanter — og lvis rullegardiner fik en moders karlige pleje. Histo-

rierne om HGF erne er et kafitel [or sig. og det samme gelder et af de nyeste skud

b stammen — den nye Ford Anglia.

Det forste mode
Vi havde bedt ingenier J. Voigt-Nielsen om at deliage 1
provekorslen, som strakte sig over ialt 4 dage. og Angliaen
{ik bdde sct pa butikker pad Streget. lejlighed til at strack-
ke ud pa Nordsjellands hoved- og biveje samt el halvt-
hundrede hurtige omgange pd Roskilde Ring. Den syntes
godt om programmet. og svmpaticn blev hurtig gensidig.
Angliacn er fiks at se pa — og sa overdadigt udstyret i
de luxe udgaven, at man straks [alder for lysten til at [&
pravet alle knapperne. Vi ik kold Iuft til defrosterillerne:
varm luft da det hen mod aften blev keligt: insckrerne pa
vindspejlet sergede sprinkleranlagget hurtigt for at fjerne;
sederne kunnc indstilles individuelt og var virkeligt kom-
fortable. Nedblendingen skete asymunetrisk — og lyskeg-
len med hajt lys viste sig at veere [uldt pd hejde med vog-
nens tophastighed — som ialtfald pd testvognen 1a merk-
bart over specdomcterets maximum pd 120 km.t. Vi milte
speedometerafvisningen, men den var ganske beskeden, sa

det var miske pd sin plads, om vognens speedomeler regi-
strerede op (il 140 km.t.t — si ville der veere rigelig re-
serve. Der er jo blandt andet noget der hedder nedad hakke
og medvind.

Bagagerummet fortjener omtale af flere grunde — det
er stort og dybt, og det skemmer ikke vognen at fjerne
reservehjulet fra sin swdvanlige plads og anbringe det
udvendigt pi bagsmakken.

Bagruden chokerede, da vognen kom frem — meningerne
cr vist desvarre stadig delte. At den or praktisk cr havet
over enhver diskussion, og skal da alle biler ligne hinan-
den? Det er ikke velovervejet at kalde den grim — den
passer jo smukt ind i vognens linjer, og tillorer et serprag
man ellers skal betale dyrt for at {4 med i kebet. Det tje-
ner Ford fabrikerne i Dagenham til are, at de pd trods af
akonomiske overvejelser — for skonomisk var en ortodoks
bagrude en langt sikrere disposition — har givet plads lor
en ny og rigtig ide.
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I vore dage har man mere end nogensinde brug f{or al
den fordems(rie indstilling, man kan mobilisere. Viedde-
lebsvognene ligner ikke vaddelpbere mere, indvender no-
gen; men vaddelebsvogne skal, silenge de har nogen be-

rettigelse, aldrig ligne noget, man tidligere har set. Stan-
dardvogne skal fremfor alt ikke ligne vacddelobsvogne, der
ikke liengere bygges eflter stromlinieprincipper, fordi man
har opdaget, at det cr froniarealets storrelse, der spiller
den afgorende rolle. Stejler man over den uortodokse bag-
rude, er det sikkert fordi, den gor vold pa ens i virkelig-
heden antikverede forestillinger om, at en moderne vogn
skal veere sd stromlinjet som mulig. Vindtunnellorseg viser
noget ganske andet; nemlig, at det er [rontarealets samlede
starrelse, der spiller den allalgerende relle — stremlinje
derimod en ganske ringe rolle og kun ved megel hoje ha-
stigheder, Og som regel medferer god stromlinje en lore-
gelse al totalvaegten og hvad dermed tolger i form af for-
ogede [remstillingsomkostninger, dirligere benzinekonomi
or nedsat akceleration. Om bagruden derimod er udformet
som pd Angliaen eller pa den smdvanlige mide er af si
mikroskopisk betydning 1 relation til vindmodstand, at det

er mest betegnende udtrykt ved at sige, at det overhovedet
ingen rolle spiller. Skulle der opniis el virkeligt gunstligt
»slip« al vinden elter sammenstad med en flade pd stor-
relse med bagruden, ville det kraeve et torpedoformet al-
leb pd 5—6 meter! — og pd dc vilkdr har stremlinje i
traditionel forstand ingen interesse i hilmassig henscende.

Motor og gearkasse

Motoren har allerede vaeret gjort til genstand for ret ud-
[orlig omtale i aprilnummeret al Fart og Form i artiklen
om nyhederne indenlor de seneste ars bilkonstruktion. Som
den mest overkvadratiske motor, der er produceret, har
den en rickke fortrin, den kan registreres bide rent teore-
tisk og 1 praksis.

Klimaks 1 denne helt igennem tiltalende vogn er si
afgjort motoren. Selvom man herer til den type, der aldrig
selv lukker motorhjalmen op og ikke intcresserer sig for
mckanik, silange det tungerer, kan man ikke undga straks
at finde behag 1 motorens egenskaber.

I tomgang kan motoren ikke heares — 1 begvndelsen mit-
te vi [lere gange i byen speede op for at konslatere, at
motoren stadig gik, og 1 hele arbejdsomridel er motorens
fortrin i stejmassig og vibrationsmeassig henseende si ud-
pracget, at de alenc havde varet tilstrakkelig motivering
for den nve motorkonstruktion. Den overkvadratiske kon-
struktion byder imidlertid 1 [lirecylindrede konstruktioner
pa sd dceiderede fordele, at der er grund til at tro, at
andre ville falge TFords eksempel, men sligt tager jo tid,
Fordelene ved den overkvadratiske motor er tydelige nok
— en kompakt, kraftig cylinderblok, lettere i vegt. stor
stivhed i krumtappen, der udswttes for stwerkt reducerede
incrti- og centrifugalkralter, stempelhastigheden reduceret
til omkring det halve, plejlstangernes lengde reducerel og
dermed deres vagt. er nogle af fordelene. Det foregede
stempelareal tillader plads til storre ventilporte, og 1 Ang-
liaen er der separat indsugningsport til hver cylinder. Hele
motoren [ar en lavere byggehvjde. og muligheden for en
lav kelerlinje er til stede. Angliaen har en slaglengde pi
kun 481 mm overfor en cylinderboring pi 809 mm. Pa
fire eylindre giver dette et samlet volumen pd 997 cc, og
det er ingen overdrivelse, at man simpelthen vargrer sig
ved at tro, at vognens ydelse opnas med en efter hidtidig
oplattelse sd lille motor, der absolut ikke virker pressct,
men tvertimod spinder som en kat af lutter velvere. den
heje kompression kunne forskriekke — kompressionsfor-
holdet cr 89:1 — men her md man ikke glemme, at den
helt vortodokse motoropbygning mere end apvejer de mer-
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belastninger motoren, hvis den var udformet traditionelt.
ville komme ud for med en kompression pa 89:1.

Det allerbedste bevis herpa er sikkert motorens succes
i vieddelebssporten. Den nve formel | foreskriver anven-
delse af standardmotorer under 1100 cc. og englenderne
var ikke seme il at gd om bord 1 en videre udvikling at
Anglia-motoren. Med bibeholdelse al alle vesentlige mo-
torkomponenter som blok. topstykke, krumntap, plejlstenger,
er det hidtil lykkedes at forege motorkraflten [ra de stan-
dardmeassige 41 hk ved 5000 omdr. min. til 76 hk ved 6800
omdr./min. uden at vare stodt pd fatale prohlemer som
brud pa krumtap eller plejlstzenger. | racerudgaven er det
endog tilladt — @ nedsfald som dect hedder — at gd helt
op til §100 omdr. min.. hvor vdelsen ganske vist er mindre,
men hvor det alligevel kan vare af afgoerende betydning
for kereren at kuune operere.

Selvielgelig er motorens levetid reduceret kraltigt under
en sd enorm loregelse al standardvdelsen. Men nzppe no-
gen anden standarmotor ville overhovedet kunne bringes
til racerpalidelig ydelse under dissc enorme omdrejnings-
hastigheder. Den store forkortelse at slaglangden medforer
dog problemer i en enkelt. men vigtig henseende. Gasha-
stigheden falder, og dermed det tempo hvormed eylinderen
fvldes. Som overalt i bilernes verden fir man ikke lutter
fordele ved at preve noget nyt — den [uldendte bil kan
aldrig blive til mere end et genialt valg al kompromiser.
Kun ingenigrerne 1 Dagenham ved, om overgangen til en
sd ultrakort slaglengde som Angliaens, var udtryk for et
[rit valg eller er besteml al eonsket om ogsi at kunne an-
vende motoren 1 en sterre vogn alene ved al [orege mo-
torvolumet gennem montering al en krumtap med noget
starre slaglangde. Spekulationer © denne retning kan aldrig
blive andet end geetterier, og det som stdr fast er, at den
nye Anglia-motor overgar sin forgenger 1 langt storre grad
end en gennemlxsning al prestanda umiddelbart giver ind-
trykket al.

Gearkassen har [ire trin [remad. og de er valgl med
stor omhu. Speeiclt er tredie gear lortrinligt — f[uldt af
optrack og alligevel anvendcligt 1 et meget stort omrade.
Det er ikke en vogn der skal keres forlegent og pjattet —

motoren skal have vmdrejninger, og pa grund al den lyd-
lase gang, varer det lidt, inden man [ar vaennet sig til det
rigtige leje. specielt da speederpedalen 1 testvognen var
fjederhelastet udover al rimelighed. En speeder er noget
der skal folge foden som en skygge — ikke som en stadig
modstander. og da slet ikke pad en sd omdrejningsglad
motor. Det blivende indtryk al denne motor var imidlertid
godt. men slet ikke nogen overraskelse, for vi havde fak-
tisk ventet os ikke sa lidt og blev ikke skuffede.

Koereegenskaberne

Der er noget tiltalende ved, at en [irepersoners vogn ikke
er bredere, end hvad der skal til. for at [ire personer har
rummelig plads. Angliacns storrelse er ideel — en vogn
for en ung familie sdvel som for den travle hverdagsmand.
For de fleste skal en vogn tjene to formdl — hverdagens
og sendagens heri indbefattet sommerferierejsen.
Angliaen rammer 1 centrum her — netop den grad af
1960-komlort som skal til: hurtlig og lydles. rummelig uden
at vare volumines. jwvn 1 anskaffelsespris vg benzinfor-




nrug — 12.5 kilometer pd literen ved 85 km.t. landevejs-
karsel — elegant i linjer som udstyr — og gode Kereegen-
skaber.

En al forudsietningerne lor at man kan tale om gode
kereegenskaber er, at man sidder bekvemt og afslappet —
cllers bliver gode korecgenskaber noget man kun oplever,
ndr man cr i humar til at g 1 gang med en sportsprasta-
tion. Gearstangen sidder, hvor den skal sidde — altsa i
gulvet. I en sekspersoners vogn er der en undskyldning for
at anbringe den sammenbygget med rattet. men den mand
der fandt pd at gore det samme i en [ire personers vogn.
har aldrig selv kort bil. Korestillingen er siledes, at man
med normalt forhold mellem arm og benlengde sidder med
halvt strakte arme og ledderne sd twt pedalerne, at man
ikke skal anstrenge sig for at (rede pedalerne i bund. Detl
er meget {a standardvogne, der byder koreren s& gode
vilkar.

Vi karte vognen hirdt i tredie gear gennem snerte kur-
ver. hvis nzrmere forleb vi ikke kendte bedre. end man
almindeligvis kender et vejforlob ad biveje 1 Nordsjwelland.
Fulgelig mitte vi al og til [oretage nok sd krafltige korrek-
tioner midt i en kurve, og selvom vognen krangede, var
der ingen faretruende udskridningstendens. Krangningen
var en [olge al den behagelige alfjedring, som kendetegner
Angliaen, men der var intet foruroligende. Under hirde
belastninger satte fjedrenc en stopper for yderlige hald-
ning. Man gik efter fa indledende forseg tillidstuldt gen-
nem kurven under stor sidebelastning, og pa intet tidspunkt
blev man ladt i stikken. Disse prever blev gennemfort af
J. Voigt-Nielsen, og medundertegnede [olte ingen trang til
at stige ud. Det var absolut on hdrd prave indenfor ram-
merne af det rimelige — vognen skulle jo gerne hel hjem
igen, og det kom den, uden ot vi en eneste gang var kom-
met 1 vanskeligheder med den.
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Pi Roskilde Ring var sagen en anden — kurven kendtes

til mindste detalje. og her kunne man bedre tillade sig en
preve al vognens yderste stabilitetsgraense, fordi styrekor-
rektioner ikke greb [orstyrrende ind i billedet. Indtrykket
var godt — man kunne uden videre lastsli, at skont vog-
nen ingenlude er dérligt forsynet med motorkralt omend
uheldigt gearet til banen, kunne man simpelthen ikke brin-
ge sig i vanskeligheder med den motorkralt, der stod til
disposition, forudsat at man naturligvis bestracbte sig pa at
kere vognen opmearksomt.

Dette er bemarkelsesvardigt — kun fa standardvogne
opferer sig tiltalende pi en bane uden modifikationer i af-
fjedring. og som regel fir man lenge for det begynder at
gd stwerkt advarsler om. at gransen for kercegenskaberne
er ved at blive niet.

Al drage [or vidigiende slutninger af prevekerslen pa
Roskilde Ring wville imidlertid ikke veere rigtigt. al den
stund det matte forudsztte el erfaringsmateriale med et
stort antal forskellige og helt umodificerede standardvogne.
Men prevekorslen bekraftede, at man vanskeligt kan finde
et bedre sted til en all-out prave. Efterhdnden som sam-
menligningsgrundlaget vokser, vil den enkelte vogns ka-
rakteristik traede klarere [rem end med nogen anden prave.
Det star imidlertid fast, at Angliacns afslorede kercegen-
skaber, vi ikke pad forhind havde tiltroet den. og som
rackker vidt 1 daglig kersel.

Helhedsindtrykket blev, al motoren svarede til vore dri-
stige forventninger, og at resten var en klasse bedre, end
vi egentlig havde turdet paregne. Angliaen har usaedvanligt
gode betingelser for at lase standardvognens to hovedop-
gaver — at veere lige ideel pd den travle hverdag og den
ialtfald fer i tiden mere behagelige sandag.

J. V.N. og F.G.



Motor: Firecylindret, firtakt, overkvadratisk mator, boring 80,2 mm,
slaglengde 48,1 mm. Motorvolumen 997 ccm. Kompression 8,9:1.
Ydelse 41 hk v. 5000 omdr./min, Maximale drejningsmoment 7,3 mkg
v. 2700 omdr./min. Topventiler med sideplaceret knastaksel. Krumtap-
pen lejret i 3 hovedlejer, vandkeling med pumpe og termostal.
1 Solex faldstremskarburator med stort luftfilter, mekanisk benzin-
pumpe. 12 volts batteri med 38 ampéretimer.

Transmission: Enkeliplade terkobling, firetrinsgearkasse med gulv-
gear. Tre hajeste gear synkroniseret. Gearing: I.: 16,2:1, Il.: 2,8:1,
I.: 58:1 og IV.: 4,125:1. Bokgear: 22,2:1. Hojeste gear er direkie
[kron- og spidshjulsforhold: 4,125:1).

Efter onske kan leveres en lavere gearing ved montering af kron-
og spidshjul i forholdet 4,429:1 — dette kan anbefales fil decideret
bykarsel.

Chassis: Selvbarende karosseri foran baseret p& MacPherson syste-
met, (offiedringsaggregatet tiener somtidigt som hovedfakior i hijul-
ophangningen), i forbindelse med en enkelt tvaerarm. Torsions-
stang som krangningsstabilisator og teleskopsteddaempere. Baghju-
lene er lokaliseret p& en stiv oksel affiedret gennem langsgéende
halvelliptiske bladfiedre og hydrauliske, dobbeltvirkende staddam-
pere. Hydroulisk bremsesystem med samlet bremseflade 496 m*, Me:
kanisk handbremse til baghjul. Daksterrelse 13x5,20.

Hovedmal: Hjulafstand 2300 mm, sporvidde foran 1168, bag 1155 mm.
Vendediameter 9,75 m. Bredde over forseder 1122 em, over bags-
der 117 c¢m, Sterste lzngde 3900 mm. Totalvaegt 737 kg incl. olie og
vand, men uden benzin.

Tolerancer

Kompressionstryk: lbs./sq.in. 160 v. 400 o./min. Tendrer: Type Champion
N 5. Elektrodeafstand 0,023”—0,028”." Afbryderkontakler: Abning 0,014”
—0,016”. Camvinkel (Dwell) 63—68°. Fijederspanding 18—24 oz. Ten-
dingsreekkefaelge 1-2-3-4. Statisk fortending 10°. Teendingsmaerke: rem-
skive. Vacuumregulatorens dala: Fortending, grader 0—1%, 2—3, 2'a—
A%, 4%—4Y%, 5—7, Vacuum, tommer, kviksely, 3, 614, 814, 11, 18, Centri-
fugalregulatorens data: Udsving beg. v. emdr./min. 500. Max v. omdr./
min. 2500. Max. fortend., grader 14. Ventiler: Inds. 0,008” keld, 0,010”
varm. Udst. 0,018° keld, 0,017" varm. Karburator: Temgangshastighed
550—600 omdr./min. Benzinpumpetryk Ibs./q. in. 114—2.

*) Kompressions- og benzinpumpetryk er angivet i Ibs./sq.in. Disse
vaerdier kan om nedvendigi omregnes til kg/cm? ved at multiplicere
det pagzldende tal med 0,0703.

Kompressionspreve foretages, nér motoren er varm. Under preven
skal gasspjeldet veere fuldr .abent.

Camber (forhjulenes siyrt) 1°. Caster (styrbollens haldning) 3° 03'. King
pin incl. (styrbollens hzldning indefter] 5° 36'. Toe-in (forhjulenes
spidsning) Yis”"—Ii". Tee-out (forhjulenes spredning ved 20° drejning)
2° 21'. Daxkstarrelse 520x13-4. Lufttryk (Ibs./sq. in.), for 22, bag 22.
Bagtejsindstillingsmdl: Spidshjulslejernes forspending 9—I11 Ib. in.
(uden pakdase). Sidelejernes forspanding 0,005°—0,007”. Tandspille-
rum 0,005“—0,007”. Rumindhold og viskositeter: Kalesystemet rummer
(liter) 5,8. Motoren rummer (liter olie) 2% (ekskl. filter) alm. sommer
og vinter SAE 20/20W, fra 0° til = 25° C SAE 10W. Gearkassen rum-
mer (liter olie] 1,0 SAE 80 EP. Bagtejet rummer (liter olie) 1,1 SAE 90

_HYPOID. Litteratur Service Manual sept. 1959.

TEKNISKE SPECIFIKATIONER

FORD ANGLIA
105 E

Pris: | Danmark findes Angliaen kun i de luxe-udgaven og excl. leve-
ringsomkosininger er prisen 15074 kr.

Benzinokonomi: Bykersel, pr. liter ... ... ... ........ ca. 11=12 km
Jeevn landevejskorsel, pr. liter . ....... knap 13 km
Hurlig landsvejskersel, pr. liter ...... ca. 11—12 km

Motarens moximalydelse afgives ved 5000 omdr. i min. Ved kersel i
gearene lader motoren sig let bringe op over detle omdrejningstal.
| IV. gear vil 5000 omdr./min. (svarende 128 km/t.) ikke kunne néas
under normale forhold.

De hejeste tilrddelige hastigheder i gearene er:

E b S i Sl i e et R ca. 31,5 km/t.
e R s S s Ll S ca. 55,0 km/t.
RS o S A e e L TR i e 4 ca. 92,0 km/t.

Angivelserne forudsatier benyttelse of det normale udvekslingsforhold
mellem kron- og spidshjul pa 4,125:1.

Acceleration: 0— &0 km/b. ... ol ca. B4 sek.
T ] e e e e L b LT b ca. 14,8 sek.
0—100 km/t. ca. 26,0 sek,

Speedometerafvisningen ved 60 km/t. androg ca. 2,5 %.

ACCELERATIONSKURVE

T TOPHASTIGHED ca. 123 KM.T

| f

SEKUNDER

OG TOLERANCER
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STADIER

PA LIVETS MOTORVE]

Der er noget bunduretfardigt 1 fordelingen af livets goder.
Man ecr ung og man ensker sig alveilens ting, for der fo-
regir alverdens ting i ens syndige krop. Der kan man sta
dirrende af hestkrefter pa gadehjernet og besidde den sor-
gelig lille kapital af bare 2 kroner og 17 wre.

Senere 1 tilvierelsen har man en masse penge, men s er
der iklke sd meget, der dirrer mere, og man har slet ikke
brug for den sportsvogn, man sidan set var i stand til at
kebe. Og hvad skal en zldre halvsenil herre ogsa med en
cremehvid kilometersluger? Det har jeg altid prieket: ser 1
en fyr sidst i fyrrene kere sportsvogn eller noget andet
vildt, sd er han nok af samme slags som de mavesveere her-
rer der ligger darligt skjult i klitterne med kikkert og dug
pa okkularet.

Ens unge liv star til en Ferrari Testa Rossa cn Cooper
Monaco cller en Lotus Elite — men man kan faktisk kun
gabe over udbetalingen til en knallert.

Kober man en, giar man den klassiske vej gennem ud-
viklingen: forst barnevogn, si trehjulet cykel, tohjulet dit-
to, swhekassebil, knallert, scooter, scooter med sidevogn,
bil med 500 cc motor, bil med 1000 ce motor og videre.

Man kan ogsd springe nogle led over og forarme sig i
glaeden over at blive ejer af en eller anden drgang bil i
tyverne, erhvervet {or et trecilret beleb under 500 kroner.
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Men lyt til et godt rdd. Den meste tid vil foregd inde un-
der og ved siden at vognen med en skruenagle og sorte
tanker, for det kravver ikke sa lidt optimisme og mekanisk
snilde at vaere kaptajn pd en synkende skude.

Det er en meget sod leg, denne her med at trille afsted
med potteplanter 1 vinduet og klunker i gardinerne, men
for det [orste padrager man sig Dansk Veteranbil Klubs
vrede — og d'herrer er sandelig ikke til at spoage med,
nir de bare stir og lader som de ikke ser bilen — og for
det andet kommer man uvegerligt til at skilte med sit
mindrevaerdskompleks. Det er nemlig lige si meget et ud-
slag af mindreveerdskompleks som at sand humor, at male
sin gamle vogn over med bon mots og f[orsyne den med
altankasser og pelargonier. Med den harmlose spog ensker
man jo bare at sl& en streg over det sargelige taktum, at
man ikke er i stand til at holde en »rigtig« bil.

Her rorer vi ved noget meget fundamentalt: den sociale
ambition. Hvis man gjorde op. hver mange af landets ny-
ere biler, der var betalt, ville man fyldes af forvirret un-
dren. Det siges, at folk i de sma hjem sidder og spiser
havregrad som middagsmad og lygger rughrod midt pi
dagen, fordi de ville have et uhyre stiende pd gaden til
at skinne lige op i naboens grenne ansigt . ..

Unge mennesker har helt andre og forsonligere motiver,




der har noget med livets fortsatte eksistens at gare, og det
var vi netop meget inde pi i en tidligere athandling (nem-
lig den om, hvordan man indleder bekendtskaber ved hjelp
af en udlejningsbil).

Det fornultigste — om man nu ogsd kan benvytte dette
ord — er dog ikke at gabe over mere end hvad der skal
sluge den halve ugelen. 5S4 er vi nu bragt ned pd jorden
— ned pd knallertstadiet. Vort rdd til enhver adruclig
ung mand med renvaskede tanker og sunde forestillinger
om sin fremtid lyder da: keb en knallert og brug den som
cn knallert. Muligvis mangler man noget i skulderbredde.
som man ensker at erstatte med et par skrievende forcro-
mede benbeskyttere, muligvis mangler man noget 1 udse-
cnde, som man vil erstatte med et totonet fanfarehorn,
muligvis mangler man lidt herdebred kraft. som onskes
hentet ved en mindre udboring, muligvis mangler man
lidt fest 1 hverdagen, som kan erstattes af blafrende vimp-
ler, raevehaler osv — men lad vare.

Vi siger — og vi er godt klar over risikoen — kor hel-
lere hen pd det offentlige bibliotek og lin nogle opvackke-
lige heger, af dem, der aldrig er sugning efter. Udvid hori-
sonten pa en helt anden mdade, end ved at race krumbesjet
ud mod den pa knallerten. Hent styvrke i de evige vardier.
Afbestil laederjakken og spyt tyggegummien ud. »I skal
fore Danmark videre« (citat hentet fra en konfirmations-
tale hos Karl Aagc i Herning), luk munden og gashandta-
get lidt 1, tenk pa noget andet, tenk forevrigt altid pa
noget andet end lige det der, I ved nok.

