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"En Volvo tåler
at stå ude om natten…

; NINE NT
stående om morgenen!

Bygget i Norden for nordiske
forhold - indfødt nordbo! Mor-
genfrisk vinterstart. Takket være
overdimensioneret  el-anlæg.
Dynamo medstoreffekt: max.
360 Watt. Startmotor på I hk.
Og store hjul - 15”. Som griber
godt fat i føret - som giverstor
frihøjde! Termostatreguleret
varmeanlæg holder automatisk
den indstillede temperatur -
separat varmluftkanal til bag-
sædet sørger for bagsædepas-
sagererne. Og Volvo er økono-

misk! Med sin slidstærke,
brændstofbesparende B18-mo-
tor på 85 eller 115 hk. Med sin
effektive rustbeskyttelseog fuld-
stændige undervognsbehand-
ling. Robust konstruktion og
gedigen finish i alle detaljer.
Kvalitet - som tåler at blive
brugt. Derfor giver Volvo Dem
mere! Mere glæde. Færre ud-.
gifter! Prøv selv! Skal Deres"
Volvo være en Amazon? Eller
den nye, store 142 eller 144?

WVOLWYVO

 



 

SKANDINAVISK

MOTOR
JOURNAL
NR. 2
10. FEBRUAR 1968
22. ÅRGANG

EKSPEDITION:

E. SUENSON & CO. FORLAG

ROSENØRNSALLE18,
KØBENHAVNV.
TELEFON (01) 35 96 13
abonnementsafdeling lokal 13
annonceafdeling lokal 14.

REDAKTION:

MOGENS H. DAMKIER
(ansvarlig efter presseloven)

EFTERTRYK AF BLADETS AR-

TIKLER OG GENGIVELSE AF
ILLUSTRATIONER MÅ IKKE
FINDE STED UDEN KILDE-
ANGIVELSE.

Abonnementspriser:

Kr. 38,- om året for 12 numre

Firmaabonnement
5-14 eksempl. Kr. 34,- pr. stk.

15-24 eksempl. Kr. 30,- pr. stk.

25 eksempl. og derover

Kr. 25,- pr. stk.

Abonnementspris i Norge:

n. Kr. 42,-

Postgiro nr. 77325

Løssalgspris:

Kr. 3,25
Løssalgspris i Norge:
n. Kr. 3,85

Tryk: Skandinavisk Bogtryk

KE ta 15: ETSSEE sen 72:

Vi prøvekører Fiat 125 … 80
Blinklys på motorcykler. 92

Vi prøvekører VW 1500
BSA ULOMALId INGelsR 96
Vi prøvekører Suzuki 120 107

Rodekassen ….. 111 og 128
Nye bilmodeller ….....
Teknisk brevkasse -
Norton i Danmark
Fra bane og vej . i
Sidens listSS

 

  

Motorer med overliggen- VEG
de knastaksler bliver sta-
dig mere almindelige, dels Ø
for at spare vægt i ventil-
mekanismen, dels for at
få ensartet ventilspillerum &
uanset motortemperatu- é&
ren. Et vanskeligt punkt
har tidtil været ventilind- Å
stillingen, der har været
ret kompliceret. Nye løs-
ninger er på vej — her er Å
en af dem i Fiat 125, som
De kan læse om på side ;
80.

 

REDAKTIONELLE STRØTANKER
De stadigt tilbagevendende angreb på den frie hastighed
i reglen med udspring fra Svend Bergsøe minder efter-
hånden om regelmæssigheden i en tilbagevendende epi-
demisk sygdom. Den nødvendige serum er i dette til-
fælde blot sund fornuft.

Antallet af dræbte og skadede i trafikken minder
unægteligt om en uhyggelig epidemisk sygdoms ofre,
men når det drejer sig om trafikken, er der blot tale
om så regelmæssige, årlige tal, at man må betragte sagen
som en kronisk lidelse. Dette skulle dog nødig danne
vane i en sådan grad, at man tager situationen som et

nødvendigt onde i forbindelse med det nuværende sam-
funds krav og behov. På den anden side må man ikke
gribe til at gøre »et eller andet« blot for at vise sin vilje
til at gøre noget — kun en streng analyse af forholdene
og forholdsregler på grundlag af den lære, man har
draget, vil i dette som i de fleste andre tilfælde væretil
gavn.

Undersøger man det statistiske materiale, vil man se,
at for stor hastighed som sådan overhovedet ikke indgår
som selvstændig rubrik. Derimod bliver ca. 10 % af ulyk-
kernes årsag henført til for stor hastighed efter forhol-
dene, og så kan man endda sætte et spørgsmålstegn ved
denne kategori, fordi det altid er en udvej og en forkla-
ring, hvis man angiver denne årsag, skønt der kan være
flere andre grunde til et uheld under denne kategori.
Dette er imidlertid underordnet, for man kører for" hur-
tigt »efter forholdene«, hvis man kører med 45 km/t
over et kryds mellem to villaveje, man kører for hurtigt

efter forholdene, hvis man på en landevej med eventu-
elle udkørsler fra ejendomme, med skarpe sving eller
med uoverskuelige bakkekupler kører 70 km/t på en vej
belagt med isslag. Man kører for hurtigt efter forholdene
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i mange situationer og under mange for-
skellige betingelser. Givet er det, at gene-
relle hastighedsbegrænsninger ikke vil
hjælpe på denne kategori af ulykker —
snarere tværtimod, fordi visse trafikanter
vil fortolke en hastighedsbegrænsning på
90 km/t på landevej som en sikker ha-
stighed (blot fordi den umiddelbart sy-
nes lovlig) i enhver given situation.
Den største kategori af ulykkesårsager

hedder »Opfyldte ikke vigepligt«. Her
kunne mantro, at en maksimalhastighed
kunne gøre gavn på den måde, at hoved-
vejstrafikanten med båndlagt hastighed
skulle have større chance for at redde
situationen for den formastelige sidevejs-
trafikant end den hovedvejstrafikant, der
kører med større hastighed end den fore-
slåede maksimalgrænse. I nogle tilfælde
vil dette være muligt, men det beror gan-
ske på tilfældet. En hastighedsbegræns-
ning vil derimod have en ugunstig virk-
ning på denne gruppe ulykker, fordi si-
devejstrafikanten vil regne med en be-
stemt hastighed for hovedvejstrafikanter-
ne som maksimum,og sidevejstrafikanten
vil forregne sig, når lovovertræderen kom-
mer — og han kommerselvfølgelig.
Går man deforskellige ulykkesårsager

igennem statistikken, vil man konstatere,

at en maksimalhastighed overhovedet ikke
vil have nogen virkning på ulykkernes
antal. I 1965 (seneste opgørelse) var der
f. eks. 549 tilfælde af »mistede herre-
dømmet«, hvilket kunne tyde på for stor
hastighed. Javel, for stor hastighed efter
forholdene. Nogenlundeerfarne indenfor
det trafiktekniske område må undre sig
over, at denne gruppe findes selvstæn-
digt. Det er situationer som aquaplaning,
for hurtig kørsel gennem sving med glat
kørebane, bremsning i sving (skal man
bremse i et sving,-kører man i de fleste
tilfælde også for hurtigt efter omstændig-
hederne), forkert dæktryk (hører rettelig
hjemme under defekt materiel) 0.s.v. —
heller ikke her vil en generel hastigheds-
begrænsning gavne.
Den for øjeblikket standende hastig-

hedsdiskussion med Svend Bergsøe som
det sædvanlige udgangspunkt vil sikkert

70

traditionelt ende i meningsløse personlig-
heder med påpegen af, at den ene eller
den anden diskussionsdeltager modsiger
sig selv, at hans oplysninger ikke stem-
mer overens med andre undersøgelser og
lignende frugtesløse bemærkninger. Det
foreliggende diskussionsgrundlag må væ-
re det statistiske materiale i tabel 97, side
100 i Vejtransport 9. årgang 1967, der
viser, at der ved seneste opgørelse for
1965 skete 19.932 ulykker med person-
skade inclusive 1010 dræbte og 13.393
alvorligt tilskadekomne, medens man ikke
kan finde nogen helbredelsesmetode gen-
nem generelle hastighedsbegrænsninger.

Som helhed må man være imod gene-
rel hastighedsbegrænsning, ikke af hensyn
til tidsbesparelse eller modstand mod ind-
greb i den enkeltes frihed, men simpelt-
hen fordi man derved vil indføre endnu
et element, som de motorkørende skal

koncentrere sig om, og i modernetrafik
skal man koncentrere sig om trafikken og
ikke om paragraffer. Hvis jeg skal over-
hale en cyklist og navnlig et cyklende
barn, hvor der er dobbelte linier på ve-
jen, giver jeg rigelig luft til overhalin-
gen og overskrider med sindsro de dob-
belte streger, når situationen i øvrigt til-
lader det, hvilket medfører bebrejdelser
eller kritik fra min familie (navnlig mine
døtre med to år gamle førerbeviser). Mit
standardsvar er, at jeg kører bil, jeg hin-

ker ikke paradis. I diskussionen om ha-
stighedsbegrænsning vil jeg til det foran-
stående tilføje, at jeg vil passe på mine
medmennesker, medensjeg kører bil, jeg
vil ikke være måleraflæser.

Desværre er trafikken så kompliceret
og ulykkernes natur så mangeartet, at

man ikke kan klare sig med en enkelt
patentmedicin som  hastighedsbegræns-
ning. Man må nedlægge åbenlyse døds-
fælder, man må ofre flere penge på tra-

fiksignaler også på landevejsstrækninger,
der må sættes ind med hensyn til øget
forskning, forbedring af visse vejstræk-

ninger, mere omhyggelig kontrol med
vognparken og frem for alt en mere
grundig undervisning af nye trafikanter.

 

  



 

   
/ år må De invitere Dem selv og Deres kone i FORUMtil den store

internationale automobiludstilling:; -
om ikke af andre grunde, så for at se på FIAT's store bilpræsentation,

der omfatter vogne i alle størrelser og prisklasser
fra den lille fikse FIAT 500 over elegante og gedigne familie-

og langtursvogne til de mest raffinerede
sportsmodeller, der får ethvert bilminded hjerte til af banke stærkt!

Hvorfor vælge FIAT?… Fordi der i FIAT's store program
netop er den vogn, der passer til Deres behov, og til, hvor meget De harlysttil

at ofre på bilens glæder, og samtidig, fordi De er sikker på at få en bil,
der opfylder alle Deres krav om levende. hestekræfter, driftssikkerhed, soliditet

og gennemført konstruktion.
- Gå i FORUM og se Dem selv i en FIAT; - så vil De se,

hvorfor flere og flere siger

FIAT-trem for alt!
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AfJon Winding Sørensen

Skoda er idag meget mere end model
1000 MB. Fabrikken fremstiller lastbiler
i stort antal, og man bygger stationcars
på gammel Octavia basis, og desuden
fremstilles der tunge maskiner. Medens
man ikke er vant til udpræget åbenhed i
østbloklandene, tales der på Skoda fabrik-
kerne fuldstændig frit om både fortid,
nutid og fremtid — man tør roligt sige,
at der tales mere åbenhjertligt om både
tidligere skavanker og fremtidige planer,

er Eeeggskk
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SKODA
nedstammer

1 lige linie

fra L& K
end maner vant til på de vesteuropæiske

fabrikker.
Bilindustrien i Tjekkoslovakiet skulle

for personvognenes vedkommende ind-
tjene valuta og ikke bruge valuta, af hvil-
ken grund man stort set var selvforsy-

nende med alt tilbehør. En af skavan-
kerne ved den første udgave af 1000 MB

var dårlige støddæmpere, fortalte: diplom-
ingeniør Ladislav Dejl, og det skyldtes,
at en enkelt tjekkisk fabrik havdeet fak-

  HU
SE
TS  

 

Dette er Laurin og Klement fabrikken i 1904, et år før den første bil kom. I baggrunden kan i

man imidlertid se sædet til Voituretten. Motorerne i forgrunden følger den almindelige opskrift, :

men tilsyneladende er krumtaphuset ikke deleligt efter en midtlinie, men lukket af et dæksel,

som bærer det ene hovedleje (dette ses tydeligt på originalfotografiet, når man betragter motoren

længst til højre i rækken).
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Denne aristokratiske bil kunne lige så godt være en Napier eller måske bedre en Daimler, for

   
den var udstyret med Knight motor. Det er en fire-cylindret LGK fra 1912 type RK.

tisk monopol på at fremstille disse dele,
som også blev produceret rutinemæssigt
og i de foreskrevne mængder, men man
fulgte ikke med udviklingen og foretog
ikke den nødvendige forskning. Til Sko-
da ingeniørernes fortvivlelse måtte disse
dårlige støddæmpere monteres, indtil
man sagde stop og fik tilladelse til at kø-
be dæmpere fra udlandet. Så vågnede
den tjekkiske leverandør op og investere-
de store summer i nye laboratorier, hvil-

ket antagelig snart vil gøre fabrikken
konkurrencedygtig igen.

Dette blev fortalt i en lille restaurant
i Mlada Boleslav, hvor fabrikken harlig-
get siden Laurin og Klement (begge med
fornavnet Vaclav) begyndte at bygge mo-
torcykler i 1895. Imedens summede det
omkring med prototyper på kommende
modeller, og man kan vist roligt sige, at
man aldrig har set så åben en bilby.

En af de store mangler ved 1000 MB
har været, at den ikke kunne leveres som
station car, og derfor bygger man stadig
den gamle Octavia model som stationcar
i næsten samme antal som model 1000
MB.Dette gør selvfølgelig hele fabrika-
tionen ganske urationel og kostbar. Der-

for vil det ikke tage mangeår, før fabrik-
ken igen kommer meden helt ny bil med
motoren foran. Om den vil få forhjuls-
træk eller baghjulstræk er endnu ikke be-
stemt, men man har koncentreret sig om

en 1,5 liter motor og et avanceret karos-
seri, som måske endda ikke vil være så
avanceret om to-tre år. Samtidig har man

et udviklingsarbejde i gang både med
skivebremser og automatgear af egne
konstruktioner, da det gælder om at spa-
re valuta til betaling for import eller blot
for udenlandske patenter.

Fabrikkens egne systemer og konstruk-
tioner har været en tradition fra den før-
ste bil, L&K type A, rullede ud fra fa-
brikken i 1905 efter fire års udviklings-
arbejde. Den var bl.a. udstyret med fa-
brikkens eget elektriske tændingssystem
og en karburator af eget fabrikat. Begge
dele mindede for øvrigt en hel del om
pioneren Siegfried Markus' konstruktio-
ner, men fabrikken viste i øvrigt, at den
kunneklare sig selv uden at kopiere an-
dre. I løbet af de ti år, fabrikken havde
eksisteret, var den blevet en af Europa's

ledende motorcykelfabrikker, som stort
set vandt de løb, der var værd at vinde

7.3



Allerede i 1910 var
Japan et godt marked
for LGK. Ellers var
det på den tid ganske
almindeligt, at bilfa-
brikkerne stillede de-
res vogne op i foto-
grafernes studier om-
givet af kulisser for
at fremstille eksport-
områder, som kun
fandtes i fabrikantens
håb. Dette billede ser
imidlertid ægte ud, og
det vides, at. LGK
havde en betydelig
eksport til Japan.

over størsteparten af verden. I 1903 f.eks.
startede man i 34 internationale løb og
vandt de 32 af dem. Af de i alt 87 ma-
skiner, der startede i disse løb, fuldførte
de 86, og det er tvivlsomt, om nogen an-
den fabrik i det hele taget vil kunne præ-

stere et sådant årsregnskab. I 1905 vandt
en af fabrikkens maskiner et løb på Dour-

dane med en gennemsnitshastighed på
over 80 km/t, og det var det hurtigste,
der nogensinde var kørt på en bane.

Fabrikkens indsats på bilernes område

var egentlig ment som en mellemting

mellem store motorcykler og kostbare bi-

ler. Deres Voiturette blev imidlertid ef-

terhånden stor nok til at kunne kaldes

en virkelig bil. Den havde en V2-motor
med 7—9 hk, gearkassen havde tre frem-

adgående gear og bakgear, og kraften
blev overført til bagakslen gennem en
kardanaksel. Samtidige aviser fortæller
om et benzinforbrug på 4 kg pr. 100 km,
hvilket kan se lidt mærkeligt ud, men i

visse lande blev benzin solgt i kilovis, og
på det italienske marked er dette princip
blevet hængende i forbindelse med mo-
torolie.

Detførste år byggede man 100 eksem-
plarer af denne to-personers bil, men al-
lerede i 1906 fulgte model B med større
motorkraft. Medens produktionen af dis-

se typer gik sin gang, arbejdede konstruk-
tionsafdelingen med type D og E, begge
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med fire-cylindrede motorer og endelig
en type F. Disse tre forskellige typer bi-
ler kom på markedet i 1907, og salget gik
da ikke alene til det daværende kejser-
rige, men til næsten hele Europa og end-
da til Japan. I løbet af disse få år kom
der også en række forskellige kommer-
cielle køretøjer fra denne fabrik, der næ-
sten ekspanderede, så man kunne høre
det. Da man sammeår viste type FF på
udstillingen i Paris, var fabrikkens po-
sition i Europa's bilindustri indiskutabel.
FF havde en otte-cylindret motor og me-
get luksusbetonede specifikationer. Man
har endnu et vidnesbyrd om datidens
håndværk i den kendsgerning, at en mo-
del FF blev kørt fra fabrikken til udstil-
lingen i Paris for egen maskinkraft, og
medens vognen stod på udstillingen,
dryppede der ikke en eneste dråbe olie
fra den.
Med en mand som Otto Hieronymus

på konstruktionskontoret, var det ikke

mærkeligt, at fabrikken lod bilerne over-
tage og forfølge det omdømme, som mo-
torcyklernes sportspræstationer havde gi-
vet fabrikken. Hieronymus var ingeniør
og tillige en af verdens bedste racerkøre-
re. Han havde været ansat hos Benz som
fabrikskører, og han må regnes som en af
verdens første professionelle. Dengang,
da bilen endnu kun var et stykke legetøj
for de aller rigeste, blev Hieronymusofte
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nægtet adgang til konkurrencer, fordi
han ikke var »gentleman«. Han vandt en
række førstepladser i internationale løb,

og bl.a. lod det til, at Semmering løbet
var hans specialitet. Han lod også bygge
en mastodont-racer efter tidens opskrift:
fire cylindre med boring 85 mm ogslag-
længde 250 mm, topventiler og et flue-
ben-chassis. Denne vogn tog han medsig
til den nyåbnede Brooklands-bane, hvor
han satte en verdensrekord i klassen ved
at køre 118,72 km/t. At Brooklandskro-
nikører William Boddy ikke har nævnt
noget om dette, hører med til et af bil-
historiens mindre mysterier.

I 1908 fik fabrikken ogsåtid til at lan-
cere model G, og året efter kom modelL,

og samtidig fik type E flere hestekræfter
og blev til EN. I 1911 hed modellen
ENS, og den var da blevet en virkelig
luksusbil. Samme år kom også type S,
der vel nok skulle blive den bilmodel,
der fik den største succes før krigen. Den
var som alle de øvrige modeller ganske
uoriginal og umulig at slide op. Men mo-
del S henvendte sig til et langt større
marked end nogen af de øvrige modeller.

SEE

Det var en mellemstor fire-personers
vogn på næsten 1000 kg, og den var
monteret med en fire-cylindret sideven-
tilet motor på 14 hk. Denne vogn kunne
sælges til en rimelig pris, fordi fabrikken
fremstillede serier på 500 eksemplarer ad
gangen. I 1911 kom også type K en ny
luksusvogn med 32 hk, men motorcykler-
ne var ikke helt forsvundet, selv om bi-
lerne nu var blevet dominerende. I 1911
blev der solgt 300 motorcykler bl. a. den
temmelig brutale type CCCC med fire-
cylindret rækkemotor.