Men hjeelper vor moralske appel samt diverse klingende
opsted ikke spor, har vi kun en f{idus tilbage, en slags be-
skeftigelsesterapi. Hold hjelmen lige pd hovedel og her
efter: kor elter altensmaden ned pd gadehjornet. Aftal tid
med en syv, otte andre. Stil jer lidt hulter til bulter. snak
om piger og topstvkker, snak om lommepenge og ventil-
leftere, men lad for alt i verden motoren pd knallerten
gd. Tlvis det kniber med at finde udtryk for de inderstc
tanker, sa speed motoren op — helt afsindigt op, og skulle
ogsa dette svigte, er det ikke andet for end at tage hoved-
gaden 1 hardt tempo to til tre gange og vende tilbage til
kredsen som om intet var handt.

For nu at fd det rigtige ud af disse altenmeder, ma man
ikke springe en eneste aften over — undtagen lerdagen,
hvor der er bal, og man si til gengeeld (orpligter sig til —
[er og elter ballet — samme meder udenlor danselokalet.
Da intet i denne verden er ufejlbarligt, kan det trods god
madepligt ske, at man alligevel finder sig mismodig, tom og
ulykkelig. Knallerten ma blive redningen. Der tindes sik-
kert andre, som er mismodige og tomme den selviamme
aften. Betro jer til hinanden, start dyret vg ker langt bort
lige i hielene pd hinanden, si | hverken herer nattergale,
mierker kornet dufte, eller horer jeres egne rab. Ker uden
egentligt mal, barc kor, som om I skulle nd noget meget
vigtigt. som om | var en politieskorte omkring en hetvd-
ningsfuld militeerattache. Bliv ved med at kere til manen
kommer gul op pa himlen ...

TIjemme pa gaden vil der vaere sket det frydefulde, nar
I stiger af. at mismodet og alt det andet, samt hvad der
ellers var, er ryslet helt ud al hovedel. I kan ga trygge i
seng og dremme om knallerter {med og uden skert), [or
at vagne udhvilede og fulde af forventning om aftcnens
mede nede pd hjernct med barsk tale til sod motorlarm.

Skulle nogle af dc =ldre finde pa at krilisere jer, ma 1
vide, at disse gamlinge ikke mere har deres ungdom og er
skrupmisundelige pd jer. Derlor skeelder de ud — og slet
ikke af andre grunde.

brorrasmus.

mere lydlest

mere bekvem

mere vardifuld

rogosi-biltepper og -bilmitter giver
Deres bil et luksuspreget udseende.
De er vaever af xgte indiske kokos-
garn 1 smukke farver og dekker hele
vognens bund. Dc forarbejdede na-
turgarner skyer snavs og fugtighed,
bilens indre ser derfor altid velholdt
og rent ud. Fgte rogos« fores i tal-
rige farver og udforelser, og der findes
sikkert ogsi en rogos« for Deres smag.

»O gOS«

bilmdtter og biltapper

OTTO GOLZE & SOHNE

HAMELN-TYSKLAND
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en GO-KARTn

Go-Kart-feberen sprang sidste ar over Atlan-
terhavet fra Amerika til Europa, men det var
furst 1 begyndelsen al 1960 at bygningen af
disse smi »sjove« keretojer tog fart. Arsagen
til at der udvistes en vis tilbagcholdenhed for
hygningen af Go-Karts ma ses deri, at der
ikke foreld noget internationalt reglement. at
man kun havde det amerikanske nationale reg-
lement at stotte sig til, at enkelte lande ud-
arbejdede nationale reglementer der var ret
alvigende fra det amerikanske, og sidst, men
ikke mindst, s3 vidste man ikke. om F.LA.
ville henregne Go-Karts under sit domane og
opstille et internationalt reglement.

Nu er alle disse problemer pa det nxrme-
ste blevet lost, idet F.ILA. i slutningen al maj
mined vedlog det internationale reglement for
Go-Kart, og pad basis al dette udarbejdede
D.A.U. et nationalt rcglement, der pd et par
undtagelser naer, folger det internationale reg-
lement.

Det nve reglement adskiller sig pa en del
punkter [ra det oprindelige og lorelobige na-
tionale reglement, og det farste man legger
marke til er den nye klasseinddeling. Klasse-
inddelingen er det forste problem man bliver
stillet overfor niar man vil bygge en Go-Kart,
idet man pd forhind skal vielge 1 hvilke klas-
ser kerctajet skal kunne anvendes til.

Det internationale reglement foreskriver [el-
gende tre klasser:

Klagse 1@ motorer m. max. 100 ce slagvolomen

Klasse 2: motorer m. max. 200 cc slagvolumen
idet molorerne 1 disse to klasser er de
sikaldte »industrimotorer« eller motor-
cvklemotorer, hvor kraftoverfarslen
skal foregd gennem en automatisk kob-
ling og der mi ikke forefindes en ma-
nuelt betjent gearkasse.

[{1asse 3: motorer m. max. 125 ce slagvolumen
hvor motoren er en motoreyklemator
med tilherende gearkasse og forsynet
med en fodbeljent kobling.

De nwevnte maximale slagvolumina er del samlede maxi-
male slagvolumen for keretujet, hvad enten der er en cller
flere motorer. T klasse tre er der ingen begrensning lor det
antal gear der md furelindes i gearkassen.

I det nationale reglement for Go-Karts i Danmark har
man imidlertid undladt den internationale klasse 1, men
fojet endnu en klasse til i rackken saledes, at klasseindde-
lingen bliver falgende:

Klasse 1: svarende til den internationale klasse 2

Klasse 2: svarende til den internationale klasse &

Klasse 3: motorer med max. 200 cc slagvolumen, hvor mo-
toren er en motorcyklemotor med tilhorende gear-
kasse og forsynet med fodbetjent kobling. T modsat-
ning til det forelabige reglement er der 1 denne klas-
s¢ ikke langere nogen begraensning for det antal
gear der mit forefindes i gearkassen.

For alle klasser — internationale som nationale — geel-
der det. at der kun mi anvendes to-takts motorer.

Har man fundet sig en egnet motor sa ved man ogsi
hvilken klasse den herer ind under, ng man skal derpa til
at se pad chassisrammen. Ligesom der er opstillet ganske
bestemte normer for motorerne, siledes er der ogsd op-
stillet ganske bestemte krav il chassisrammen. Her er der
ikke alene tale om at der er bestemte mal. der skal over-
holdes, men chassisrammen skal ogsad udleres pid en sddan
méde, at den kan blive godkendt til konkurrencekerscl
hvilket jo er det egentlige formadl med bygning at en Go-
Kart.

Inden vi begynder at sla slreger pa papiret skal vi se
lidt pa hjulalstande, sporvidde ele. idet der er nogle gan-
ske bestemte mal vi skal holde os indenfor. Akselafstanden
skal mindst vere 101 em og hejst 127 cm dog siledes, at
der tillades en tolerance pd +— 10 pet. sdfremt vognen er
forsynet med fodbetjent kobling. Det vil altsd sige, at en
Go-Kart til klasse 2 eller 3 (alle henvisninger til klasser.
reglementer ete, er til det nationale reglement) mia have
en max. akselalstand pd 1397 mm. @nsker man imidlertid
at bvgge sit keretej sdledes, at det ved ombytning af mo-
torer ogsa kan starte i klasse 1. s ma man ikke byvgge den
med storre akselafstand end 127 cm.

P4 basis af akselalstanden bestemmes sporvidden, idet
denne mindst skal vere %3 af vognens akselalstand, men
sporvidden for henholdsvis for- og baghjul bchaver ikke
at vare cns.
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Fig. 1 viser en ,normalmand” med en
hajde pa 178 cm og set i profil. De mar-
kerede kryds angiver omdrejningspunkt
for benenes led, medens cirklerne an-
giveromdrejningspunktforarmenesled,
De indtegnede cirkelbuer angiver lem-
mernes bevagelseskurver,

Totallengden for karetojet ma

ikke overstige 1820 mm,

(]

Fig. 2 viser akselafstand og dekdimen-
sioner for den Go-Kart vi er i faerd med
at konstruere. Afstanden fra jorden til
chassisrammens rarmidte har vi valgt
til det halve af forhjulenes diameter -
alts& 125 mm, og har dermed sikret os,
at ingen del af chassisrammen kan rere
jorden i tilfeelde af, at et deek skulle
punktere.

Fig. 2A-B-C viser tre forskellige arran-
gementer af kerer og motor. Da det
gaelder om at fa den statiske belast-
ning pa de drivende hjul pa godt 50"
af keretojets samlede veegt, sa vil det
i fig. 2A viste arrangement vaere sar-
deles gunstigt, da der pa baghjulene er
en belastning svarende til 52" af kore-
tojets totalveegt. Desveerre kan denne
placering at motoren ikke anvendes,
idet det ikke er muligt at fa keeden fra
motor til bagaksel (p. gr. a. motorens
kanstruktion) til at forlabe i den vidste
retning x.

| fig. 2B har vi dertor ferst placeret
motoren sdledes, at kadelinien bliver
gunstig. Derefter er kereren anbragt,
men ved beregning af veegtfordelingen
er der blevet vendt op og ned pa det
far sa gunstige resultat, idet vi nu ma
najes med en belastning pad 46", af
totalveegten pa baghjulene.

35 kg

Fig. 2¢

I fig. 2C har vi fiyttet kareren endnu .
l&ngere frem (sadan sidder mange

korere i de amerikanske Go-Karts), og

man ser at hans stilling er blevet mere

"sammenfoldet og anstrengt, medens

motorens kaedelinie p& det nsrmeste

svarer til kaedelinien pad en motorcykle.

VYaegtfordelingen er nu blevettemmelig

ugunstig, idet der nu kun er 40,5V, at

totalvaegten pad baghjulene.

hajde over jorden. at ingen del at chassisrammen og derpa

men ogsa her gelder det, at man, sdfremt karctajet er
[orsynet med fodbetjent kobling, ma forage totallengden
med 10 pet. siledes, al den maximale lengde bliver 2002
mm for klasse 2 og 3.

P4 nuveerende tidspunkt kunne vi [aktisk godt begynde
at tegne en chassisramme op, men for at vi ikke skal blive
udsat for ubchagelige overraskelser scnere hen, si skal vi
lige sc lidt pa hvilke hjulsterrelser vi vil anvende. T reg-
lementet stir nemlig, at kerctajet skal have en sddan fri-

monterede dele kan berorer jorden, siafremt lulten er ude
at et eller flere hjul.

Om hjulene stir der isvrigt. at disse skal vare luftfyldte
(massive eller halvmassive gummiringe ma altsa ikke an-
vendes), endvidere at de skal vare lejret 1 kugle- eller
rullelejer, og dekkenes udvendig diameter skal vare mindst
9" og hejst 16"

P4 grundlag af alle disse oplysninger vi nu har fiet
samlet sammen, skulle vi vere 1 stand til at pabegynde
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konstruktionen af vor Go-Kart. Vi forudsatter at have
fremskallet en 200 cc motor med en tretringearkasse, og
medens den venlige importer al motoren fremskaffer os
motorens hestekraltkurve og tuningslorskrifter, det skal vi
anvende senere, vejer vi motoren og laver en milskitse i
cn passende storrelse [ eks. 1:5 — altsd 10 mm pd papiret
svarer til 50 mm pd motoren. Nar dette er gjort skal vi
have fat i ot dakkatalog og se pd. hvad vi kan kebe al
hjul og dak. Skal man have dak i starrelse pd 97 cller 127
udvendig diameter, sd bliver man nedt til at anvende de
sikaldte industrihjul. der kun tillader en maximal hastig-
hed pid 30 km.t. Til gengield kan de bwre en last pi ca.
150 kg. men da den storste statiske belastning ikke vil over-
stige ca. 75 kg. pr. hjul, skulle der ikke vere noget til
hinder [or anvendelse al sddanne dxk. Industridiekkenc
har endvidere den fordel at de som regel leveres med falg.
og til disse falge kan man fi akseltappe sdledes. at dette
problem for forakslens vedkommende skulle vare let at
lose. Ved valg af daek bestemmer vi os f.cks. for at anvende
107 deel pd forhjulene og 127 daek pa baghjulene for at hol-
de vaegten nede. idet vor Go-Kart ogsd skal kunne starte i
klasse 1 hvis vi skulle finde en passende industrimotor.
Gér man op til 16" daek kan man [4 dem i mange forskel-
lige udforclser til savel industribrug som til padhengsvogne
og scootere.

Vi kan nu fastlegge hoveddimensionerne [or vor Go-
Kart og begynde at tegne. Da motoren er tegnet i forholdet
1:5. s& skal resten afl keretojet ogsd tegnes i dette storrel-
sesforhold. Akselafstanden — der ber vare si stor som
mulig — fastseetter vi til 1260 mm séledes, at vi er pa den

sikre side. og vi kan straks regne den minimale sporvidde
ud, idet ?/3 gange 1250 mm er 840 mm hvilket vi forager
til 850 mm for stadig at veere sikre.

Inden vi bestemmer os for motorens endelige anbringelse
skal vi have sadets position bestemt. For at [4 dette ma vi
have lavet en lille tegning at koreren, men da de forskel-
lige karere er af vidt forskellig hajde og drajde, si er
det lettest at ga ud fra en »herr nermal mand«. Han teg-
nes op i den stilling man mener vil vare den mest hen-
sigtsmessige, og ved at flytte mand og motor frem og
tilbage pd tlegningen al chassisrammen skulle det vare
muligt at [4 begge dele anbragt saledes, at den bedste las-
ning opnés. Ikke alene skal kereren sidde i en bekvem
stilling, men man skal serge [or, at man far den rigtige
fordeling al vagten pd henholdsvis for- vg baghjul. Mo-
toren har vi f. cks. vejet til 25 kg, koreren regnes til 80 kg
incl. sazde, og chassisramme incl. rat. pedaler etc. regnes
til 30 kg. Fjulenes vaegt fordeler sig med 10 kg til forhjul
og 15 kg til baghjul. Legger vi nu disse vagte sammen,
sa far vi. at keretojets totalvegt excl. brandstof bliver
160 kg. Pa hosstiende tegning er vist tre forskellige an-
bringelser af henholdsvis kerer og motor og de dertil he-
rende for- og bagakseltryk.

Nér den endelige placering al kerer og motor er be-
stemt, er man 1 stand til at udregne belastningen pa cha-
sisrammen  og derudfra beregne hvor kraftig man skal
dimensionere denne, men delle vil vi komme tilbage til i
den felgende artikel. hvor rammen konstrueres med alle

mal.
Neco de Mus.
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Det nye reglement for GO-KARTS

Bestemmelserne pa alle afgarende punkier overensstemmende med det
af F. I. A. stadfastede internationale Go-Kart reglement.

1. Definition
4-hjulet enswmdet racer.

2. Klasser

1. industrimotorer indtil 200 cc med
automatisk kobling uden gear (inter-
national klasse).

2. motorer indtil 125 cec med stan-
dardgearkasse svarende fil motoren
og fodbetjent kobling (international
klasse).

5. motorer indtil 200 cc med stan-
dardgearkasse svarende til motoren
og [odbetjent kobling (national klasse)

3. Motor

Kun to-takts motorer ma anvendes.
Der kan anvendes en eller flere mo-
torer, nar det samlede cylindervolu-
men ikke overskrider det for klassen
galdende. Kompressoranleg er ikke

tilladt.

4. Chassis
Akselafstand: max. 1270 mm

min. 1010 mm
indtil 10 pet. tolerance nar fodbetjent
kobling forelindes.
Sporvidde: mindst %3 af vognens al-
selalstand.

5. Lengde

Karctojets maximale lengde 1820 mm
indtil 10 pet. tolerance ved fodbetjent
kobling.

6. Hejde _
Rvglanct skal have en hejde af
mindst 500 mm over vogngulvet.

7. Sikkerhedshajle

valgfrit. — Hvis sikkerhedsbhejle er
monteret, skal den nd op over forc-
rens hoved og ud over hans skulder,
nar han sidder 1 vognen,

8. Gulv

Der skal veere gulv fra forerseedet
frem (il vognens forkant. Gulvet skal
pa siderne veere forsvnet med rar el-
ler kant, der forhindrer [orerens fad-
der 1 at ghde.

9. Affjedring
Enhver affjedring er forbudt.

10. Hjul g gummi

Hjulene skal vacre monteret pa kugle-
eller rullelejer og veere forsynet med
luftgummiringe med eller uden slan-
ge. Den udvendige diameter skal vaere
mindst 97 vg hsjst 167

11. Rammen
Chassistrammen og evrige beerende de-
le og cventuel sikkerhedsbojle skal
vare udfert i semlese stilror cller
stilprofiler.

12. Hejde over jorden

Ingen af vognens faste dele ma be-
rarc jorden, nir lulten er ude af ct
at daekkene.

13. Bremscr

Skal betjenes af en pedal og mindst
virke effeklivt pd begge baghjul:
bremscevnen skal vare lige stor pa

begere hjul. Til forbindelse mellem
pedal og bremse mi Bowden-kabel
ikke anvendes, og dersom kabeltraek
anvendes, skal dette have en diameter
pa mindst 4 mm. Bremseforbindelser
mi ikke vaere fastgjort ved lodning.

14. Transmission

Valgfri forudsat differentiale ikke be-
nvttes. Benylies kade, skal dennc vz
re beskyttet med skarm udvendig og
pa begge sider. Farcren skal vare ad-
skilt fra alle transmissionsdele af en
plade, der skal have en hejde al
mindst 50 cm over vogngulvel.

15. Styring

Skal betjenes at rat af valgfri form,
men fuldstendig lukket. Enhver flek-
sihel betjening med wire eller kade
er forbudt. Ratakslen skal bestd af
et trukket, spmlest stilror med mindst
16 mm udvendig diameter og en gods-
tykkelse pd mindst 1.5 mm eller ror
af dertil svarende styrke. Ratstammen
skal vare lejret i 2 lejer, det ene
umiddelbart under rattet. det andet
umiddelbart ved styrearmen. Alle sty-
retajsdele skal veere sikret med split-
ter.

16. Brandplade

En ellektiv brandplade skal adskille
forercn fra motor og udblesningsrer.
pladen skal have en hejde al mindst
a0l em over vogngulvel.

17. Tendingsafbryder
er obligatorisk og skal let kunne be-
tjenes fra farersedet.

18. Gaspedal

er obligatorisk; hvis [lere motorcr an-
vendes, skal de betjenes fra samme
pedal.

19. Udstedningsrer

Udstadningsraret skal viere monteret
saledes. at udstedningsgassen gir bag-
ud, bort [ra kereren.

20. Brxndstof

Der ma kun anvendes benzin og olie,
der normalt kan kebes 1 handelen.
Brendstol- og oliebeholdere sivel som
selve  brendstofsystemet skal wvare
monteret sdledes, at der er mindst
mulig risiko for, at lekage eller utaet-
hed kan opsti under konkurrencerne
(kun fast benzintank er tilladt).

21. Smde

Sadel skal give [ereren effcktiv stat-
te og vare séledes udtert, at det hin-
drer forcren i at glide ud til siderne.

22. Karosseri

Enhver [orm [or karosseri er [orbudt.
Ethvert fremspring.som nar ud over
hjulenes yderflade i sideretningen, er
forbudt.

23. Nummerplader

Disse skal vare fremstillet af hird
masonit og have folgende dimensio-
ner: 20 % 20 c¢m. De skal anbringes
foran og p& hver side af vognen og
skal vacre holtet pd.

24. Godkendelse

Enhver Go-Kart skal inden deltagelse
i lebstraening og konkurrence godken-
des af D.A.U. Anmodning herom fo-
retages pd D.A.U.s blanket.

25. Alm. Kerebestemmelser

a. sthende start med gdende motor.
b. min. afstand mcllem koretajerne:
G0 em. Afstand til baneafgraensnin-
ger: 50 em. Safremt koretojerne star-
ter i flere reekker, startes 2. rwkke
forskudt for 1. o.s.v.

¢ iwvrigt 1 h.l. D.AUs reglement.

26. Specielle Go-Kart baner

Udover de i D.A.Us banereglement
anlerte bestemmelser for baner og
godkendelse af dissc skal anfores, at
spectelle  Go-Kart baner skal vere
mindst 250 m lange og mindst 10 m
brede. Banen mi ikke indeholde lige
streekninger pa over 100 m.

Der mi ikke veere haxldninger over
3 pet.

Moderne flipvinkel
Formfast flip og manchet
Dejlige, strygefri popliner
Ny gentleman-manchet
Nye, elegante monstre
Farver: Hvid, lys kit,
bleu og perlegrd
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af TAGE SCHMIDT

Ingen ved endnu, hvordan navnel Lotus er blevet til —
men enhver bilinteresseret kender det. Manden bag det —
Colin Chapmann — har formdet det nasten utrolige at
bringe det frem i forreste rackke pad de internationale ra-
cerbaner pa linje med gamle, traditionsrige sportsvogns-
mierker, skent der ikke er forlebet stort mere end 10 ar,
siden han fremstillede den [orste Lotus 1 en baggird. Hans
hidtil sterste succes — sejren i lormel | Grand Prix’et i
Monaco den 29, maj — er et fuldsteendig logisk led i en
cventyrlig karriere, og ingen vil undre sig. dersom Lotus
i labet al de kommende par &r kommer til at dominere
formel | lebene pd samme made, som Cooper Grand Prix
racerne har gjort det i den seneste tid.

Colin Chapman’s succes har iavrigt gjort ham sterkt
eltertragtet som konsulent for andre kendte bilfabrikker,
og han har bl a. bistiet bide BRM og Vanwall med at
lase deres affjedringsproblemer, idet han pd dette omride
er anerkendt som absolut forende ekspert.

Colin Chapman byggede oprindeligt kun racervogne til
banekorsel, men efterspargslen pd Lotus vogne til daglig
brug ferte i lubet al 1957 til en fremstilling af en 2-per-
soners coupe. Lotus Elite, med et luksuast interior og ra-
cersportsvognens helt eventyrlige vejbeliggenhed. Virksom-
heden er [lytlet bort fra baggarden, og Lotus vognene laves
nu ioen nyoplert, hypermoderne. lille [abrik 1 Cheshunt
nord for London.

Virksomheden er af skattetckniske grunde opdelt i [or-
skellige forretningsmassigt selvstandige afdelinger med

I England kan man slippe for at betale omseetningsafgifi
(som derovre er ca. 50 pct.), hvis man keber sin hil i sméa.
stykker og selv samler den. Lotus szlger en fiks lille model
Seven i samlesset med forskellige motorer og gearkasser,
og her ses aluminiumskarosseriet, som det leveres fra fa-
briken. | baggrunden en kunde, som er ved at gennemga
indholdet i en kasse med tilharende smastumper.
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forskellige navne, der dog alle indeholder ordet Lotus.
Denne opdeling far man dog kun vagt en [ornemmelse af,
nar man besager fabrikken — bortset [ra, at den er opdelt
i to hovedbygninger. Lotus Elite udger hovedproduktionen,
idet den seriefremstilles i ct antal pid 10-12 eksemplarer
om ugen (15 stk. om ugen er forclebig malet), mens de
avrige Lotus typer kun leveres pa bestilling. Ln serlig in-
teressant del af produktionen vedrerer den lille Lotus
Seven, der [remstilles som byggeset. idet man i Ingland
kan slippe for omsztningsalgilten (der ellers er pi ca.
50 pet) ved at kebe sin bil i visse separate dele og selv
samle den. Den mest spandende aldeling er ievrigt natur-
ligvis den, hvor racersportsvognence, Formel Junior og
Grand Prix racerne fremstilles. Her cr fotografering nor-
malt forbudt, men jeg fik under mit hesog i begyndelsen

al juni undtagelsesvis lov til at tage et par fotografier.




Der gir sere frasagn om den renlighed, som herskede pd
Bugattis fabrikker 1 Molsheim, men den kan ikke have
vieret mere gennemfort end den, man finder hos Lotus.
Alt er simpelthen blandende rent i en sadan grad, at salgs-
lederen Me Leod under vor rundgang felte anledning til
at undskylde nogle treeuldtraevler pa gulvet — de var en
folge af internt flytteri. Noget andet megel karakteristisk
for Lotus virksomheden er den iver og begejstring, med
hvilken de beskzltigede arbejder. Alle her kan lide deres
job. For mange al dem er arbejdet sikkert en hobhy.

Lotus vognene bygges under mottoet: »Add lightness —
and safety« — pd dansk narmest »Indbyg lethed — og
sikkerhed«, Jeg [ik stukket et par sader til Lotus Seven
i hienderne og blev mildest taget forblatfet over, hvor lidt
de vejede — og det samme gjaldt de magnesium-hjul, der
bruges til raccrvognene. Colin Chapman siges at vare
[uldsteendig kompromislas, nir det gelder om at forfelge
en ide, og det mad ofte have kostet vaeldige anstrengelser at
at finde frem til de rigtige, lette materialer og konstrulti-
oner. Men resultatet er ogsd, at egenvagten for samtlige
brugsvogne som Lotus Seven og Lotus Elite kun er hen-
holdsvis ca. 410 kg. og 385 kg.