Type S blev så stor en succes, at fabrik-
ken ikke længere kunne rumme produk-
tionen. Denne succes måtte tilskrives en
solid og pålidelig konstruktion, og sam-
tidig fik denne vogn en uvurderlig rekla-
me ved at kæmpe sig tappert igennem
tidens tvivlsomme rally. I 1913 købte
Laurin & Klement så den konkurrerende
RAF fabrik (Reichenberger Automobil
Fabrik), og derefter bliver der tale om
en forretningspræget virksomhed med en
mere rationel produktion. Det var slut
med de utallige modeller, og aktiviteten
inden for motorsporten blev brat afbrudt.

   
I 1912 fremstillede Laurin & Klement ikke mindre end 22 forskellige modeller alle med for-
skellige muligheder for karosseriet. En del af udvalget ser man her i det daværende ckspedi-
tionslokale, og man ser endda nogle af karosserivarianterne på hylden over vognrækken.
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Fra RAF fabrikken overtog man licens-
retten til Knight's glidermotorer, og gli-
derventiler blev derefter indført på L&K
motorerne. Sportsaktiviteten blev ganske
vist taget op igen i 1914, men blev så
afbrudt af temmelig indlysende grunde.
Ved Verdenskrigens afslutning var fa-
brikkens personale øget fra de oprindelig
fire personer til 1350 arbejdere, og fa-

brikkens grundflade var fra de oprinde-
lige beskedne 90 m2 sat op til 31.000 m2.
Laurin & Klementvar blevet en bilfabrik,

man måtte regne med, og den var den
største i det Østrig-Ungarske kejserdøm-
me.
Med freden kom også en del proble-

mer, for den største kunde havde været
det tidligere Czar-Rusland, som ikke læn-
gere kunne betegnes som et købedygtigt
marked, og den hjemlige nationale om-
organisering skabte også økonomiske van-
skeligheder. Typisk nok blev det den bil-
lige S-model, der reddede fabrikken.

Med løbende forbedringer blev denne
vogn bygget helt til 1925, og selv om der
fra tid til anden blev introduceret nye
modeller, kom der først fart i udviklin-

gen, da type 100 blev præsenteret i 1923.
Også det var en mellemstor familievogn
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lLe3-088.
Denne nydelige bil har en panserfigur, som ligger midt mellem Skodå's egen massive konstruk-
tion og Marc Birkigts La Cigogne Volante, hvilket ikke er så mærkeligt, da der under motor-
hjelmen ligger en otte-cylindret motor bygget på licens fra Hispano Suiza. Skoda 860 er fra
1929, og motoreffekten var 80 hk.

bygget efter mere moderne, men dog so-
lidt gennemprøvede konstruktioner. Der
kom også andre nye typer, af hvilke en
del havde glidermotorer, som var meget
populære på dentid.

Vanskelighederne i økonomisk hense-
ende var dog langtfra overstået, og det
blev antagelig fabrikkens redning, da den
kæmpemæssige våben- og sværindustri-
koncern, Skodovy Zavody, opkøbte L&K
i 1925. Inden for koncernen rådede man
over enorme metallurgiske erfaringer, der
hurtigt gav resultat i form af betydelig
højere motoreffekt i de bestående model-
ler. Kort efter kom der fire-hjuls brem-
ser på alle modeller, og samtidig skiftede
mærket navn til Skoda.

Igen blev der skåret stærkt ned på mo-
deludvalget, og samtidig blev hele pro-
duktionen lagt om. Man benyttede nok
samlebåndsteknik, men bilen blev bygget
op i enheder, som senere blev samlet —

for øvrigt en produktionsteknik, som
bEa. Volvo nu igen er gået ind for. Mo-
tofsporten blev helt afviklet og egentlig
konstruktiv nyskabelse på det biltekniske
område, blev der ikke tale om. I 1928

kom de to nye modeller type 4R og &R,
der næsten var identiske bortset fra cy-  
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Dette kunne godt være en amerikaner, men det er en Laurin & Klement, lige før den kom til
at hedde Skoda. Vognen er fra 1924, og den var monteret med en 1,5-liter motor og poleret alu-
minium-motorhjelm.

linderantallet og slagvolumen, der var
henholdsvis to og tre liter. Disse vogne
kunne for så vidt være konstrueret af
Laurin & Klement, da man fulgte tid-
ligere praksis.
Den første virkelig nye model var

type 422, der var en rummelig småbil
med en fire-cylindret motor på 1,1 liter,
eg det er vel værd at notere, at krumtap-
akslen var lejret i fem hovedlejer. Denne
model fik hurtigt en lidt større bror på
1655 ccm bygget efter samme system, og
det blev hovedmodellerne i den første
del af trediverne. Ved udformning af
den bærende konstruktion havde man
kigget lidt hos Tatra, og man gik ind for
centralrør og pendulaksler, som på Ta-
fra tL.

I 1934 kom denførste af de populære
Popular. Den lille sideventilede motor på
900 ccm var ikke særlig egnettil at tune,
men tjekkerne gjorde det alligevel, for
bilen havde storartede muligheder i de
lange landevejsløb på grund af glimren-
de køreegenskaber. Motorsporten fik igen
en vis betydning, og fabrikken lod frem-
stille specielle strømliniekarosserier af
aluminium bl. a. for at deltage i det tjek-
kiske 1500 km løb i 1935. På de lige

strækninger kom vognen op på en top-
hastighed på 120—125 km/t, men moto-
rerne var ikke glade for dennebelastning.
Mærkelig nok havde man denlille mo-
tor ophængt krumtapakslen i kun to små
hovedlejer, der ikke helt kunne klare den
forøgede belastning.

Alligevel kom disse små maskinertil at
skabe blæst om Skoda's navn særlig p.g.a.
to mænd ved navn Pohl og Hausman,

sidstnævnte er nu redaktør for et glim-
rende motortidsskrift i Prag. I 1936 star-
tede de i Monte Carlo Rally medenstør-
re udgave af Popular på 1380 ccm, men
stadig med sideventiler. De blev nummer
to 1 klassen for biler op til 1500 ccm ef-
ter at have ført hele vejen. Ved manøv-
reringsprøven tabte de imidlertid til en
Fiat, der havde et gear mere, hvilket vi-
ste sig at være af uvurderlig betydning
netop under denne prøve.

Året efter kom de igen, og atter blev
de nummerto efter en Fiat kørt af Villo-
resi-brødrene. Motoren i Skoda'en gav
ikke mere end 34 hk, medens Fiat'en
havde en effekt på 45 hk, og stadig var
der et gear mere i Fiat'en. Desuden var
Fiat en speciel letvægter, medens Skoda'-
en vejede 1200 kg. Da vognen kom til-
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bage til fabrikken, og mekanikerne de-
monterede motoren, løb metallet fra le-
jerne ud sammen medolien.

Det var imidlertid kun den hårde tun-
ing, motoren ikke kunne lide, for ellers

var den robust nok, hvilket blev bevist,

da en Popular kørte jorden rundt på en
velpubliceret tur i 1936, en anden kørte
30.000 km gennem Afrika ved Ækvator,
og en tredje vandt rallyet til Olympiaden
i Berlin. Popular voksede imidlertid sta-
dig og fik topventiler, og i 1938 endte
den med at have den motor, som man
faktisk finder i dagens Octavia. Samtidig
forsvaredes Skoda-navnet af mellemklas-
sevognen Favorit og den seks-cylindrede
luksusvogn Superb. Fra 1935 og fremtil
Den anden Verdenskrig øgedes omsæt-
ningen med 50 % hvert år, skønt vogne-

ne i virkeligheden var lidt gammeldags.
I 1939 introducerede man imidlertid en

helt ny serie, men den nye Popular (der
mindede stærkt om Fiat 1100 Balilla) og
den nye Superb med optrimmet topven-
tilet motor og nyt karosseri nåede imid-
lertid kun lige akkurat at blive vist for
offentligheden, da krigen satte en stop-
per for personvognsfabrikationen. Fabrik-
ken klarede sig helskindet gennem kri-
gen, men blev i de sidste timer før freds-
slutningen bombet sønder og sammen,
hvilket selvfølgelig ikke gjorde det let-
tere at komme igang igen.

Efter nationalisering i 1945 måtte man
begynde forfra igen, og lastbilfabrikatio-
nen blevflyttet fra Mlada Boleslav til an-
dre fabrikker, medens hovedfabrikken

koncentrerede sig om en bilmodel, der

blev introduceret allerede i efteråret 1945
— antagelig den første nye efterkrigsmo-
del. Det var ikke bare en ny Popular, selv
om både centralrøret og pendulakslerne

 
Dette er Skoda's hækmotorvogn fra 1932, som vi omtaler i teksten. Dette er desværre det eneste

billede, der findes, men beviset er der jo. I forbindelse med denne model tales der også om, at

tyske delegationer antydede, at det ville være venligt, om man ville udsætte udviklingen af denne

vogn.
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I 1939 havde man tydeligt lært noget om strømlinie. Dette skulle have været den nye Rapid
model med 1,5-liters topventilet motor, men krigen satte en stopper for denne udvikling.

var der. Akselafstanden var større, mo-
toren var kraftigere, gearkassen var flun-
kende ny, det sammevar karosseriet.

Resten af historien er velkendt, for
Skoda 1200 blev afløst af Octavia og Fe-
licia, og i 1964 brød man åbenbart med
den sædvanlige tradition og kom med
model 1000 MB med hækmotor. På
Prag's Tekniske Museum kan man imid-
lertid se et billede af en bil, der stærkt
ligner Mercedes Benz type 170 H, og det
er dateret 1932, medens Mercedes hæk-
motormodellen type 170H først kom i
1934. Billedet forestiller en Skoda pro-
totype, og der er ikke ændret meget siden
den gang. Det hele er naturligvis blevet
mere moderne, men fire-cylindret hæk-
motor, centralrør og pendulaksler er jo
tydelige familietræk.

Vi spurgte ingeniør Dejl, hvordan han
ville bygge en bil, hvis han fik helt frie
hænder — dette er et standardspørgsmål,
som de fleste konstruktører løber uden
om, da deres ønskebiler i reglen er stærkt

afvigende fra fabrikkernes nuværende
konstruktion. Det skulle være en station-
car solid som en Volga, lige så lidt spæn-
dende som en Octavia og med karosseri

fra Pininfarina. For øjeblikket var han
optaget af kommende modeller, og sam-
tidig havde han en del kedelige detaljer
at slås med på den nuværende produk-
tion — eksempelvis metallet i dørhåndta-
gene på 1000 MB. På et spørgsmål om,
hvad det mildere økonomiske klimaville
betyde for Skoda, fik vi et meget kom-
pliceret Svar, men essensen er, at man er

færdig med centralplanlægning, og fa-
brikkerne må nu med andre ord tage
chancen selv, hvilket betyder, at de ikke

kan leve af staten, hvis de tager fejl. Det-
te gør det naturligvis fristende for en fa-
brik som Skoda at sætte ind på det mod-
tagelige og mindre fordringsfulde øst-
marked, men han mente, at Skoda fortsat
ville have store chancer i Vesteuropa sær-
lig med reorganiserede handelsafdelinger
i forskellige lande. Hvad nyt er der sket
i år?, spurgte vi. Det lidt resignerede
svar lød, at Skoda havde fået en flok
designere og marketing mænd,.- der lagde
vanskeligheder i vejen for en almindelig
ingeniør.

Detser ud til, at problemerne i øst og
vest efterhånden er blevet temmelig iden-
tiske.
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PRØVE
KØRSEL

MOGENS H. DAMKIER

IAT 125
Da vi i sin tid stiftede bekendtskab

med Fiat 124, fandt vi udstyret og interi-

øret lidt povert i forhold til andre mel-
lemklassevogne fra denne fabrik, og vi

kom da til den ret naturlige konklusion,
at fabrikken senere ville komme med en
større og lidt finere model på samme ba-
sis, idet man ville lægge en kraftigere

1,5-liter motor i vognen og give den et
bedre indvendigt udstyr. Da vi så blev
præsenteret for Fiat 125 med den krafti-
gere 1,6-liter motor og det fornemme in-
teriør, var vi overbevist om, at vi havde
ret i vore betragtninger. Det er muligt, vi

har ret, for det sidste ord er sikkert ikke
sagt i den sag, men Fiat 125 var absolut
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ikke bevis for vor formodningsrigtighed.
Det er nemlig i virkeligheden to helt for-
skellige vogne, selv om de ligner hinan-
deni så høj grad, at man let kan forveks-
le dem.
Når manstuderer målskitserne, vil man

se det ret overraskende, at Fiat 125 er lidt
smallere end 124, men til gengæld er den
noget længere, og forskellen på disse mål
skyldes absolut ikke forskellig udform-
ning af kofangerne. Fiat 125 er lidt lave-
re end 124, skønt den har større dæk, og
Fiat 125 har større akselafstand, men til
gengæld mindre sporvidde end model

124. Fiat 124 har skruefjedre i baghjuls-
ophængningen, medens baghjulene på
Fiat 125 er ophængt i langsgående blad-
fjedre. Altså to helt forskellige biler, der
kun ligner hinanden. Dermed være ikke
sagt, at vi ikke en skønne dag kanfå ret
i vor påstand, hvis man lægger en 1500-
motor i model 124 til afløsning af den
nuværende Fiat 1500.

Det skal med det sammesiges, at Fiat
125 er en ret exceptionel bil, men allige-
vel virker det overraskende, at et svensk
tidsskrift har udnævnt dentil »årets bil«.
Hvis vi skulle vælge en »årets bil«, skulle

det være en bil, der bragte noget virkelig
konstruktivt nyt på markedet, og det kan
man ikke sige, at Fiat 125 gør. Selvfølge-

 



  

lig er det en interessant motor, men over-
liggende knastaksler med tandrem har
Glas allerede benyttet for mange år siden.
Hjulophængningen har vi også set før,
tilmed i masser af tilfælde, og skivebrem-
ser på alle fire hjul er vel heller ikke no-
get nyt. Når det svenske blad har valgt
Fiat 125 til »årets bil«, skyldes det da og-
så helhedsindtrykket, idet man fremhæver
den kraftige og lydsvage motor med to
overliggende knastaksler, hvilket er noget
af et særsyn i denne klasse (den nye
Vauxhall Victor har overliggende knast-
aksel med tandrem). Desuden fremhæ-
ves bremsernes kvalitet, komforten og
køreegenskaberne samt pladsforhold,
kraftoverskud og konstruktiv kvalitet i
forhold til prisen. Ud fra disse betragt-
ninger er det næppe helt forkert at vælge
Fiat 125 som »årets bil« blandt de nye
modeller, hvorimod kriteriet for at ud-
pege en vogn til denne fornemmetitel
vel nok kan diskuteres.

Motoren
Motoren i Fiat 125 er noget helt for

sig ikke alene på grund af sin konstruk-
tion, men også på grund af sine egenska-
ber. Det er en ren kvadratmotor med 80
mm i både boring og slaglængde (1608
ccm), og med et kompressionsforhold på

8,8:1 udvikler den 90 hk DIN ved 5600
omdr./min. Krumtapakslen er lejret i fem
hovedlejer, og stemplerne har midt i
stempelkronen en konveks udbulning. I
de halvkugleformede forbrændingskamre
sidder de skråtstillede ventiler, der betje-
nes direkte af knastakslen. Som tidligere
meddelt heri bladet indstilles ventilspille-
rummet på en speciel måde, der ikke gør
det nødvendigt at afmontere knastakslerne.
Overventilerne ligger en cylindrisk knast-
følger, og oven på denneligger en cylin-
drisk justeringsskive fastholdt i sideret-
ningen af en krave og indspændt mellem
knasten og knastfølgeren. Selvfølgelig er
det selve justeringsskiven, der udgør den
egentlige knastfølger, og ved at udskifte
skiven fjerner man samtidig slid fra
knastfølgerne, Når knasterne træder di-
rekte på ventilerne, har man i reglen en
sådan cylindrisk knastfølger, men juste-
ringsskiven ligger under denne og altså
over ventilstammen. Dette indebærer, at
man nødvendigvis må afmontere knast-
akslen og tage knastfølgeren eller ventil-
løfteren op, før man kan få fat i skiven.

På Fiat 125 er det sådan, at man har et
specielt stykke værktøj, der som en klo
sættes ind om knastakslen, hvorefter
knastfølgeren kan trykkes ned svarende
til, at ventilen bliver aktiveret. Med tryk-
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Motoren i Fiat 125 virker ret imponerende, og den er nydelig udført. Her er skærmen over tand-
remmen fjernet, men man ser ikke det nederste tandremshjul på krumtapakslen. Motoren var
olietæt overalt under hele prøvekørslen. På billedet ses også den solide forbindelsesstang mellem
gearstang cg gearkasse.

luftpistolen kan man så blæse justerings-
skiven op, så man kan tage den ud med
en spids tang.

Målearbejdet slipper man selvfølgelig
ikke for, idet man må måle det eksisteren-
de spillerum mellem knasten og juste-
ringsskiven, inden man foretager sig no-
get andet, og disse mål må da skrives op.

Ved at måle tykkelsen på de enkelte ju-
steringsskiver og sammenligne med den
pågældende ventils spillerum, kan man da
se, hvilken tykkelse skive der skal lægges
i for at opnå det foreskrevne spillerum.

Knastakslerne trækkes ved hjælp af en
tandrem,der gårfra et lille hjul på krum-
tapakslen over et mellemhjul op til de to

 
Baghjulsophængningen på Fiat 125 følger et klassisk mønster, men der benyttes i dette tilfælde
kun to fjederlag, og bagakslen er monteret med momentarme.
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knastakselhjul og derfra over en førings-
rulle (på den tandløse side af remmen)
tilbage til krumtapakslens lille hjul. Mel-
lemhjulet driver en aksel, på hvilken dre-
vet til strømfordeleren og knasten til
benzinpumpen sidder. Principielt er det
jo revnende ligegyldigt, hvordan pumpen
aktiveres i forhold til stempelstilling og
ventilbevægelse, men i dette tilfælde må
akslen alligevel indstilles nøjagtigt, da
knasten ellers kan kommei berøring med
et af krumtapslagene.

På krumtapakslen sidder foran detlille
tandremshjul en remskive, beregnet for
en almindelig kilerem, der trækker venti-
latoren og vekselstrømsgeneratoren. Ven-
tilatoren har elektromagnetisk kobling
med termostatstyret kontakt.

Motoren er en såkaldt »gennemtræks-
motor«, idet indsugningsmanifolden sid-
der på venstre side af blokken og udblæs-
ningsmanifolden på højre side af blok-
ken. Der benyttes en registerkarburator
med vacuumreguleret spjæld i sekundær-
boringen. I de danske specifikationer står
der fejlagtigt, at det er en dobbeltkarbu-
rator, men det er det altså ikke i dette til-

fælde. Motoren har letmetaltopstykke, og

knastakselhusene er ligeledes støbt i let-
metal, og de lukkes med flade dæksler og

store fingermøtrikker. Tandremmener af-
skærmet af en stor blikskærm. Strømfor-
delerdækslet er monteret til fordeleren
ved hjælp af to bolte og altså ikke med
de sædvanlige patentlåse.

Det er en fornøjelse at se ned i det vel-
ordnede motorrum, og under hele prøve-
kørslen var motoren fuldstændig olietæt
og ren. I udstyret til motoren følges sæd-
vanlig Fiat praksis, hvilket vil sige hånd-
reguleret choker, og på spolen har man en
formodstand, som skydes ud understart.
Overraskende nok er der i forbindelse
med vekselstrømsgeneratoren et alminde-
ligt spændingsrelæ, og det er muligt, at
man først vil se de elektroniske spæn-
dingsregulatorer lidt an.