Alle Calin Chapman’s konstruktioner er interessante og
ofte yderst sarpragede. Et al de mest opsigtsvackkende,
konstruktive trock ved Lotus Eliten er dens karosseri af
Epoxite Polyester Resin — der er det forste og forclobig
eneste selvbarende plastickarresseri 1 verden. De eneste
metaldele 1 dette karrosseri er cn metalhsjle, som lober
over vindspejlet, ned gennem vindspejlssprosserne og videre
ned langs bilens sider, samt en metaltravers til understat-
ning af motoren. Det bestdr at to hovedlag, som er klxbet
sammen sidledes, at det er glat pd begge sider 1 modsatning
til alle andre plastickarrosserier, der har en meget ru un-
derside — og det er sa stwerkt, at taget taler slag med en
GO punds [orhammer. Blandl dets mange fordele er. at det
1 mods@tning til aluminium (der ellers er det foretrukne
materiale til letvacgtskarrossericr) ikke tracttes pa de sar-
ligt belastede steder. og det er naturligvis uangribeligt af
vejr og vind sdledes, at man roligt kan lade vognen sta
ude dag og nat. sommer og vinter.

Karrosseriskader er altid lokalt begrenset til kollisions-
stedet. hvilket jeg fik illustreret pd en Lotus Elite, der
havde fiet hele forpartiet knust — resten al bilen wvar
fuldstzendig intakt, og derene kunne dbnes og lukkes som
pia en fabriksny vogn,

Fotogralier i motorsportsblade af udbrandte Lotus Fliter
har fremkaldt nogen nervesitet med hensyn til eventuel
brandfare, men man forklarer pd fabrikken, at ejerne i
alle tilfzlde af brand imod fabrikkens klare instruktioner
sclv har anbragt elektriske benzinpumper pa larlige steder,
f.eks. i merheden al karburaterindsugningen (vognen le-
veres [ra [abrikken med mekanisk benzinpumpe).

Erlaringen viser iovrigt, at Elitens plastickarrosseri in-
debrer store fordele 1 tilfiwelde af kollision, idet det ab-
sorberer stodene bedre end et almindeligt stilkarrosseri.

Motoren i Lotus Elite er en 1216 cc Coventry Climax
med enkelt overliggende knastaksel. Den har 1 den normale
udgave af vognen en enkelt horisontal SU karburator kom-
pressionsforhold 10:1, og yder maksimalt 75 hk ved 6100
o/m. Akcelerationstiderne [or 0-80 km.t. og 96 km.t (60
m.p.h.) er henholdsvis 6.8 og 9.8 sekunder, med denne si-
kaldle Stage model. Bremserne cr tilsvarende kraftige, og
man kan med en 75 hk Lotus Elite akcelerere op til 160
km.t. og standse igen indenfor 30 sekunder. Denne normale
Elite er ievrigt si smidig 1 motoren, al enhver kan kere
den i tet bytralik uden vanskeligheder. Den akeclererer
jeeval 1 4. gear fra 30 km.t. Men Lotus Elite leveres ogsa

Herover: Da besoget fandt sted, havde der veeret forsin-
kelser i leveringen af motorer, og karosserierne til Lofus
Elite hobede sig op uden for samlehallen, der ses i bag-
grunden. Plastickarosserierne leveres nu fra Bristol flyve-
maskinefabrik, hvilket er en af forudseetningerne for vog-
nens store succes, da Colin Chapman ikke alene havde
formaet at fa en kvalifativt tilfredstillende produktion i
gang (Lotus har faktisk p& et tidspunkt veerel ved at ga
fallit, fer samarbejdet med Bristol indledtes, fordi det blev
nedvendigt at lade amerikanske keempeordrer ga tilbage).

Nederst pa siden: Et kig ind i det allerhelligste, hvor foio-
grafering normalt er forbudt — hallen, hvor racervognenec
bygges. | forgrunden ses en afkleedt formel 1 racer af
samme type som den, med hvilken Stirling Moss vandi
Monaco GP. Hele forvognen optages af en kasmpestor
benzintank. Faelgene er af magnesium — og superleite.

med Lo andre tuningstrin — Stage 2 mecd cn maksimalef-
felt pa 85 hk ved 6100 o/m og Stage 3 med en maksimal-
cffekt pa 100 hk ved 7500 o/m Den forstnzvnte kan ogsi
bruges i normal tratik {dog ikke. hvis tuningen ogsda om-
fatter speciel knastaksel), mens den hotteste udgave kun
herer naturligt hjemme pd en racerbane.

Jeg havde lejlighed til at kere pd veje af forskellig
karakter i nwrheden al [abrikken med en Lotus Elite
Stage 1, men den tztte engelske tralik [orhindrede natur-
ligvis [uld udnyttelse al Elitens maksimalelfekt savel som
dens vejbeliggenhed, Almindelig hurtig kersel gennem en
reekke sving gjorde det dog klart., at det ikke er uden
grund, nir Lotus Eliten af de fleste sportsvognscksperter
i dag betragtes som verdens fineste sportsvogn 1 sin klasse.
Hjulene hider sig steedigt fast i vejen. og der skal keres
sd hurtigt for at bringe Eliten ind i1 et drift, at man med
en almindelig sportsvogn ville forlade vejen.

Det lette og pracise styretoj er del mest perfekte, jeg
nogensinde har prevet, og man sidder fuldstendig fast i
svingene i det skdlformede sade. Sclve korestillingen bag
den stejltsiddende, tynde. polerede traeratkrans er ideel —
med let strakte arme, som giver en den bedst mulige kon-
trol.

Indretningen er luksues med agte skindindirek og en
gennemfert fin finish, men den er farst og fremmest pracget
al virksomhedens erlaringer pa racerbanerne. Speeder og
bremsepedal er anbragt sdledes, at man kan geare ned ved
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Tv.: Cockpittet pa Lotus formel 1 raceren, Dei omfaitende
instrumentudstyr er et ret sjeldent syn p& en formel 1
racer, idet man normalt regner med, at kereren kun har tid
til hejst al holde @je med omdrejningsteller og olietryks-
maler.

Th.: Der er et ganske akceptabelt bagagerum i Lotus Elite
— toruden bagagepladsen bag saderne, Under bagruden
ses befaestningen for venstre steddeemper. De bageste sted-
daempere er indbygget i skruefjedre og halder indad, og
aggregalel kaldes en Chapman Strut, inspireret af lignende
konstruktioner pa flyvemaskiner, idet en strut ikke blot
virker som affjedringsaggregat, men ogsd er med til at
lokalisere hjulet.

Nederst pa siden: Nar en normal vogn udsaeties for en sa
voldsom kollision, som denne Lotus har oplevet, bliver hele
karosseriet som regel irykket ud af form .Men pa Elitens
selvbeaerende plastickarosseri begreenses karosseriskaderne
til det direkte bererte omrade. Derene p& denne vogn
kan abnes og lukkes som pa en fabriksny, og kun den
forreste del af karosseriet skal genopbygges — resten kan
stadig bruges. Ved siden af vognen ses en af Chapmans
nermeste medarbejdere, salgsleder McLeod, der ref para-
doksalt er veteranbil-eniusiast, foruden sportsvogns ditto.

anvendelsen af heel-vg-ta metoden (samtidig brug af spee-
der og bremse med hajre fod), og specderen er pi basis
al racererfaringerne gjort sa let, at der kun kraeves et fjer-
let tryk for at presse den 1 bund. Denne lette speeder vir-
ker i begyndelsen hojst usadvanlig, og man kan nemt ved
kersel pd ujevn vej komme til at pumpe med den. sa vog-
nen bevieger sig rykvis, men den giver naturligvis efter kort
tilveenning mulighed for en yderst preecis betjening af gas-
spjaldet. Den korte, lige gearstang sidder over kardan-
tunnelen siledes at hinden automatisk rammer gearstang-
knoppen, nar man flytter den fra rattet for at skifte, og
gearkassen er af MG Magnette type, hvilket skulle sige
tilstrackeligt om dens positive, hurtige funktion.

FART & FORM vil ivvrigt i naste nummer bringe John
Bolsters provekerselsrapport for Lotus Elite Stage 1 fra
»Autosport«. hvorlor jeg vil indskreenke mig til ovenstd-

ende f4 linjer om dens kereegenskaber. Tu'S:




Skygger over Ardennerne:

GRAND PRIX B
BELGIEN §

1 GRANDE EPREUVE |V

SPA FRANCORCHAMPS

— den belgiske Grand Prix-bane midt i Ardenner-bjergene
— var den 19. juni skueplads for det fjerde af arets lab
teellende il verdensmesierskabet. Som ojeblikkets hurtigste
europziske bane er risikoen for fatale uheld her starre
end pé de fleste andre baner. Haj hastighed er sjeeldent i
sig selv arsag til et uheld, men indtraeffer det, spiller ha- EOTO: A, B
stigheden selvsagt en rolle for starrelsen af uheldets fal-
ger. To unge og sympatiske kerere — hvorat den ene var
velkendt fra flere leb her i landet, Alan Stacey og Chris
Bristow — ramtes af uheld med fatale folger.

En fugl ramte Stacey i ansiglet og man kan forestille sig  Stirling Moss’ Lotus underseges af den svenske topkarer
hvorledes slaget har virket som et projekiil og i skaeebne- Joachim Bonnier og Graham Hill, der stir med det lasrevne
svangre sekunder beravet foreren den fulde koncentrations-  hjul. Uheldet indtraf til treningen den 18. juni, og hastig-
mulighed. Chris Bristow forulykkede i udgangen af en af heden |& p& godt 200 km.t.
de hurtige kurver hvor hans vogn kom ud aft kontrol anta-
geligt pa grund af oliespild fra en anden vogn, der kort
efter ulykken maite opgive labet,

Starten i det belgiske Grand Prix den 19. juni. Brabham
i Cooper nr. 2 gar frem. Bagerst i felfet stdr endnu meka-
nikere pa banen! Traditionen tro overvaredes lgbene af
hele kongefamilien.

STIRLING MOSS

var under treeningen udsat for et af de alvorligste uheld i
sin karriere. Han breekkede nasebenet og fik benene be-
skadiget, men der er intet brud. Uheldei skyldtes et les-
revet hjul,

JACK BRABHAM
vandt lebet i ny rekordtid og gennemkerte de 507,6 km
med en gennemsnitshastighed af godt 215 k.t. At en Coo-
per Climax skulle vinde ogsé det hurtigste af samitlige eu-
ropaaiske Grand Prix viser hvor lotalt Ferrari er slaet. Hidtil
har man dog ment at Ferrari ialtfald pa Spa ville veere de
engelske vogne overlegen. Den gamle rekord var sat al
Hawthorne i Ferrari med ca, 213 km.t.

Sporene i den lyse asfalt effer
Moss' uheld. Som f{azlge af
det lasrevne hjul tegnedes
kun tre sorte siriber. Moss
slap fra uheldet uden alvor-
lige men. Vi bringer disse bil-
leder, fordi der siraks over
hele verden fremkom »forkla-
ringer« pd uheldet: han ville
vaere verdensmester i ar, hans
skilsmisse, hans hustrus enor-
me pengekrav i anledning af
skilsmissen (hustruens fader er
mangemillionse r i canadiske
dollars) og lignende sladder.
Arsagen til uheldet var et
lerevet hjul midt i en kurve,
hvor hastigheden ligger pa
140 mph. eller 224 km.t., og
det var for meget selv for en
Maoss.
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STYREEGENSKABER

AF JOGRGEN MAIMANN

Motorbrancen oplever i disse ir en hojkonjunktur uden
lige, og den tid er nxppe [jern, hvor bilszlgerens store
enskedrom — motorisering afl den sidste [odgenger — er
en kendsgerning. Denne udvikling har rent bladmassigt
medfert, at motorstofl nu er »godt stol«, og den pgede skri-
bentvirksomhed resulterer — forhabentlig da — 1 sterre
almen viden om de problemer af tcknisk og anden art.
der uvaergerligt opstdr 1 den daglige omgang med et mo-
torkerete).

Begreber som w»sportslige koreegenskaber«, shroadside«,
»oktantal «og mange [lere, der tidliger kun hortes i en
snacver kreds af fagfolk, er nu takket veere dag- og fag-
bladenes motorspalter ndet ud til langt bredere befolk-
ningslag, hvor de benyttes til at give den nybagte motor-
ejers indlaeg ved diskussionen omkring aftenkaffen et prag
al dyb teknisk viden.

Dette kan miske synes som et relativt beskeden resultat
af motorskribenternes store anstrengelser for at klarlagge
tekniske spergsmal 1 forbindelse med motorkaretajernes
konstruktlion, men blot det, at interessen for problemerne
vackkes, er et meget stort resultat. Det er nemlig ingen
tvivl om. at en virkelig forstielse at vognens opbygning og

Civilingenier Jorgen Maimann
fortzller om de vigtige begreber
OVER- OG UNDERSTYRING
— et vanskeligt, men vigtigt emne

reaktion pa [ererens styreindslag og svrige handlinger un-
der kerslen, er al uvurderlig betydning for keresikkerhe-
den, og det er blandt andet pi denne baggrund, vi i det
folgende vil sege at gi lidt nmrmere ind pd de begreber,
der dackker sig under benavnelsen »styreegenskabers.

Styring og stabilitet
Et motorkeretojs styreegenskaber er resultatet af en mang-
de forskellige faktorer, der kun vanskeligt kan efterforskes
teorctisk og praktisk hver [or sig, idet man altid under
korslen har at garc med dem alle pd en gang. I grove traek
kan styreegenskaberne imidlertid deles i to hovedgrupper:
styring og stabilitet.

Styringen betegner vognens vognens reaktion pa lorerens
styreindslag, medens stabiliteten er et udtryk for keretajets
evne til at opretholde en given kerselsretning eller at ind-
tage en ny, tilfredsstillende, stabil kurs elter en ydre kraft-
pavirkning.

Nér man skal [astsli, hvilke fakiorer der har indflydelse
pa en bils styreegenskaber. vil det snart blive klart, at det
cr adskilligt nemmere at nevne de ting, der ikke indvirker
pa dissc forhold. Veegllordelingen spiller en stor rolle, li-
gesom styregeometrien og hjulindstillingen selviolgelig har
betydning, men ogsi forhoid som karosseriets form og ster-
relse, undervognens konstruktion, opbygningens stivhed o.
m.a. influerer pad styreegenskaberne, og ftilbage bliver
egentlig kun vognens farve og indirzk!

Dazkkenes funktion

Sterst indtlydelse pa koretejets opfersel i [art har dog
deekkene, og en nwrmere gennemgang af disse forhold er
utenkelig, uden forst at se lidt nmrmere pi det moderne
automobildieks egenskaber.

De kracfter, der under korslen skal styre koretejet, frem-
kommer alle som friktionskrzfter mellem dxk og vejbane.
Nar vognen f. cks. kerer i en kurve, pavirkes den af en
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centrifugalkraft, hvis sterrelse alhenger al den asjeblikke-
lige kurveradius og kerchastighed, og denne kraft mi ud-
lignes af dakkene, der udover en vis lodret belastning
tillige pavirkes aft vandrette friktionskrelter mellem dak
og vejbane al samme storrelse og rettet modsat af centri-
[ugalkraften.

Fig. 1

Sidefarings
kiatter

Dackuets
kontakiflade

b L Bevegelses-
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Deaekket tankt sef nedefra gennem en glasplade. Figuren
viser den vandretle kraft, der opstar mellem da=k og vej-
bane. Sideferingskraften fremkommer, nar bereringsiladen
deformeres, s& der dannes en vinkel — slipvinklen — med
bevegelsesretningen.

Denne sidekraft kan kun [rembringes, nir daxkkets bera-
ringsflade med vejbanen danner en vis vinkel med vognens
bevaegelsesretning — en vinkel, der benmvnes som deekkets
slipvinkel, Pd [ig. | vises, hvorledes de vandrelte kraefter
opstir som folge al kontaktfladens deformationer, og det
ses, at sidckraften er rettet vinkelret ind mod dekkets
midterakse.

Sidekraftens storrelse
Enhver bilist ved. at der er graznser for, hvor store side-
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Sammenhangen mellem sideferingskraft, slipvinkel og lod-
ret dakbelastning.




Understyring: Oliver Gendebien i Ferrari i
samme lgb. Ferrarierne havde ord for at un-
derstyre — i for staerk grad. Gendebien ma
her @ge styreindslaget betydeligt mere end
kurvens radius motiverer for at overvinde vog-
nens trang til at felge en starre kurveradius
end der faktisk styres.

feringskreelter et dek kan prastere, og forlan-
ges mere, skrider dekket ud. Det er indlysen-
de, at sidekralten — alt andet lige — forages
med slipvinklen, men ting som hjulbelastning,
lulttryk, dakdimension o, lign. spiller en me-
get stor rolle i denne forbindelse. P4 fig. 2
vises for en enkelt dektype, hvorledes side-
kraefterne varicrer med slipvinkel og hjulbe-
lastningen, og selv om forholdene i virkelig-
heden er mere komplicerede, giver kurven daog
et tilstraekkeligt klart billede af sammenhan-
gen mellem de betydende faktorer. Kurverne
viser, at sidekralten [oreges med slipvinklen,
ligesom den til et vist punkl er stigende med
hjultrykket.

Ved hjwelp af sidanne kurver er det muligt at undersoge.
hvorledes de forskellige kracfter, der pavirker en vogn, ved
karsel 1 kurver, holder hinanden i ligevagt. De mange
ukendte faktorer bevirker selvlvlgelig, at resultaternc bli-
ver behaoftet med en vis usikkerhed, men undersogelsen
giver alligevel en rackke interessante oplysninger. Det er
blandt andet muligt pd denne méde, at opstille en entydig
detinition at de ofte omtale begreber »under- og oversty-
ring«. der er af den starste betyding for keretekniken ved
kurvekorsel iser under ckstreme forhold — og hermed
menes ikke alene racerkoersel. men ogsd kersel pd glatte
cller grusdackkede veje, hvor grienserne [or dekkenes ved-
hatftningsevne hurtigt nas.

Under-, over- og neutral styring

Alle disse ting anskueliggores lettest gennem et eksempel.
Man kan forestille sig en vogn, der vejer 3000 kg, som ko-
res gennem en kurve med konstant radius, Kurveradius og
hastighed er siledes afpasset, at vognen i cirkelbevagelsen
udseettes for en centrifugalkraft pa 1500 kg, og denne side-
kraft ma udlignes med vandrette — modsat rettede — frik-
tionskratter ved for- og bagdak, [or at keretojet fortsat kan
befinde sig i ligevagt. Fig. 3 viser skematisk 3 kerctajer
med samme totalvagt, men forskellig [ordeling af den lod-
rette (statiske) belastning. T den nederste [igur er vagtfor-
delingen 30 pel. pa hver aksel og for at forenkle problemet
antages, at en kvart omdrejning af rattet giver forhjulene
cn slipvinkel pd 3°, og at disse 3° netop fremkalder den si-
dekraft pd 750 kg, der med denne veegtlordeling udgor for-
hjulenes andel af den samlede centrifugalpavirkning. Da
vognen er i ligeveegt, md den have drejet sig s34 meget, al
bagdakkene netop dickker en vinkel pd 3° med bevagelscs-
retningen, og derved [rembringer den resterende sidekraft
pa 750 kg.

Betragtes 1 stedet den fronttunge vogn i fig. 3, hvor ak-
seltrvkkene er 1000 og 500 kg pd henholdsvis for- og bag-
aksel, bliver forholdende noget anderledes. Vognen kares i
samme kurvespor og med samime kurvehastighed, hvorelter
rattet igen kan drejes en kvart omgang. Slipvinklen péa
forhjulenc bliver igen 3%, hvilket resulterer 1 en sidefo-

Overstyring: Stirling Moss i Vanwall under
Marocco G.P. Medmindre der er tale om
induceret overstyring (akcelerationsspinn pa
baghjulene far disse ftil at bryde ud) er
der tale om overstyring i egentlig forstand.
Kun ved modstyring kan Moss holde vog-
nen fri af dens trang til at gennemkere en
mindre end kurvens radius,

Vanwall’en var undersiyret, men er bille-
det taget i lebets begyndelse kan en fuld
benzintank — der var placeret bagerst i
vognen — i forbindelse med et vist akce-
lerationsspinn pa baghjulene udmeerket for-
klare vognens momentane overstyring.

ringskraft pd 730 kg, men i dette tilfalde cr dennc kraft
ikke tilstraekkelig til at tilvejebringe ligevaegt. Hertil krae-
ves nu 1000 kg, og silremt en kraft af denne storrelse ikke
fremskafles ved at dreje rattet meget mere end den kvarte
omdrejning, vil vognens forende vige ud al, sdledes atl
kurveradius bliver storre, hvorved centrilugalkraften for-
mindskes, og en ligeveegtstilstand nés. Vealges i stedet at
dreje rattet en smule mere, siledes at slipvinklen bliver 47,
forages sidekraften til de nadvendige 1000 kg, men det ses,
at baghjulene kun behover en vinkel pa 2° til at frem-
bringe de 500 kg., der kraeves her.

Forholdene er selvlolgelig steerkt simplificerede i dette
cksempel, men man [ér et indtryk af, hvordan vognen op-
tarer sig. For at hindre forvognen i al vige ud i det sidst-
nevnte tilfaelde, ma tareren forege ratindslaget [or at [4
relativ storre slipvinkel og dermed sideferingskralt pa
vognens [orreste hjulpar.

P& den hazktunge vogn (fig. 3 averst til hejre) giver en

] Tsag 1000

Lngerstyring Ove's.'yring

Fig. 3

Neurralstyring

Tre vogne med samme fotalveegt, men
forskellig veegtiordeling.
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slipvinkel pd 3° for stor sidekraft, idet den her i ligevegls-
tilstanden kun kriever 500 kg af forhjulene. Vognens ten-
dens til at gd ind i en skarpere kurve til i dette tilfalde
advare farcren om, at ratbevegelsen mi reduceres siledes,
at slipvinklen formindskes til 2°. Bagdakkene vil da have
4° slipvinkel svarende til en sidekralt pd 1000 kg.

Ud fra disse primitive cksempler er det nu let at delinere
begreberne neutral-, under- og overstyring, idct de simpelt-
hen knyttes sammen med slipvinklerne: Neutral styring:
Ligevagtsstillingen ved kurvekersel kendetegnes ved at slip-
vinklerne for for- og baghjul er ens. Understyring: Lige-
vagtsstillingen ved kurvekersel kendetegnes ved, at forhju-
lenes slipvinkel er sterre end baghjulenes. Overstyring:
Ligevegtsstillingen ved kurvckersel kendetegnes ved, at
forhjulenes slipvinkel er mindre end baghjulenes.

Ved disse definitioner, md det dog bemarkes, at der er
set bart fra baghjulenes styreindslag.

Stabil eller ustabil

Vender vi et ajeblik tilbage til spargsmélel om vognens
stabilitet. vil man allerede pd baggrund af det foregaende
kunne [astsla, at den understyrede vogn er et godt eksem-
pel pd et korete] med stabile styreegenskaber. Foreges
f. cks. hastigheden i kurven til en ny konstant vardi, vil
understyringen bevirke, at forvognen viger ud under pi-
virkning af den egede centrifugalkraflt, hvorved kurvera-
dius foreges (uden ratindslag!), og centrifugalkralten for-
mindskes indtil en ny ligeveegtstilstand nas.

Den overstyrede vogn vil under samme omstandigheder
vise en tendens til bagvognsudskridning, og dette er ens-
hetydende med mindre kurveradius og sterre centrifugal-
kraft — altsd en yderligere fjernelse fra ligevagtstilstan-
den,

Forerens styrefornemmelser

En definition al en vogns styreegenskaber ved hjxlp af
slipvinklernes indbyrdes storrelse er udmaerket til teorctisk
brug. men den almindelige bilist har nappe megen fornem-
melse af den ojeblikkelige vardi af slipvinklerne, nir han
ruller ud al landevejen pd den ugentlige skovtur med fami-
lien. T virkeligheden former kerslen sig som en ustandsclig
vekslen fra en ligevagtstilstand til en anden, hvor fareren
gennem vognens hevacgelser og reaktioner pd de stadigt fo-
rekommende ligevagtsforstyrrende pavirkninger, sorger for
al udfere de smi styrekorrektioner, der er nadvendige [or
at holde vognen pd den rette kurs.

Der er derfor god grund til efter disse summariske ek-
sempler pa stabilitetsproblemerne, at se pi sagen fra fare-
rens side og undersege koretsjets reaktioner pd styreind-
slagene — ecller kort sagt med den tidligere terminologi:
vognens styring.

Betragter man en vogn pa en vejbane, har den, under
pavirkning af kreeflter udefra, 3 bevaegelsesmuligheder (fig.
4) der interesserer 1 denne [orbindelse: vognen kan side-
glide i et vandret plan, dreje sig om den lodrette z-akse
og rulle omkring den vandrette x-akse.

Nir det galder begreberne over- og understyring, er det
kun nadvendigt at betragte de kreefter og drejningsmomen-
ter, der angriber vognen, nar forhjulene modtager et sty-
reindslag. Ud fra kendskabet til disse forhold, vil fareren
i reglen kunne genkende og forstd de dynamiske praoble-
mer, han mader 1 den daglige kersel.

Pavirkninger ved drejning

Fig. 5 illustrerer hvilke kraefter der virker, nir forhjulene
drejes. Defineres det viste hjuludslag som positivt, ses det,
at der [remkaldes positive sidekreefter pa forhjulene (de
gdr i samme retning), og de to sidekrafter giver tilsam-
men et drejningsmoment omkring vognens tyngdcepunkts-
akse, hvis starrclse er sidekreflterne gange afstanden mellem
hjulcenter og tyngdepunkt. Det fremgdr al [iguren, at en
drejning til hejre — i positiv retning — eller en udskrid-
ning i negativ retning (mod venstre) fordrsager positive
sidekraefter angribende for- og bagdzk. Det resulterende
drejningsmoment afhanger 1 sterrelse og retning af tyng-
depunktets beliggenhed og de forreste og bageste sidekraf-
ters indbyrdes sterrelse.

Et fremskudt tyngdepunkt og relativt store sideckrafter
pa baghjulene fremkalder positive drejningsmomenter for
vandrel udskridning mod hajre {fig. 5}, medens det mod-
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satte cr tilfaxldet med en baglung vogn, nir sidekraefterne
pa baghjulenc er relativt smé.

Heraf kan sluttes falgende: Safremt en udskridning i
positiv retning (orientering som 1 fig. 5) fremkalder et po-
sitivt resulterende drejningsmoment pd keretejet, vil dette
sage at fore vognen ind i den oprindelige hevargelsesretning
— altsd sege at formindske udskridningsvinklen. Et karc-
taj med sadanne egenskaber vil derfgor naturligt kunnc
betegnes som retningsstabilt.

Virker drejningsmomentel derimod i en sidan retning, at
skridvinklen foreges, betegnes vognen som retningsustabil.
Det bemeerkes tillige, at sidekreefterne pd et 4-hjuls kare-
tojs baghjul fremkalder stabiliscrende drejningsmomenter.
medens kreefterne pd forhjulene sager at modvirke denne
tendens.

Figuren viser vognens tre beveegelsesmuligheder — side-
glidning, drejning og rulning.

Styringskarakteristik
Pa baggrund af det foreglende er det klart, at en vogns
styrekarakteristik tillige kan fastlzgges ud fra de af side-
krafterne fremkaldte drejningsmomenter.
1.Pa en vogn med neutral siyring fremkalder en sidepa-
virkning, der angriber i tyngdepunktet, ingen drejnings-
momenter.
.Pa en understyret vogn vil en positivt rettet sidepivirk-
ning fremkalde et positivt (stabiliserende drejningsmo-
ment).
3.Pa en overstyret vogn vil en positivl rettet sidepavirk-
ning fremkalde ct negativt (destabiliserende) drejnings-
moment.

1o

Lidt om kurveteknik

Efter disse summariske og til dels teoretiske definitioner
kan det maske vare nytligt gennem et cksempel al illustrere
disse forhold i praksis. Det er indlysende, at styreegenska-
bernes karakteristik kommer tydeligst frem, ndr vognen
kares gennem kurver med storst mulig hastighed, idet stor-
relsen af vognens reaktioner er stmrkt afhangige af side-
pivirkningerncs sterrclse. Ting som nappe bemwrkes ved
normal kersel, traeder derfor tydeligt frem under ekstreme
lorhold.

Det er derfor naturligt, at vende sig til motorbanerne, for
at fi et passende cksempel. Hvorledes er en racerforer i
stand til at kere sin vogn sikkert igennem en forud fastlagt
kurve, under noget ner de optimale grenser for vognens
yvdeevne?

Man er ofte tilbajclig til at forklare en racerforers evne
til at kore stierkt med hans med(odte hurtige reaktionsevne,
men i virkeligheden er dette ikke den primezre betingelsc.
Det der ferst og [remmest adskiller ham fra gennemsnits-
bilisten er ct dybtgdende kendskab til bilers styreegenska-
ber — en viden, der muligger en korrekt reaktion i enhver
given siluation.

Niér racerkereren nu ved, at den pagaeldende vogn har en
svag tendens til understyring ved haje hastigheder, ved han,
at en hurtig rathevagelse i indkerslen til svinget foruden
drejningen vil give et oprettende drejningsmoment pd vog-
nen, der i lobet af et ojeblik vil bringe vognen ind i en ny
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c) detarings-
kraft

Kraefter og drejningsmomenter, der pavirker en korende
vogn, nar raitet drejes.

ligeveegtstilstand, og han handler derefter. Kurven gennem-
keres derfor ikke med den storst mulige kurveradius, men
snarcre med en meget lille radius i begyndelsen — en ra-
dius, der lidt efter lidt foreges af det oprettende drejnings-
moment og slutter med den maximale verdi, nar vognen
er kommet gennem svinget (se [ig. 6). Han opnir derved
fire store lordele:

I. Han opnar en ligeveegtsstilling (eller 1 hvert fald meget
nzr )sa hurtigt som muligt med mindst mulige ratbe-
vaegelser.

2. Svinget dbnes gennem de to reaktioner: Den kraftige,
kortvarige drejning i begyndelsen giver lille drejeradius,
medens det oprettende drejningsmoument retter vognen
op, siledes at han hurtigt kan kere ud al kurven.

3.Ved at fremkalde den hurtige drejebevagelse tidligt,
bremses vognen op, fordi dekkene tvinges ind 1 en vand-
ret udskridning.

4. Desto tidligere drejningen kan iveerksettes, jo [er kan
han begyvnde at benytte motorkraften igen, siledes at og-
s dette middel er til rddighed til at sikre vognen pd dens
vej gennem kurven. Motorkraften ma benyttes nansomt,
men sker dette, er den verdituld til dempning af dreje-
heveegelserne, siledes at ogsia bagvognen felger den on-
skede kurs.

Den beskrevne manevre tillader fareren at forlade kur-
ven med storst mulig akcelerationsevne.

Denne overfor beskrevne svingteknik kan selvfalgelig
kun benvttes al traenede racerforere. DRen almindelige bi-
list kan nappe forventes at veaere i1 stand til at analysere
sin vogn i den grad, at han kan udnytte den til gransen.
og man kommer dermed ind pa det andet synspunkt i pro-
blemet styreegenskaber: Hvad bar der forlanges af en al-
mindelig vogns styring og stabilitet, for at en fejlbedemt
situation 1kke skal {4 katastrofale falger pid grund afl fare-
rens maske mindre hensigtsmessige manavre?

Denne ovenftor beskrevne svingteknik kan selvtalgelig
kun benyttes af treenede racerforere. Den almindelige bi-
om de krav, der i almindelighed bar stilles til henholdsvis
person- og sportsvognes slvreegenskaber. LM

Fig. 6
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ALBI GRAND PRIX

blev formentlig et afgarende leb i formel J. Stanguellini —
den ubetinget hurtigste italienske konstruktion — blev pany
slaet af flere forskellige engelske vogne. Effer lobet tilbad
Signore Sfanguellini bade Cooper og Lola dispositionsret
over hver to Stanguellini-motorer mod at {a engelske chas-
siser stillet fil radighed. Der skal veere afsluttet overens-
komster p& denne basis og det er svaert at se hvordan der
kan komme noget godf ud af en sadan kombination. For-
mel J vil i 1961 overga som formel 2 de faclo og ber savidt
muligt bevares som rene nationale konstruktioner. Mixes
motorer og chassiser uden hensyn til nationale skel, vil
risikoen for at der hurtigt opstér en »nCooper Norton«, kom-
bination, en enkelt kombination der er alt andet overlegent
veere lil stede. En sadan udvikling vil indebzre kimen il
aftagende inferesse som det skete i Formel 3 da Cooper
Norton var blevet enerddende.

MONACO FORMEL J GRAND PRIX

blev som ventet fuldsteendigt domineret af engelske vogne,
men overraskende gik sejren til Cooper (Henry Taylor),
elter at Jimmy Clark i Lotus havde ferl, men matte opgive
pa grund af motorvanskeligheder. Lebels omgangstider la
ca. 6 sekunder under fiderne i 1959 og Peter Aschdown i
Lola Ford besatte andenpladsen. Den bedste italienske
vogn kom ind pa 10. pladsen og blev kert af europameste-
ren i 1959 schweizeren Michel May i Stanguellini.

FRANSKE GRAND PRIX

den 3. juli keres pa banen ved Rheims og bliver arefs 5.
Grande Epreuve. En ubetydelighed langsommere end Spa
er Rheims den mest overskuelige af samlige europasiske
baner — fra tribunepladserne overskuer man mere end 4
af den ca. 8,3 km lange bane. Et formel | lob keres sam-
me dag over 2 afdelinger, umiddelbart for og efter selve
Grand Prix'et.
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LE MANS

reportage samt beretninger fra det franske og engelske
Grand Prix bringer vi i augustnummeret, der fillige inde-
holder en provekorsel af Chevrolet Corvair og en ny infe-
ressant artikel af ingenior Jorgen Maimann om problemer
og muligheder ved den uathaengige baghjulsophangning.

FERIEN

falder vel for de ileste i juli og gér den til Sverige, er der
lejlighed til at overvaere de stare svenske leb ved badeby-
en Falkenberg, den 9. og 10. juli — syd for Geteborg.
Gar rejsen sydpa, er der fransk G.P. i Rheims den 3. juli,
formel J leb pa Nurburgring den 10. juli, og tyske G.P.
den 31. juli, ligeleds p& Nirburgring. Den 24 juli er der
lob pa Solitude neer Siuttgart. Gar rejsen til England er
den 16. juli datoen for det engelske G.P. pad Silverstone.
I Holland keres pd Zanvoort den 3. juli et leb for Grand
Tourisme vogne under 1600 cc, hvor der kan ventes inte-
ressante anmeldelser, navnlig af engelske kerere.

Stillingen i kerernes
verdensmesterskab - Formel |

. januar
juni

Monaco G.P.
Holland G.P.
6. juni

Argentina G.P.
® v 29 maj

%
19.

. Bruce Mclaren
. Jack Brabham
. Stirling Moss
. Innes Ireland
Phil Hill
. Cliff Allison
. Graham Hill
Olivier Gendehien -
W. von Trips 2
10. Tony Brooks
C. Menditiguy
12. Joachim Bonnier
R. Ginther -
Jim Clark - - - 2
15. R. Bianchi - = £ 1
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(Mere sport side 47)

Det store felt i Monaco formel J Grand Prix passerer hér-
nalesvinget. | spidsen ligger Jimmy Clark (114), Peter Asch-
down (104), T. Taylor (112) og lebets vinder, Henry Tay-
lor (150). :
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SSPORT

Vi vil fremover regelmessigt bringe artikler om denne stadigt
mere populzre sportsgren. Vi har sikret os medarbejderskab af
den dobbelte danmarksmester Ole Boe Olsen. Hvad er oriente-
ringsleb egentlig for noget? — det kan De lxse lidt om her.

Intet kan sammenlignes med den stemning, der hersker
ved et orienteringslab, Allerede ved ankomsten til start-
stedet er tonen slaet an. Man traffer gamle bekendte i de
markverdigste pdkledninger og udveksler minder og erfa-
ringer {ra tidligere avelser, medens man venter pd, at ens
starttid cr inde. Efterhiinden melder der sig en underlig
sugende fornemmelse og spanding og forventning, omtrent
som umidelbart (ar man i sin tid skulle ind til eksamen
ved det gronne bord.

Omsider er tiden inde, og den eventuelle nervasitet er
bleest viek. Uret plomberes, startkortet udleveres, og man
far overrakl den med spending imadescte korcordre. Qg
sii begynder eventyrcet,

Efter at have fastlagt den ferste kontrols placering pé
korlet styrer vi ud i natten. Til venstre ad tredie sidevej.
ned til den anden gird, bag om girden og ned ad mark-
vejen til skovbrynet og — ganske rigtigt — ved en sving-
ning af vejen langer lygterne pludselig det hvide kontrol-
skilt, og vi opdager den parkerede vogn med kontrolmand-
skahet, der med ¢n lun bemarkning noterer vor ankomstlid
og sender os ud pa nye, spandende oplevelser.

Inden vi ser os om, er det meste af natten glet, og vi
mades atter pd startstedet med en samling tratte, men gla-
de kammerater, som alle har oplevet de mest utrolige ting
undervejs.

Til at begynde med er vi stolte over blot at have gen-
nemfart evelsen, men elterhdnden opdager vi, at vort hold
ryvkker langere og leengere op pa resultatlisten, og en skon-
ne dag [inder vi vore navne blandt pramievinderne. Stolte
beerer vi vort ferste sulvioj hjem og anbringer det pd det
mest prominente sted, hvor det kan blive beundret af im-

ponerede og misundelige familiemedlemmer, venner og he-
kendte. Og s& karer vi forevrigt igen pd naste lardag.

Orienteringssporten appellerer til alle, som har sans for
spending og eventyr kombineret med gladen ved at kere
bil. Det er da ogsd den sportsgren, der samler flest udevere
blandt klubbens medlemmer. Udover bil, kort, blyant,
passer, lineal, gradmaler og lommelygte kreeves der faktisk
intet specielt udstyr for at veere 1 stand til at deltage, men
efterhdnden som man bliver mere rutinerct og tordrings-
fuld, anskaffer de [leste orienteringskerere sig dog for-
skelligt ekstraudstyr, farst og fremmest en nejaglig trip-
teller, derpa maske ¢t sogelys og en baklygte. Observate-
ren kompletterer efterhinden ogsa sit udstyr (sadvanligvis
hjemmelavet) med kortlesningslampe, forsterrelsesglas med
indbvgget lys, gennemsnitstabeller og andre smiting, som
kan lette hans arbejde undervejs.

Som nybegynder leser man et begynderlicens og starter
i denne klasse, indtil man i kraft af placeringer arbejder
sig op gennem junior- til seniorklassen.

Et arligt orienteringskursus giver nye medlemmer et ind-
tryk af de oplevelser, der ligger forude, og disse kursus
kombineres med diverse kereinstruktioner i praksis, saledes
at man ikke meder helt uforberedt ved sit farste oriente-
ringslab.

Der sondres mellem &bne og lukkede orienteringsleb, I
abne lob kan medlemmer al andre klubber deltage, medens
der ved lukkede klubkonkurrencer kun er adgang for den
arrangerende klubs mcdlemmer. Det nationale reglement
abner imidlertid mulighed for at deltage indtil to gange
i en lukket klubavelse uden at vare i besidelse al med-
lemsskab eller licens, for pd den mide at give intcresse-
rede lejlighed til at stifte bekendtskab med sporten.

o
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STARTORDEN

Cooper-Climax Cooper-Climax Lotus-Climak
(C.A.S. Brooks) (]. Brabham) (5. Moss)
1 min 37-7sec Imin 37 3sec 1min 36-3sec
B.R.M. CoopcrA_(:limax
(J. Bonnier) (C. Bristow)
Imin 37-Tsec Imin 37-7sec
Ferrari Lotus-Climax B.R.M.
(W. von Trips) (I. Ireland) (G. Hill)
1min 38-3sec lmin 38-2sec lmin 38sec
Ferrari Ferrari
(P. Hill) (R. Ginther)
Imin 38 6sec 1min 38 6sec
Lotus-Climax Cooper-Climax Cooper-Climax
(A. Stacey) (R. Salvadori) (B. NltLarcn]
Imin 389 sec 1min 38 7sec lmin 3% §sec
Lotus-Climax B.R.M.
‘). Suriees) ] (D. Gurney)
Imin 39sec 1min 38-9scc

Cooper-Maserali
(M. Trintignant)
Llmin 39-1scc

MOSS | MONA

GRANDE EPREUVE 1|1

Samtlige 16 vogne der kvalilicerede sig til lobet mitte un-
der Brabhams banerekord fra 1959.

I et lab, der maske var det taktisk bedst bedemte Stirling
Moss endnu har kart under sine 14 ar pa vaddelebshaner-
ne, vandt han drets Monaco Grand Prix 1 Scuderia Robh.
Walkers nye Lotus Climax formel 1.

Under hele lubet var hans kersel fuldstendig afslappet
og roligt, og hver gang nogen blandt oppositionen havde
lagt sig i en position for at overhale ham, lod han dem
roligt komme frem. Alligevel holdt han feringen gennem
70 af de 100 omgange pa den godt 3 km lange bane, me-
dens Bonnier (BRM) forte i 23 omgange og Brabham (Coo-
per Climax) i 7 omgange. En kraftig regnbyge kom til at
prage lobets midterste stadium. og kun 4 vogne af ialt 16
gennemforte lobet, nemlig foruden Stirling Moss, Brucc
Mec Laren (Cooper), Graham Hill (Ferrari) og Tony Brooks
(Cooper), der placerede sig pa henholdsvis 2., 3. og 4.
pladsen.

Vognene
Al de 24 vogne. der konkurrerede vm de 16 startpladser

havde kun 5 motoren i fronten, og al disse var de tre 1960
Dino 246 Ferrarier og to de lange ventde amerikanske
Scarabmer bygget af Lance Rewentlov. For 2 ér siden

ville disse vogne have varet hurtige nok til at konkurrere
pa lige fod med de bedste curopaiske konstruktioner. men
sd hastigt har den tekniske udvikling i Furopa veeret i de
sidste dr, at Scarabmerne i teknisk henscende 14 en klasse
under allerede i dercs forste lob. Som det er typisk [or
amerikanske vogne, og specielt de der har deltaget i 500
miles lob pid Monza, var ogsd Scarabwxzerne konstruerct med
fulendt finish, men som mange havde ventet slog konstruk-
torernes viden ikke til. nidr det galder kereegenskaber og
vaegthesparelser. Under den forste traningsperioder var det
tydeligt. at affjedringen specielt af baghjulene var altfor
hiard for denne kurvede og visse steder ujavne bane. Dette
resulterede i ringe stabilitet specielt pi de steder hvor kraf-
tige opbremsninger var nedvendige.

Ferrari viste sit seneste svar pd den britiske overlegenhed
— den nye hazkmotorede vogn er tydelig pavirket af Coo-
per'en. Tilsyneladende er den dog ikke meget lettere end
den frontmotorede udgave, og tcam-manageren Tavoni an-
gav vagtbesparelsen til 30 kg. Den nye vogn har imidlertid
en meget afgorende reduktion al frontarecalet, som utvivl-
somt vil vise sig vaerdifuldt pd de hurtige baner. Den har
en ny S-trins treakslet gearkasse. For- og baghjulsophang-
ningen svarer unoje til de tidligere vogne, og for farste
gang pd cn Ferrari er der anvendt tandstangsstyring. Ame-
rikaneren Ginther kerte vognen under torsdagens traening
ug var begejstret for dens kercegenskaber, men det synes
lidt ejendommeligt, at han var den eneste af de 4 Ferrari-
kerere — de andre var Graham Hill, von Trips og CIiff
Allison — som tranede med denne vogn.

For farste gang i swsonen stillede Tony Brooks op, og han
skulle kore den ene af de to Yeoman Credit Coopere. Tan
var begejstret for vognen og bemarkede. at sammenlignet
med de store Ferrarier og Vanwall var Cooperen forbav-

Stirling Moss (Lotus) gar forbi Joakim Bonnier (B.R.M.} pa
et taktisk vigtigt tidspunkt. Fra nu af brugte Stirling Moss
hver tomme af banen og viste hele sin eventyrlige kunnen,
indtil det ternede flag faldt. (Foto: AUTOSPORT).
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sende let og slet ikke tracttende sddan som de store vogne.
Hans udtalclser understreges ved, at han opnaede tredie-
bedste traningstid af alle og dermed sikrede sin vogn en
startplads 1 forreste rakke.

Traeningen

Nar kun 16 al de 24 anmeldte vogne kan kvalificere sig
til deltagelse i selve labet, skal traningen uvargerligt blive
et lub fer lobet. Alle traeningstider fra torsdagen blev an-
nulleret. da tidtagermaskinen brad sammen, og hermed
koncentreredes kvalifikationskampen til traningen fredag
[ormiddag. Moss i Lotus kempede med Brabham i Coo-
per om den bedste tid — og Moss vandt kampen med 1
minut og 36,6 sck.. hvilket var nejagtig 1 sek. bedre end
Brabhams bedste tid og ikke mindre end 4 sek. bedre end
den cksisterende banerekord fra 1959, som var noteret for
Brabham med | minut 404 sek. Under traeningen kom
Cliff Allisons Ferrari i beroring med chikanen, der er op-
stillet ca. 250 m efter tunnelen, et farligt sted. hvor der i
Arenes lob er sket ikke sa [4 uheld. CLiff Allison slap med
en breekket arm og et let brud pd kravebenet. Nasten sam-
tidig med uheldet kom von Trips Ferrari ind i pitten med
delekter 1 baghjulsophangningen. Det var synd og skam,
at de smukke Scarabaer ikke var hurtige nok, og man
matte undre sig over, at Rewentlov og hans stab har valgt
netop dette lob til sin europaiske debut, idet enhver vidste.
at kampen om startpladserne ville blive hirdere end til
noget andet lab pd dennc side Atlanten. Bide Lance Re-
wentlov og Chuck Daigh tik noteret tider pa | minut 50
sck.. og dette kunne kun bringe dem nederst pa listen
over de 24 aspiranter. Moss provede en al vognenc. men
kun 3 omgange. og hans tider blev 1 minut 46.6 sek.. 1
minut 46.0 sek. og 1 minut 451 sek.

Lordag eftermiddag efter formel ] labet kom den afslut-
tende treningsperiode, og der blev kamp om de sidste
startpladser. Allan Stacey kom 1 sin Lotus ned pd 1 minut
395 sek., som gav ham plads nr. 14 [oran Innes Ireland,
Lotus og Trintignants Cooper Maserati. Med Staceys tid
var Bruce Hallord blevet stroget af listen, s& han matte
ud igen, og elter mange, mange omgange, fik han noteret
tiden 1 minut 39,6 sck., hvormed Trintignant rag ud af
listen, og Alan Stacey kom ned pa sidste plads som nr. 16.
54 blev det Trintignants tur til at komme ned under Ire-
lands tid. og begge disse kerere kom pany pa banen en
halv time for traningen var uigenkaldeligt slut. P4 det
tidspunkt var ogsd Mouss pd banen og efter allale »trake
han nu Ireland rundt, og lerte ham banen og viste ham
endog ved hjzlp af handsignaler, hvor gassen skulle tages
fra, og hvor opbremsuingen for visse sving skulle pdbe-
gyndes, og lerst og sidst hvor vognen skulle veere placeret
pd banen far og igennem svingene. Alt dette blev ganske
naturligt madt med alt andet end hegejstring af andre keo-
rere, som gjorde deres bedste for selv at kravle opad pa
listen, men det var fuldstzendig fair, for begge kerere hav-
de til opgave at nd det bedst mulige resultat for Colin
Chapmanns vogne.

Da der var to minutter tilbage al treeningen, niede Trin-
tignant ned pd 1.39.1 og Bruce Halford reg pany ud al
listen Ll udelt henrykkelse for de franske tilskuere der —
med god grund — havde [rygtet, at Frankrig overhovedet
ikke ville blive representeret mellem deltagerne. Nu kom
Trintignant med pa listen som nr. 16, og det er interessant
at se. at selv den langsomst kvalificerende vogn madtte un-
der Jack Brabhams banerekord fra 1959, Pa basis al de
bedst noterede treningstider kom startordren da til at se
ud som angivet sverst side 28.

MGA

MG Magnetie
- komfort,
plads og
MGA's koreegenskaber.

Skivebremser,
storre krafligere mo-
tor og mange andre ny-
heder gor MGA - verdens
mest bersmte sporisvogn -
hurtigere, sikrere og smuk-
kere end nogensinde. Den
83 HK store motor giver
MGA 1600 en tophastighed
pa over 160 km/t. Fantas-
tisk acceleration, preecis
beliggenhed. Nye farver,
men lavere pris: excl. lev.
omkosin. fra kr. 26.600,-.
MGA 1600 fds ogsad som
coupé. - 12 mdrs. garanti.
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Med Bonnier i spidsen passerer feltet harnalesvinget umi

MONACO GRA!

Overst tv.: Presser hardt:
I lgbets atslutningsstadium
forfelger Moss (Lofus) Jack
Brabhams Cooper efter
harnalen ved jernbanesta-
tionen. (Foto: Autosport).

Midten tv: Phil Hill i Fer-
rari giver tegn til Bruce
Mc  Laren under deres
heegtige duel der varede
fra forsie til sidste emgang
— et nervepres for de to
korere, der begge viste
stralende kersel. Bruce Mc
Laren kom ind pé& tredie-
pladsen med Hill 10 sek.
efter, (Foto: Autosport).

Nederst tv,: Crash! CIlitf
Allison slynges ud af sin
Ferrari efter kollission med
chikanen kort efter tunnel-
len. Allison kom ikke al-
vorligt til skade, men det
er ferste gang chikanen
har givet anledning {il
uheld.

{Foto: AUTOSPORT).