Transmissionssystemet
Koblingshus og gearkasse er støbti let-

metal, og der er ikke noget opsigtsvæk-
kende nyt at finde her. Den ret korte
gearstang midt i kardantunnelen er kob-
let til skiftegaflerne med en enkelt solid

 
Forpanelet er overskueligt i alle detaljer. Man kan med det samme betjene vognen uden et øje-
hlik at være i tvivl om, hvor de enkelte kontakter eller greb er anbragt.
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stang, og skiftningen til samtlige gear er
meget let og præcis, også når vognen er
iskold. Dette lyder måske som en selv-
følge, men en overgang kunne man næ-
sten ikke gå fra frigear til første gear eller
bakgear i en BMC 1800, når vognen hav-
de stået ude i frostgrader natten over, og
på Fiat 1500 får man undertiden det ind-
tryk, at man er ved at brække armen, når
man skal skifte til første gear, når vognen
er kold.

I øvrigt ligger gearene rigtigt hos Fiat,
idet vi har det sædvanlige H-gear med
fjederbelastning mod første og andet
gear, og bakgearet ligger til højre for
fjerde gear. Det er meget usandsynligt, at

man lynhurtigt skal foretage en skiftning
fra første til fjerde gear, og derfor er der

ingen chance for, at man uforvarende kan
kommei bakgear. Dette i modsætningtil
de gearkasser, der har bakgearet liggende
til venstre for andet gear, da det er højst
sandsynligt, at man af og til skal foretage
en hurtig nedskiftning fra tredje gear til
andet gear, og der kan man nemt komme
over den ekstra fjederbelastning til bak-
gearet.

Der er todelt kardanaksel koblet til
gearkassen ved hjælp af en Hardy-skive,
medens den bageste halvdel af kardan-
akslen har kardanled i begge ender.
Som det fremgåraf specifikationerne, er

hjulophængningerne og affjedringen gan-
ske ordinær, og der er som nævnt servo-

forstærkede skivebremser påalle fire hjul.
Man kan måske undre sig over, at der

 

 

 

  
   

Målskitse af Fiat 125. Bagagerummålene ér gennemsnitsmål. Fri højde fra kørebane og største
højde er begge målt ved belastet vogn.
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ikke som ved Fiat 124 er en regulatortil
baghjulsbremserne, men deneri dettetil-
fælde ganske overflødig, da man med de
kraftige servoforstærkede bremser har væ-
ret i stand til på forhånd at reducere bag-
hjulenes bremsevitkning til en sådan
værdi, at baghjulene ikke vil blokere før
forhjulene, selv når køreren er alene i
vognen. Dette bortforklarer imidlertid
ikke, at man med en effektiv regulering
af baghjulenes bremsevirkning i forhold
til bagakseltrykket vil kunne reducere
bremselængden, når der er fuldt læs på
vognen, og derfor mindre chance forblo-
kering af baghjulene. Mere overraskende
er det, at der ikke er to-kreds bremse-
system, men Fiat venter sikkert, til der
bliver råd til to kredse til forhjulene. Når
man kikker ned på motoren med de to
overliggende knastaksler gemt i polerede
huse, og når man kikker ind i vognen,får
man uvægerligt fornemmelsen af, at dette
er en temmelig kostbar bil, men den for
tiden herskende pris på kr. 28.000,— på
det danske marked er overraskendebillig
for en vogn af denne art, og derfor har
der ikke været råd til to-kreds system til
forhjulsbremserne.

Karosseri og interiør
Som allerede nævntligner Fiat 125 mo-

del 124 til forveksling. Et smukttidløst
karosseri der skal anvendes i mange år
uden nogen nævneværdige ændringer. In-
teriøret er smukt og fornuftig udført med
mange praktiske detaljer og to mindre
heldige punkter. For det første er dørenes
armlæn.anbragt alt for lavt til at fungere
som armlæn, og altså må man indstille
sig på, at de kun kan benyttes som hånd-
bøjler, når dørene skal lukkes. Også det
nedfældbare armlæn i bagsædets ryglæn
er lidt for lavt til at fungere tilfredsstil-
lende. For det andet er afstanden mellem
det underste punkt på rattet og forsædet
for ringe, hvilket medfører, at forsædet
må skydes ret langt tilbage. Derved redu-
cerer man pladsen ved bagsædet, men
vigtigere er det næsten, at køreren får
øjet for langt fra vindspejlet. Jeg ved ud-
mærket godt, at en del apostle prædiker,

at man skal køre med strakte arme, men
det er faktisk noget, de har fået helt galt
i halsen. På en racervogn er køreren nødt
til at køre med strakte arme, for ellers kan
han fra sin liggende stilling simpelthen
ikke nå rattet, men derfor er det ikke no-
gen idealstilling i en personvogn. Jo tæt-
tere man har sine øjne ved vindspejlet,
des mindre generende virker urenheder
på dette, og des større synsvinkel har man
ud til siderne.
Desuden ville det være en stor fordel,

hvis forsædernes hynder fik en hældning
bagover, således at man fik støtte under
låret, hvilket ville være en gevinst ganske
uanset hvilken højde, man fra naturens
side er udstyret med. Dermed er ankerne
for så vidt også udtømte.
Da gearstangen i denne vogn er an-

bragt i kardantunnelen, har Fiat skyndt
sig at udnytte ratgearets plads på højre
side til at anbringe en kontaktarm for
vindspejlsviskerne. Denne kontaktarm har
to stillinger, og i første stilling sættes en
lille viskerrobot i gang. Når kontakten
slås i denne stilling, kører viskerne to
gange frem og tilbage over vindspejlet, og
derefter tager viskerne en tur frem ogtil-
bage for hver 6,5 sek. Dette er en ganske
glimrende anordning, der ikke mindst i
tåge og støvregn gør fortrinlig nytte. I
min egen vogn har jeg installeret en ro-
bot, der kan indstilles til pauser fra et
halvt sekund til tredive sekunder, og jeg

savner altid denne indretning i andre
biler. Slår man kontaktarmen længere
ned, kører viskerne normalt frem ogtil-
bage. Desuden er der i vindspejlsvaske-
rens pedal anbragt en kontakt, der sætter
viskerne i gang samtidig med, at vaskeren
sender to stråler op mod vindspejlet.

Forpanelet er udført i det, jeg kalder
»bornholmsk åndenød«, hvilketvil sige et
plasticovertræk, der illuderer som en ædel
træsort. I et afskærmet hus midt for rat-
stammen sidder to store runde instrumen-
ter. Til venstre er der speedometer med
kilometer- og triptæller, til højre er der
et elektrisk ur med stor sekundviser, ben-
zinstandsmåler, kølevandstermometer og
kontrollamper for choker, olietryk, an-
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Nåren justerskive skal udskiftes ved ventilju-
stering, drejes motoren, indtil den pågældende
knast aktiverer ventilen fuldt, og derefter an-
bringes det her viste stykke specialværktøj.
Motoren drejes derefter, indtil knasten berører
et trykstykke på specialværktøjet, og med tryk-
luftpistolen blæser man ligefrem justerskiven
op.

 

trukket håndbremse (rødt blinklys) og
ladestrøm. I benzinstandsmåleren er der
tillige en rød kontrollampe for benzin-
reserve, og mellem de to instrumenthuse
er der et lille lygtehus med kontrollam-
per for positionslys (eller lygter tændt i
det hele taget), blinklys og fjernlys. Til
venstre for instrumenterne er der to tan-
gentkontakter, den ene er hovedlyskon-
takten, den anden er kontakt for instru-
mentbelysning. Til venstre for rattet sid-
der en kort kontaktarm for blinklyset og
en længere kontaktarm, der skifter mel-
lem alle tre lygteføringer — altså sædvan-
lig Fiat praksis. Midt mellem de to runde
instrumenter sidder to drejeknapper til
henholdsvis nulstilling af triptælleren og
indstilling af uret. Man kunne godt lære
lidt af japanerne ved at montere konkave
glas over instrumenterne, da der i dagslys
kan optræde en del reflekser, som kan
gøre aflæsningen af navnlig kølevands-
temperatur og benzinstand vanskelig. Til
højre for instrumenterne sidder en elek-
trisk cigartænder, og midt på forpanelet
er der plads til indbygning af en radio.
Jeg har så tit undret mig over, at bil-
fabrikkerne blot sætter en plade over
dette rum til radioen i stedet for at lave
et lille åbent handskerum, der kan ud-
skiftes med en radio, hvis man ønsker
det. Hvis man ikke vil have en radio i sin
vogn, har man så et rum, som føreren og-
så kan nå, når han skal have fat i sine

solbriller, cigaretter eller andre små for-
nødenheder. Dette er måske ikke så på-
krævet i denne og flere andre vogne, for-

di der er en småtingsbakke på konsollen
foran gearstangen.

Midt på forpanelet finder vi også et
lille askebæger af skuffetypen og de to
reguleringshåndtag til varmeapparat og
ventilation. Til venstre for disse håndtag
sidder en to-trins kontakt til blæsermoto-
ren. Som sædvanlig i Fiat dirigeres luften
ned til benpladen ved simpelthen at åbne
en lem i varmeapparatet. Til højre på for-
panelet ér der et aflåseligt handskerum,

og under forpanelet er der en pakke-
hylde. I hvert hjørne af forpanelet sidder
en ventilationskanal, der går uden om



varmeapparatet. Kanalen lukkes med et
drejespjæld anbragt i en drejelig konsol,
således at luftretningen kan dirigeres.
Varmeapparatet er let at indstille til den
rigtige temperatur, og yderligere kan man
foretage en regulering ved at åbne mere
eller mindre for friskluftkanalerne.
Den automatiske, indvendige belysning

ved åbning af dørene er anbragt i de mid-
terste dørstolper, men desuden er der i
bakspejlet indbygget en lampe, som auto-
matisk tænder, når lampen drejes frem
til belysning af instrumentbordet. Sæder-
ne er betrukket med stof, og der benyttes
plastic på de udsatte steder. Der er ma-
dame-spejl i begge solskærme, håndbøjler
ved alle pladser undtagen ved førerplad-
sen og et solidt håndbremsegreb anbragt
mellem forsæderne. I den prøvekørte
vogn havde håndbremsen ikke nogen gi-
gantisk bremsevirkning, men fuldt til-
strækkelig til at holde vognen på destej-
leste stigninger og fald.

Motorhjelmen er hængslet fortil, og
bagagerummet åbnes ved hjælp af en
trykknap — nøglen er altså ikke ubetinget
nødvendig. I højre side af bagskærmen
er der en lem, bag hvilken benzinpåfyld-
ningsstudsen sidder. Der er et godt og
rummeligt bagagerum med regulær stuv-
ningsplads, og under bundmåtten ligger
reservehjulet, donkraft og en lille værk-
tøjsæske fremstillet af plastic med det
mest nødvendige håndværktøj. Der benyt-
tes to nøgler til vognen — én til tændings-
låsen og én fælles for døre, bagagerum og
handskerum. Tændingslåsen har fire stil-
linger nemlig neutral, tænding, start og
(til venstre for neutral) samtlige kredsløb
undtagen tænding i funktion.

Køreegenskaberne
Motoren starter omgående, og at det

her drejer sig om en ægte Fiat, mærker
man gennem den fuldstændig hysteriske
opvarmningsperiode. Mange bilister vil
tydeligvis betragte dette som et minus, og
det.er muligt, at jeg er lidt gammeldags,
men jeg kan lide at mærke lidt personlig-
hed og lidt egen vilje fra en bil. Selv-
følgelig er det teknik og mekanik alt

 
Når skiven løfter sig på grund af trykluften,
kan man fjerne den ved hjælp af en tang. På
specialværktøjet ser man her en linie mærket
MAX, der ikke må overskrides af trykstykket,
som aktiveres af knasten. Den afmonterede ski-
ve måles med mikrometerskrue, og den nye
skive vælges i forhold til dette mål og til det
målte ventilspillerum, inden justerskiven blev
afmonteret.

sammen, men jeg er stadig af den primi-

tive opfattelse, at der på en eller anden
måde må være nedlagt en sjæl i køretøjet.
Jeg er heller ikke helt alene om den op-
fattelse, for forleden havde jeg besøg af
vor gamle medarbejder, Collecteur, der nu
— desværre for os — bor på den anden
side af kloden, hvor han har megettravlt
med en hel masse andet — og han havde
købt sig en vogn, der på alle måder var
lydefri og ganske fortrinlig uden hysterisk
opvarmningsperiode, uden mærkværdig-
heder af nogen art, og dette køretøj be-
tegnede han som wet af disse computer-
konstruerede befordringsmidler«. Man
kan også sige det på den måde, at en kold
kvinde og en kold Fiat kan bringe en
mandtil vanvid, men det er ganske inter-
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essant at blive bragt til dette vanvid, når
en gradvis opvarmningsperiode udjævner
det første sindsoprivende indtryk.

Fiat 125 skal have masser af choker for
i det hele taget at køre på en nogenlunde
manerlig måde, og hvis man i denneret
langvarige chokerperiode f. eks. skal hol-
de ved en postkasse, otte- eller seksten-
takter motoren trods det, at der nu kun er
minimal chokervirkning. Når mansåstar-
ter, er man ved at ryge ud gennem for-
ruden, i det øjeblik motorenstaller totalt,
hvorefter man bliver slynget tilbage i for-
sædets ryglæn, når pokker tager ved den.
Når motoren er varm, og chokeren er
ude af funktion, er vognen som den bli-
deste engel, der kun gør, hvad farsiger,
den skal gøre, og et sådant fremadskri-
dende forløb giver en mand selvtillid —
eller oprejsning. Efterhånden som man
lærer at koordinere chokeren med motor-
temperaturen, bliver opvarmningen min-
dre dramatisk.
Når opvarmningsperioden er overstået,

kan man begynde at vurdere vognen, og
man er ikke et øjeblik i tvivl om, at ac-
celerationsevnen er fuldt tilfredsstillende.
Det er imidlertid vognens lydløse frem-
færd, der først og fremmest melder sig
som et indtryk, idet man faktisk kun hø-
rer dækkenes sang mod vejbanen, så
længe man kører med moderat hastighed.
Gearskifte, kobling og bremservirker helt
fortrinligt, og man er med det sammefor-
trolig med de øvrige kontrolgreb.
Når man kommer ud på landevejen og

får lidt fart over feltet, kan man stadig
notere et lavt støjniveau i forhold til ha-
stigheden, og ved 130 km/t kan manføre
en samtale med samtlige personer i vog-
nen, som om man sad hjemmei sin stue.
Der er ingen vindstøj om karosseriet bort-
set fra den, sidespejlet forårsager. Der er
ingen transmissionsstøj, der er ingen mo-
torstøj, og der er kun en brummetonefra
udblæsningen, når man kommer op på de
helt store hastigheder. Dette giver sam-
men med det udmærkede ventilationssy-
stem en udpræget fornemmelse af kom-
fort.

Vognen ligger roligt på vejen med god
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retningsstabilitet, og affjedringen er hver-
ken for blød eller for hård. Sidstnævnte
er i sig selv en noget tåbelig karakteristik,
da f. eks. en Renault 16 har en udpræget
blød affjedring, der netop giver denne
vogn karakter, men sagen er den, at en
blødere affjedring ikke ville være i har-
moni medFiat 125, og en hårdere affjed-
ring ville ikke tjene noget formål, medens
den til gengæld ville gå ud over komfor-
ten — det var det, jeg mente med hverken
for blød eller for hård, hvilket ellers nok
tør siges at være et ret flydende begreb.

Jeg var spændt på, om Fiat 125 var
lige så sidevindsstabil som Fiat 1500, og
til denne specielle prøve afventede jeg
derfor en god og kraftig dansk blæst. Da
denne indtraf, startede jeg ud på den
strækning, som specielt er udpeget til
dette formål, og på den første del, hvor
jeg havde vinden fra siden, skråt forfra
og skråt bagfra, men uregelmæssigt, fordi
der en del steder er læ, føltes vognen ab-
solut sidevindsstabil, idet man kun mær-
kede en ganske svag tendenstil at afvige
fra kursen. Da jeg imidlertid kom op på
en højtliggende vej, hvor vinden kom ind
direkte fra siden, uhæmmet og med fuld
kraft, måtte det erkendes, at der skulle
korrigeres en del med rattet for at holde
vognen på kursen, og under de samme
omstændigheder ville en Fiat 1500 ligge
støt som en klippe. Dette bekræfter en
mistanke hos mig. Jeg har nemlig haft
den lidt bedrøvelige mistanke, at Fiat
simpelthen ved et rent tilfælde har skabt
en 100% sidevindsstabil vogn i Fiat
1500, og det er ikke noget, man har ar-
bejdet sig frem til. Hvis man virkelig
gjorde noget ud af dette uhyre vigtige
punkt, ville man også have været i stand
til at gøre en Fiat 125 fuldstændig side-
vindsstabil, men så var det ikke sikkert,
at vognen var kommettil at se ud, som
den gør i dag.
Lad mig i øvrigt sige, at sidevindsføl-

somhed og sidevindsstabilitet er ikke be-
greber, som kun danskere skal beskæftige
sig med. På Autostrada del Sole, der i al-
lerhøjeste grad er beliggende i Fiat's
hjemland, er der sket ganske mangeulyk-

 



ker på grund af sidevindsfølsomhed. På

denne vejstrækning, der ligger gennem
bjerglandskaber, sker det ofte, at vejen
fører gennem en tunnel, og umiddelbart
efter fører den over en bro og videre
frem. Deter altså en vej, der går gennem
et bjerg for derefter at kommelige udi

en bjergslugt, men køreren ser foran sig

kun en nogenlunde vandret vejstrækning.

Så længe han kører i tunnelen, er han
selvfølgelig i fuldstændig læ, men i det
øjeblik, han kommer ud på broen og kø-
rer over bjergslugten, kan han blive ud-
sat for en ganske voldsom sidevind, og
flere vogne er simpelthen blevet blæst ud
af vejen, fordi der er sket en pludselig
vinkeldrejning, og køreren har ikke rea-
geret hurtigt nok til at forhindre vognen
i at tørne mod autoværnet og tippe ned i
afgrunden. Ikke så få store lastbiler er
simpelthen blevet blæst ud i det store dyb.
Selvfølgelig har man af samme grund
opsat skilte med hastighedsbegrænsning,

kpm hk

22 100

20 90

g 18 80

z

E 16 70

14 60

12 50

10 40

8 30

6 20

10 
1 2 3 4 5 6 7

omdr./min. x 1000

Hestekraft- og drejningsmomentkurve ifølge
DIN.

men det giver bilisterne pokker i, fordi

de ikke kan se nogen umiddelbar grund

til at nedsætte hastigheden, og så sker

ulykken. Det er heller ikke skilte med
hastighedsbegrænsning, man harbrugfor,
men sidevindsstabile biler, og det er vig-
tigere at en bil er sidevindsstabil, end det
er, at kontakter og andre dippedutter er
forsænket i et noget problematisk forsøg
på at give bilerne sekundær sikkerhed.
Det er primær sikkerhed, vi har brugfor.
Ikke desto mindre kan man fastslå, at

benzinforbrug
8,00 1/100 km

(12,5 km pr. liter)
8,70 1/100 km

(11,5 km pr. liter)

100 km/t 10,40 1/100 km

(9,65 km pr. liter)
120 km/t 11,46 1/100 km

(8,7 km pr.liter)
Gennemsnitsforbrug målt over 1.000 km

blandet kørsel svarende til 8,85 km pr.liter.

liter.

accelerationsevne

3,0

60 km/t

80 km/t

sek.

sek.

sek.

0— 40 km/t

0— 60 km/t 5,7

0—780: km/t 8;3

0—100 km/t 13,4 sek.

0—400 m 19,1 sek.

50— 80 km/t i topgear 10,0 sek.
60—100 km/t i topgear 12,3 sek.

tophastighed og stigeevne

1. gear 50 km/t 40%
2. gear 80 km/t 22%
3. gear 125 km/t 13%
4. gear 163 km/t 8,5 %o
Tophastigheden er den af fabrikken tilladte

(mærker på speedometer), og stigeevnen er
med fuld last.
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Fiat 125 er mindre sidevindsfølsom end
flertallet af nutidens biler.

Styringen er ved moderat hastighed ab-
solut neutral, og ved almindelig hurtig
kørsel gennem svingene svagt understy-
rende. Ved hård kørsel vil styringen fø-
les som stærkt understyrende, hvilket dog
skyldes, at vognen skrider på alle fire
hjul samtidig, og man må derfor sigte
ca. 1,5 meter til højre for den højre vej-
side midt i svinget for at gå pænt igen-
nem. På det punkt opfører den sig som
de bedste sportsvogne, men man skal
selvfølgelig kende vognen, og derfor gør
nye ejere af Fiat 125 klogt i at prøve sig
frem, indtil de bliver fortrolige med en
ægte fire-hjuls udskridning, som trodsalt
ikke er almindeligt forekommende, med-

Specifikationer
Fire-dørs, fire/fem personers sedan.
importør: Nordisk Fiat A/S, Gammel Køge

Landevej 78—80, Valby, København.
Motor: Fire-cyl., to overliggende knastaksler,

vandkølet. Boring 80 mm, slaglængde 80

mm, slagvolumen 1608 ccm, kompressions-

forhold 8,8:1, maksimaleffekt 90 hk (DIN)

ved 5.600 omdr/min, maksimalt drejnings-
moment13 kgm ved 3.500 omdr/min. Liter-
effekt 56 hk/l. Tandremstræktil knastaks-
ler, elektromagnetisk ventilatorkobling, ok-

tantal 95—98.

Transmissionssystem: Tør enkeltplade kob-
ling, fire-trins gearkasse med synkromesh
mellem alle gear. Udvekslingsforhold i

gearkasse:—3,4922:15971:17 43601: F25467

gulvgear, to-delt kardanaksel. Bagaksel:
hypoidfortanding, udveksling 4,1:1. Dæk-
størrelse: 175 S—13”.

Hjulophængning: Forhjul i tværstillede, over-
liggende triangelarme, underliggende 1a-
sker med reaktionsarme,  skruefjedre,

krængningsstabilisator. Baghjul i langsgå-
ende to-lags bladfjedre, stiv bagbro, mo-

mentarme. Teleskopdæmpere for og bag.

Bremser: Forhjul: 227 mm skivebremser.

Baghjul: 227 mm skivebremser, totalt be-

lægningsareal 248 cm?, servoforstærker.
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mindre der ved mindre behersket kørsel
først optræder en klar bagvognsudskrid-
ning. Det gør der ikke med Fiat 125, for
vognener fuldt sporsikker ved almindelig
og endda hurtig kørsel gennem svingene,

og først når man kører vognen på en
mere sporty måde, går den over i fire-
hjuls udskridning uden noget mellem-
liggende stadium af bagvognsudskrid-
ning. Kun hvis mani indirekte gear over-
fører så stort momenttil baghjulene, at
disse delvis kan spinde, kan man provo-
kere en bagvognsudskridning. Dette næv-
nes kun for at klarlægge vognens egen-
skaber, for Fiat 125 er ikke bygget som
en sportsvogn, og så længe den blot kø-
res ganske normalt om end hurtigt, vi!
den være overordentlig sporsikker.

FIAT 125

"Elektrisk anlæg: 12 v, dynamo 770 watt vek-
selstrøm, akkumulator 60. amp. timer.

Mål, vægt: Total længde 4223 mm, totai
bredde 1611 mm, total højde 1440 mm,
akselafstand 2505 mm, sporvidde for 1313

mm, bag 1291 mm,fri højde fra vej 175

mm, benzintank rummer45 liter, oliesump

rummer 3,75 liter, incl. filter," kølesystem

7,5 liter. Egenvægt 1000 kg. Effektvægt

11,1 kg/hk. Tophastighed 163 km/t. Hastig-
hed ved 1000 omdr/min i topgear: 28,1
km/t. Venderadius 5,4 m. Udveksling i

styretøj 16,4:1. Bagagerum 400 liter.

Pris: Kr. 27.498,—.

Særlige bemærkninger: Nyttelast 400 kg.

Tekniske oplysninger: Karburator: Weber 34

DCHEeller Solex C 34 PAIA/3 registerkar-
burator. Tændrør: Champion N9Y, Bosch
W230T30, elektrodeafstand 0,5—0,6 mm,

kontaktafstand 0,42—0,48 mm, fortænding

109, ventilspillerum, indsugning. 0,45 mm,
udblæsning: 0,50 mm ved kold motor. Dæk-
tryk forhjul 20—22 p.s.i., baghjul 23—24
p.s.i. Gearkasse rummer1,35 liter SAE 90

EP, Diffenrentiale rummer 2,0 liter SAE 90

EP. Forakseltryk 645 kg. Bagakseltryk
755 kg.

 



Udvekslingen i styretøjet er så godt

afstemt, at man overhovedet ikke lægger

mærke til den. Styringen er nemlig hur-

tig nok rundt om et gadehjørneeller i en

" pludselig undvigemanøvre, og alligevel er

den ikke spor tung ved en vanskelig

kantstensparkering. Der er netop den

dødgang, som der skal og bør være i et

styretøj, hvis vognen skal køres sikkert.

Mangeer af den opfattelse, at det ideale

styretøj er absolut direkte, det vil sige

med mindst mulig udveksling og uden

fjerneste dødgang, hvilket i ren mekanisk

henseende udmærket lader sig udføre.

Når man alligevel ikke gør det, skyldes

det, at det er meget vanskeligt og meget

trættende at køre en vogn, hvis der ikke

er den mindste fjedring eller dødgang, og

det kræveri hvert tilfælde en overordent-

lig stor retningsstabilitet og fuldstændig

sidevindsstabilitet.

Bremserneer aldeles glimrende med et

ganske lavt pedaltryk. Aktiveringstrykket

er dog ikke så lavt som i visse amerikan-

ske biler, og vi forsøgte nogle opbrems-

ninger i udpræget glat føre, hvilket lod

sig gøre uden blokering. Det skal dog

indrømmes, at det er én sag at foretage

en sådan opbremsning, når man selv be-

stemmer det, og noget helt andet at skulle

foretage en katastrofeopbremsning, når

situationen påbyder det. Igen må jeg pus-

le med den tanke, at det ville være ab-

solut hensigtsmæssigt, hvis man i glat

føre kunne reducere servoforstærkerens

virkning, således at pedaltrykket blev no-

get større.

Motoren er ret overraskende, hvilket

dog antagelig skyldes, at ens hjerne er

tilbøjelig til at hage sig fast i gamle for-

domme. Bevidstheden om en motor med

to overliggende knastaksler trykker uvæ-

gerligt på en gammel forslidt knap, der

viderebefordrer en meddelelse om, at der

ikke vil være noget særligt drejningsmo-

ment under 4500 omdr/min, og dette ind-

tryk fra tredivernes besværlige, men gla-

de dage, giver et noget forkert og over-

raskende resultat i forbindelse med en

moderne motor. Motoren i Fiat 125 er

nemlig overordentlig smidig, idet man i

topgear kan gå helt ned til 35 km/t og

accelerere vognen med en forsigtig fod

fra denne hastighed. Hvad der i øvrigt

virker meget tiltalende er, at Fiat 125 er

en udpræget kompakt vogn med en rela-

tiv beskeden totallængde. Det gør den

let at parkere, og det gør den tilstrækkelig

styrefølsom til en hurtig undvigemanøv-

re. For de bilister, der ofte skal med

Statsbanernes færgeruter, er det også værd

at bemærke, at totallængden er under
4,25 m, hvilket er en takstgrænse.

Fiat 125 er en tiltalende og ganske

glimrendebil. I forhold til prisen er den
fremragende.

 

 

SØGAARD
autobetræk

 

   
  

  

  

    
  er
NYTTØJ
TILBILEN

AARD
autobetræk
SKJERN TLF.(073)51113

   

   

   
91

 



 

BLINKLYS PÅ MOTORCYKLER
Justitsministeriet sinker afgørelse i 3 år

Gentagne gange har vi berørt spørgsmå-
let om motorcyklernes blinklys, og vi løb
endda en gang med en »and«, idet vi
oplyste, at blinklys nu var tilladt. Efter
opdagelsen af denne fejltagelse har vi
gang på gang efterlyst den endeligetil-
ladelse, men den kom ikke, og vi satte
os så for at undersøge sagen nøjere. Re-
sultatet af denne undersøgelse er i grun-
den hårrejsende, for den viser, hvor ringe
støtte de motorkørende får fra de øverste
administrative og lovgivende lag. Medens
man stopfodrer trafikanterne med forma-
ninger gennem rådet for større færdsels-
sikkerhed, der sorterer under justitsmini-
steriet, sidder samme ministerium med

 

hænderne i skødet og ulejliger sig end
ikke med at føre sagkyndiges forslag ud
i livet.

I et avisinterview fortalte justitsmini-
ster K. Axel Nielsen, at han satte pris på
den gamle skik, der befaler ministrene
hver torsdag at modtage borgere, der øn-
sker at tale med dem, og justitsministe-
ren følte, at han ved disse lejligheder
også fungerede som en art sjælesørger
eller mentalhygiejnisk terapeut. Uden på
nogen mådeat ville forklejne denne side
af hans virksomhed, vil vi dog påpege
det utilfredsstillende i, at mennesker har
god mulighed for at blive dræbt eller
lemlæstet, fordi sager ikke ekspederes,

 

20. INTERNATIONALE
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Øvrige dage åbenkl. 10-22
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På Honda og flere andre japanske maskiner er
der ved nummerpladeholderen to gule blinklys
med stor afstand fra den røde baglygte.
Foran på de japanske maskiner finder man to
blinklys inde på styret. Store, hensigtsmæssige
spejle er påbudt ved lov i Japan.

  

  

menkunsyltes i justitsministeriet. Vi har
uden at blive modsagt hævdet, at de po-
litikere, der havde ansvaret for, at vor
ældgamle færdselslov først blev revideret
i 1955, har mange menneskeliv på sam-
vittigheden, og de vil fortsat have det.
Hvis justitsminister K, Axel Nielsen eller
hans eventuelle efterkommer ikke snart
gør noget ved sagerne, kan justitsmini-
steren roligt regne sig selv til denne ka-
tegori.

Ved en skrivelse af 10. maj 1960 ned-
satte justitsministeriet et udvalg med den
opgave at overveje, om der er trang til
ændring eller supplering af de gældende
bestemmelser om indretning og anbrin-
gelse af lygter og retningsvisere på mo-
torkøretøjer. Dette udvalg har siden afgi-
vet særbetænkninger, der blandt andet har
fastslået reglerne for udrykningskøretøjers
lygteføring, refleksanordninger på cykler
samt røde baglygter på cykler, og disse
betænkninger er ført ud i livet gennem
den fornødne lovgivning. I hovedbetænk-
ningen (betænkning nr. 387 af 1965)
afleveret i april 1965 hedder det:

(til færdselslovens $ 17 stykke 5, der
i sin nuværende skikkelse lyder: På
tohjulet motorcykel med eller uden si-
devogn må ikke findes retningsvisere.
I loven skelner man mellem de egent-
lige, tohjulede motorcykler og trehju-
lede motorcykler, der omfatter de så-
kaldte kabinescootere).

Reglen i det nuværende stk. 5, hvorefter
tohjulet motorcykel ikke må være udstyret
med vetningsvisere, er ændret, idet udka-
stet åbner adgang til frivillig anbringelse
af retningsviserblinklys. Efter udvalgets

På de tyske maskiner og mo-
torcykler fra østlandene har
man anbragt blinklysene for
enden af styret. Det fulde
udbytte af blinklys får mo-
torcyklisten under bykørsel
kun i forbindelse med spejle.
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opfattelse er der ikke tilstrækkeligt grund-

lag for at opretholde forbudet, når ret-

ningsviserne udformes som blinklys og

ikke som vinger, idet det tværtimod, da

tegngivning er vanskelig for motorcykli-

ster, der skal betjene gashåndtag, kob-

lingshåndtag og forhjulsbremse med hæn-

derne, kan være i færdselssikkerhedens

interesse, at motorcykel er udstyret med

retningsvisere, forudsat at de opfylder

samtlige de i udkastet opregnede. krav.

I nogle lande, deriblandt Tyskland, er det

tilladt at anvende blinklys på motorcyk-

ler, og udvalget har anvendt de tyske reg-

ler som forbillede for udkastet.

Denne betænkning blev overdraget ju-

stitsministeriet i april 1965, og siden er

der absolut ikke sket noget i den sag,

hvilket vel må betragtes som politikerens

største hån mod de sagkyndige og mod

det samfund han skal tjene. Vi har boret

os længere ind i problemet for satse,

hvad der nu skal og må ske, og så kan

Detro det, eller De kan lade være, men

justitsministeriet har virkelig foretaget sig

noget i den sidste tid, men hvad tror De,

man har foretaget sig? Man har nedsat

en arbejdsgruppe, der skal undersøge mu-

lighederne af at føre lygteudvalgets be-

tænkning ud i praksis! To eller tre med-

lemmer af denne arbejdsgruppe kommer

fra lygteudvalget. Så kan man vel næppe

administrere en sag på mere kinesisk fa-

con, og medens græsset gror, dør Horse-

mor. Eller sagt på en anden måde: Me-

dens justitsministeren leger sjælesørger,

befinder motorcyklisterne sig i de mest

farefulde situationer, der ofte ender galt.

Tak for Deres indsats, hr. K. Axel Niel-

sen. Den vil gå over i historien som no-

get bemærkelsesværdigt.
Til betænkningenskal vi lige bemærke,

at »de i udkastet opregnede krav« hen-

tyder til blinklysenes farve, anbringelse

og lygtestyrke samt lysvinkler, der opfyl-

des af blinklysene på bådetyske, tjekiske

og japanske motorcykler. At det i Tysk-

land er tilladt at benytte blinklys, var

rigtigt på det tidspunkt, men i Tyskland

blev der fastsat en dato, hvorefter alle

nye motorcykler skulle være monteret med
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blinklys, og yderligere gav man en lang-

tidsfrist til indregistrerede motorcykler,

der også fra en bestemt dato skulle være

monteret med blinklys. Loven fik aldrig

den betydning, man havde tiltænkt den,

da motorcykelfabrikationen i Tyskland

kort efter gik i stå.
Vi kunne imidlertid tænke os, at tilla-

delsen til blinklys blev suppleret med et

krav om spejl på nye maskiner — helst

også på ældre maskiner. I tæt trafik har

en motorcyklist simpelthen ikke tid til at

dreje hovedet, medmindre han oprethol-

der en unormal stor sikkerhedsafstand.

Gør han det i tæt bytrafik, vil han om-

gående blive overhalet, og så forsvinder

sikkerhedsafstanden igen. Dette kender

man fra landevejskørsel, hvor man feks:

på våd vej ønsker at holde god afstand

til forankørende biler. I tæt trafik på

vore landeveje og motorvej kan det også

knibe med tilstrækkelig sikkerhedsaf-

stand, hvis man skal dreje hovedet for

at holde øje med bagfra kommendetra-

fik, og også her er spejlene af stor be-

tydning. Ikke så få motorcyklister har

indset nytten af og behageligheden ved

at montere et sådant spejl eller spejl på

begge sider af styret.

Det er vorerfaring, at et spejl til mo-

torcykel skal være rundt med en effektiv

diameter på ca. 100 mm. Det skal mon-

teres på en kraftig stang så: højt oppe, at

kørerens arm ikke optager størsteparten

af spejlbilledet, stangen skal være af kraf-

tigt, men ikke for fjedrende materiale,

da man derved undgår vibrationer i spej-

let. Under disse betingelser giver et plant

spejl tilstrækkelig stor synsvinkel og sik-

ker afstandsbedømmelse. Benyttes let kon-

vekse spejle, får man større synsvinkel,

men samtidig mindre sikker afstandsbe-

dømmelse, af hvilken grund disse spejle

kræver nogen tilvænning — som bekendt

vil man i et konveks spejl se en bagved

kørende trafikant på en sådan måde, at

man bedømmer afstanden til at være

langt større, end den i virkeligheden er.

De Honda spejle, vi benyttede til den

opbyggede Norton, opfylder samtlige dis-

se krav. MHD
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: En lys ide for alle bilister - Flexilight lampen,
dg der kan monteres ved førersædet, ved bagsædet,
e eller i motorrummet m.v. Brugesbl.a. af rally-kørere
is ved kort-orientering. Den forchromede lednings-
FÅ slange giver fleksible anvendelsesmuligheder. -
e Leveres med holder-klemme og monteringssæt.
ga Flexilight lampen fås i tre modeller til 6 og 12 volt.
S

IMPORTØR: |KETNER| KØBENHAVN - HOLSTEBRO - ODENSE - ÅLBORG   
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I det ydre adskiller VW 1500 Automatic sig ikke fra den almindelige model bortset fra, at der

med forkromede bogstaver bag på vognen står VW Automatic.

 
 

PRØVE
KØRSEL

MOGENS H. DAMKIER

VW 1500
AUTOMATIC
En af overraskelserne på Frankfurt ud-

stillingen var de automatiske gearkasser i

VW. Der er tale om to forskellige syste-

mer, idet man til VW 1500 type I be-

nytter en momentomformer, en tør en-

keltpladekobling, der udløses automatisk,

når gearstangen berøres, samt en normal

gearkasse. Nogen helt almindelig gear-

kasse er det dog ikke, for man har sim-

pelthen pillet førstegearet ud, da mo-
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mentomformeren maksimalt giver et ud-

vekslingsforhold på 2,1:1. De øvrige gear

har samme udvekslingsforhold som

i

fire-

trins gearkassen, i hvilken første gear har

en udveksling på 3,8:1 og andet gear

2,06:1. Andet gear bliver altså første gear

i tre-trins gearkassen, men tager vi den

maksimale udveksling i momentomforme-

ren i betragtning, får vi altså så lavt et

udvekslingsforhold som 4,326:1, så det

er ganske logisk, at man undlader det

egentlige førstegear og nøjes med en tre-

trins gearkasse. I VW 1600 benyttes en

fuldautomatisk gearkasse af Borg-Warner

typen, men meget kunne tyde på, at de

mindre europæiske personvogne vil blive

domineret af det valgfri system, som vi

finder det i VW 1500 Automatic.