Sagt i korthed

Monaco G.P. var I-alb

korernes verdensmeste
Vinder: Stirling MosJL i

Lance Reventlows Scpor
kvalificere sig. v

Coopers nye fabriksyo
ne komme pd hojde) n
der pdny fejrede fi‘it!l

{

Ferraris farste formel
motor gjorde- et goétit

Svenskeren Bonnier
rykkede op i hojeste |
|

P& laengere sigt: i
Overgangen til haekm
vogne er snart fuld|10

ne har erhvervet sigle
lingen af baghjulenes
kontinentale fabrikker
i ar. |

|
Vor mening:
Med overgangen til|h
sikkert for stedse sagt
og grandiose vzaeddel
dens fuldblod er me
mindre lunefulde skabn
veegten vil blive lag
fremfor yderligere fo
sfaerisk lodede ben
der nzppe vil kom
hk pr. 1000 cem, nuti
torer kan nd under
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inget umiddelbart efter lebets start. (Foto: THE AUTOCAR).

AND PRIX 1960

var lab nr. 2 teellende til
nsmejerskub for 1940.

Mos% i Lotus.

WS Sch:rqbaeer kunne ikke
)

ubriks‘ogne synes at kun-
hejdel med Lotusvognene,
xde rritgjmfe.r.
{
formel 1 vogn med haek-
et goéi:lf indtryk.

nnier }r.ar?e pany BRM og
haiesfg;e plan,

gt: |

il hzkmotorede formel 1
t fuld%ommen. Englaender-
et sig et forspring i udvik-
hjulenes ophaeng, som de
abrikk«ler nappe indhenter

jen til | heekmotorer er der
dse sagt farvel til de tunge
vaddelobsvogne. Fremti-
er mere forfinede, men
de skabninger, hvor hoved-
e lagl pd kereegenskaber
jere foregelse af den atmo-
= ben;inmotors litereffekt,

m, nutidens automobilmo-

komn}e over de knap 120
under (télelig pdlidelighed.
i :

Overst th.: Med regnen
salte mandefaldet ind. Phil
Hill er i wvanskeligheder
med den tunge Ferrari,
medens Bruce Mc Laren i
Cooper (10) lurer pa sin
chance. (Foto: Autosport).

Midten th.: Ritchie Ginther
i den heekmolorede Ferra-
ri der korte sit forste leb
og klarede sig bedre end
ventet. (Foto: The Autocar).

Nederst th.: Begravet i
blomster, laurbaer og en
meget lav Lotus ses Stirling
Moss pa eresrunde efter
sejren. Dette var den far-
ste »Grande Epreuvedw-sejr
for Lotus — og skebnen
ville at den ikke gik ftil
fabriken selv, men fil whi-
skykongen Rob. Walkers
stald. (Foto: Autosport).




En halv time ftor starten begyndte regnen at falde fra en

tung, gri himmel. Fyrsteparret ankom til banen og tog en
hurtig omgang i den nye Peuqeout 404 — med prinsen
selv ved rattet. Preecis kl. 3 faldt fyvrstedommets national-
flag og de 16 vogne skad frem over startlinjen og ud pa
de 100 omgange gennem Monacos gader — ca. 312 kilome-
ter far man var ved vejs ende.

Bonnicrs BRM kom 1 spidsen fulgt af Brabham i Cooper
og Moss i Lotus, og i denne rakkefslge kom de gennem
den farste kurve — Gasometersvinget. Under de forste 4
omgange var stillingen: Bonnier, Brabham, Moss, Brooks,
Bristow, Phill Hill. Ireland, von Trips, Graham Till og
resten i en tat klynge, heriblandt Trintignant som pa 5
omgang ndede op pa 11. pladsen, for derefter at kore til
pitten med motor og gearkasse badet 1 olie — udvendigt
desveerre. Hans mange og encrgiske forseg under de fore-
gaende dages traening havde nok veret for meget. og stak-
kels Bruce Hallord ma i swerlig grad have argret sig over,
hvor lidt Trintignant [ik ud al alt sit sleh.

Monaco er en hird bane lor materiellet, hvad siden
skulle bekraftes. T lobets begyndelsesstadium tog man det
med o, og omgangstiderne kom ikke under | minut 40
sek. Moss fulgte Brabham som en skygge — tilsyneladende
1 stand til at ga frem nérsomhelst. P4 6. omgang gik den
gronne Lotus forbi og lagde sig 2 sck. elter Bonnier, der
nu begyndte at vinke Moss frem. Svenskeren havde dben-
bart ikke nerver til at starte en kamp allerede nu. Moss
blev imidlertid pd sin andenplads de naste 11 omgange,
men pi den 17. lagde han sig i spidsen, og Brabham var
nu 3 sek. efter Bonnicr, Bagved var stillingen: Brooks,
Phill Hill, Graham Hill, Bristow, Mac Laren. Ireland og
Surtees — med kun 14 sekunder mellem Surtees og Moss.
Af de ferende 10 vogne var de 9 engelske. For fem ar
siden ville en engelsk vogn mellem de 10 bedste vare et

Spinn! Bruce Mc Larens fabriks-Cooper (10) gar ind i en
pirourette og Ritchie Ginther gar forbi i den haekmotorede
Ferrari (34). (Folo: AUTQOSPORT).

resultal en engelsk reporter turde betegne som lovende for
fremtiden — og altsd ganske rigtigt vurderet!

Med gallisk tungemal meddelte speakeren, at Mr. Moss
havde sat ny rckord péd den omgang hvor han overhalede
Bonnier — bancrckorden stod nu pa 1.37.6 — idet oflli-
cielle rckorder jo kun kan sattes under lab, og Moss trae-
ningstid pd 1.36.3 derfor ikke notercdes som rckord.. Bruce
Mc Laren — maske Moss hardeste konkurrent til verdens-
mesterskabet — fik signal fra pitten om Moss rckord og
gik ud pd to hurtige omgange: 1.37.4 og 1.37.2.

Nu ville et stort og stiende stridsspargsmal hurtigt blive
afgjort. Moss er blevet beskyldt for at veiere hird — for
hird ved sine vogne. En banerekord sztter en korer meget
hojt — hellere en banerekord end en andenplads. Hvis
Moss nu lod sig [riste til at ga under Mc Larens 1.37.2 —
hvad han jo med en treeningstid 1 fuldt sckund hurtigere
vidste han kunne — wville hans kritikere fa ret i, at han
bed vognen mere, end netop det der var nedvendigt for at
vinde. Men Stirling Moss lod sig ikke friste, og Bruce Mec
Laren fik uvantastet lov til stadigt at forbedre rekorden.
sa han til slut — {4 omgange for labets afslutning — fik
noteret tiden | minut 36.0 sek. En ny fantastisk banere-
kord. ikke mindre end 4.4 sek. bedre end 1959 rekorden
(Brabham).

Si kom regnen for alvor — i siride stromme valtede
vandet ned, og banen blev forvandlet til et dampende
taeppe, fedtet og uhyre vanskelig. Tempoet blev sat ken-
deligt ned. Moss var faldet tilbage. og Brabham, der er en
mester pa vad bane, 14 1 spidsen med en defekt gearkasse.
som tvang verdensmesteren til at holde pd gearstangen i
tredie gear. Ved indgangen til St. Devote kurven mitte
han et sekund slippe og styre med begge hender — gearet
sprang ud. og vognen snurrede som en top. — Moss kom
for fuld damp og fik mesterligt afvarget en kollision uden
at kommec 1 spinn og lagde sig dermed pdny i spidsen, men
stadigt 1 et tempo der, hans og vognens cvner taget i be-
tragtning. virkede mageligt.

Brabham var ude af Isbet, og inden lznge blev det Mc
Larens tur til at fejle. men heldigvis blev det kun til et
spinn, og efter at have mattet lade de to Hill — Graham
og Phil — passere. kunne han fortsxite. Inden lange hav-
de den vade bane reduceret deltagerne til 10 vogne, og stil-
lingen var: Moss (Lotus), Bonnier (BRM), Graham Hill
4(BRM), Phill Hill (Ferrari), Bruce Me Laren (Cooper).
von Trips (Ferrari) og en omgang bagefter: Brooks (Coo-
per), Ginther (hazkmotoret Ferrari). Dan Gurney (BRM)
og Ireland (Lotus).

CHARLES HANSENS EFTE.

PILESTRADE 19 - KGBENHAVN-C. 5085

Kuvalitetsarbejde - vort speciale
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Alle woderne niaskiner
Leverander til Fart & Form

32



Pa dette tidspunkt kunne man danne sig ct indtryk af
vognene og kererne. Stirling Moss var ikke blot udstyret
med en vogn der sjensynligt passede ham bedre, end alt
han tidligere havde provet. men tillige demonstrerede han
en taktisk fornemmelse. der bragte Fangio i Erindring.
Moss skulle ikke blot vinde lobet, men samtidigt fa lej-
lighed til pd den mest overbevisende méde at dementere
pastanden om Moss »the car-killer«,

Helt 1 den anden ende af feltet demonstrerede amerika-
neren Ritechi Ginther den nye hakmotorede Ferraris kere-
egenskaber, som var over forventning. Ginthers placering
toran Ireland i den fortrinlige Lotus, og Gurney 1 den
maske mere luncfulde BRM var en prastation. der mi
give Ferrari tillid til at gd videre ad denne vej.

De nye Coopere, som Brabham og Mc Laren korte. var
1959 konstruktionen klart overlegen, og det er nu ganske
tydeligt, at englenderne gennem det sidste &rs tid har
erhvervel sig helt ny viden om principperne for den rigtige
ophangningsgeometri for baghjulene. Lola lagde for, og
béde Lotus, Cooper og BRM felger nu ganske tydeligt en
rackke fzlles teorier, som 1 praksis har fiet en enestaende
bekraftelse. Der vil gd méneder og maske ir, farend alt
dette nye ligger klart for udenforstiende, men at der er
sket en sensationcl landvinding er afgjort.

Tilbage til labet. Regnen stilnede al, og [orbavsende hur-
tigt blev banen ter. Pludseligt taber Moss™ Lotus fart, og

alle tenker cn og samme tanke — uheld pény! Han kerer
til pitten — peger encrgisk pa motordeekslet — mekaniker-
ne river det lynhurtigt af — f(astgor en les twendrorsled-

ning. og Moss er afsted pany efter et ophold pi 29 sekun-
der. Hermed havde han ikke blot sat sin [ering med 1§
sekunder foran Bonnier til, men la nu 11 sekunder efter
svenskeren, der var giet forbi pitten med en mine, der
ikke efterlod tvivl om, at han nu gik frem for al holde
foringen til sejren var hjemme. Moss var af en anden me-
ning. Omgang elter omgang reducerede han afstanden op
til Bonnier. De 11 sekunder der oprindeligt var imellem
dem faldt til 89 .... sd 6.5 — 55 — 4.1 — 1.3 og 0.3
sek. pa slutningen af 68. omgang var Moss piny 1 spidsen,
og mangdens jubel overdevede et kort ejeblik motorerncs
drenen.

Men skabnen skulle fortsat seette sit prieg pd begiven-
hederne. Pa 78. omgang matte Bonnier opgive med defek-
ter i chassiset. og samme skavank havde allerede tidligere
tvunget den anden BRM med Gurney til depotet. Med
Bonnier som tilskuer [ra pitten var lebet nasten afgjort.
Moss forspring kom op pa 1 minut og 15 sek. foran Bruce
Mc Laren og Phill Hill, hvis Ferrari halede ind pa Coo-
peren. Ferst da der var to sckunder mellem de to vogne,
tog Mc Laren sagen i sin cgen hind — pitmandskabet
havde stadig ikke givet signal til ham om at Ferrarien
halede ind. Med en demonstrativ overlegenhed trak Coo-
peren vk fra Ferrarien — og sidan kerte de i mal. Kun
4 vogne var tilbage al de 16 startende, og der kan kun
vaere & leb 1 GP-historien, hvor mandefaldet har varet si
udbredt. Stirling Moss scjrede 1 kraflt af overlegne evner
og den bedste vogn. For Lotus blev det markets ferste
GP-sejr.

Resultaterne

1. Lotus Climax (5. Moss) 2 timer 53 min. 45.4 sek. (gen-
nemsnit 108 km.t.).

. Cooper Climax (B. Me Laren) 2 timer 54 min. 37,6 sek.

. Ferrann (P. Hill) 2 timer 34 min. 474 sek,

. Cooper Climax (T. Brooks) 2 timer 54 min. 29.7 sek.
(99 omgange].

Hurtigste omgang: B. Mc Laren 1.36.00 sec. (gennemsnit
117km.t.).
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faktisk star bl disposition. Stiller publikum krav

Den ideelle bremse forbliver upavivket af brug
og er udrustet med el aggregat der forfundrer
hjulene @ at blokere.

V7 kender bade de praktiske og de leoreliske
vanskehigheder vg deres losming, men v md
erkende, at vore biler kun @ ringe grad er ud-

styret med de moderne bremseaggregater, som

om bedre bremser - langt bedre bremser - kan
kravel opfyldes stvaks.
Ja bedre bremser jo hurtigere befordring

og jo storre sikkerhed.

Bremser er jo ikke i forste omgang noget populaert emne
— biler sxlges ikke pd fine bremseegenskaber og alminde-

ligvis regner man vel med. at disse egenskaber er nogen-

lunde konstante fra meerke til merke. Historien om Bugatti

er i alt fald typisk for den mindre interesse, man indtil

de senere dr har skanket bremseegenskaberne. Da en kun-

de beklagede sig over, at den nyerhvervede herlighed brem-
sede darligt, svarede Bugatti: »Jeg bygger biler, for at de
skal kunne kere — det interesserer mig virkelig ikke, om

de kan bremse«.
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Det er ikke videre sandsynligt, at Bugatti mente, hvad
han her tillzgges. og selvlolgelig spiler det en stor rolle,
hvordan bremseegenskaberne er, hvis det gzlder om at
bygge en vogn, der hurtigt kan bringe sin herre [ra sted
til sted — og det intcresserede Bugatti sig meget for!

Bremser er ikke nar s kedeligt et emne, som det er for-
somt.

Man er tilbojelig til at se bremser ud fra sikkerheds-
messige [orhold, og de cr nu engang ikke neer sa span-
dende som det kapitel, der handler om fart og akcellera-
tion. Men bremsningen er som akcelerationen 1 hej grad
bestemmende for gennemsnitshastigheden, og hele emnet vil
sikkert veere mer populert bide hos menigmand og hos
konstrukterer, hvis man hedemmer bremseegenskaberen som
en direkte forudsatning for en vogns evne til at holde en
hoj gennemsnitshastighed.

Retardation

Modstvkket til akccleration betegnes som retardation,

MSER oc

der betyder hastighedsformindskelsen malt 1 »meter 1 se-
kundet pr. sekunde«, der normalt skrives m/sek? Det lyder
miske lidt indviklet. men det er det ikke. Forestil Dem,
at de kerer med 60 km/timen, det ved De hvar der menes
med. Det betyder ikke, at De karer en fuld time med 60
km.s hastighed i timen, men det betyder. at De 1 et givet
ajeblik korer med en hastighed, der ville have bragt Dem
60 km. frem, hvis De havde kert en fuld time med netop
denne hastighed. Lad os ansette det nevnte sojeblike til
en varighed al 1 sekund. s& kan vi med andre ord sige, at

AF FRANZ GIERSING

De korer med en hastighed af 60 km.t. pr. sekund eller
omregnet 16,67 meter i sekundet pr. sekund. | princip-
pet miles retardationen og akcelerationen pi samme made;
blot er der her tale om en stadig variabel storrelse al ha-
stigheden, hvorlor man i praksis méler retadation og ak-
celeration som el gennemsnit og taler om middelretarda-
tion ng middelakceleration pr. m/sck? Selve retardationen
fremkommer ved, at hjulene pavirkes, saledes at der opstir
friktion mellem dek og vejbane. Vi ser forelabig bort [ra
den retardation, der opstar gennem vindmodstand og lig-
nende. Den nevnte pavirkning afl hjulene sker ved, at vog-
nens bevagelsesenergi 1 bremserne omdannes til varme:
altsi den modsatte proces al den vi finder i motoren, hvor
varme omdannes til beviegelsesenergi. Del er i denne om-
dannelsesproces skivebremser er tromlebremser overlegne.

Tromlebremse fra en Ferrari formel 2 (1958). Kampen med
varmeproblemerne springer i @jnene, Keempedimensioneret
tromle — sa stor at den ma flyttes fri af hjulet og la=gges
blot ud i en kelende luftstrem. Bremseskjoldet er opboret
med utallige huller, og tromlens periferi forsynet med tib-
ber. Her ser man faklisk fromlebremsen udviklet fil sit
yderste, og dog er den en skivebremse klart underlegen.



Dunlop skivebremse: 1 bremseskive, 2 forbindelsesrer for
bremsevaedske. 3 bremsecylinder. 4 bremseieestet. 5 aggre-
gat for héndbremse.

Al processen ikke er s ligetil at beherske viser folgende
eksempel:

Bremser vi en vogn pa ca. 1000 kg. egenvagt fra en
hastighed pa 160 km.t. til 45 km.t. udvikles der pa 5-6
sckunder si meget varme, at en kedel med 2 liter vand vil
kemme i kog pa 5-6 sekunder!

Fading
Bremserne skal altsd lynhurtigt veere 1 stand til at ab-
sorhere en stor og pludsclig varmeudvikling og afgive var-
men til den kolende luftstram. Jo langsommere denne om-
dannclsesproces fra heviegelsesenergi til varme sker, jo
storre temperatur vil der opstd i selve bremsen, og jo rin-
gere bliver bremsebeleegningens friktionsegenskaber, og jo

BREMSNING

mindre bliver den ceffcktive anlagsflade mellem belaegnin-
gen og bremsetromlen, fordi bremsetromlens indvendige
radius deformeres mere eller mindre pa grund af den heje
varme. Temperaturen kan gd si hejt op. at tromlen har
udvidet sig sa meget, at bremsebakkens belegning selv ved
fuldt pedaltryk ikke kan nd ud til bremsetromlen, og vi har
den sterkeste form for »fading«, hvor bremsen fuldstan-
digt svigter.

Friktionskraften

Friktionskralten mellem dwak og vejbane varierer med
vognveaeglen og slarrelsen al [riktionskoelficienten, som
igen beror pd den nermere karakter al dek og vejbane.
Man regner normalt med, at f[riktionskoelficienten maksi-
malt kan blive G, idet man herved udtrykker, at den ud-
viklede [riktionskralt er ligesd stor som vognens vagt.

Tanker vi os, at de samlede retardationskrefter — det
vil foruden bremsckraften sige vindmodstanden, modstan-
den i motoren, friktionen i hjullejer m. m. — nelop op-
vejer vugnens veegt, vil vognen vare underkastet en retar-
dation pd 9.81 m/sek2.

H

? Skivew

Stabil contra affagende bremsekraft. — Nar en skivebremse
og en tromlebremse af oprindeligt samme bremsekraft sam-
menlignes over et sterre antal opbremsninger med kort
mellemrum viser skivebremsen svagt stigende ydelse, mens
tromlebremsen aftager meerkbart.

I fysiktimerne lerle man, og efter cksamen glemte man
den sikaldte laldlov, der i korthed gdr ud pa, at et lege-
me 1 ct frit fald 1 et lufttomt rum, er underkastet en ak-
celeration pd 9.81 m/sek2. Pivirkes legemet med en kralt,

der er ligesd stor som legemets vagt, retarderer det med
9.81 m/sek2. 1 praksis lader det sig normalt ikke gore gen-
nem de retardationskrefter man pavirker en bil med un-
der opbremsningen. at na op pi kreefter der tilsammen op-
vejer vognens vagt, og man taler derfor om procentdele
al G,

Gennemgar man en rakke roadtests fra de allerseneste
ar, vil man se, at ved enkelt-opbremsninger fra ca. 50
km/t, cr en rectardation pd ca. 0.9 G — en middelretarda-
tion pd ca. 8.90 m/sek2 ret almindelig. Ved opbremsninger
fra hastigheder mellem 100 og 150 km/t er billedet der-
imod sterkt varierende, og skivebremserne viser sig her
overlegne. Foretager vi cndelig en razkke opbremsninger
med [. eks. 1 minuts mellemrum. og hver gang med en
udgangshastighed pid 150 km/t, vil vi se, at vognen med
skivebremser praktisk talt kan fortsette i det uendelige.
medens vognen med tromlebremser vil svigte pd grund afl
fading efter en snes opbremsninger. Og medens man med
skivebremsen vil [d en retardation, der si godt som ikke
aftager og vil ligge omkring 0.9 G. fir man med tromle-
bremsen en stadigt forringet vaerdi af G for 1] slut at veere
uden bremser.

Vagtens betydning

At de rctardationskrafter, der star til disposition, er
friktionskraften mellem daek og vejbane den, man farst og
fremmest betjener sig af. Friktionskraftens storrelse vari-
erer i forhold til vognvegten og friktionskoefticienten.
Herat kan man forledes til at tro, at retardationen bliver
slurre jo tungere en vogn, der er tale om. Dette er imid-
lertid ikke tillzldet. for vel bliver [riktionskralten sterre
jo tungere vognen er. men sclve hremscarbejdet bliver
modsvarende starre. | princippet kan det derfor fastslas,
at retardationen er ganske den samme for en tung som for
et let vogn alle andre forhold lige.

Teoribogen uheldig

Nir man i den autoriserede teoribog til kercpreven kan
lse. at bremselengden. silange hjulenc ikke er blokerede,
bl. a. heror pd vognens vmgt, er dette egnet til at [ore
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leeseren Ll forkerte slutninger. Vaglen spiller som nwvnt
en rolle for starrelsen al den bevagelsesencrgi, der skal
omdannes til varme i bremsen, men vagten spiller prin-
cipielt ingen rolle [or retardationens sterrelse.

Nér man videre 1 teoribogen kan lacse, at hremselangden
»ndr blokering cr opnéct alene athanger af hastigheden
og starrelsen af friktionskraften mellem dek og vejbanec,
er ordet »opniet« uheldigt, for det gelder netop om at
undgd blokering af hjulene. hvis den sterst mulige frik-
tionskraft skal opnis, renl bortset [ra at blokering sviek-
ker stabiliteten. Gennem forseg er det pavist, at [riktions-
kraften ndr sit maksimum, ndr hjulet er nzr ved at blo-
kere og derefter falder ret kraftigt for at nd ned pd cn
relativ lav vaerdi ved fuldstzendig blokering. Kurvens nar-
mere forleb er forskellig efter dek og vejbanes karakter.

Det vi skal tilstriebe er altsd en hjulbremse. der villigt
pavirker hjulet med en konstant alpasset bremsekraft, si-
ledes at hjulet under hele opbremsningen er pd vej vak
[ra den roterende bevagelse og over i den blokerede til-
stand uden nogensinde at blokere hjulets rotation fuld-
stendigt.

Vagtforskydningen under opbremsning

Under opbremsningen sker der en vagtforskydning fra
haghjulene over pd forhjulene. Storrelsen af denne vagt-
forskydning afhznger af retardationens sterrelse, tyng-
depunktets hejde over wvejbanen, hjulafstanden, affjed-
ringsegenskaber og flere andre [orhold. Vi har tidligere
set, at friktionskralten mellem hjul og vejbane bl. a. stod
i forhold til vognvaegten, eller sagt pa en anden made, star
1 [orhold il det samlede hjultryk pa for- og baghjul.

Nar der under en opbremsning sker en vaegtforskydning,
andres det indbyrdes forhold mellem for- og baghjuls-
trykkene, og vi kan altsa slutte, at friktionskraften kom-
mer til at variere med retardationens storrelse, [ordi viegt-
forskydningen bliver sterre jo storre retardationen cr.

Hermed lukkes der op for store problemer, som de eksi-
sterende bremsckonstruktioner i virkeligheden ikke kan
lase. Man tvinges til en rekke kompromis’er. Vi kan let se,
at storrelsen af vagtforskydningen vil veere varierende un-
der vognens skiltende benyttelse, f. eks. vil biade tyngde-
punktets hajde over vejbanen og de indbyrdes hjultryk va-
riere med passagerantal og bagagemzngden.
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Udskiftning af bremseklodsen pa en Girling skivebremse.

Rent konstruktivt geelder det selvlolgelig om foruden at
[ en stor friktionskraflt tillige at fa en lige ster friktions-
kraft pa alle 4 hjul. Som [elge al vagtforskydningen kom-
mer det storste bremsearbejde til at hvile pa forhjulsbrem-
serne, der altsd skal dimensioneres, sdledes at de ved ct
givet pedaltryk udferer et stosrre bremscarbejde end bag-
hjulsbremserne. Er vognens statiske vaegttordeling 1 sig selv
storst pa forhjulene, hvad som regel er tilfeeldet, forer det-
te forhold 1 sig selv til, at bremsearbejdet pda forhjulene
bliver sterst.