Sammenlignet med den almindelige

VW 1500 type I er der endnu et par

ændringer. For det første bruger man et

lavere udvekslingsforhold i differentia-

let, nemlig 4,375:1, hvilket er det sam-

me som i VW 1300. I VW 1500 med

almindelig fire-trins gearkasse er udveks-

lingen i differentialet 4,125:1. Desuden

er baghjulsophængningen helt ændret, og

 



den svarer ganske nøje til den nye op-
hængning, som benyttes i Transporteren.
Det vil sige, at de egentlige pendulaksler
med enkelt kardanled erstattes af kardan-
aksler med kardanled i begge ender, og
hjulføringen besørges af en let skråtstil-
let S-formet svingarm, der sammen med
de bagudrettede vridningsslappe reakti-
onsarme, der er i indgreb med de tvær-
liggende torsionsstave, danner en let
skråtstillet triangelarm. Selv ved ubelastet
vogn har baghjulene let negativ camber,
og geometrien i hjulophængningen er
indrettet på en sådan måde, at der kun
sker en ganske ubetydelig ændring af bag-
hjulenes styrt (camber) og spidsning ved
skiftende belastning eller under affjed-
ringsbevægelsen. Den ændring, der fin-
der sted af baghjulenes spidsning,er til-
sigtet, og det har på den måde været
muligt at eliminere den overstyrende
tendens. Det er faktisk utroligt, men det
er kun i løbet af de sidste femten år, at
man for alvor har udviklet bedre systemer
i forbindelse med uafhængig ophængning
af baghjulene, men ret betænkt er det
egentligt utroligt, at man først i de sene-
ste par år har fået hæderlige køreegen-
skaber indbygget i en VW — detvil sige,
så hæderlig som de nu kan blive i denne
meget haletunge vogn.

I øvrigt ligner VW 1500 sine forgæn-
gere, men når man sætter sig bag rattet,

vil man bemærke nogle forandringer. For
det første er kontakterne runde og flade,
og for det andet er der under kontakterne
kommetto tilsvarende runde drejeknap-
per. Disse hører til det nye ventilations-
system, og endnu en gang må man sidde
i måbende forundring: Tænk, i 1967
kommer der et hæderligt ventilationsan-
læg i VW type I, og der kommerfrisk
luft i vognen, selv om vinduerne er luk-
kede, og selv om varmeanlægget ikke er
i. funktion. På grund af det meget tætte
karosseri kan det knibe med luftgennem-
gangen, og derfor er ruderne stadig til-
bøjelige til at dugge, så næste fremskridt
på ønskesedlen bliver et par afgangskana-
ler for ventilationsluften. Sådanne kana-
ler kunne også bevirke, at det blev lettere

at lukke dørene, for karosseriet er ufor-
andret så tæt, at luften ligefrem virker
som en pude, og hvis man vil undgå at
knalde dørene i, må man åbne et vindue.
Selvfølgelig er det tætte karosseri kun et
vidnesbyrd om god kvalitet ved samling
og ved rudernes gummilister, og vognens
indre er præget af den sammefine kvali-
tet lige fra kontakternes funktion til lake-
ringen og indtrækkets udførelse.

Koblingspedalen er naturligvis forsvun-
det, men i øvrigt nikker man genkenden-
de til interiøret. De to forstoles ryglæn
kan lægges fremefter, og de låses i hvile-
stillingen — låsen udløses ved hjælp af et
håndtag anbragt højt oppe på siden af
ryglænene, hvor det er let tilgængeligt.
Da der er automatisk choker, indskrænker
kontrolgrebenesig til lygtekontakten med
to stillinger (udtræk) og viskerkontakten,
der ligeledes harto stillinger ved en drej-
ende bevægelse, passende til to hastighe-
der på viskermotoren. Når man trykker
ganske let på denne kontakt, får man to
solide vandstråler mod vindspejlet, og
strålerne fortsætter, så længe man blot be-
rører knappen. Mærkelig nok har ingen
kopieret den geniale vindspejlsvasker,
som består af en stor plasticbeholder, der
sættes under tryk, samtidig med at man
pumper hjulene. Efter hver påfyldning
med vand måsystemet derfor pumpes op
igen, og hvis dette gøres som hjemme-
arbejde, uden at-man er i besiddelse af
en pumpe, kan man som tilbehør få en
slange, der kobler vindspejlsvaskeren til
reservehjulet, og man huggerså lidt luft
fra det.
"De to nederste knapper tilhører som

nævnt ventilationssystemet for frisk luft,
idet man kan åbne og lukkefor luften til
de to separate defrosterspalter, der går
uden om varmeanlægget. Midt på vind-
spejlet sidder den egentlige defroster-
spalte, gennem hvilken der føres varm
luft mod vindspejlet. Mellem forsæderne
sidder to håndtag til regulering af var-
men. Ved hjælp af håndtaget til højre på
centralrøret regulerer man temperaturen
i al almindelighed, og med håndtagettil
venstre på centralrøret regulerer mantil-
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gangen af varm luft til bagsædets fod-
plads. Desuden udmunderder i hver side
ved forbrættet to åbninger, gennem hvil-

ke den varme luft strømmer ind — disse

åbninger kan lukkes med et simpelt skyde-
jalousi. I det runde, let aflæselige speedo-
meter med indbygget kilometertæller og
benzinstandsmåler finder vi foruden de

sædvanlige kontrollamper også en lampe
for antrukket håndbremse og en lampe,
der viser, hvis olien i momentomformeren

er blevet for varm. På de nyeste VW-

modeller sker benzinpåfyldningen som
tidligere nævnt her i SMJ gennem en lem

i højre side af torpedoen. Til nyhederne
hører også to-kreds bremsesystem, medens
VW 1500 har været monteret med skive-
bremser på forhjulene, siden denne mo-
del fremkom i august 1966.
Nok er grundkonstruktionen i VW

kendt af de fleste, men vi vil gennemgå

den alligevel. Den bærende konstruktion

består af et platformchassis med et cen-

tralrør på langs gennem midten, og det
solide karosseri er medbærende. Hvert

Herser man den nye baghjulsophængning med de store svingarme og kardanakslern

forhjul er ophængt i to bagudrettede
svingarme, der giver en parallelføring af
styrebolt og bremseankerplade. Denne
hjulophængning indebærer, at sporvidde
og styrt ikke ændres under affjedrings-
bevægelsen, hvorimod der kommer en
helt betydningsløs variation i akselafstan-
den under affjedringen. De bagudrettede
svingarme giver en glimrende vejkontakt
for hjulene, og svingarmeneer i direkte
forbindelse med tværliggende torsions-
fjedre. Styrehuset til tandstangstyringen
er anbragt helt fremme i vognen, og det
er derfor absolut en gevinst, at man nu

har et stødabsorberende stykke indskudt
på ratstammen. Der benyttes to asymme-

triske sporstængertil styretøjet.
Baghjulsophængningen har vi allerede

beskrevet, så lad os se lidt nærmere på
motoren. Fordelen ved den fire-cylindre-
de boksermotor består i, at denne motor-
type kan afbalanceres, så den bogstavelig

talt er vibrationsfri. Luftkølingen har man
oprindelig foretrukket, fordi dette køle-
system er billigere i fremstilling og sam-

  i, og

e med kardan-

led i begge ender. De to runde dåser placeret oppe i bagskærmene er henholdsvis vacuumtanken

og olietankentil transmissionssystemet.
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Koblingspedalen er
naturligvis forsvundet,
og 7 stedet er bremse-
pedalen gjort ekstra
bred, således at den
kan betjenes med ven-
stre fod, medens man
har højre fod på gas-
sen under vanskelig
rangering. Man kunne
dog lige så godt have
klaret sig med en al-
mindelig bremsepedal,
hvilket ville have gi-
vet mere bevægelses-
frihed for kørerens
venstre fod.

tidig lettere, hvilket ikke mindst har be-
tydning, når motoren er anbragt bag bag-
akslen. Om cylindrene er anbragt en køle-
kappe, og en blæser sørger for luftcirku-
lationen. I systemet er indskudt en ter-
mostat, der lukker af for luftcirkulatio-
nen under opvarmningsperioden. En del
af den indsugede friske luft føres til
varmesystemet, idet luften føres forbi
nogle store letmetalelementer med »køle-
ribber«, og disse letmetalelementer op-
varmes af udblæsningssystemet. En gen-
nemtæring af udblæsningsrørene vil ikke
have nogen betydning, da der også skal
ske en gennemtæring af det tykke let-
metalelement, før der kan kommekulilte
i vognen, og dimensioneringen af dette
gods tager naturligvis hensyn til at ude-
lukke denne mulighed. Luftkølingen li-
der af et par mangler, idet man i stedet
for vandets lyddæmpendevirkning får en
yderligere støjkilde i ventilatoren, selv
om dette forhold er blevet væsentlig for-
bedret for flere år siden, da man gearede
udvekslingen til blæseren ned, således at
den kørte med lavere omdrejningstal.
Desuden kan der optræde varme punkter
i en luftkølet motor, hvilket undertiden
kommertil udtryk gennem glødetænding,
således at motoren halter videre, selv om
tændingen er slået fra. På de større VW-
modeller og på NSU bruger man derfor 

en elektromagnetisk styret ventil, der luk-
ker for benzintilførslen på karburatoren
i samme øjeblik, tændingen slås fra. I
1500 motoren var der under prøvekørslen
hverken tendenstil glødetændingellertil
tændingsbanken.
VW 1500 motoren er lige som sine

forgængere lavt belastet, da den med 44

hk DIN ved 4000 omdr/min har enliter-
effekt på kun godt og vel 29 hk, medens
stempelhastigheden ved de 4000 omdr/
min er lidt over 9 m/sek. I forhold til
den oprindelige 1200 ccm motor på 25
hk, er der alligevel tale om en væsentlig
forøgelse af litereffekten, da den oprin-

delige motor havde under 21 hki liter-
effekt. Denne effektforøgelse bevirker, at
den seneste udgave af VW 1500 virker
væsentligt mere støjende end den oprin-
delige 1200 motor. På grund af den sta-
dige forbedring af såvel materialer som
fremstillingsteknik har den større liter-
effekt næppe nogen indflydelse på moto-
rens slidstyrke.

Transmissionssystemet

Hovedopbygningen af transmissionssy-
stemet svarer ganske nøje til modellerne
med manuel betjent gearkasse, idet krum-
tapakslen trækker frem til momentomfor-
meren og enkeltpladekoblingen, videre til
den indgående gearkasseaksel, medens den

29.



  

 
 

 

 
 

Her ser vi opbygningen af det automatiske transmissionssystem med momentomformeren længst til

venstre, derefter den almindelige enkeltpladekobling, der udløses af servoaggregatet, samt tre-

trins gearkassen, der er bygget sammen med differentialet.

udgående gearkasseaksel trækker tilbage
til differentialet. I forhold til de alminde-
lige modeller er gearkassen flyttet lidt
længere frem i vognen for at skaffe
plads til momentomformeren, og derfor
går kardanakslerne lidt skråt bagud til
baghjulene. Man ser på den måde, at der
er et ganske nøje sammenhæng mellem
den nye hjulophængning og automattrans-
missionerne.
Momentomformerens funktion skal vi

ikke komme nærmere ind på her, da det
er en længere historie, og den er udfør-
ligt beskrevet i »Min bil og jeg«. Blot
skal det nævnes, at det maksimale ud-
vekslingsforhold som sagt er 2,1:1. På
momentomformerens udgående aksel er
monteret en almindelig tør enkeltplade-
kobling, og denne udløses automatisk,
når man berører gearstangen.
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Systemet er for så vidt ganske ligetil,
for koblingen er udformet som:en ganske
normal tør enkeltpladekobling med ud-
løserleje og udløserarm. Vi skal så blot
have et eller andet mekanisk aggregat, der
kan erstatte fodens tryk på pedalen. Til
dette formål benytter vi et aggregat, der
i alt væsentligt er identisk med en vacuum
bremseforstærker, hvilket vil sige, at vi
har en dåse eller et kammer, der på mid-
ten er delt af en membran, og membra-
nen står i mekanisk forbindelse med kob-
lingens udløsermekanisme. På den ene
side af membranen er der adgangtil at-
mosfærisk luft, og den anden side af
membranen er forbundet til motorens
indsugningsmanifold over en ventilanord-
ning. Når vognen kører ganske normalt
uden koblingsudløsning, er der atmosfæ-
risk tryk på begge sider af membranen,

 



menså snart koblingen skal udløses, skal
vi have undertryk på den ene side af
membranen. Dette foregår på den måde,
at der i forbindelse med gearstangen er
en elektrisk kontakt, der med en ledning
er forbundet til en elektromagnet. Denne
specielle form for elektromagnet kaldes
en solenoid, og systemet er simpelthen
det, at en jernkerne altid vil søge ind i
midten af det elektromagnetiske felt, når
der sættes strøm på spolen. Man har altså
en spolevikling, i hvilken en jernkerne
kan glide som et stempel, og når man
samtidig fjederbelaster det stempel såle-
des, at det trækkes ud af spolen i hvile-
stiling, vil. man ved at tilslutte strømmen
til spolen skabe et magnetfelt, der træk-
ker jernkernen ind i spolen mod fjeder-
belastningen. Dette er systemet i en elek-
tromagnetisk ventil, og hvis De en dagvil
fremstille en dampmaskinelignende elek-
tromotor til Deres søn eller et andet yng-
re hankønsvæsen, lader systemet sig an-
anvende, idet det blot skal erstatte stem-
pel og cylinder. Når ventilen åbner med
tilsluttet strøm (altså når gearstangen be-
røres), åbnes der for passagen mellem
motorens indsugningsmanifold og va-
cuumkammeret i servoaggregatet. På den
mådeudløses koblingen. Ventilen er imid-
lertid lidt mere kompliceret end som så,
idet den er delt i en hovedventil og en
reduktionsventil. Det er ganske indlysen-
de, at vi forbinder vacuumkammeret i
servoaggregatet med motorens indsug-
ningsmanifold, i det øjeblik gearstangen
berøres, og dermed har vi etableret en
udløsning af koblingen. Når vi slipper
gearstangen, skal der ske en tilkobling,
og det vil sige, at undertrykket i servo-
aggregatets vacuumkammerskal udlignes
og altså sættes i forbindelse med atmo-
sfærisk tryk. I det øjeblik, vi slipper gear-
stangen, afbrydes strømmentil den elek-
tromagnetiske spole, og hovedventilen af-
bryder. Samtidig tilkobles undertryksled-
ningen fra servoaggregatets reduktions-
ventil, og foreløbig kan vi regne med,
at dennetilslutning sker i brøkdele af et
sekund, hvilket vil sige, at tilkoblingen
sker lynhurtigt. Lad os nu forestille os, at

vi under bykørsel skal accelerere ganske
stille og roligt, medens vi skifter f. eks.
fra andet til tredje gear. Vi ønsker da
ikke nogen lynhurtig tilkobling, da dette
vil give et ubehageligt ryk frem i vognen
— vi ønsker en tilkobling, der svarer til
en langsom bevægelse af foden, idet den
slipper koblingspedalen. Dette gør man
simpelthen ved at lade hovedventilen
føre over reduktionsventilen, og redukti-
onsventilen ligner fuldstændig en lille
udgave af servoaggregatet, altså et kam-
mer delt i to af en membran, og på den
ene side af membranen er kammerettil-
sluttet karburatoren over gasspjældet, me-
dens den anden side af membranenertil-
sluttet atmosfærisk luft. Under en be-
hersket acceleration vil gasspjældet kun
være delvis åbent, og det vil sige, at der
hersker et beskedent undertryk over gas-
spjældet. Vi vil da have ringe undertryk
i vacuumkammeret på reduktionsventilen,
og dette vil modvirke ventilens fjeder-
belastning således, at reduktionsventilen
lukker langsomt, ensbetydende med at
undertrykket i koblingens servoaggregat
kun langsomt udlignes, og derfor sker
tilkoblingen gradvist og langsomt, som
hvis man slipper. koblingspedalen forsig-
tigt. Hvis man derimod under maksimal
acceleration træder gaspedalen omtrent
fuldt ned, medens man kører i andet gear
for derefter lynhurtigt under udkobling
at skifte til tredje gear, hvorefter kob-
lingspedalen slippes lige så hurtigt, vil
der optræde en nysituation. Vacuumkam-
meret i reduktionsventilen vil blive på-
virket i større grad, fordi et fuldt åbent
gasspjæld vil give noget større undertryk
mellem gasspjæld og luftfilter, og det vil
sige, at reduktionsventilen nu bliver i
stand til at foretage en lynhurtig åbning
mellem kanalen fra servoaggregatets va-
cuumkammertil atmosfærisk luft, og der-
for vil tilkoblingen ske meget hurtigt.
Men hov, hvad var nu det? Hvis man
kører med fuldt åbent gasspjæld og der-
for med lav vacuum, hvordan vil der da
kunne være tilstrækkeliligt undertryk til
at udløse koblingen? Det kan der, fordi

der fra hovedventilen er endnu enrørtil-
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slutning til en vacuumtank, der under
disse omstændigheder påvirker servoag-
gregatet med det nødvendige undertryk.
Man kunne også tænke sig den situation,
at vognen harstået et døgn eller mere, og
man starter motoren, speeder den op og
sætter den i gear, medens man kobler ud.
I det øjeblik motoren speedes op, åbnes
gasspjældet, og undertrykket i indsug-
ningsmanifolden er beskedent, og altså
kan der ikke etableres tilstrækkeligt un-
dertryk til at skabe en fuldstændig ud-
kobling. Hvis der ikke var en vacuum-
tank, ville gearkassen børste tænder på
det grusomste. Vacuumtanken er imidler-
tid i forbindelse med motoren, og i det
øjeblik, denne startes, vil der med næsten
lukket gasspjæld etableres tilstrækkeligt
undertryk til at foretage en udkobling,

selv om gearstangen berøres, i det øjeblik
motoren speedes op. Under prøvekørslen
konstaterede vi, at man under visse om-

stændighederer i stand til at tømme (eller
mere korrekt at fylde) vacuumtanken, så-

ledes at udkoblingen ikke bliver komplet.
Detsker f. eks., når man skal bakke, og
bakgearet går »for tand«. I det øjeblik
man berører gearstangen for at sætte i
bakgear, udløses koblingen, og det sker
muligvis ved brug af det undertryk, der
står i vacuumtanken, men da man ikke
får gearet ud, må processen gentages, og
man går tilbage til frigear, inden man
prøver at sætte i bakgear igen. Dette kan
f. eks. ske, medens den automatiske cho-
ker er i funktion, hvilket vil sige, at der
er en del åbning for gasspjældet, og der
er derfor beskedent undertryk i indsug-
ningsmanifolden. Man har derfor for-
brugt det undertryk, der stod i vacuum-
tanken, og ved et fornyet forsøg på at
skifte til bakgear er der ikke tilstrække-
ligt undertryk til at udløse koblingen to-
talt, og så får man tandbørstning i gear-
kassen. Dette hører imidlertid til de sjæl-
dent forekommendetilfælde, og systemet
måi det store og hele siges at virke fuldt
tilfredsstillende. Reduktionsventilen er
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Skematisk fremstilling af det hydrauliske system til momentomformeren og vacuumudløsningen af
koblingen. Tal og bogstaver henviser til:
1 — Momentomformer. 2 — Kobling. 3 — Koblingsarm. 4 — Servomotor. 5 — Styreventil. 6 — Va-
cuumbeholder. 7 — Olietank. 8 — Oliepumpe, 9 — Karburator. ÅA — Trykledning til omformer.
B — Returledning. C — Vacuumrør indsugningsrørlstyreventil. D — Vacuumrør styreventillvacuum-
tank. E — Vacuumrør styreventillservomotor. F — Vacuumrør forsnævringsringlreduktionsventil.
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altså indskudt for at give en hurtig tilkob-
ling, når dette ønskes og langsom tilkob-
ling, når dette er nødvendigt, og hele
processen styres ganske automatisk af gas-
pedalens nedtrædning.
Momentomformeren kan kun arbejde,

når der er helt fyldt op med olie, og sam-
tidig må man sørge for, at denne olie
bliver kølet. I momentomformeren er der
ganske vist ingen tandhjul, der kan give
den form for transmissionstab, man ken-

der i en almindelig gearkasse, men de
vældige hvirveldannelser i olien medfører
en kraftig opvarmning af denne, hvilket
viser, at en del af motorens mekaniske ar-

bejde forsvinder som unyttig varmeenergi
i momentomformeren.