Tewnker man sig. at konstruktaren har fordelt bremsernes
samlede bremsekralt med 60 %o pa forhjulsbremserne og 40
%0 pd baghjulsbremserne — et forhold der er ret alminde-
ligt for standardvogne — betyder delte, al bremserne un-
der den af konstrukteren som typisk [orudsete viegtfor-
skydning vil blokere samtidigt pd alle 4 hjul, og altsa ved
et lidt mindre pedaltryk alle vil vare pd gransen til blo-
kering og dermed udvikle sterst friktionskraft

Er retardationen anderledes end forudsat, [ eks. [ordi
vejbanen har bedre eller darligere friktionsegenskaber end
forudsat, er tyngdepunktets hejde over vejbanen anderle-
des end forudsat, eller er en rakke andre forhald som f.
eks. passager- og bagagemangden under den givne op-
bremsning anderledes end forudsat, betyder dette, at et
givet pedallryk vil medlere blokade al enten [or- eller
baghjul, men ikke af alle 4 hjul, og selvlulgelig vil der
heller ikke vacre mulighed for ved et lidt mindre pedal-
tryk at fi alle 4 hjul til at vaere nar blokadegransen, idet
de to af hjulene 1t sa fald vil blokere fuldstandigt, og
(riktionskraften pa disse hjul da falde.

Kompromislesning

Med andre ord er de cksisterende bremsckonstruktioner
kun i stand til at give fuldt tilfredsstillende opbremsning
under den al konstruteren som typisk forudsete bremse-
situation, medens retardationsevnen vil veere reduceret, nar
den givne bremsesituation alviger fra den ideale situation.
og at dette vil veere det hyppigst [orekommende, siger
sig sclv.

Indtreeder blokeringen farst pi forhjulene, vil det be-
virke, at vognen under ligeud kersel vil vare retningsstabil,
men i en kurve vil vognen ikke lzngere vare underkastet
styring og derfor forlade kurven ad tangenten til kurven.
Indtraffer blokering forst pa baghjulene vil det, som felge
af den med blokering indtradte reduktion af disses deeks
sidefriktion, medfsre, at vognens bagende har en tendens
til at svinge frem. Konstruktererne md her valge, og der
er stor diskussion om. hvorvidt man skal veelge [orhjuls-
blokering eller baghjulsblokering. Flertallet synes dog i de
senere Ar al vere cnige om at valge forhjulsblokeringen
som det bedste alternmativ, fordi denne er tilfredsstillende
under ligeud kersel. Man ser her een al grundene til, at
en opbremsning skal vare alsluttet, forinden vognen gir
ind i kurven.

En lufitbremse
Mercedes’ Iufthremse vil vare i frisk erindring. Fra et
handtag i farerkabinen kunne bremseskjoldet haves og



Dunlops anti-blokeringssystem Maxaret er kompliceret, men
fylder ikke meget. Den narmere virkningsmade er beskre-
vel i artiklen.

saenkes, og i opsliet tilstand betnd den foragede vindmod-
stand en kraftig forogelse af retardationen ved opbrems-
ninger fra store udgangshastigheder. Men lultbremsen hav-
de to andre fordele — den reducerede den mengde bevie-
gelsesenergi bremsetromlerne skulle omdanne til varme, og
sidst, men ikke mindst medferte lufthremsen 1 kralt al sin
placering, at vagtlorskydningen [ra baghjul til forhjul
blev meget betydelig reduceret. Genialt fundet pad, men
uden praktisk vardi 1 den egentlige bilproduktion.

Skivebremsens overlegenhed

1 princippet er der ingen vanskelighed ved at konstruere
en tromlebremse, der i en enkeltopbremsning vil viere pd
hejde med en skivebremse, medmindre vi har med tunge
eller meget hurtige vogne at gore. Det er i den med korte
mellemrum gentagne benyttelse, at skivebremsen viser sin
[ordel. Ser vi pd tromlebremsen skal al varmen ledes ud
gennem sclve tromlen, medens skiven pd skivebremsen for
slorste delens vedkommende ligger fuldstandig blottet i
luftstremmen. Udvidelser eller deformationer af tromlen
som [elge af varme, vil fjerne bremsebelzgning og tromle-
inderside fra hinanden, medens en udvidelse af skiven
i princippet blot formindsker afstanden mellem skiven og
bremseklodserne, og 1 praksis sker der ingen alstandswen-
dring. fordi man med stor snilde har konstrueret et aggre-
gat, der sorger for, at afstanden mellem skive og klodser
altid er konslant.

Det var Dunlop, der var pioncrer pd dette omrade, og
det var ikke til biler, men flyvemaskiner, at skivebremserne
blev udviklet. Varmeproblemerne blev akut i landingshju-
lenes bremser, lenge for der i bilindustrien var nogen ak-
tuel anledning til at kaste de gamle tromlebremser over
bord. [ begyndelsen afl halvtredserne kom turen til bilerne.
1 1952 havde Louis Coatalen sé stor forudseenhed pa dette
omride, at han eflter le Mans lebet erklerede, at lobet i
19538 ville blive vundet af vognen med de bedste bremser.
I 1953 scorede Jaguar cn afgerende sejr med vogne for-
synet med den ferste type skivebremser Dunlop havde ud-

viklet for automobiler.

Saddelformer
~bremsetaste

\ e Drev til anti-tlckerings
\ Tilgangsrar
\ aggregatet
\
Rerurrar til
-
g tank
Anti-blokerings
aggregatet

- Tandhjulsdrev for anti-

blokerirgs aggregaret

T~ Bremeeckiven

Udviklingen siden taler for sig selv. De mellemstore

brugsvogne har 1 det sidste tiar sat tophastigheden op fra
ca. 100 km.t. til ca 130 km.t., og de storre vogne fra 130
kmt til 160 km.t. Samtidigt er trafikintensiteten mere end
[ordoblet og kravene (il sikkerhed forvandlet [ra ligegyl-
dighed til streng realitet. )

Den ledsagende tegning viser retardationen opniet med
samme vogn (Jaguar) forsynet henholdsvis med skivebrem-
ser {fuldt optrukne linje) og tromlebremser (stiplede linje).
Begge bremsesystemer var konstrueret med samme bremse-
kraft. Ved gentagne opbremsninger begynder tromlebrem-
sens bremsekralt imidlertid hastigt at aftage, medens ski-
vebremsen viser en stadigt stigende tendens.

Hvad der umiddelbart [orekom som en ulempe ved ski-
vebremserne skulle hurtigt vise sig at indbare den direkte
forudsztning for Dunlops nzste epokegerende nyskabelse
pa omradet. Medens man i tromlebremsen kan anbringe
bremseskoene som medlebende eller modlabende og 1 sid-
ste fald opnar en selvforsteerkende (servo) virkning, er
der ingen selvforsterkende virkning i skivebremsen. Uden
mulighed {or servovirkning [ra selve bremsen, mdtte dette
betyde, at der kravedes et kraltigere pedaltryk fra kere-
rens side 1 en vogn med skivebremser i forhold til en vogn
med modlebende bremsesko. Indvendingen er alvorlig nok
— ved opbremsning fra stor hastighed ville der nemlig
kraeves et pedaltryk pa grensen af, hvad en normal kvinde
vil viere 1 stand til at praestere. Losningen cr. at indbygge
et servoaggregat der ved et let pedaltryk selv sarger for
at forsterre dette op, og det volder ingen vanskeligheder
al konstruere et sadanl aggreagat. Tilbage stod nu kun at
forhindre. at hjulet under opbremsningen gik ind i fuld-

skivebremse med Maxaret aggregat indbygget i det sad-
delformede bremsefzsie (Dunlop). Ved hjalp af tandhjuls-
drevet pavirkes anti-blokerings aggregatet som nermere
beskrevet i artiklen. | samme tiendedel sekund hjulet viser
tendens til blokering sorger aggregatet for at reducere det
hydrauliske tryk til bremseklodserne hvis anleeg mod brem-
seskiven sleskkes. Hvor hardt foreren end treeder pa peda-
len er blokering umulig.



steendig blokade. Problemet var vigtigere end noget andet
bremseproblem, og lesningen ville vaere lige si vanskelig

som revolutionerende.

Dunlops Maxaret sysiem

Atter var det flyvemaskinernes landingshjul, der var 1 hér-
dest nod for forbedringer. Fra [lyvemaskinerne gik syste-
met hurtigt over til at blive alprovet pd biler. og pany var
det Jaguar, der lagde for. Forsogene optoges pd film, og
viser hvorledes en vogn pd cn sabeglat vejstrackning (det
er laktisk sabe, man spreder over banen) under fuldt tryk
pa bremsepedalen styres sikkert gennem en rakke forhin-
dringer opstillet hulter til bulter pd stracknigen. Forsaget
gentages med en samme type vogn, men uden Maxaret
systemet, og en kolossal udskridning indtreelfer straks.

Systemet forudsatter som sagl skivebremser eller ialtfald
et bremsesystem uden selviorstarkende cgenskaber. Fn an-
den forudswtning er, at vognen er udstyrct med ct servo-
aggregat til styvring al selve systemet.

Systemet bevirker, at ingen al hjulene kan lases under
opbremsningen, og det virker ganske individuelt pa alle
4 hjul.

I selve den indre diameter al bremseskiven er der [raset
en tandkrans, der traekker et kronfreset tandhjul monteret
pa en aksel i hvis modsatte ende, der er monteret ct lille
svinghjul, der belastes af en fjeder, nar opbremsning fin-
der sted. Under en normal (blokadefri ophremsning) traeder
aggregatet overhovedet ikke i funktion. Men sker brems-
ningen af hjulet pludseligt og kraltigl, udlaser det lille
svinghjul den omtalte [jeder. og en trykudligningsventil
dbnes. saledes at det hydrauliske tryk til den pigaldende
skivebremse straks (Vo sekund) [alder. Mecd et faldende
tryk begynder hjulet piny al rotere, og via tandkrans, tand-
hjul og aksel sattes det lille svinghjul pany i rotation, og
fiederen hringes tilbage i sin normale position og lukker
for trykudligningsventilen, siledes at der pany er usvak-
ket hydrauliske tryk til skivebremsen.

Kort og precist er systemet blevet beskrevet ved en sam-
menligning med den sakaldte stadbremsemetode blot uende-
ligt overlegent naturligvis, fordi impulserne sker mange gan-
ge hurtigere og ganske uathzngigt af kererens [wrdighed.

Trakker katastrofen op, trieder man simpelthen hirdt
pd bremsen og styrer — for nu lader begge dele sig gore
samtidigt, Opbremsningen vil ske med normal retardation,
fordi hjulet konstant vil veere naer blokade uden nogensinde
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Man husker endnu de store luftbremser som Fangio og
Stirling Moss manovrerede med i Mercedes racersports-
vognene fra midten af 50'erne. Fra ef satligt handgreb i
cockpittet hevedes den store luftbremse umiddelbart for
svinget og pa den made forsagle Mercedes at overvinde
det handicap de var udsat for i sammenligning med Jaguar,
der havde adgang til at benytte Dunlops skivebremser.
Luftbremsens direkte fordel var den foregede vindmod-
stand og heraf folgende formindskede behov for omdan-
nelse af beveegelsesenergi til varme i selve tromlebrem-
serne. Mindst lige s& viglig var det imidlertid, at luftbremsen
i kraft af sin placering bevirkede en kraftig redukfion af
vaegHorskudningen fra baghjulene over pé forhjulene un-
der opbremsningen. Detie illustreres ved krafidiagrammet
pa den ledsagende tegning.

ideens svageste punkt var den &benlyse uanvendelighed
i den egentlige produktion.

at blokere. Styringen vil veere bevaret, omend ikke usvak-
ket sa dog i et omlang, der uden dette system ville vare
en umulighed.

Med et slag fjerner systemet den alvorligste og farligste
mangel ved de eksisterende bremsesystemer. Vagttorskyd-
ningen under opbremsning tvinger ikke lengere til hablese
kompromis'er, den er simpelthen ikke lengere noget pro-
blem. Hvor nu en mesterkarer kan bringe vognen Gl stands-
ning pa [.eks. 85 meter vil en novice med det nye system

Trykcenter

Tyngdepunkr

kun bruge 65 meter. Hvor styring 1 dag er en umulighed,
vil del vaere en simpel sag med dette fintmerkende aggre-
gat at styre sig fri af en optraekkende kollision.

Maxaret vil revolutionere
Skivebremser har vundet frem i de allerseneste dr, men
kun pé de dyre vogne, og det er ogsd ferst og [remmest
pa de kraftige og tunge vogne, de i dag er pdkraevet. Men
de er dyrere end tromlebremser omend nzppe 1 fremstil-
ling, sa dog pa grund al patentrettighederne. Maxaret sy-
stemet vinder ogsd frem, men altfor langsomt, og grunden
er selvfalgelig, at det er og ma vere dyrt, kompliceret som
det er i sig selv og med de krav om servoaggregal og ski-
vebremser, det stiller.

Trzekker det op til en ulykke, hjzlper forsanket rat og
polstret instrumentbradt ikke meget — foden gdr lynsnart
og panisk fra gaspedal til bremse, der traedes i bund op
hjulene blokerer. Det ender som regel med et brag, nogle
sorte striber 1 asfallen og en opmiling al de sdkaldie brem-
sespor, der kun vidner om mangelfuld opbremsning. For
den uevede vil ct system som Maxarct betyde starkt for-
aget sikkerhed — det vil for alle bilister veere en revolu-
tion, si sandt som ingen bilist er [uldkommen,

G.



Jy> FOTO-TIPS FORBILISTER

Hvad man ber tage med.

Kamera, film, blitzer, bla og hvide blitz, solblender og
for sorthvid fotogralering ogsa guliilter.

Lad aldrig Deres kamera ligge ved bagruden i vognen,
udsat for solens kraftige péavirkning, og pas pa sand-
partikler, nar De har kameraet med ved stranden.

Hvad man skal fage vare pd ved sorthvid fotografering!
Serg for at have en god film i kameraet, 1. eks. AGFA
Isopan F, og brug altid Deres solbleender. Husk at ind-
stille apparatet pa den rigtige afstand, da man ofte ser,
et ellers godt eksponeret hillede edelagt ved dennc
forglemmelse. Husk altid af fa& forgrund, gerne perso-
ner, pa billederne, men serg for at motivet ikke ser ar-
rangeret ud. Tag hensyn til tagedis, nar De fologralerer
i bjergegne, at disen ikke deskker det veeseniligste af
motivet.

Fotograferer De i farver!

Ved farveoptagelser geelder det om altid at benyte en
film, der er »farverigtige, d.v.s. en film, der gengiver do
naturlige farver bedst muligt, f. eks. AGFACOLOR. Dei
er ikke altid det farvebillede, der indeholder de fleste
farver, der er deil bedste: Et billede komponeret i fa,
men velvalgte farvenuancer, er som regel det behage-
ligste at se pa. Husk, nar De farvelotograferer, al neer-

billeder altid ger sig, ligesom billeder med en rolig
baggrund. Undgé sa vidt muligt farvereflekser, da disse
som regel tager sig grelle ud pa billederne. Benyt altid
belysningsmaler ved farveoptagelser, det sikrer Dem den
rigtige eksponering.

Hverfor skal man tage blitzudstyr med!

Fordi man utallige gange ved dagslysoplagelser kan fa
brug for oplysningsblitz, der i sarlig grad er nedven-
dige, nar det geelder neeroptagelser i modlys. Derud-
over er det altid rart at vide sig sikker pa at kune tage
billeder med hjem af interiarer o. .

Til sorthvid fotografering benyttes hvide blitz og til far-
vefotografering bla blitz.

Her star Opel Rekord’en
parat til en provetur hos
Biilow.

Den nye raffinerede Opel
Kaptajn fotograferet hos
Biilow.

v

2 af drets topsucces’er . . .

- 1 Odense vzelger man bil hos Bulow

OPEL KAPTAJN OPEL REKORD

- to vagne, der i kraft af deres dejlige
linier, fine kereegenskaber og gennem-
forte kvalitet har haft alle muligheder
for at blive publikumsfavoritter.

M

autoriscref forhandler

F. BULOW & CO. */.

Rugaardsvej 20 . Odense . Telefon 113700

GENERAL
MOTORS

OPEL REKORD OPEL KAPTAIN CHEVROLET VAUXHALL
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Hollands Grand Prix

Graham Hill {(B.R.M) ferer foran Ritchie Ginther (Ferrari) og
Jim Clark's Lotus. Graham sluHede af pa 3-pladsen.

afdede Stacey og Clark, som forevrigt begge kerte stor-
artet. Bristow, der ulykkeligvis ogsa omkom i Belgien,
karte sa hardt at hans motor brindte sammen.

Desvarre blev lobet kort i en ret spendt almoslwere,
eftersom arrangererne kun ville gd med (il at betale start-
penge til de 15 hurligste. men dog annoncerede at 20 vogne
kunne starte, hvoral de fem altsd skulle kere uden godt-
gorclse. Som folge heral blev Lance Reventlow’s Sca-
rab’er trukket tilbage og Salvadori’s Aston Martin sendt
tilbage til England. Det var en stor skuffelse for tilskuerne,
som havde ventet at se den amerikanske og den britiske
greve konkurrere. Enden pd det hele blev, at 17 vogne
startcde, og de to ckstra ville s& f4 startpenge hvis de

GRANDE
EPREUVE I

Stirling Moss leverede hele spzndingen med en forrygende slutspurt

Jack DBrabham vandt en pragtfuld sejr i det hollandshe
Grand Prix, hvor han slog Bonnier's gennemsnitshastighed
i 1959 med over 4 km.t, Pd anden-pladsen hom Innes Ire-
land (Lotus), fulgt af Graham Hill (B.R.M.). Stirling Moss,
som forsegte al lage [eringen [ra Brabham, tabie over en
omgang, da han mdtie standse og skifte hjul som [olge af
en punkiering. Det skete 1 17. omgang. og han faldt helt
ned til en 12, plads; hans hempen sig op pa 4. pladsen var
enestaende, men det mislykkedes dog for ham at nd Gra-
ham Hill selv efter i den sidste omgang at have sal den
fantastishe rekord pda ! min. 32.8 5., 161.8 km.t.

Dan Gurney slap heldigt fra et uheld, da bremsebelegnin-
gerne til bagtejet pd hans B.R.M. blev edelagl. Han for
tvaers over Tarzan-svinget, men fik kun forskdret den ene
hind. hvorimod en ung mand blandt publikum blev dede-
ligt siiret ved uheldet.

Ferrari'erne blev [fuldsteendig sldet af de britiske vog-
ne. Henry Taylor sluttede som nr. 7 i Yeoman Credit
Cooper'en, en fortreflelig prastation, ndr man tager i be-
tragtning, at det var hans ferste formel I-lob og han yder-
ligere hele tiden matte kare i tredje gear. Brooks matte
udgd pa grund af vrevl med gearkassen, en skade. som
ogsd plagede de hejt vurderede Lotus'er kert af den nu
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niiede hojere end 1l-pladsen. Dette var ikke sd heldigt for
Trintignant, som havde vrovl med gearkassen i sin Centro-
Sud Cooper-Maserati, men fint for de Beaufort som klare-
de at komme ind som nr. § 1 en Formula 2 Cooper-Climax.

Hvem skal kere gratis?

22 korere la pa Zandvoort-banen og kampede om at kom-
me blandt de 15 farste, som jo ville 4 startpenge, mens
de andre matte kore lobet gratis. Lance Reventlow sagde:
»Dette her er galskab — ingen penge. ingen vogne«. Og
det var foravrigt hejst usandsynligt at Scarab’erne kunne
placere sig blandt de 15, eftersom den bedste tid Chuck
Daigh kunne prastere ved traeningen om lerdagen var 9,5
sek. langsommere end Moss™ hurtigste tid med Walker Lo-
tus’en (1 min. 33,8 sek.). Senere reducerede Moss til 1 min.
33.6 sek.

Reventlow fik sig en skrak i livet. da hans vogn tabte
et af forhjulene, ligesom han var pa vej ud af Tarzan-
svinget. Scarab’en endte dog sikkert lige bag pitten. Moss
prevede Aston Martin'en med den direkte benzinindsprajt-
ning, men kunne ikke komme under | min. 40 sek. Salva-
dori. som var i topform, klarede 1 min. 37,8 sek. Bonnier
var den hurtigste 1 B.R.M.-trioen med 1 min 34,3 sek. E[-
tersom det var hans decbut med F 1 for Yeoman Credit,

Vinderen Jack Brabham (Cooper) lynskudt pé vej ftil et
hajresving.




gjorde Henry Taylor en prisvierdig indsats med sine 1 min.
$8.5 sek. Bristow klarede 1 min. 353 sek. og Brooks 1
min. 36 sek. Ferrari’erne var alt andet end imponcrende,
skont Phil Hill kom ned pd 1 min. 36,4 sck.

Brabham’s Cooper-Climax kom lige fra Surbiton, hvor
den var blevet reparceret for de skader, den fik i Monaco-
lsbet. Mesteren klarede 1 min. 34,5 sek. og var tilsynela-
den godt tilfreds med det. Innes Ireland sluttede pant af
med 1 min. 35,2 sek. i Team Lotus’en; Stacey | min. 36 sek.
ng Clark 1 min 37.2 sek. Siledes blev »de forste 15« som
folger:

Moss (Lotus), 1 min. 33,6 sek.; Bonnier (BR.M.). 1 min.
34,3 sek.; Brabham (Cooper-Climax), 1 min. 34.5 sek.; G.
Hill (B.R.M.). 1 min. 35,1 sek.; Ireland (Lotus), 1 min 35.2
sek.; Bristow (Cooper-Climax), 1 min. 353 sek.; Brooks
(Cooper-Climax), 1 min. 36 sek.; Gurney (B.RRM.). 1 min,
86 sek.: Stacey {Lotus), 1 min 36 sek.; McLaren (Cooper-
Climax). 1 min, 36,3 sek.; P. Hill (Ferrari), 1 min 36,4 sck.;
Clark {Lotus), 1 min. 37,2 sek.; Salvadori (Aston Martin),
1 min. 37,8 sek.; von Trips (Ferrari), 1 min. 37,9 sek.

Helt uden for nummer var Reventlow og Daigh (Scarab-
er), Trintignant og Gregory (Centro-Sud Cooper-Masera-
ti'er), Taylor (Cooper-Climax), de Beaufort (F 2 Cooper-
Climax) og Ginther {Ferrari). Lance Reventlow valgte at
siette sine vogne pd transporteren og bare falge lsbet fra
pitten endnu engang — en beslutning, som ogsd Aston Mar-
tin tog. Gregory fik tilbudt en startplads. men afslog, da
han ikke ville fi startpenge. Altsi blev startkzden som
{olger:

Innes Ireland Jack Brabham

(Lotus) (Cooper) (Lotus)
1 min. 33,9 sek. 1 min. 334 sek. I min. 332 sek.
Graham Hill Joachim Bonnier
(B.R.M.) (B.R.M.)
1 min. 35,1 sek. 1 min. 34.3 sek.

Alan Stacey Chris Bristow Dan Gurney
(Lotus) (Cooper) (B.R.M.)

1 min. 35,4 sck. 1 min. 35,3 sek. I min. 35,2 sek.
Tony Brooks Bruce McLaren
(Cooper) (Cooper)

1 min. 36,0 sek. 1 min. 35.7 sek.

Phil Hill R.P. Ginther Jim Clark
(Ferrari) (Ferrari) (Lotus)

1 min. 36,4 sek, 1 min. 36,3 sek. 1 min. 36,3 sek.
Wolfgang von Trips Henry Taylor

(Ferrari) (Cooper)
1 min. 36,7 sek. 1 min. 364 sek.
Karel Godin de Beaufort Maurice Trintignant
(Cooper F 2) (Cooper-Maserati)
1 min. 41.7 sek. I min. 38,5 sek.

Stirling Moss

8-hjulet Lotus: Teet ved hinanden Innes Ireland (forrest) ag
Alan Stacey's Lofus'er, pa det tidspunkt pa 3. og 4. pladsen.

Sa gar starten

En menneskemzangde, som langt oversteg rekordbesogel ved
Mercedes-Benz-labet 1 1955, traengtes pd tilskuerpladserne,
Efter to spandende loh med indenlandske spartsvogne blev
der keort til start i tredie runde af verdensmesterskabsse-
rierne. Der opstod en smule panik, da Chris Bristow’s vogn
standsede lige bag ved pitten med motorvrevl; Yeoman
Credit-mekanikerne med Tony Robinson i spidsen kom til
undsacttelse, og Reg. Parncll var der ogsd for at give en
hjzlpende hind. To minutters signalet var giet. da Bri-
stow sluttede sig til de andre.

Da prasidenten van Haaren sankede flaget, lavede Brab-
ham en absolut perfekt start fulgt af Ireland, Moss, Stacey
og Bonnier i nzvnte razkkefolge. Efter Tarzan-svinget 14
Stirling pi anden-pladsen. Detl var et betagende syn at se
vognene [are [orbi, forhjul i baghjul med de Beaulort’s
F 2 vogn som bagtrop. Da de igen kom il syne ved start-
stedet 14 Brabham forrest med Moss’ bhld Lotus lige cfter.
5& kom Ireland og Stacey, der 18 pa linje. da de skaed
forbi tilskuerpladserne, men kun for igen at skille sig ud
ved Tarzan-svinget. Allerede pa det tidspunkt sked forer-
feltet en god fart; Brabham’s anden omgang blev gjort pa
1 min. 36,2 sck. — 0.4 sek. hurtigere end Moss’ 1959-re-
kord.

Gurney uden bremser

Bag Cooper-Climax’en og de tre Lotus'er & McLaren
(Cooper-Climax), Phil Hill (Ferrari), Dan Gurney (B.R.M.),
Bonnier (B.R.M.) og Ginther (Ferrari). Fjerde omgang, og
Brabham farte foran Moss med 1 sek.. og Stacey var kom-
met op pa tredje-pladsen, en héndshredde foran Ireland.
Tony Brooks standsede pd bakken hag pitten, pillede lidt
ved sin Cooper og skubbede den tilsidst over til graskan-
ten med gearkassevrovl

Brabham og Moss begyndte at komme godt vak fra
Team Lotus-vognene, som nu blev udfordret af McLaren.
Dan Gurney [prte an i en txt trio med Phil Hill og Bri-
stow. Bonnier faldt al en eller anden grund helt tilbage,
mens Jim Clark begyndte at komme tet ind pa Graham
Hill's B.R.M. Med 8§ omgange giet var Brabham ca. 13 sek.
[oran tredje mand. Ireland, men kunnc ikke ryste Moss af
sig. Brabham var i absolut topform. vg Moss havde et
hérdt job foran sig.

MclLaren, som overhalede de to gronne Lotus’er, havde

Phil Hill (Ferrari) er ved at blive passeret af Innesnlreland_
(4) og Alan Stacey (5) som ligger lige i halene pé ham i
et venstresving.
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et uheld lige som han skulle til at bremse op og skilte

ned for Tarzan-svinget. Han endte pd graesset i en sky al
sand.

Ved 10. omgang pressede Mass Brabham virkelig hardt,
og Gurney var i1 gang med de to Lotus’er. Lige idet han
passerede pitten gik der hul pa bremsesystemet og til alles
forfeerdelse dansede han over banen hen mod tilskuerne.
Amerikaneren gjorde alt hvad han kunne for at undgi
tilskuerne, men uheldigvis fik B.R.M.en [at i pigtradsheg-
net, og en ung mand hlev dedeligt saret. Ingen trocde at
Gurnev ville overleve dette uheld. men den tynde califor-
nier slap fra det med et forstuvet hindled og en forskaret
hind.

Ireland og Stacey s ud, som om de bare var ude pa cn
sondagstur. Tilsyneladende var de luldstandig uvidende
om at Brahbham 14 1 spidsen. Maske fik fcjlagtig signali-
sering dem begge til at tro, at Mclarens forladte Cooper
var Brabham’s!

To minutter om hjulskift pa Moss’ vogn!

Ved 15 omgange [orte Brabham [oran Moss med et halvt
sckund, og gennemsnitshastigheden 14 pd 1558235 km.t.
Stacey havde imidlertid tagel tredjepladsen og Jim Clark
passerct alle tre Ferrari'er, og var nu i gang med Graham
Hill's B.R.M. Trintignant standsede ved pitten for at i
ordnet et lille problem med gearkassen og mistede da en
omgang.

Foran lorsegte Moss at tage feringen fra Brabham, da
australieren kerte over nogle stenindhegninger. P4 cn cller
anden mide tog Lotus’en et alrevet stykke med sig, og det
hajre forhjul punkterede. Moss korte ind til pitten og blev
der iover to minutter pa grund al vanskeligheder med at 13
hjulet udskiftet. Da han endelig startede igen, var det pa
12-pladsen, mere end 1 '2 omgang bagefter. Dette gav
Brabham en foring pd over 25 sek. foran Ireland og Stacey,
som stadig ikke syntes at have bemzrket, at Cooper’en
la toran.

-~ Bristow madtte udga, da motoren brandte sammen, og
Taylor kerte ind til pitten [or at [4 ordnet vrovlet med

Forrest Stirling Moss, bagved Ritchie Ginther.

gearkassen — hvilket tilsyneladende ikke lykkedes, for han
startede igen med kun et gear,

Ginther ferte an i Ferrari-tricen. der var faldet ned bag
den kampende Clark og Graham Hill. Ved 20 omgange
var stillingen Brabham, Ireland, Stacey. G. Hill, Clark,
Ginther, von Trips og P. Hill — med alle andre over en
omgang tilbage.

Efter 25 omgange forte Brabham med 26 sek. foran Ire-
land og var ved at overhale Phil ITill's Ferrari, hvilket
endelig lykkedes 1 28, omgang. Tre omgange til og han
havde [ojet Ginther pd listen og den naste var von Trips.
som havde taget G-pladsen fra Ginther.

Moss rykker frem — under jubel

Clark og Graham havde frit lab, Skotten passerede B.R.M.
cn lige foran tilskuerpladscine, men kun for igen at blive
kart bagud 1 Tarzan-svinget. I naste runde skete det sam-
me, men nu var Moss kommet til og overhalede til mang-
dens store [ryd dem begge. Moss’ fremrykken var intet
mindre end meleoraglig, men for at blive placeret, matte
han tage de tre Ferrari'er.

Det syntes nu som om Clark havde besvier med at skifte
gear, og Graham Hill kom langere foran. Da blev det
meddelt, at Jim havde mattet opgive lige over bakken bag
ved pitten efter at have fuldfert 42 omgange.

Med 50 omgange pd tavlen slap Moss forbi Ginther og
gik efter von Trips. Hans bestrachelser havde allerede givet
ham en 7. plads, og mangden jublede. da han nécde op til
Stacey og Ireland. Det var nu helt sikkert, at han ville
kore den table omgang ind igen. og endda forsege at tage
4. pladsen fra Graham Hill.

Bruce Mc Laren, Dan Gurney og Joe Bonnier pa et tidligt
fidspunkt i lebet.
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Tilskuerne ellevilde

Ved 56. omgang gik mangden nasten amok, da Moss lige-
frem flaj torbi von Trips og kom op pid 5. pladsen. To
omgange efter var der rigelig med drama: Innes Ireland
kom igennem uden Stacey. Fngstelige ejne flaj op ad
banen, og der led skuffede suk, da Essex-manden langsomt
karte ind (il pitten. Forgweves segte meckanikerne at starte
Lotus'en igen. Det var en stor skam, for han var helt ind-
stillet pd at score sine [orste mesterskabspoint, og havde
kart et stot leh.

Moss kunnc nu se Brabham og begyndte at kare austra-
lieren op med en voldsom fart. Men, Jack 14 pant med
sine 25 sck. foran Ireland. og var ganske tilfreds med at
felge bagenden pd den morkebld Lotus.

Det stod nu klart for B.R.M. at Stirling ville na op til
Graham Hill. Med kun 5 omgange tilbage var der kun
14 sek. mellem dem, 4 omgange og de var nede pa 12 sek.,
3 omgange § sek., 2 omgange 5'/2 sck. Da de begyndte pa
sidste omgang havde Moss bragt det ned til 3 sek.

Spandingen var enorm; da Brabham fik det ternede [lag
hang alles ajne ved Moss' dramatiske korsel.

Det lod fuldstandig latterligt at en kaerer kunne miste
mere end 2 minutter 1 et Grand Prix for derefter at ud-
fordre en rival, som ingen stop havde haft, om tredje-
pladsen. Moss lagde op til det helt store, men Graham
ville simpelthen ikke lade sig kere op. Ved at lade motoren
yde sit allerbedste flej han 1 mal og slog Lotus’en med
1,1 sek.

Stirlings sidste omgang blev kort pa | min. 33.8 sek., en
gennemsnitshastighed pad 166,09 kin.t. Ireland kom i mal
24 sek. efter Brabham; en omgang efter Hill og Moss kom
Ferrari'erne; 3 omgange tilbage kom den glimrende Tavlor
og si de Beaulorl.

Resultatet

1. Jack Brabham (Cooper Climax), 2 t. 1 min. 47,2 sek.
154,929 km.t., (96,41 m.p.i.).

. Innes Ireland (Letus-Climax), 2 t. 2 min. 11,2 sek.

. Graham Hill, (B.R.M.), 2 t. 2 min. 43,8 sek.

. Stirling Mess (Lotus-Climax), 2 t. 2 min. 44,9 sek.

Welfgang von Trips (Ferrari), 74 omgange.

. Ritchie Ginther (Ferrari), 74 omgange

. Henry Taylor (Cooper-Climax), 70 omgange.

. Karl Godin de Beaufort (F 2 Cooper-Climax), 69 om-
gange.

e

Hurtigste omgang: Moss. 1 min, 33.8 s.. 160,925 km.1.
(2998 m. p. t.)

Stirling Moss faerer, forfulgt af Innes lreland.

Tony Brooks (9) ferer, derefter Clark (&), Trintignant (18)
og von Trips (2).

Jack Brabham forer foran Moss, hvis hjul
punkterede lige efter.

Graham Hill og Jim Clark.
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FIAT 500 BIANCHINA

Efterhdnden som velstanden breder sig over det ganske
land, vil man pi gader og veje kunne spore tegn pd. at vi
i Kuropa si smat nzrmer os amcrikanske tilstande. Endnu
er det lidt valmindeligt at made familier. som diponerer
over mere end en bil, men de findes dog. Herhjemme laser
man al og til annoncer, der dirckte appellerer til »huscts
frue«, som. hvis man da forstir at tyde leksten rct, har
fort en underkuet tilveerelse, indtil den dag oprinder, hvor
hun kan sette stiletskoen pid egen speecder.

Hvad der blev skabt under en stram verdensakonomi.
nemlig baby-bilerne. er nu ved at blive dette ekstra plus
al luksus, der kan forsede vor materielle tilvaerelse. Op-
rindelig var de smi biler ment som en virkelig erstatning
for den store og for [lertallet alt for dyre bil. En sadan

endda diskuteres om glosen er velvalgt. Ser man nemlig pa
vognens kereegenskaber, og ser man meget kritisk pd dem,
vil man hurtigt komme (il den erkendelse. at det vil blive
overordentlig vanskeligt at fremstille en bedre vogn for
den samme pengesum.

Af den grund mi det glade de zgtemand. der spenderer
en bil sam FIAT 500 pa fruen. at han ved. hun har fact
et ordentligt stykke varktsj. Nu vover vi en sammenlig-
ning. som man trods alt ikke mi tage os ilde op: det er
lidt at en forbrydelse at give bern darligt veerkeej. Vi
har alle veeret ude for disse verktojsset svet pd papplader
vg uddelt som jule- eller [odselsdagsgaver. Det er mildt
sagt noget verre skidt, man her [ar for pengene. Savene
kan ikke save. skruetrakkerens handtag flekker, skrue-

for at forsede tilveerelsen...

historisk baggrund har i alle tiltelde FIAT's lille model
500. og det kan da kun virke betryggende pa kunder at
vide, at vognen har aner, der gir tilbage til [ra for anden
verdenskrig. 1 1936 dukkede nemlig »modello 500« frem
og ik en stralende modtlagelse.

Mange slags FIAT 500
Endnu sterrc sukees har dagens FIAT 500. som oven i
kebet nvder racersportens bevigenhed ved at danne grund-
lag for nogle sardeles smarte og hurtige sportsversioner
med Abarth udstyvr og specialkarosserier.

FIAT 500 optraeder 1 mange versioner, men en al de
mest populiere 1 ajeblikket udover standard-modellen cr
den lille »damede« Bianchina, der koster ca. 1000 kroner
over standarvognen, ialt 11.033 kr. Karesscrict fremstilles
afl »Auto Bianchi« 1 Milane, men cllers er den identisk med
de luxe-udgaven,

Et godt stykke varktej

»Damet« er bilen kun hvad udscende angar. og det kan

tvingen bajer og born er i den grad furfulgt al elendighed.
at de hurtigt bliver mismodige over resultaterne al deres
anstrengelser og tror de ikke kan noget med handerne. Her
bar man — men det er et bevidst sidespring [ra vort egent.
lige emne — give barnenc forste klasses varkta] fra star-
ten, Betingelsen for at kunne lave probert arbejde cr, at
man har noget probert varktsj at lave det med.

1 alle henseender velbygget

FIAT 500 er i alle henseender en velbygget og velalbalan-
ceret lille bil. Den har ualhengig hjulalljedring [or bedst
mulig vejkontakt, den har en sejglivet slidsteerk lille luft-
kelet haekmotor (ingen sprangningsprohlemer om vinteren),
den har en pracis og hurtig styring, den har ct hjul i hvert
hjarne af karosserict, den har gode bremser, den har fire
gear med nemme skift — og gearstangen 1 gulvet — og
motoren samt udvekslingen gar den hurtig i bytrafik. Sam-
tidig sidder man godt i sederne hvilket 1 dag er en sjel-
denhed.

Varmesystemet er sé al sige lugtrit, skent varmelulten
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Tre FIAT 500 sport. Bilerne er fabriks-
fremslillede sportsversioner. Boringen
er 1,4 mm sterre, kompressionen for-
hojet fra 7:1 til 8,6:1 og bagakselud-
vekslingen er pa 4,88:1 i modsatning
lil standard, der er 5,13:1. Gearkassens
udvekslinger er uforandrede. Tophastig-
heden opgives til 105 km.t. — standard
kerer 95 km.t.



er motorens (og oliepumpens) keleluft, der [ores ind ved
blesertrykket til kabine eller defrost, som man nu ensker
det. Opvarmningen foregdr ievrigt forbavsende hurtigt
cfter kold start. og kapacitcten er tilstrackkelig — selv pa

strenge vinterdage.

Betjeningen af pedalerne volder ingen kvaler. sclv ikke
for stilethalede damer, alle greb og kontakter er inde for
rickkevidde, og der er plads herinde, oceaner af plads
synes man, nar man swetter sig ind efter at have stiet med

et lille undskyldende smil og kikket pa bilen udelra, »for
den er da sede.

Som en scoofter i trafikken
FIATS mindste vogn har en anden og efterhiinden ubetale-
lig fordel. Man kan parkere med den. Da der endnu ikke
er sd mange al samme storrelse. vil der altid ven kantste-
nen vise sig et cfterladt hul, hvor man kan presse vognen
ind.




FIAT 500 de luxe. Solskinstaget gar i modsatning til def pa
den billigste udgave kun halvt tilbage. Her er resten af
taget af stal.

Nem at kore. godt med plads for hende, bornene og hun-
den, plads til pakker foran — ogsd indeni. livlig charme-
rende, sikker i sinc karecgenskaber — og om sommeren
fungerer den faktisk som cn dben bil med sit solskinstag.
Kan hun enske sig mere, nir hun skal ordne wrinder og
smutte afsted pa mindre ture til planteskolen?

Men der er en stor fare

Men der er en stor fare ved FIAT 500, en [are man be-
stemt ikke bar overse: husets herre hugger vognen. Lej-
lighedstyverierne kan blive permanente, efterhdnden som
byernes parkeringspladser ... osv — vi gider snart ikke
navne det mere — men hans egen er for stor 1 disse dages

Danmark. — Overlad ham dog ikke et sl lendingsnegler.
Behold alle noglerne selv og lad kem komme og bede om
at lane vognen.

Ikke misforstaet emhed

Lad os for at forebygge enhver misfurstielse endnu en
gang sla fast, at FIAT 500 ikke er en decideret damebil
eller det modsatte. Den er trods sin sterrelse en rigfig hil
— har alle kompoenenter for god og sikker kerscl, er hand-
vierksmeessigt godt lavet, ¢r motormaessigt langtlevende.
hvis man husker at bruge sine gear og ikke i misforstaet
smhed »sparer« pd motoren ved at lade den slache afsted
evindeligt 1 fjerde gear.

FIAT 500 giver sig ikke ud for at vere mere end den
cr. Torinofabriken behover heller ikke at gore sig anstren-
gelser, da vognen er nok i sig selv.

Sophia.

Rantgenbilledet der viser FIAT 500 med det normale ka-
rosseri, men »indmaden« er nojagtig den samme rent tek-
nisk pa Bianchina.

FIAT 500

Selvbarende karosseri: akselafstand: 1,84 m, Spor-
vidde: for 1,12 m, bag 1,13 m.

Motor: 2 cylindre i reekke; 479 cm?; boring: 66 mm,
slaglengde: 70 mm, 21 hk (SAE). Aluminium-cylin-
derblok med stabejernsforinger. Aluminium-fopstyk-
ke. Krumiap ophangt i 2 lejer. Topventiler. Fald-
stramskarburatir med starter. Mekanisk benzinpumpe.
Tryksmering med fandhjulspumpe. Centrifugalolie-
filter. Lufikaling ved ventilator. Motoren er placeret
bag i vognen.

Kobling: tor, enkelt plade.

Transmission: fraekkraften overferes til baghjulene
gennem 2 halvaksler forbundet med differentialet
ved kardanled.

Gearkasse: 4 gear fremad og 1 bakgear, 4. gear er
overgear. 2., 3. og 4. gear er i konstant indgreb for
hurtig skiftning.

Differentiale: indbyggel i gearkassen. Udvekslings-
forhold 8:41,

TEKNISKE SPECIFIKATIONER

BIANCHINA

Styretoj: snekke og sektor.

Forhjulsophangningen: uathangige hjul. Tvasrgaen-
de bladfjeder, der er forbundet til karosseriet pa 2
steder — virker ogsd som krangningssiabilisator ved
asymmetrisk pavirkning af hjulene. Hydrauliske tele-
skobsteddampere.

Baghjulsophangningen: uafthangige hjul med trian-
gelarme, der er fleksibelt forbundet til karosseri.
Spiralfjedre og hydrauliske teleskopsteddempere.

Bremsesystem: 4-hjulet hydraulisk fodbremse med au-
tomalisk jusiering af spillerum mellem sko og trom-
ler, Handbremse virkende pa baghjulene.

Hjul: 3,5 x 12" felge. Deek: 1,25 X 12.
Benzintank: monteret under forhjelm. Indhold: 21 1.
Opvarmning: ved varm luft fra motorens kslesystem.

Elekirisk anlag: 12 volt. 230 walts dynamo. 32 am-
peretimers batteri.

Tophastighed: ca. 95 km.t.
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(Tortseettes fra side 26)

DEN NYE FORMEL 1

der traader i kraft den 1. januar er nu endelig og uigenkal-
deligt fastsat fil 1500 cc og med en mindste fotalvaegt uden
benzin pd 450 kg, (992 Ibs.). Al den megen stdhej hver
gang en ny formel star overfor endelig beslutning er ogsa
dennegang aflest at almindelig tiliredshed. Enhver kan se
det vigtige i at give Tyskland mulighed for aft saette praeg
pa udviklingen gennem Porsches akfive indsats.

DEN 19. JUNI

kerles en reekke leb pa den jydske veaeddelebsbane i Ar-
hus. Racersportsvognsklassen blev vundet af Elo Serensen
i Lotus medens Sven Bergvdg Andersson pany viste sig i
seerklasse i formel 3. Mest interessant var Robart Nelle-
mans glimrende come back i en helt ny Cooper-Norton —
undskyld for tilfeeldet en Cooper Jap. Kendere ville undre
sig over af de to hurtigste Austin Sprite kerere Fritz Mol-
ler og Ole Jorgensen havde hurtigere tider end den hur-
tigste Volvokerer Steffen Nielsen, der bestemi ikke var
nogen sinke.

STILLINGEN | DM

er ikke sa lidt broget elter at danske favoritter gang pé
gang er blevet slaet — enten reguleert eller tvunget ud af
uheld. Inaste nummer bringer vi stillingen pa basis af
samtlige farste leb i {orste halvdel af sasonen,

NY FERRARI

pé 850 cc og med Farina karosseri kan ventes til september.
Selvom der ikke er tale om nogen folkevogn bliver vognen
adskilligt billigere end nogen hidtil produktionsmodel fra
Modena. Den skandinaviske Ferrari-agent Tore Bjurstrem
vil preesentere vognen her i landet til efteraret.

NY LANCIA

kan ogsd ventes inden leenge — 1500 cc og forhjulstraek.
Vognet far navnet Flavia. Som bekendt vakte Lancias Fla-
minia-serie hele automobilverdenens beundring sa der er
sikkert en ny sensation p& vej fra den af samilige jordens
automobilfabrikker der gennem éarene har veeret farst med
de epokeskabende fremskridt. Som eksempler kan nzaevnes
det selvbarende karosseri og den uafthaengige hjulop-
hangning.

— Han har lovet sin mor aldrig at rere en drébe ...

cerutten
i cigartype

Verdens fornemste bilmarke ROLLS
ROYCE anvender CHAMPION tand-
ror ... fabrikken ved nemlig, at dette
teendror er aldeles palideligt, med kon-
stant, effektiv gnidstyrke, og at det ud-
nytier braendstoffet fuldud.

Verdens mest solgte tendrer

TIiL LANDS - TIL VANDS - I LUFTEN
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PA BILFERIE

Udsigt over Rhinen mod Assmannshausen, een af de
mange sméa hyggelige rhinbyer, man kommer igennem pa
»nden klassiske rhintur« fra Wiesbaden til Koblenz, Ass-
mannshausen er is@er beremt for champagnekaldre, som
fremstiller red champagne.

I VESTTYSKLAND

Rejseeksperten Bernhard Linder giver Dem el forslag
il en hyggelie og afvekslende bilferie © Vestlyskland.

Hvilke ingredienser er det, som skaher det spandende he-
greb »udland«. Er det ikke skonne hjergegne. milevidde
badestrande, store byer med international atmosfaere, bug-
nende kimpevarehuse, hektisk natteliv. intens trafik. su-
perveje, hojt knejsende middelalderborge. pittereske lands-
byer. terrasseformede vinmarker, [lodtralik ...

Jo det er, og alt dette og mere til har Tyskland at byde
pa.

Naturligvis finder man ogsd andre skenne lande pa Eu-
ropakortet, men vort naboland mod syd har den store
fordel, at dets herligheder ligger dejlig inden for rackke-

vidde. I tilgift finder man overalt ordnede forhold, venlige
og hjelpsomme mennesker, og sprogvanskelighederne er
trods alt ikke sterre, end at de fleste kan klare sig igen-
nem skarene.

Intet under, at Tyskland er og [ortsat vil vere dansker-
nes mest populare fericland.

Onde tunger vil pastd. at det er larligl at kere i Tysk-
land. ITertil er kun at sige, at det er larligt at kore hil
hvor som helst i udlandet — i Danmark med for den sags
skyld — hvis man ikke kerer hensynsf{uldt og vverholder
faerdselsreglerne.

Roligt beliggende 1 egne parker
Acrosol-Inhalatorium
Klimakabinet med bjerg-,
hav- og erkenklima

Kuisyre - gasbade

lga*ﬂato\-iu‘ﬂ @r. fc’{evf

VILLA AURORA - VILLA DREIS - VILLA EGERT
Yillenpromenade 2

Indikation:
Katarre, astma, bronchitis
Hjerte- og kredslabs-
forstyrrelser
Forlang prospekt

Frl

BAD EMS Telefon 23042305

Bingen—Riidesheimer Fahrgastschiffart. Flagskibet »Theodor
Heuss« udenfor Pfalz i Kaub pd jomfrurejse i maj 1960

Den romantiske Rhinsejlads
Wiesbaden-Bingen-
Riidesheim-Koblenz
gennemfores 1 sazsonen daglig
Restaurant om bord

Bedste kakken

Priser: Riideshcim—Koblenz DM 4.20
tur-retur DM 5,50

Selskaber og klubber pr. chartreskib til sterkt
nedsatte priser. Oplysninger og brochurer sendes
pi opfordring.

Bingen am/Rhein — Kontor Rheinkaj
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Vejforhold

Hvor man end kerer hen i Europa, ber man pé forhind
saelte sig ind 1 de vigtigste feerdselsregler. Ande lande, an-
dre skikke — det galder ogsa tralik.

Det er navnlig de tyske Autobahn’er, som der advares
sa4 meget imod, men del er en kendsgerning, at det er pd
de smalle og hveelvede »Bundesstrasscn«, at der sker flest
ulykker. De tyske Bundesstrassen cr ofte kurvede, og man-
re sleder belagt med glatte brosten.

Der er fri hastighed pd dc tyske veje for almindelig per-
sonbiler, medens man med campingvogn, ogsa pa Autobahn,
hejst ma kere 80 km.t. I behyggede omriader md man hejst

kere 50 km.t. — det gaelder for alle kategorier motorkere-
tajer —og hastighedsbegrensningen gwelder fra det oje-

blik man passerer det firkantede gule bynavns-skilt.

Det er strengt forbudt, og dedsensfarligt, at vende eller
parkere pa autobaner. Det ved De sandsynligvis, men vi
nzevner det blot for en sikkerheds skyld. Men ved De ogsa,
at tyskernes regler [or rundkerselstrafik er stik modsat
vore? I tyske rundkersler skal der holdes tilbage for ven-
stre — de indkerende har altsd wvigepligt. Husk endelig
det. ITkke s& ta udenlandske bilister har lavet ravage 1
tyske rundkarsler, fordi ikke kendte eller huskede denne
vigtige regel.