Sammenbygget med motorens oliepum-
pe sidder en oliepumpe, der suger olien
ud fra momentomformerens særlige olie-
beholder (anbragt i den højre bagskærm)
og trykker den frem til momentomforme-
ren, hvorfra olien igen presses tilbage i

olietanken. Denne oliecirkulation er fuld
tilstrækkelig til at køle olien under alle
normale forhold, men hvis man f.eks.
kører med påhængsvogn i bjergene og i
virkeligheden kører i for højt gear, såle-
des at en væsentlig del af nedgearingen
pålignes momentomformeren, kan olie-
temperaturen stige ganske betydeligt. I
systemet er der to temperaturkontakter for
henholdsvis tredje og andet gear, og de
slutter strømmentil advarselslampen i in-

strumenthuset ved henholdsvis 125? C og
140? C. Hvis advarselslampen lyser, me-
dens manforcerer en stigning i topgear,
skifter man ned til andet gear, hvorved
lampen slukkes. Hvis man også i dette
gear overanstrenger momentomformeren,

således at olien kommer op på 140? C,vil
kontrollampen lyse igen, og man må da

gå ned i første gear, der ikke har nogen
advarselslampe, fordi det simpelthen er
umuligt at få for høj olietemperatur i
dette gear.

Køreegenskaberne
Motoren kan kunstartes i frigear, og

startkontakten er af den tåbesikre type,

 

  
INDBIND SMJ

(Det kan nås endnu)

Også i år indbinder vi SMJ i et smukt
og solidt bogskabsbind, med guldpræ-
get ryg og holdbar specialhæftning.
Prisen pr. årgang er kr. 21,00 plus
porto. For at kunne fremstille indbin-
dingerne til denne lave pris, må vi
indbinde årgangene serievis, og blade-
ne må derfor være os i hænde senest
den 15. februar, og de indbundne bla-
de vil kunne returneres til Dem, om-

kring den 1. april.
Husk at emballere bladene godt og
skriv tydeligt afsenderadresse med
blokbogstaver både på pakken og på
en seddel, der vedlægges bladene.
Ukomplette årgange fra 1962 kan sup-
pleres op.

Indsend Deresbladetil

Skandinavisk Motor Journal
Rosenørns Alle 18,1970 København V  
 

103



der gør det umuligt at sætte starteren i
funktion, hvis motoren allerede er i gang.
Hvis motoren ikke starter, må nøglen
drejes helt tilbage til afbrudt tænding,
før starteren igen kan sættes i funktion.
Den automatiske choker giver et forholds-
vis højt omdrejningstal umiddelbart efter
start med kold motor, og hvis man uden
videre sætter i gear — navnlig i første
eller andet gear — kan man få en noget
pludselig og brutal fremfærd, men blot
man inden gearskiftet giver gaspedalen et
lille tjep med foden, går omdrejningstal-
let betydeligt ned, og igangsætningen er
blød og behagelig. Fra stilstand kan man
køre frem i hvilket som helst af de tre
gear ,og jo lavere gear, man vælger, des
bedre acceleration får man naturligvis. På
dette punkt er vi ikke helt enige med im-
portøren, der i en vejledning oplyser, at
det bedst betaler sig at starte i andet gear,
hvis man vil have en hurtig acceleration
fra stilstand, fordi den bedre acceleration
i første gear udlignes af den tid, der bru-
ges til gearskiftet fra første til andet gear.
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Tidtagningen viser, at dette ikke er helt
rigtigt, men i praksis vil man i de fleste
tilfælde starte i andet gear, og selv ved
bykørsel kan man udmærketstarte i tredje
gear.

Lyde og fornemmelser har en voldsom
indflydelse på ens bedømmelse af en si-
tuation, og dette kommer meget tydeligt
frem i forbindelse med VW Automatic.
Når manfrastilstand sætter i gang i top-
gear, bliver man med det samme klar
over, at det er i hvert tilfælde noget, der
ikke kan lade sig gøre i bykørsel, for der
er jo næsten ingen acceleration. Når man
alligevel prøver sig frem medstart i top-

dccelerationsevne
Almindelig gearskiftning gennem gearene.
0— 40 km/t 4,7 sek.
0— 60 km/t 8,5 sek.

0— 80 km/t 14,7 sek.
0—100 km/t 25,9 sek.

0—400 m 22,9 sek.

50— 80 km/t i topgear 12,4 sek.
60—100 km/t i topgear 14,4 sek.
Acceleration med start i andet gear:

0—40 km/t 5,9 sek.
0—60 km/t 10,2 sek.

0—80 km/t 16,3 sek.

 

tophastighed og stigeevne

1. gear 75 km/t 38 %0
2. gear 110 km/t 23%
3. gear 121 km/t". 16 %

benzinforbrug
(Kilometertæller viste 1,215 % for meget).
60 km/t 6,37 I/100 km

(15,75 km pr.liter)
80 km/t 8,27 1/100 km

(12,1 km pr. liter) '
100 km/t 10,0 1/100 km

(10 km pr.liter)
120 km/t 11,75 1/100 km

8,55 km pr. liter)

Gennemsnitsforbrug målt over 800 km blan-
det kørsel svarende til 10,2 km pr,liter.

 



gear under bykørsel, viser det sig, når
man sammen med andre vogneholder for

rødt lys, at man ved grønt lys ikke kom-

mer så hurtigt i gang som de andre, men

i løbet af ca. et sekund følger man pænt
med strømmen igen, og har man en vogn
foran, må manlidt efter lette på gaspeda-
Jen, fordi han taber fart under sine gear-
skiftninger. Hvis man starter i andet gear
under lignende omstændigheder, har man
tilsyneladende en meget overlegen accele-
ration, og man må simpelthen holde igen
på vognen, hvis man holder i anden ræk-
ke. Dette beviser selvfølgelig ikke, at
VW 1500er en sprinter, for stopuret for-

tæller noget helt andet, men det viser der-
imod,at der i de fleste tilfælde accelereres

specifikationer
To-dørs, fire-personers sedan.

Importør: Skandinavisk Motor Co. A/S, Øster-

brogade 125, København Ø.

Motor: Fire-cyl., topventilet, luftkølet bokser-
motor. Boring 83 mm, slaglængde 69 mm,
slagvolumen 1493 ccm, kompressionsfor-

hold 7,5:1, maksimaleffekt 44 hk (DIN)

ved 4000 omdr/min, maksimalt drejnings-
moment 10,2 kpm ved 2000 omdr/min.Li-
tereffekt 29,5 hk/l. Oktantal 91. Effekt

ifølge SAE 53 hk ved 4200 omdr/min.

Transmissionssystem: Momentomformer og

tør enkeltpladekobling, tre-trins gearkasse
med synkromesh mellem alle gear. Ud-

vekslingsforhold i gearkasse: 2,06:1,1,26:1,

0,89:1, gulvgear, maximal udveksling i
momentomformer: 2,1:1. Servobetjening af
kobling. Bagaksel: spiralfortanding, ud-
veksling 4,375:1. Dækstørrelse: 5,60—15.

Hjulophængning: Forhjul i bagudrettede, pa-
rallelførte svingarme, tværliggende torsi-
onsfjedre, teleskopdæmpere. Baghjul i let
skråtstillede,  bagudrettede ==svingarme,

vridningsslappe reaktionsarme, torsions-

fjedre, teleskopdæmpere.

Bremser: Forhjul: 277 mm skive bremser,to-
talt belægningsareal 72 cm”. Baghjul: 230
mm tromlebremser, totalt belægningsareal
260 cm/, fabrikat: ATE. To-kreds system.

ganske behersket i bykørsel, og så længe

det nuværendekraftoverskud langtfra ud-

nyttes, behøver man næppe at beskæftige
sig så meget med effektforøgelse i fabrik-

kernes konstruktionsafdelinger, da det

også kun er de færreste vogne, der får
lov til at køre med tophastighed.
Man kan altså ganske valgfrit bruge

sine gear på normal måde, eller man kan

køre fuldautomatisk ved at holde vognen

i topgear hele tiden. Man må huske, at

man stadig har momentomformeren, der

træder i funktion som en lille automatisk
gearkasse.

Køreegenskaberne i VW type I blev
allerede væsentligt forbedret, da sporvid-
den blev forøget, samtidig med at bag-

VW 1500 AUTOMATIC

Elektrisk anlæg: 12 v, dynamo 360 watt, ak-

kumulator 36 amp. timer.

Mål, vægt: Total længde 4030 mm,total

bredde 1550 mm, total højde 1500 mm,

akselafstand 2400 mm,sporvidde for 1316

mm, bag 1350 mm,fri højde fra vej 150

mm, benzintank rummer40liter, oliesump

rummer2,5 liter. Egenvægt 800 kg. Effekt-

vægt DIN 18,2 kg/hk. Tophastighed 121

km/t. Standardforbrug 9,3 liter/100 km.

Hastighed ved 1000 omdr/min. i topgear:

32 km/t. Venderadius 5,5 m, udveksling

VÆE

Pris: Kr. 21.811,—.

Særlige bemærkninger: Lasteevne 400 kg.

Tilladt anhængervægt 500 kg med bremse,

400 kg uden bremse. Campingvogn 650 kg.

Tekniske oplysninger: Karburator: Solex 30

PICT-2. Tændrør: Bosch W 145 T 1, Cham-

pion L 95 Y, elektrodeafstand 0,7 mm, kon-

taktafstand 0,4 mm, fortænding 7,5”, ven-

tilspillerum, indsugning og udblæsning:

0,10 mm ved kold motor. Dæktryk forhjul
16—20 p.s.i., baghjul 24—28 p.s.i. Gearkasse

og differentiale rummer 3,0 liter, moment-

omformer 3,6 liter ATF type A. Bagage-
rum foran 140 liter, bagagerum bag bag-
sæde 120 liter, med nedfældet bagsæde

280 liter.
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hjulene fik let negativ camber, og des-
uden blev monteret med en udlignings-
fjeder. Den nye baghjulsophængning
uden udligningsfjeder gør tilsyneladende
samme gavn, for køreegenskaberne er
væsentligt bedre end i de tidligere mo-
deller. Ved al normal kørsel inklusive
hurtig kørsel gennem svingene mærkes
der overhovedet ikke noget til oversty-
ring, og kun når man kører meget hårdt
i et snævert sving, kan der i den sidste
del af dette mærkes en svag tendenstil
overstyring, der dog ikke sætter pludseligt
og overraskende ind, men nærmest føles
som en håndsrækning til køreren.
Vognen er også blevet væsentligt min-

dre sidevindsfølsom, men hård vind mær-
kes så sandelig stadig. Vi havde lejlighed
til at prøvekøre vognen bl.a. i det, der
kaldes hård kuling med uregelmæssige og
heftige vindstød, og det kunne da konsta-
teres, at der nok optrådte en vinkeldrej-
ning af vognen, men den var udpræget
villig til selv at finde tilbage til kursen,
og der skulle ikke korrigeres med styre-
tøjet i nævneværdig grad.
Hækmotorvognens fundamentale svag-

hed kommer derfor hovedsagelig til ud-
tryk ved en hård opbremsning på fedtet
eller glat vej, fordi bagvognen vil skride
ud, hvis baghjulene kommertil at blo-
kere. Det er sikkert af hensyn til dette
forhold, at udvekslingen i bremsesystemet
er dimensioneret til et forholdsvis stort
pedaltryk.

Sammenlignet med andre biler er VW
1500 ret trættende at køre på grund af
støjniveauet, der ligger væsentligt over
middel. Det er imidlertid ganske interes-
sant at konstatere, at støjniveauet er ble-
vet den væsentligste anke mod denne
vogn, for køreegenskaberne må siges at
være fuldt tilfredsstillende. De tidligere
hoppende eller kantende bevægelser ved
hård kørsel gennem ujævnesving er helt
forsvundet, og sammenligner man køre-
egenskaberne med f. eks. den oprindelige
model, må man sige, at forbedringen er
forbløffende.

Medhensyntil automatgearet, kan det
fastslås, at man vinder noget i accelera-
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tionsevne, men taber lidt i tophastighed
(hovedsageligt på grund af den ændrede
totalgearing), og benzinforbruget bliver
en smule større. Ved ren bykørsel bliver
benzinforbruget dog ikke større, men
snarere en smule mindre, hvis man kører
på fuld automatic og holder vognen i
topgear.

 

 

Største specialfabrik for
motorcykle-, scooter- og knallert-

cylinderudboring

Fineste kvalitetsstempler anvendes

Alle krumtapreparationer udføres

KØBENHAVNS
CYLINDER SERVICE

NØRREBROGADE211
(01) 93 ÆG 2403 (01) 93 ÆG 4803   
 

 



 AF OLE BORG

Selvom Suzuki i denne del af verden har

vundet mest beundring for sin utrolig

hurtige seksgears kvartlitermaskine T 20,

består den største del af Suzuki's produk-

tion stadig af letvægtsmotorcykler med

et slagvolumen under 125 ccm. Samtidig

med T20's fremkomst i 1965 bragtes

også en lille 118 ccm motorcykel på

markedet, nemlig Suzuki 120 med model-

betegnelsen B 100 P. Selvom denne ma-

skine har adskillige tekniske træk fælles

med T 20, er de to maskiner dog forskel:

lige som dag og nat.

Motor

Motoren i Suzuki 120 er en encylin-

” dret stempelstyret totakter med et slag-

volumen på 188 ccm, idet boring og slag-

længde er 52 X 56 mm. Alt gods erlet-

metal, og cylinderen har stålforing.

Stemplet, som er overtaget fra 1 20:ser

udført i letmetallegering med en udvi-

delseskoefficient, der kun afviger ubety-

deligt fra stålforingens, og stemplet ar-

bejder også aldeles lydløst ved kold som

ved varm motor. Stempelringene, så-

kaldte Keystone-ringe, er taperet på over-

siden og er således selvrensende (se side

109). Stempelpinden, der er fortsat 1 mm

bagud, er efter dagens standard lejret i

plejlstangen med nåleleje i bur, hvilket

også gælder krumtapsøllen.
Da Suzuki 120 har »Posi-Force« smø-

ring, er plejlstangsølen opslidset af hen-

syn til olieafgangen herfra. Krumtap-

pen, der har udborede oliekanaler, er i

venstre side lejret i to sporkuglelejer, der
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bagnavet er indbygget gummistøddæmper
for kædehjulet.

Køreegenskaber
De mest fremtrædende træk ved ma-

skinens køreegenskaber er den usædvan-
lige kontrol, man har over maskinens
bevægelser. Den beskedne vægt i forbin-
delse med et lille efterløb giver stor
styrefølsomhed, selv med to personer,
hvilket man sætter stor pris på ved vin-
terkørsel på glatte veje. Takket være
kronrørsvinklen på 63 grader, 17” hju-
lene og en fremragende kørestilling har
man alligevel fuld tilstrækkelig retnings-
stabilitet op til tophastigheden, der mål-
tes til ca. 90 km/t i fuldt oprejst stilling.
Stående oprejst på fodhvilerne kører man
sikkert gennem dybe snedriver uden
slinger i valsen, når blot man sørger for
at have jævnt træk på baghjulet.

Affjedringen er afstemt som et kom-
promis mellem bedst mulige køreegen-
skaber ved landevejskørsel og mest mulig
komfort, idet dæmpningen er svag nok
til ikke at lade store ujævnheder og tvær-
gående riller forplante sig til stel og styr,
men kraftig nok til at holde god vej-
kontakt på »vaskebrædtbelægning«. Ved
hurtig kørsel i bølgede sving kan dæmp-
ningen dog ikke holde maskinen i r10,

  
På dette billede af motoren ses den smukke
finish, idet alt poleret letmetalgods er lakeret
med klar lak for at hindre korrosion, dette
gælder også det øvrige letmetalgods bå ma-
skinen.

Her ses Keystone-
ringens taperede over-
side, der bevirker, at
afstanden mellem ring
og ringrille og over-
siden varierer fra Ca
til C2, når ringen
bevæger sig ud og
ind i rillen, dels på
grund af stemplets
vrikkende bevægelse
og dels ved ringens
bassage af portene.
Herved holdes ring-
rillen ren for
aflejringer bortset fra
de mere uskadelige
aflejringer i rillens
bund.

Keystone ring  
Ci Cz  

==

 

men den hertil nødvendige dæmpning
ville absolut gøre en så let maskine tem-
melig ukomfortabel.
- På trods af en betydelig litereffekt har
motoren en for totakter usædvanlig flad
momentkurve. Det maksimale momenter
1,1 kpm ved 5.000 omdr/min, men alle-
rede ved 3.200 omdr/min er momentet
1,0 kpm, og først ved 7.000 omdr/min
synker momentet atter under 1,0 kpm —
ved 2.000 omdr/min er momentet stadig
0,77 kpm. Man forstår således, at der er
tale om en usædvanlig smidig motor.
Normalt vil man skifte til topgear ved
40—50 km/t, (hvis det ikke ligefrem går
op ad bakke, kan man akcelerere rykfrit
i topgear fra 20 km/t), mens man under
maksimal akceleration først skifter ved
85 km/t. Den firetrins-gearkasse er ud-
mærket afstemt efter motorens flade ka-
rakteristik, idet første gear er temmelig
højt, og man råder således under maksi-
mal akceleration altid over mindst 9 af
motorens maksimale 10 HK. På grund af
det relativt høje 1. gear udebliver det
sædvanlige ryk i starten, og da kraften
til stadighed strømmer ud af motoren i
en blid strøm uden pludselige ryk ved
bestemte omdrejningstal, føles akcelera-
tionen ikke overvældende, men stopuret
viser, at det ikke står så ringe til endda.
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200 m køres fra stående start på 11,7

sek og 400 m på 19,5 sek, så Suzuki'en

følger godt med familievognene.

Suzuki'en er ikke blot god ved føre-

ren, men også ved hans pengepung, idet

benzinforbruget ved normal kvik kørsel

er på den rigtige side af 30 km/l. Ved

behersket kørsel falder forbruget til 36—

37 km/l, og selv om vi fandt den hårde

skole frem sidst under prøvekørslen, kun-

ne vi konstatere et forbrug på 28 km/l.

Hertil skal det yderligere bemærkes, at
maskinen øjensynligt ikke havde fået no-

gen særlig blid tilkørsel, da stempel og

cylinder viste tydelige tegn på, at moto-

ren havde sat sig eftertrykkeligt på et tid-

ligt tidspunkt. En omhyggelig tilkørsel

havde sikkert givet endnu bedre økonomi.

Meden pris på kr. 3386.— ligger Suzu-
ki'en lidt over de øvrige maskiner i denne
klasse, men den fine kvalitet og den gode

økonomi vil sikkert genoprette en del af

konkurrencen om markedet i den lille
motorcykelklasse.

specifikationer

Motor: Éncylindret, to-takt, boring 52 mm,

slaglængde 56 mm, slagvolumen 118 ccm.
Korrigeret ==kompressionsforhold —6,8:1,
maksimal effekt 10 hk ved 7000 omdr/
min (litereffekt 85 hk/1), maksimalt drej-

ningsmoment 1,1 kpm v. 5000 omdr/min.
Smøresystem: »Posi-Force« separat-smø-

ring.

Tranmission: Motor til kobling: Skråtskårne
tandhjul, udveksling 3,125:1, kobling: Fler-
plade i oliebad. Antal gear: 4, totalud-
veksling: 1. gear 20,3:1, 2. gear 13,0:1,

3. gear 9,7:1, 4. gear 7,7:1. Gearkasse-
baghjul: 1/2” x 5/8” rullekæde, udveksling
2,23:1 svarende til 13 og 29 tænder. Le-

veres også med 12 og 29 tænder. Dæk-
størrelse for: 2,50 x 17, bag: 2,50/3,00

XE

Stel: Centralrør af plade. Forhjulsophæng:

No

 

accelerationsevne
0—30 km/t 1,9 sek.

0—40 km/t 3,0 sek.

0—50 km/t 4,0 sek.

0—60 km/t 5,8 sek.
0-70 km/t 7,5 "sek:

0—80 km/t 9,9 sek.

0—200 m 11,7 sek.

0—400 m 19,5 sek.
Tophastighed: 89 km/t oprejst

101 km/t liggende

(med 12 tænder(se specifikationer)

90 km/t oprejst
97 km/t liggende).

Ryttervægt 70 kg.

benzinforbrug

ESASRSS

ESSENSEN

FEETKSRRS

 

Gennemsnitligt forbrug over 900 km: 33 km/!.

Olieforbrug: 0,93 I pr. 1000 km, svarende

til3,1%0:

Teleskopgaffel, baghjul: Svinggaffel. Midt-

stativ og sidestøtteben. Dobbeltsadel.

Benzintank rummer8 |, heraf 1 | i reserve.

Oktan 93.

Olietank rummer 1,3 I. Sommer: Totaktolie

SAE 30, vinter: Motorolie SAE 10—30 eller

10—40.

Elektrisk anlæg: 6 volt, batteri 4 ampereti-

mer, ingen spændingskontrol. Tænding:
Transfertænding, tændrør NGK B-7.

Udstyr: Speedometer, værktøj, styrlås.

Dimensioner: Akselafstand: 1220 mm, kron-

rørsvinkel 63?, efterløb: 70 mm. Frihøjde:

150 mm, styrets bredde: 665 mm. Egen-

vægt: 86 kg.

Pris: Kr. 3386.— incl. moms og leveringsom-

kostninger.

Importør: O.E. Andersen, Landgreven 4, Kø-

benhavn K, 144512.

 



 

Ønskes gerne

Årgang 1954 nr. 2.
Årsang 1953: nr5 = 6 og 7.
Årgang 1955 nr. 10.
Årgang. 1957 nr. 1.
Årgang 1958 nr. 6— 10 0g 12.
Årgang 1959 nr. 2.
Årgang 1964 nr. 8.

Bilinspektør K. E. Mortensen, Højbakken10.
9560 Hadsund. Telf. (08) 57 11 85.

Skandinavisk Motor Journal

Vi savner meget stærkt pæne eksemplarer af

Årgang 1961 nr. 3 og 6.
Årgang 1962 nr. 1 og 4.
Årgang 1963 nr. 1.

Skandinavisk Motor Journal's ekspedition
Rosenørns Alle 18
1970 København V — telf. (01) 359613.

Ønsker gerne

Instruktionsbog for Jawa 125 ccm, årgang
1955:

Lars Christiansen,
Valsømagle
4100 Ringsted.

Haves — ønskes
Haves: sep. 50 — apr.-maj 51,

apr. 53 —. apr. 65.
Ønskes: dec. 52.

C. H. Mikkelsen,
(OL) 76 Tria 4929:

Til brug for indbinding søges

1195935 GETEROSOST] 195 3 RES PÆ
5, 6/1959. Pris og oplysninger til

Poul Nielsen.
Ernebjergvej 5,
5000 Odense.

Efterlyses

August 1953 ønskes meget gerne.
Mogens Holck,
(01) 1106 51 — lok.1.

140 stk. for 150,00 kr.

SMJ complet fra 5/48—12/59, sælges for kr.
150,00.

Rewentlowsgade 8,
H. Kjær,

8260 — Viby J.
(06) 14 42 58. 

BORCHEristensen

Esplanaden 5 — MI 607

V. Farimagsgade 21 — 12 07 07

GI. Kalkbrænderivej 17 — TR 7303

Marielundvej 26 — Herlev — =91 11 66

Hovedvejen 206 — Glostrup — +96 66 22

Køgevej 98 — Tåstrup — x99 45 45

mm



NYE BILMODELLER
 

-de nye

AUSTIN/MORRIS

Som en naturlig følge af udviklingen be-

stemte BMCsig for at montere sine mo-

deller i den lille klasse og i mellemklas-
sen med kraftigere motorer. I standard-
udførelsen lå accelerationsevnen efterhån-
den under middel, og resultatet blev et
vældigt salg i tuningsudstyr. Man fandt
det da klogere at tilbyde publikum kraf-
tigere motorer med godslidstyrke for en
beskeden merpris.
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Den ligner sig selv, men den har fået ny kølergrill. dette er en Morris.

modeller
I den øvrige verden har man efterhån-

den acceppteret, at et »Hundehus« kaldes

en Mini, hvad enten det så er en Austin

eller en Morris, da der alligevel kun er

navnet til forskel. Desuden taler man om

BMC1100 og 1800 foruden nu også om

1300, men i Danmark måvi stadig holde
fast ved de specielle navne, DOMI har

givet Morris-udgaverne, hvilket gør livet
besværligt for tilbehørsfirmaer, værkste-

 



Udvendig ser man ingen forskel på Austin
MinilMorris Mascot og Austin Mini 1000|
Morris Mascot Super (indrøm bare, at det med
navnene er besværligt), for de har begge fået
ny kølergrill, men på dette ene punkt gør man
tilsyneladende lidt forskel på Austin og Mor-
ris. Vognen set skråt fra siden er en Morris,
og vognen set lige for fra er en Austin.

 

der og motorskribenter. Bevares, navne
som Mascot, Marina og Monaco er vel-
klingende i forbindelse med Morris, men
hvis en ejer af en af disse vogne forsøger
at bestille en del i udlandet, vil han al-
drig få den, for disse biler eksisterer
overhovedet ikke i de kontinentale eller
engelske værksteders eller reservedels-
lagres fortegnelser.

Hundehus MarkIl
Vi tillader os at lade kælenavnet

»Hundehus« gælde for Austin Mini 850
Mark II og Morris Mascot Mark II —
hvorfor ikke komplettere forvirringen
med endnu en betegnelse? Denne model
vil blive leveret fortsat med sin gamle
motor på 848 ccm, der med et kompres-
sionsforhold på 8,3:1 udvikler 38 hk
SAE ved 4.500 omdr/min. Mark II ad-
skiller sig fra sin forgænger ved en ny
front (kølergrill), lidt større bagrude og
nyt baglygtearrangement med større lyg-
ter. Foruden disse ydre kendetegn er ,

bremserne blevet mere effektive med et
30 % lavere pedaltryk, reduceret vende-
diameter (8,53 m), selvparkerende vind-
spejlsviskere, kraftigere horn, nyt batteri,
nyt speedometer (også med miles-skala),
akustisk signal i forbindelse med blink-
lyset og en kontaktarm under rattet til
betjening af blinklys, nedblænding, over-
halingslys og horn.

Austin Mini 1000 og
Morris Mascot Super

Vi bevæger os stadig indenfor Hunde-
husets domæne. De ovenfor nævnte for-
bedringer i Hundehus Mark II gælder

også for Hundehus 1000, der blot har
en tæmmet Cooper motor på 998 ccm 

Dette er en Austin.

(boring 64,58 mm, slaglængde 76,20
mm). Kompressionsforholdet er 8,3:1,
og maksimaleffekten 42 hk SAE ved
5250 omdr/min. Austin opgiver 43 hk
SAE, fordi man i Odense omregner de
engelske hestekræfter til det metriske sy-
stem, hvilket giver en lille forøgelse,
navnlig når man forhøjer decimalen. En
engelsk HP er 1,013872 hk efter metrisk
mål. Mendeter altså stadig samme vogn,
vi taler om. Foruden den større motor er
denne model også monteret med kort
gearstang og remote control som i Coo-
per. Foruden den almindelige Saloon le-
veres Mini 1000/Mascot Super i en de
Luxe model med hængslede bageste side-
ruder, tæpper på gulvet og i bagagerum-
met, instrumentbord som i Cooper med
kølevandstermometer og oliemanometer,
blanke hjulplader, vinduesrammerafrust-
frit stål, indstillelige forsæder og to sol-
skærme. Accelerationstiden og tophastig-
heden opgivet fra fabrikken virker lidt
for optimistisk. Prøvekørsel i næste num-
mer af SMJ.

Morris Marina/Austin 1100
Denne modelvil blive leveret i en no-

get forenklet udgave som to-dørs Saloon
til lidt lavere pris end tidligere, hvilket
vil sige, at den kommer lige under 20.000
kroner. Forenklingerne er kun af udstyrs-

113  



 Såvel kølergrill som bagende er ændret på BMC 1100 og 1300, hvadenten disse modeller dækker

   se
sig under navnet Austin 1300 eller Morris Marina GT,, men i selve kølergrillens udformning er

der igen enlille forskel på Austin og Morris. Dette er en Morris.

mæssig karakter — der er eksempelvis
ingen stødhorn på kofangerne. Motoren
er altså uændret på 1098 ccm, 51 hk
SAE ved 5.100 omdr/min., men der er
tillige en del forbedringer, fordi karros-
seri og øvrige elementer følger den nye
1300. Derer f. eks. fælles kontaktarm for
blinklys, overhalingslys og nedblænding
underrattet. Der er kraftigere dørlåse og
bremsernes aktiveringstryk er reduceret
med 15 %. Vognens bagende er ændret
i linierne, og der er nye, større bag-

lygter.

Austin 1300/Morris Marina GT

Denne model har naturligvis de samme
forbedringer som den gamle Austin
1100/Morris Marina, men den harførst og
fremmest en motor på 1275 ccm — altså
en tæmmet udgave af Cooper S motoren
med en boring på 70,601 mm. Kompres-
sionsforholdet er 8,8:1, maksimalt drej-
ningsmoment 9,5 kpm ved 3.500 omdr/
min og maksimaleffekt 62 hk SÅE ved
5.200 omdr./min. Tophastigheden opgi-
ves til 145 km/t, og accelerationstiden fra
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stående start til 80 km/t opgives til 11,5
sekunder. Frem for alt vil det sikkert
glæde mange, at denne vogn har synkro-
niseret første gear. Instrumentbordet
danner hele forpanelet, og foruden et
speedometer af  båndtypen (vandret
skala) er der oliemanometer, kølevands-

 

Det centralt placerede instrument i Austin
1100 Mark II|Morris Marina. flankeret af kon-
takter og med pakkehylde på begge sider.
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Det nye instrumentbord i Austin 1300|Morris
Marina GT vist i en højrestyret vogn. Det vi-
des ikke, om GT i forbindelse med Morris
Marina står for GennemTræk, GangsterTrans-
bort eller Gaulistisk Tænkning, for det kan
vel næppe stå for Grand Tourisme.

Dørhåndtag og rudelukkere af den bløde sik- ”
kerhedstype er en nyhed på Austin 1100 Mark
II[Morris Marina. Må man så i forbindelse
med en beskeden billedtekst stille et alvorligt
Spørgsmål: Hvad nytter alle tangentkontakter,
forsænkede og bløde håndtag, afslåelige bak-
Spejle og alt det andet sikkerhedsgrej, sålænge
bilisterne i deres lommer har spidse pencils,
bibestoppere, skruetrækker, kuglepenne og an-
dre skarpe genstande, Og føler man efter i ta-
get på alle disse biler med forsænket det-ene-
og-det-andet af blødt materiale, så finder man
to tværgående skarpe, fremhævede samlekanter,
der sandsynligvis vil skalpere bagsædepassage-
rerne ved en frontalkollision. Kan vi ikke snart
blive fri for alt det sikkerhedspladder, der kun
er en narresut stukket 1 munden på sikker-
hedsapostlene og en mægtig fidus for salgs- og
konstruktionsafdelingerne.

termometer, benzinstandsmåler og diverse
kontrollamper. I forhold til 1100 model-
len er 1300 højere gearet med en total-
udveksling på 3,65:1 mod 4,14:1. Både
1100 og 1300 harventilerede fælge, hvil-
ket navnlig giver bedre køling af skive-
bremserne,
Den nedenstående prisliste for Austin

gælder for de tilsvarende Morris model-
ler med undtagelse af Morris Mascot

Cooper, der koster kr. 22.206,—. Priserne
er uden leveringsomkostninger.

kr:
Austin Mini 850 Saloon MK II... 15337
Austin Mini 850 Saloon MK II

m/automatgear 18.436
Austin Mini 1000 Saloon MK II ….… 16.387
Austin Mini 1000 Saloon MK II

m/automatgear 19.493
Austin Mini 1000 Saloon de Luxe
MERESSRESSseseed 16.719
Austin Mini 1000 Saloon de Luxe
MK II m/automatgear 19.842
Austin Mini 1000 Countryman MKII 19.692
Austin Mini Cooper MK II .…….[.[.. 22.347
Austin 1100 2-dørs de luxe MK II … 19.990
Austin 1100 2-dørs de luxe MKII

m/automatgear 23.249
Austin 1300 4-dørs Super de luxe … 22.945
Austin 1300 4-dørs Super de luxe

m/automatgear 26.204
Austin=13500Countrymansteese ner, 27.989
Austim ts00 Eder lire eee erENE 29.394

 

 
— Og Devil se, at bagagerummet i dette års
model er blevet en del større.
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FORD ESCORT
Helt overraskende kommer afløseren til
Ford Anglia ikke, og nogen overraskelse
i forbindelse med Ford Escort får man
heller ikke, I sin tid gjorde Ford Eng-
land et lille kunststykke i mellemklassen,
ved at præsentere en meget rummelig,
let og alligevel temmelig billig vogn. Vi
tænker her på Cortina, der på grundlag
af ovenstående egenskaber betegnede no-
get nyt i mellemklassen. Noget lignende
har man forsøgt at gøre i den mindre
klasse, hvor opgaven dog er en del van-
skeligere, fordi der i forvejen konkurre-
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res hårdt på prisen, og mange af de min-
dre vogne har gennem årenevist en for-
bløffende tendens til at vokse. Desuden
har BMC medsine 1100 og 1300 model-
ler sat en ret bemærkelsesværdig standard
i denne klasse.
Ved netop at komme med to motorer

på henholdsvis 1097,8 ccm og 1297,7
ccm skulle man tro, at det er BMC's
skalp, Ford er ude efter, men det er i
lige så høj grad Vauxhall Viva og de
sydeuropæiske vogne i denne klasse, man
agter at konkurrere med, og det må ind-

 
 



—
Ford Escort er opstået i samar-
bejde mellem de europæiske
Ford-fabrikker. Til venstre ser
vi vognen i forskellige vinkler —
man synes næsten, man har set

den før — og til højre forhjuls-
ophængningen med system Mc-
Pherson og tandstangsstyring.

rømmes, at de engelske Ford fabrikker
ikke i lang tid har haft noget våben til
at tage kampen op.

Naturligvis følges almindelig praksis
fra engelsk Ford, hvilket vil sige, at man
benytter system McPherson til forhjuls-
ophængningen og en stiv bagbro ophængt
i langsgående bladfjedre til baghjulene.
I McPherson ophængningen indgår en
enkelt laske til at støtte forneden, mentil
denne laske er koblet en skråt bagud ret-
tet reaktionsarm, der sammen med lasken
udgør en stabil triangelkonstruktion. Sty-
retøjet er udformet som tandstangssty-
ring, der mærkeligt nok er anbragt foran
forreste travers.

Motorerne er overkvadratiske række-
motorer med fem hovedlejer. Motoren i
Escort 1100 de Luxe har 80,98 mm i bo-
ring og 53,29 mm i slaglængde. Kom-
pressionsforholdet er 9:1, maksimalt
drejningsmoment 8,6 kpm ved 3.000
omdr/min og maksimaleffekt 53 hk ved
5.500 omdr/min. I 1300 Escort Super er
slaglængden forøget til 62,99 mm, det
maksimale drejningsmoment er 10,4 kpm
ved 2.500 omdr/min, og maksimaleffek-
ten er 63 hk SAE ved 5.300 omdr/min.
Denne motor findes også i en såkaldt
GT udgave med Weber registerkarbura-
tor, og denne motor har en maksimalef-
fekt på 75 hk SÅE ved 6.000 omdr/min,
men til gengæld er det maksimale drej-
ningsmoment på 10,3 kpm ved et for-
holdsvis højt omdrejningstal nemlig
4.300 omdr/min. Totaludvekslingen for
samtlige modeller er 4,125:1. Dækstør-
relsen er 5,50—12, og GT modellen har
radialdæk 155—12.

   
Escort GT har skivebremser på forhju-

lene, og de øvrige modeller har 203 mm
tromlebremser. Det totale belægnings-
areal er 486 cm? til en egenvægt på ca.
750 kg, hvilket forekommer at være ret
sparsommeligt.

Ford Escort har følgende hoveddimen-
sioner: Længde 3977 mm, bredde 1570
mm, højde 1346 mm, akselafstand 2400
mm, sporvidde for 1245 mm, sporvidde
bag 1270 mm,fri højde fra vej 160 mm
(1300 "GT 152 -mm),… venderadius 4,4
meter, udveksling i styretøj 16,4:1, egen-
vægt de Luxe 745 kg, 1300 GT 778 kg.
Kun disse to modeller vil blive lagerført
i Danmark.
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Enkel og stilren linieføring kendetegner Alfa Romeo 1750 Berlina.

 

ALFA 1750
GENOPSTÅR
 

EDondemane

Medensvinteren hvilede tungt på de dan-
ske veje, havde SMJ lejlighed til under
sydens sol i Salernobugten at prøvekøre
Alfa Romeo's nye 1750 modeller.

Der er hos Alfa Romeo knyttet stolte
førkrigs traditioner til modelbetegnelsen

1750. I 1929 introducerede den italien-

ske fabrik under denne betegnelse en
succesrig model, som var den første mas-

seproducerede bil udledt direkte fra en

racerbil. Både med hensyn til salgstal og

Alfa Romeo 1750 Spider Veloce har karrosseri fra Pininfarina.
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sportslige præstationer blev model 1750
Alfa's største succes inden krigen. Med
en 1750 SS vandt man således i 1930

24-timers løbet i Spa med Alfa'er på de
tre første pladser. Alfa's førkrigs 1750'er

blev produceret både som sedan og ka-
briolet.

Fuld af sportslige egenskaber er også

den nye Alfa Romeo 1750 Berlina, og
fra fabrikkens side lægger man ikke skjul

på, at man forventer, at model 1750 også
i moderne version vil blive en succes. Og

 
efter vor prøvekørsel, der både omfattede
autostrada og regnvåde serpentine-veje,
forstår vi udmærket fabrikkens optimis-
me. Man har nemlig frembragt en af
den større mellemklasses bedste vogne.
Frem for alt er det en sikker vogn. Den
har kræfter i behold til en hurtig over-
haling, den har bremser i topklasse og
fremragende køreegenskaber.

Motorener en firecylindret rækkemotor
på 1779 ccm (80X 88,5 mm). Både blok,

bundkar og topstykke er af letmetal. Der

er to overliggende, kædetrukne knastaks-
ler, der aktiverer ventilerne direkte. For-
brændingskamrene er halvkugleformede,
og stemplerne hvælvede. Krumtappen har
fem hovedlejer.
To dobbelte Weber karburatorer sørger

for føde til motoren. Ved 5.500 omdr./
min. opgives den maksimale effekt til
132 hk-SAE. Tophastigheden ligger på
180 km/t.