Papirer
De eneste papirer, De skal have med pd Deres Tysk-
lands-tur er:
pas,
alm, dansk fererbevis,
bilens indregistreringsattest og
internationalt (grent) forsikringskert.
Det gronne kort udsteder Deres forsikringssclskab gratis,

Hovedgaden i Kéln, den siarste af rhinbyerne. Kun om
naiten ma biler kare her, ellers er det travle streg reser-
veret fodgaengerne.

e

S
il
H

En mand, ved navn Meier. ..

... men en mand, som ingen personligt har
kendt,skal have opfundet,denverdensberamte
,Filet a la Meier” - det mener i det mindste
forskere af kogekunstens historie.

De tleste siger, at for halvtres eller treds ar
siden kunne man, for ferste gang, finde denne
specialitet neevnt pad spisekort i nogle udsegte
berliner restauranter - og alle ved naturligvis,
hvordan den skal tilberedes: en udsegt gennem-
banket oksefilet, krydret staerktog grilleret pé
begge sider, udenpd neddebrun indeni rosa,
garneret med gyldne log - og husk ikke med
spejleeg,som man desverresd ofte ser idag, men
altid med kartofler, grantsager. . ..

Mer ved man ikke!

Anderledes erdet med weinbranden Asbach
Uralt, thi,den nyderman (som efter ethvert godt
méltid) ogsd gerneefteren  Filetd laMeier”. Her
ved man ganske nejagtig, hvem der har bragt
den til verden. Hugo Asbach - grundleggeren -
og hans efterkommere, har altid serget for, at
enhver flaske som sendtes ud i den ganske ver-
den - fra Riidesheim am Rhein- zerer om hans
navn, og dens utallige venner, imodeser med
samme gleede somaltid tiderne igennem -wein-
branden, som de var vande til den!
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Vil De vaere helgarderet, kan De yderligere tegne en
speciel rejseforsikring, sdledes at De er daekket ind 1 even-
tuelle tilfwlde al sygdom, ulvkke eller tyveri.

Hvad skal vi se?

Den skenneste tur ad tyske landeveje? Der er nok at
velge imellem, men det er havet over enhver tvivl, at en
Rhintur. kombineret med Schwarzwald og de Bayrische
Alper herer til det bedste Tyskland kan byde sine mo-
toriserede turister.

Karcturen fra Wirzburg og videre ad »Romantische
Strassc«, ja faktisk hele rejsen imellem Wiirzburg og Fiis-
sen, er nasten som en rejse gennem middelalderen, men
desveerre er selve vejen knap sa romantisk — hullet og
skervet. Til gengweld forer den os gennem middelalderbyer
med tirne, byporte og bymure. maleriske strzder og hvad
nu herer sig til.

Skal man nd bade Rhinen. Schwarzwald og Bayrische
Alper, ber man afsztte 3 uger Lil turen,

Har man kun 14 dage til sin rddighed. og det er [orste
gang man heseger Tyskland, vil man nok {4 mest udbvite
at den tur, som ¥i her kort skal skitsere.

Fnten vi koarer ned over Krusa eller vi lander 1 Grossen-
bhrode — Hamburg skal vi igennem. Sat mindst en dag af
til denne Tysklands naststarste (og Vesttysklands sterste)
by, Hvad skal man sc¢ her? Af byens sevaerdigheded kan
forst og fremmest nevnes havnen, rddhuset, Alsteren (»det
gronne Hamburg«), det bersmte zoo — Hagenbeck's Tier-
garten. Kunsthalle. museet, og den nye opera i Damm-
torstrasse.

Fra Hamburg kan vi kere over Lineburg og gennem
den gamle maleriske by, Celle, til Braunschweig, hvorfra
der ikke er langt til Harzen, den egen 1 Tyskland, der i
starst grad formdr at tiltrakke danske turisters opmark-
somhed.

Druernes vandring fra vinstokkene til cognacflasken er are-
lang. @verst er hesten i fuld gang pd en vinmark ved
borgruinen »Ehrentelds«, og nederst besager vi de enorme
lagringskeeldre pa Tysklands sterste cognacfabrik »Asbach
Uralte, som eksporterer il hele verden. For at opna den
helt rigtige smag og fylde imporferer man bl. a. fransk
egefre til at tamre de meegtige fade af, ligesom man stort
set falger de samme lagringsprincipper som de franske
fabriker. Om det er godi? Hvis De kommer til Ridesheim,
sa kig indenfor pa fabriken, vi garanterer for at De nok
skal fa en smagspraove.

Deres varehus

for
beklzdning og linned
y % proviant og delikatesser
0 frugt og spiritus
gaveartikler m. v.

Hauptstrasse 20-24 - Bad Nenndorf




et dansk musikhus i Dusseldorf
Musilhaus Jirgensen

Vestevsklands scorste specialforretning

Alt 1 musikinscrumenter, grammofonplader og noder
. yder sine landsmand hijertelig velkommen

Diisseldorf . Hiittenstrasse 8 TIf. 22162

Assmannshausen im Rheingau

Ligger i et al Rhinens bedste vindistrikter — dejlige ho-
teller — selv for den mest krasne — romantiske vinstuer
med musik og dans. Vin og champagnefabriker. Meget se-
vardig svievebane. Interessante udflugts muligheder til [ods
og pr. Rhinskib. Forlang brochurer. — Blirgermeisteramt.
Rheinstrasse 14, Rathaus.

Distriktet hvor Tysklands bedste rodvin kommer fra.

Hotel Kurkhaus — Bad Kreugnach

DIREKTION: FRANZ WESTENBERGER
— det elegante storhotel mide i Bad Kreuznachs kurpark

Alle moderne indretninger

opholdsrum - TV - stue - bar - flere restauranter m. v,

Brochurer og oplysninger sendes gratis

Kélns storste specialforretning i

FOTO - KINO - OPTIK

. scumim @ scumim

-
< x
Oro KINO. o™

1. kl. betjening pa alle sprog

Hotel Rasmussen

Hauptalle . Bad Pyrmont . Telf. 485

Net elegante familichotel dirckte 1 byens midte,
lige overfor kurbader og parken
Egen herlig fortovsrestaurant
pd den verdensberamte Allé-promenade
Bedste fra kalder og kokken

Prospekt og oplysninger sendes pd forlangende

Velkommen 1 HOTEL RASMUSSEN




Harzen

Harzen domineres af bjerge; der er svievebaner. middel-
alderlige byprag, og hvad danskerne ellers sukker efter.

Ser man bort fra de kebenhavnske »oplandsbyer« pa
den anden side af Sundet, skal Goslar vere den udenland-
ske by, der arlig besages af flest danskere, og det lvder
ikke usandsynligt. Enkelte steder skiltes pa dansk, og man
kan udmerket godt treeffe en Goslar-borger, som har cr-
hvervet sig el ganske pant dansk gloselorrid ...

Goslar ligger i den nordvestlige del al Harzen. Herfra

Ridesheim kaldes livsgleedens by. Det er der vel i alt over
100 byer verden over, som kaldes. Den adskiller sig fra de
fleste tyske byer i den kendsgerning at det om sommeren
kan vesre vanskeligi at finde en tysker der, Om vinteren er
indbyggerantallet ca. 400, om sommeren overnaiter der
ofte 8.000 mennesker i byen. Billedet tv, viser den beremte
Drosselgasse, hovedgaden i Ridesheim. Her findes kun 2
slags forretninger: Veertshuse og souvenirboder. Begge
har abent nasten degnet rundi. | souvenirboderne kan
man kebe samme slags sma rede ireesko, som man kan
kebe i Skjern, blot med den forskel at her star der Rides-
heim pa snuderne i stedet for Skjern. | veerishusene spiller
man rhinsange uafbrudt, og ca. 2 gange hvert kvarier krav-
ler samtlige geester op pa bordene og synger med. Safremt
De ikke vil betragtes med mistro, er det klogest at gere
det samme. Hvis De har et dansk flag i handen, vil orkes-
teret omgaende afbryde det faste program og spille »Ka-
thinka, Kathinka«, og safremt De spenderer en flaske vin
pa musikerne, vil man yderligere spille »nSkamlingsbankene«,

er der kun en halv snes kilometer til Bad Harzburg med
den kendte svievebane til Burgherg, og fortstter De videre
til Braunlage (lige op ad Jerntzppet), og herlra videre til
Bad Lauterberg, Herzeberg og Osterode, ja sd oplever De
hele det Harzen, De har hart om og maske ogsd drommer
om.

Vi korer nu til den gamle universitetsby Gattingen (knap
40 km). og ndr ad autobanen frem til Frankfurt (245 km)
og Mainz, indlaldsporten til Tysklands perle. det hajt
besungne Rhinland.

Typiske

bekvemt

i de krogede gader — og et besog i Ridesheimis vinkzldre og
vinbranderier er en oplevelse
Hajt over vinbjergene troner Niederwald-Denkmal — hvortil man

— moderne swimmingpool — 1'klasses campingplads

Alle oplysninger Verkehrsamt Rheinstrasse 16 ~ Telefon 2654

vinsteder med musik og sang ligger spredt omkring

kommer med den nye sevardige kabine-svavebanr

Hoteller er med sine arrangementer, dans,
Kurhotel modeopvisninger, baller m. v. centrum for

livet, der udfolder sig bher i badet.

HAannowverxr Al i kelde og kokken or det bedste —

by En henrivende cafe med udsige til kurpar-
dben hele dret - Telefon 300 ken — tagterasse, Alle bekvemmeligheder

Sanatorium am Harrenhorst
Spec. Gigt - dben hele drer - telf. 300

Et moderne indrettet og hyggeligt sanatorinm — med
roliz beliggenbed og udsigt til kurparken.

Massage, konservativ ag physikalisk behandling i sanatoriet
Lzger: Bad Nenndorfs specialister og badeleger.

BAD NENNDORF
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Vater Rhein

Der findes 117 patentlesninger pd, hvordan man bedst
oplever Rhinlandet. Den rute vi her anviser Dem, er maske
ilkke den mest traditionelle. men der er garanteret ikke
den ringeste made man kan »gare« dette hjerne al Tysk-
land pa.

Fra Mainz kerer vi til Wiesbaden og til Ridesheim,
hvarfra der gar bilfrge over til Bingen. Her ber man lade
bilen sta, og preve at sejle de overordentlig interessante
og smukke tur op til Koblenz. Vi sejler tilbage til Bingen.
og kerer herfra langs Rhinen i retning mod Koblenz, men
drejer fra for — 1 St. Goar — og styrer nu op 1 de dejlige
(men ikke overrendte) Hunsriick-bjerge. Vi felger kun
Husriick-Hohenstrasse sd langt som til Kappel. Her kerer
vi ned ad den snoede, men dog moderate bjergvej til Mit-
telstrimming og Beilstein, hvor vi sejler over Mosel-lloden
{fra Ellenz).

Nu [elger vi den dejlige Mosel ned til Tysklands xldste
by Trier, hvorfra vi kan tage en alstikker ind i Luxem-
bourg, inden vi kerer op til det gamle vulkanlandskab
Eifel. Via Daun med de tre bersmte kratersecr, Gemiin-
dener Maar, Toten Maar og Schalkenmehren kommer vi til
Kochem, og er nu tilbage ved Mosel.

I det overflodighedshorn af sevierdigheder som vi pree-
senteres for pa turen fra Kochem til Koblenz, skal ikke
mindst fremhaves den imponerende ridderborg, Burg Ele,
der ligger i nerheden at vinbyen Moselkern. [ Burg Elz
stdr alt som for flere hundrede ir tilbage. Mabler, rust-
ninger, viben osv. Den gamle eventyrborg er rigelig den
entre vaerd, som borgherren forlanger for at slippe nogen
ind.

Rhinsvaevebanen

i Koln

herer til blandt de starste severdigheder

iben: april—oktober

Kolner Seilbahn-Gesellschaft G. m. b. H.

Velkommen

til Tyskland

m BENRATH
m LEVERKUSEN

PORZ
SILLGBURG

WIESBADEN

MAINZ

FRANKEFURT

4 HE BINGEN

=

Oweralt hvor De rejser, langs Rhinen eller i
det avrige Tyskland, findes der i alle storre byer
en afdeling af Dresdner Bank, og overalt er
vort kvndige personale parat til at hjelpe og
vejlede Dem i ethvert pengespoargsmil

DRESDNER BANK

DUSSELDORF FRANKFURT M. HAMBURG




Gor man holdt i en af de mange kurbyer, kan det veaere
svaert at komme videre igen, men safremt man ikke netop
soger kur, er det klogest, ikke mindst af hensyn til fegne-
bogen. Der er dyrt. men ogsa dejligh. Her ser man palme-
haven i »nStaatsbad Pyrmont«. Billedet er ganske wvist ikke i
farver, men alligevel — ikke. Er De treet og overanstrengt
er der i Bad Pyrmont mulighed for bl. a. mudderbad, salt-
bad, svovlbad ect. Drikkekure, luftkure og meget meget
andet.

Bad Oeyenhausen lokker ligeledes med alle kurbehand-
linger i absclut behagelige omgivelser. Seger De helse pa
legeme og sjel, kan De fa det der. Vor fotograt som altid
er parat til =skud¢, nar han ser en yndig pige, har her
indfanget en aftenstemning ved springvandet foran de!
store staatsbhad.

GOLLWITZER-MEIER- INSTITUT

cet ultramoderne, 1 1955 indrettet og bygget sanatorium. Dirckte ved
kurparken. Alle varelser til den solrige parkudsigr. Kurklinik og bade
1 huset

undervandsmassage m. bevagelsesbad

kulsyre - tarbade

sygegymmastik

Groedel-bad (for Tamme)

balneologisk klinik m. v.

R < B S

Statsbad Qeynhausen byder sine udenlandske
gaster hjertelig velkommen til en storsliet op-
levelse — Skonneste kurpark, dejlige hoteller,
facinerende omegn. Mange foranstaltminger for
gasterne. Indhent nwrmere oplysninger, som
sendes gratis og uden for-
bindende:

Kurverwaltung

STAATSBAD

Hjerte - Kredslab - Nerver - Gigt - Kvindesygdomme O ﬁy%-/i-mi/plwu
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Man tager gerne en erindring om udenlandsrejsen med hjem, enten
til venner eller sig selv. WMF har et keempeudvalg i elegante og
praktiske gaveartikler, og De er altid velkommen til at se ind i vore
forretninger. Det moderne spisebestik »Stockholm» {. eks. findes i 3
udferelser, i plef, asgte solv og rusifrit a=delstal »Cromargan«, men
vi har ogsé mange andre menstre i nCromargan«. Vi viser Dem gerne

vore smukke arrangementer, {. eks. smerdase og smerkniv.

WMF-filialer findes i
Neumiinster, Grossflecken 1
Hamburg, Ménckebergstr. 31
Bremen, Sogestr. 3/5
Hannover, Georgstr. 44
Berlin, Kurtiirstendamm 229

og i alle andre sierre byer
i Vesttyskland

WURTTEMBERGISCHE METALLWARENFABRIK
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Der er fri hastighed pa de fleste Autobahner, men alligevel.
Vejene er slort set gode, men kurverige, og det er i
hvert fald ikke klogt at nyde udsigt, nar speedometernalen
peger pa 120. De brede veje lokker selv de mest forsig-
tige bilister til at treede lidi hardere pa »sommel«,

Interigr fra sanatorium Dr. Buchinger i Bad Pyrmont, der vi-
ser, at ikke blot de udenders, men ogsa de indenders om-
givelser er tip fop, ogsa i pris.




Fra Koblenz fortsatter vi nordpd langs Rhinen til Ander-
nach, hvor vi drejer ind i landel, og kerer til Laacher Sec,
til Mayen og videre ad den snoede. skovkransede vej til
Dittingen og Adenaun, hvor den bersmte Niirburg Ring
ligrer. Mod betaling kan man f& lov til at kare den 22.8
km lange veddelebsbane igennem. Det cr en meget stor
oplevelse at kare her, hvor motorsportens ypperste navne
har fejret nogle af sine storste triumfer, Strazkningen by-
der pd 172 kurver 1 det herlige landskab. Trafikken er
ensrettet, og turen cr ganske ufarlig, nir bare man kerer
pant og fornuftigt.

Fra Adenau gir vor fard videre op til Altenahr, og
gennem den smukke Ahr-dal nir vi ud til Rhinbyen Re-
magen. Vi kaerer nordpd til Bonn, hvor vi forlader Rhinen,
og ad autobanen kommer vi hurtigt til Keln, hvorfra der
er 465 km tilbage til Hamburg.

Desvarre har vi af pladsmeassige hensyn mdttet afholde
os [ra at beskrive det vald af severdigheder narmere, som
vi har sct og passeret under vor [wrd.

Litteratur
Der er to'heger, som vi sarlig kan anbelale som god

ballast, bade under planlegningen al turen og som hjxlp
pa selve rejsen. Det er Politikens rejsehdndbog: »Turen
gar til Nordvest-Tyskland«, og den nyligt udkomne »Cam-
pingidyller i Europa« fra forlaget Inter Travel Books.
Farstnavnte bog forteller nasten kilometer for kilometer
om hvad det er vi ser, og i »Campingidyller i Europa« far
man i1 smd underholdende kapitler fortalt om de bedste
campingpladser, og om den vidunderlige natur, de findes

Et herveerende ugeblad prasenterer i forbindelse med en
preemiekonkurrence sine lesere for ovenstaende billede,
ledsaget af folgende sporgsmal: hvilken by er dei? Slags-
lunde?, Nr. Nebel?, eller Koln?. Da vi gar ud fra at intelli-
genskvotienten hos Fart og Forms leesere ligger adskillige
grader over hvad en sadan preemiekonkurrence kraver,
skal vi nojes med al meddele ai vor theologiske medar-
bejder fandt det uforsvarligt at skrive om Tyskland, uden
at bringe et billede af den gamle Dom.

i. Selv om man ikke camperer, vil man have glimrende
udbytte af denne bog.
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Staatl. Kurhaus im Staatsbad Meinberg

,WIZ U @ R@S EWI

Byens forende hotel direkte ved kurparken
Egen indgang fra hotellet til badene.
Herlig cafeterasse - Dans og musik - 1. kl.
varelser med alle bekvemligheder. Anmel-
delse i god tid nadvendig.
Indeh. Hubert Windbeuser
Bad Meinberg/Lippe - Telf. 9891/92

MINDEN/WESTE.

FRANZ SCHMIDT

~ET SZRPRAGET HOTEL

Utallige danskere — pi vej sydpi via Hansa-
strassen Hamburg-Minden-Herford eller pd Auto-
strada’en Hannover-Koln har foretrukket
HOTEL »KONIG VON PREUSSENc«
Hotellet ligger mide i centrum af byen og byder
sine gaester alle bekvemmeligheder som en gast
mitte pnske 1en fornem wldre stil. Internationalt
kpkken - spec. kinesiske specialireter.

... Minden er - med sin gunstige beliggenhed -
et ideelt overnatningssted cller feriemil med u-

tallige skonne udflugtsmuligheder.

HIJERTELIG VELKEOMMEN!
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BADHOTEL FREDE

BAD MEINBERG/LIPPE
Telefon 9873 — Aben hele aret

Den hyggelige pension med den eftertragtede mad.
Direkte overfor kurparken, beliggende i skonne omgivelser.

Dirckte indgang fra hotellet til badene.

NIEDERWALD-SVAVEBANEN

ASSMANNSHAUSEN - RHEIN

En uforglemmelig oplevelse — herlig udsigt over
Rhindalen. De svaever langsomt over vinstokkene fil
jagdschloss Miedwald ved nationaldenkmalen. Enkelt
tur DM 1,20, bern 0,70. Retur DM 1,80, barn 1,00.

Selskaber og skaler rabat.

w
=

De omtrentlige priser pa ting. som ikke mindst er al inte-

resse for campister. | DM = ca. 1.65 kr.

Fouragering i Vesttyskland

Eiiftoller: soswmsmmsmmr e o ov Pr. kg: 0,20 — 0,25 DM
Ris ...... L e e Pr. kg: 0,82 — 1.50 DM
MEKAEIH] womremmm o 25 me ss simaes Pr. kg: 0.70 — 1,60 DM
Okseknd  ..caceiy e 5 o0 apas Pr.kg: 530 — 7,60 DM
Kalvekiil oo s s ssussambms Pr.kg: 8§80 — 10 DM
Seitielad  pasens wo e Pr. kg: 5.60 — 7.20 DM
BHEN Lsndtesns b outfusaiiaid e, Pr. kg: 7 DM

NIATEABINE ens s o o sesssaams Pr. kg:2.20 — 2,80 DM
Madledt ....ooiveeeiivinnn. Pr. kg: 1,50 DM
BpigeBlie  cu e oo wr s Pr. liter: 1.50 DM
Huedebrad . v o we s memicmnm Pr.kg:1 DM

Rughrd wowm oo s s Pr. kg: 0.50 DM
SURREY oo sl S e s b Pr. kg: 1.24 DM
Kalle ovmmanomines won onamasios Pr. kg: 14 — 17 DM
THE ot o e ot A Pr. kg: 20 — 30 DM
REUVIA  wsvsmavimerns s e 18, o sibains Pr. liter: 1,30 — 6 DM
Hvidvin « o sseseianaging s o o Pr. liter: 1,30 — 6 DM
(OIS kv esmhes sttt st: wds Pr. [laske: 0,25 DM
B 5 i sepessmesloene se s o Pr. [laske: 0.60 DM
Cigarettern, blended . ovwes o oo Pr. 20 stk: 1.66 — 2 DM
Pibetobal  wowasmmmmes ot o soas Pr. 50 g: 0.80 — 3 DM
Benzity calin, ooommenmes on we on ety liten 058 DM
BEHZI SUPEE  smamammmas o by o Pr. liter: 0,63 DM
Motomolier | i e i fie me we we i Pr. liter: 1.80 — 3.50 DM
BHEINT & un sosmmemaesmssme e & 2 — 3 DM

Bilvask wu sossansnmamsans s o Stor vogn: 5 DM
BalVaRK i oo sssesmmmomensames sy Mindre vogn: 3 DM
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SANATORIUM YU CL g iy l
BAD NENNDORF
£ Y Indh.: Soster Regina Klumpe & Liselotte Klarhorst
A Bahnhofstrasse 9 og 9a - Telefon 560

Lager:
dr.med. Gerd Marticke,
specialist for
indre sygedomme
dr.med. Hans Geede,
specialist for

Aben hele dret kvindesygdomme

Moderne varelser med
koldt og varm vand
Centralvarme . Terasse
Roligt beliggende i
egen park lige over-

for kurbadet

Fuldend Deres kur med den rigtige dizxt. I be-
hagelige smi spisestucr, indtages méiltiderne - fuld-
stendig indretrer efter Deres specielle onsker -
DEN RIGTIGE DI ET KOST

SANATORIUN Dr. BUCHINGER
BAD PYRMONT

Cheflage dr.med. Otto IT. F. Buchinger - Telf. 790-92

Hijerte- og kredslabsforstyrrelser er sanatoriets specialiteter. Ca,
40.000 patienter har gennemgiet tastckurerne med stotte al andre
behandlinger. 40 irs erfaring ligger bag den succes dr. Buchinger
fare dette 1 sin art storste og smukke sanatotorium,

Sanatoriet beskitiger sig med felgende sygdomme: Forhajt blod-
trvk, astma, »managerkrankheite (Angina pectoris), stolskiftesyg-
domme {(afmagring. gigt, ledegigt m. v.), ischias og hekseskud,
lever, zalde og nyrelidelser. Sukkersyge, mave og tarmsygdomme.
Lunge og tuberkulose, Paradentose, oensygdomme, kroniske hud-
sygdomme, kvindesygdomme, krazft m. m.

Skriv efter udforligr prospekt og prislisee.

Ammueldelse 1 sardeles god 11d nodvendip.

Det ulramoderne sanatorium ligger 1 udkanten
af det smukke Bad Pyrmont direkte til
skoven og med en herlig udsigt
ned over Staatsbadet
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Hvad er cap and base? Cap and base er to med hinanden for-
bundne dekdele i forskellige gummikvaliteter: profildelen (cap)

og det nedenunderliggende lag (base). Begge dele opfylder

ganske bestemte anfordringer. Til cape-delen, som strabadseres
hardt, forarbejdes seerlig slidsteerke og sugekraftige gummikva- ¢
liteter, som giver en ualmindelig hoj konfaktsikkerhed, skridsik-
kerhed og kilometerydelse. | base-delen formindskes gnidnings-

\ \ dinger. Darved spares nafurligvis benzin. Slidbanens rundede
\ \\ form, som er noje afstemt til fveersniitet, forbedrer affjedring og
sugeevne ganske betydeligt. Udnyt derfor disse fremskridt i deek-
.

teknikken — kor med Continental-daek!
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Den springende
hest — symbolet
pa kvalitet
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