Efter bedste Alfa mønster har gearkas-
sen fem fremadgående gear. Acceleratio-

Den nye Berlina 1750 har en
meget sportspræget  instru-

mentering. Bemærk, hvorle-
des instrumenterne på midter-
konsollen er vendt mod føre-
ren.

nen er kvik også i de to øverste gear.
Hele tiden mærker man etrigeligt kraft-
overskud.
Der er servoforstærkede skivebremser

på begge hjulpar. Forhjulene er ophængt
ved hjælp af en nedre triangel og en øvre
tværgående svingarm med en fremadret-
tet reaktionsarm. Affjedringen fortil be-
sørges af skruefjedre med teleskopdæm-
pære

Der er krængningsstabilisator både for
og bag. Den stive bagaksel er godt loka-
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liseret med to lange, fremadrettede sving-
arme. Oven på disse står teleskopstød-
dæmperne omgivet af skruefjedre. Store
udsving af bagakslen bremses i hver side
af henholdsvis en bred gummistrop og en
gummiklods.

Alfa Romeo 1750 har en megetsolid
selvbærende konstruktion omkring kabi-
nen i lighed med f. eks. Mercedes. Kar-
rosseriets udformning virker tidløst med
rene, skarpe linier i en kantet facon. De
udvendige flader står glatte og rene, fri
for unødig tingeltangel. Bagagerummet
er meget stort.

Interiøret har samme høje klasse som
det øvrige af vognen. De separate for-
stole giver kroppen godstøtte, og pedaler,
rat og gulvgearstang er korrekt placeret.
Instrumenteringen er meget sportspræget

med cirkulære instrumenter. På bagsæ-
derne er der også god og behagelig plads.

Fa. Tranberg, Kolding, der er impor-
tør for Alfa Romeo, oplyser, at Berlina
1750 her kommertil at koste godt 50.000

kroner.

Den lækre Alfa Romeo 1750 GT Ve-

loce er en 1600 GT Veloce med ny køler-

grill med dobbelte frontlygter. Interiøret

er ændret og har stor lighed med dettil-

svarende hos 1750 Berlina. Motoren er

også hentet fra denne nye model. Det er
en renlivet sportsvogn med en tophastig-

hed på godt 200 km/t. Bremserne og af-
fjedringen stammer også fra 1750 Ber-
lina.

1750 Spider Veloce er en Spider 1600
»Duetto« med 1750 motor.

jeb.

 

Mercedes-

Benz
Daimler-Benz har rationaliseret sit bestå-

ende modelprogram ogtilføjet nogle nye
modeller. Den karosserilinie, der i 1965
blev introduceret i forbindelse med Mer-
cedes 250, gælder nu for modellerne 200,
200:D;220;220'D;230-02 250: De nye
modeller hedder 280 S, 280 SE/SE lang,
280 SE Coupe/Cabriolet og 280 SL, der
alle betegner en videre udvikling af eksi-
sterende modeller. For disse sidstnævnte
vogne gælder det, at karosseri og under-
vogn i princippet er det samme, hvori-
mod 2,8 liter motoren er ny.

For modellerne 200, 220, 230 og 250
gælder det, at der omtrent er den samme
indvendige plads som i 250 S, men det
nye karosseri er bemærkelsesværdigt nok
215 mm kortere og 40 mm smallere end
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på model 250 S. Den karakteristiske mo-
torhjelm er blevet lavere, kofangerne har
store gummilister i hele deres udstræk-
ning, og en gummiliste går langs hele
vognens side.

Det mest interessante er imidlertid, at
man endelig langt om længe har forladt
pendulakslen til fordel for en ny bag-
hjulsophængning, som i øvrigt er vel-
kendt fra andre modeller bl.a. BMW.
Baghjulene er ophængt i skråtstillede
svingarme, og momentet overføres fra
differentialet gennem kardanaksler med
kardanled i begge ender. På den måde
ændres baghjulenes styrt kun ubetydeligt
under affjedringsbevægelserne, og Daim-
ler-Benz oplyser, at denne nye baghjuls-
ophængning giver bedre køreegenskaber.

 



 

 

230 eller en 250.

Dette må siges at være en helt ny erken-
delse, for hver gang motorjournalister el-
ler teknikere har spurgt på fabrikken,
hvornår man agtede at forlade pendul-
akslerne, fik man det svar, at pendulaks-
lerne i Mercedes var den bedste baghjuls-
ophængning. J.O. Krag's lære er åbenbart
ved at brede sig: Man har et standpunkt,
indtil man tager et nyt!

En anden interessant nyhed er, at de
fire-cylindrede benzinmotorer nu har fået
en Stromberg horisontalkarburator, og
indsprøjtningsmotorerne forsvinder fra
denne klasse. Benzinindsprøjtning finder
vi herefter kun på model 280 SE og op-
efter. Der er ikke tvivl om, at et teknisk
fremskridt er ofret på rationaliseringens
alter, for skønt man er kommet ned på
omtrent samme forbrug ved hjælp af
Stromberg karburatoren, må man alligevel
sige farvel til visse fordele.

Samtlige Mercedes-Benz modeller har
nu servoforstærkede skivebremser på alle
fire hjul og to-kreds bremsesystem. Der
benyttes separate tromlebremser på bag-
hjulenes bremseskive til parkeringsbrem-
sen, der nu aktiveres ved en pedal, som
udløses gennem et håndtag på instrument-

Således ser de nye modeller ud. Dette er en 220 D, men. kunne lige så godt være en 200, 220,

   
bordet. Venderadius for disse modeller
er blevet reduceret til 5,4 meter.
Den nye 2,8 liter motor er en videre-

udvikling af de hidtil kendte seks-cylin-
drede motorer, hvilket vil sige, at krum-
tapakslen er lejret i syv hovedlejer, og
der er en enkelt overliggende knastaksel.
Boringen er 86,5 mm og slaglængden
78,8 mm, hvilket giver et nøjagtigt slag-
volumen på 2778 ccm. Kompressionsfor-
holdet er 9:1, og maksimaleffekten er
157 hk SAE ved 5400 omdr/min eller
140 hk DIN ved 5200 omdr/min. Det
maksimale drejningsmoment ifølge DIN
er 22,8 kpm ved 3600 omdr/min.

Indsprøjtningsmotoren, som findes i
280 SE modellerne, har kompressionsfor-
hold 9,5:1, maksimaleffekten ifølge DIN
er 160 hk ved 5500 omdr/min, og det
maksimale drejningsmoment er 24,5 kpm
ved 4250 omdr/min. I model 280 SL,
der også har benzinindsprøjtning, er ef-
fekten sat op til 170 hk DIN ved 5750
omdr/min, og det maksimale drejnings-
momenter her 24,5 kpm ved 4500 omdr/
min. Denne motor benyttes også i model
300 SEL, der stadig må betegnes som en
luksusbetonet vogn, som man ikke ser
megettil her i landet.
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É Således ser forpanelet ud på de nye modeller. Man er igen gået tilbage til de runde instrumen-
| ter, der er anbragt oppe på forpanelet.

Priserne for de lagerførte Mercedes Mercedes-Benz 280 S (6-cyl.) 82.531
modeller er følgende: Mercedes-Benz 28) SE (6-cyl.) 91.545

kr.
Mercedes-Benz 200 (4-cyl.) 49.900 Alle Mercedes-Benz modeller kan leve-
Mercedes-Benz 220 (4-cyl.) 54.821 res med automatisk transmission som eks-
Mercedes-Benz 230 (6-cyl.) 65.950  traudstyr. Trods devalueringen er prisen
Mercedes-Benz 250 (6-cyl.) 72.068 faldet fra kr. 8.335,— til 6.668,—, hvilket
Mercedes-Benz 250S

—

(6-cyl.) 79.702 er et prisfald på kr. 1.667,—.

 

| Racervognei Tivoli d.16.-25.[2
Stand 126-127 er et besøg værd

. her viser vi Dem et udvalg af

SPEEDWELLtilbehør og instrumenter

for tuning af BMC mini — BMC 1100 —

BMC Sports car — Triumph og VW.

Udover dette program vises Super

lyddæmpere til en lang række vogn-

mærker, samt et stort udvalg i tilbe-

hør og påklædning for bilsport.  
Valhøjs Alle 179 . 2610 Rødovre 1
(01) 707711

CITY DEPOT: Halmtorvet 13,

1700 København V

(01) 31 90 63 
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Min Prinz 2, 60 model, skulle værestillet rig-
tigt i tænding, tændrør efter instruktionsbog,
karburatoren i orden og justeret på N.S.U.
værksted, alt skulle være i orden, også platiner.
Men efter ca. 80 km/t taber den: pusten op ad
bakkerne. På lige vej er der ikke noget at be-
mærke, da kan den efter speedometer køre
90 km/t, og jeg forlanger ikke mere, da den
jo har kørt 85.000 km. Motoren går, efter
hvad værkstedet siger, fint. Hvad er årsagen?

Når jeg lukker helt op for varmen, kan man
ane en lugt af olie. Motoren er damprenset,
ren og pæn, og forsvnet med ny varmeslange.
Jeg har prøvet Redex, for om det kunne hjæl-
pe; men ingen bedring. Er det klogt, eller no-

gen fordel at bruge karburatorsprit?
P.S. Det går fint med Radial dæk, og jeg

siger tak for det råd, De gav om disse.
L.Th. N., Højbjerg.

Man kan selvfølgelig ikke udelukke, at der er
tale om almindeligt slid på motoren — det er
jo trods alt en lille motor, der må bestille
noget. Det kan man naturligvis få klarhed
over ved at sætte en lækagesøger på eller i
mangel af en sådan i det mindste ved at tage

en kompresstonsprøve.
Det er imidlertid ganske typisk, at »alt er

justeret korrekt«, men der er en lille detalje,
som de fleste værksteder glemmer, og det er
benzinpumpetrykket. Det er jo ikke tilstrække-
ligt, at karburatoren er i orden, for svømmer-
standen er kun korrekt, hvis benzinpumpetryk-
ket også er rigtigt. Som en indledende under-
søgelse kan man foretage den velkendte tænd-
rørsprøve for at se, om blandingen er nogen-
lunde korrekt ved fuld gas, men man kan
selvfølgelig også tage en gasanalyse. Hvis 90
kmlt er vognens tophastighed, har motoren i
hvert tilfælde ikke sin fulde effekt. En fejl,
der også er ret almindelig, er »korrekt tænd-
indstilling«, hvilket vil sige, at den statiske
fortænding er rigtig, men undertiden er cen-
trifugalregulatoren ikke kontrolleret, eller man
har blot konstateret med stroboskop, at tæn-
dingsmærket flyttede sig med stigende omdrej-
ningstal. Der er altså muligheder nok, men
noget konkret om den reducerede effekts årsag

[E
L

kan man ikke sige, medmindre motoren under-
søges omhyggeligt med de dertil nødvendige
måleapparater. Hvis motoren stopper i tomgang
på grund af karburator-is, er det klogt at bru-
ge sprit.

X

Jeg skriver til Dem for at få en forstandig
forklaring på, hvordan man renser luftfilteret
til en Opel Kadet 313/1965.

Jeg har fået et par forklaringer af GM-
værksteder på, hvordan det skulle gøres. På
et værksted sagde man, at filteret ikke skulle
renses, men udskiftes når det var tilstoppet,
og motoren ikke kunne få luft mere. Et andet
værksted sagde, at det skulle blæses med tryk-
luft og ellers intet.

Jeg har også læst mig til en forklaring om,
at det skulle renses i benzin og derefter blæses
med trykluft. På oliefilteret står, at det renses
i benzin og derefter olies ind. Jeg gad nok
vide, hvordan man skulle kunne olie filteret

ind, da det jo ikke kan skilles ad.
C. V., Herlev.

Der findes to filtertyper til Kadett nemlig et
tørt papirfilter, der skal udskiftes, og et olie-
vædet trådfilter, men alle dansk samlede vogne
er monteret med sidstnævnte filter, der er me-
get upraktisk i udformningen. Filteret kan ikke
adskilles, og man kan altså ikke tage trådvævet
ud. Hele filteret må afmonteres og dyppes i
en spand med rensebenzin. Det tørres med
trykluft, og derefter trykker man med en smø-
rekande olie ind gennem åbningerne, hvoref-
ter filteret drejes i alle retninger, så olien kan
fordele sig. Som sagt ikke nogen hensigtsmæs-
sig konstruktion af så vigtig en detalje.

x

Jeg har en OPEL REKORD årg. 1958, som
jeg har lagt en 1700 ccm motor i istedet for
den normale 1500 ccm, og her er det, at pro-

blemet melder sig. Nu vil jeg gerne have kø-
reegenskaberne forbedret væsentligt, det gør
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ikke noget, at den bliver mindre komfortabel.
Kan det lade sig gøre at sænke karrosseriet ved
at varme skruefjedrene op, og derefter trykke
dem sammen så de samtidig bliver hårdere, og
derefter bøje det forreste øje på bladfjedrene
og lægge et ekstra fjederlag på, eller kan De
anvise en metode, der er mere velegnet for
denne vogn.
Da jeg har monteret en bremseforstærker

på vognen, vil jeg gerne spørge, om der kan
monteres en reduktionsventil til baghjulene, så
jeg opnår den kortest mulige bremselængde.

Jeg vil gerne bede Dem afgøre en diskus-
sion: Hvad har størst bremseevne, en bil med
stort bremseareal eller en bil med lille brem-
seareal, ved samme tryk?

I. ]., Odense V.

Hvis fjederkarakteristiken skal ændres på De-
res vogn, vil vi stærkt anbefale Dem at over-
lade dette arbejde til en vognfjederfabrik. Hvis
fjedrene gøres hårdere, bliver det antagelig og-
så nødvendigt at udskifte dæmperne, og så he-
gynder det at blive en mere bekostelig historie
— muligvis trænger dæmperne dog til en ud-
skiftning alligevel.
Hvis baghjulene er tilbøjelige til at blokere

tidligere end forhjulene, kan man indskyde en
Åte reguleringsventil til baghjulsbremserne.
Den anførte diskussion kan ikke uden videre

afgøres. Hvis vognen med det lille bremseareal
kan levere tilstrækkelig, fadingfri bremsekraft
til at bringe hjulene tæt til blokeringsgrænsen.,
kan bremsearbejdet ikke udføres bedre med
større belægningsareal. Det skal dog anføres,
at bremser med underdimensioneret bremse-
areal (belægning) nok er i stand til at præ-
stere en blokering ved f. eks. 60 km|t, medens
det kniber gevaldigt med at bringe hjulene i
nærheden af blokeringsgrænsen ved hastighe-
der på 100 km/t eller derover. En sammenlig-
ning mellem to biler med forskelligt bremse-
areal og et givet pedaltryk må være under
forudsætning af, at alt andet er lige. Udveks-
lingen i bremsesystemet og tromlebremsens dia-
meter 1 forhold til hjulets diameter har også
betydning. Forholdet mellem bremse- og hjul-
diameter indgår på en måde også i bremsesy-
stemets udvekslingsforhold, men har blot in-
gen indflydelse på pedalvandringen — kun på
aktiveringstrykket. Ved at ændre på den me-
kaniske og hydrauliske udveksling kan man
indenfor et bestemt aktiveringstryk ændre brem-
sevirkningen, men samtidig ændres pedalvan-
dringen. Belægningstypen spiller naturligvis og-
så en rolle, Den største mangel ved bremser
med beskedent eller underdimensioneret effek-
tivt areal er hyppige justeringer, hurtig ned-
slidning af belægningen og ofte tendens til
fading.

k

Efter at have læst det kedelige med (P.K.,
Rødovre) Triumph T 100 s/s i nr. 12, 1967,
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har jeg været ude for noget lignende, dog nåe-
de jeg at stoppe, inden at der skete noget, da
jeg kom til at se mig tilbage og opdagede,
at olien kom ud af udluftningsslangen. Min
motorcykle er en Triumph Bonneville 1967.
Efter at have stoppet, så jeg efter, om der var
mere olie på tanken — den var ca. halv fuld —
jeg satte låget på igen og startede igen med
det resultat, at olien kom ud igen. Jeg tog
låget af tanken, mens motoren gik, for at se
om olien kom retur — det gjorde den.
Men idet jeg tog låget af tanken, holdt

olien op med at løbe af udluftningsslangen.
Jeg satte låget på igen med det resultat, at
olien kom ud igen. Det blev ved at gentage
sig. Først efter en dags tid blev det normalt
igen, og jeg har ikke mærket noget til det
siden.

Det lyder mærkeligt, men jeg har nu spurgt
flere uden at kunne få en forklaring på det.
Hvis der har siddet noget i oliepumpen, så
skulle det blive ved med at løbe ud, selv om
jeg tog låget af tanken, men det gjorde det
ikke. Kan der have dannet sig tryk i tanken
eller hvad?

Triumphb'en har gået 22.000 km nu, og det
er det eneste, der har været.

NYESO:

Der er sådan set ikke noget mærkeligt i, at
olien holder op med at løbe fra udluftnings-
slangen, når dækslet tages af oliebeholderen.
På Triumph er slangen fra udluftningsventilen
koblet til slangen fra olietankens udluftning
ved hjælp af et T-stykke, og der sker nu føl-
gende: Udluftningsventilen står af en eller an-
den årsag åben, og olieblandet luft fra krum-
taphuset pumpes gennem slangen til T-stykket,
men da tanken er lukket, vil trykket. forplante
sig videre gennem udluftningsslangén til bag-
kæden. Når dækslet tages af oliebeholderen,
vil trykket fra udluftningsventilen forplante
sig til beholderen, og olien opfanges i denne
eller føres med luften ud gennem den nu åbne
beholder, hvilket vil ske som en temmelig
usynlig oliesky.
Da der på grund af returstrømmen ud i

olietanken også vil findes olieholdig luft i
tanken, vil en del af denne luft blive ført
over 1 udluftningsslangen til bagkæden. Hvis
motoren er tæt bortset fra, at udluftningsven-
tilen står åben, så vil der ved opadgående
stempler blive trukket luft ind i krumtaphuset
gennem den åbenstående ventil, og når stemp-
lerne går ned, vil denne luft blive pumpet fra
krumtaphuset tilbage i slangen. Der er i begge
tilfælde tale om meget små mængderluft, men
det vil give svingninger i luften gennem slan-
gen og ved T-stykket. Oliemættet luft fra tan-
ken kan på den måde blive trukket ud og pum-
bet ud gennem slangen til bagkæden.

Det forekommer os, at denne udluftnings-
ventil til Triumph (pladeventil i knastakslen)   
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er mere sårbar end en regulær drejeventil i
selve krumtapakslen. Pladeventilen er selvføl-
gelig også en drejeventil, men det er blot en
fjederbelastet plade, der trykkes mod en væg,
og den er derfor mere følsom overfor urenhe-
der og defekt ved fjederen. Der har i Deres
tilfælde ikke været noget i vejen med smøre-
systemet, men selvfølgelig kunne maskinen væ-
re blevet kørt tør for olie. hvis fejlen ikke var
opdaget : tide.

X

Jeg er ejer af en Triumph Herald 1200 — 62.
Det er en udmærket vogn, og den er i god
stand. Jeg kan køre ca. 15 km/l i gennemsnit
og ca. 18 km/l på langture, og nu er jeg kom-
met i tanke om, at jeg måske kunne hive et
par kilometer mere ud af den ved anvendelse
af en Autonic Tændtransformeri stedet for den
almindelige tændspole. Nu vil jeg gerne høre
Deres mening, om det kan betale sig, og om
der er andre fordele ved brugen af den om-
talte transformer. Jeg ville også gerne have
hævet kompressionsforholdettil 8,5:1. Der vil
jeg spørge Dem, om De kan anbefale et værk-
sted, hvor man kan indlevere topstykke og få
høvlet af det. Desuden ville jeg gerne vide,
hvad dæktrykket skal være ved brugen af
Michelin X dæk, størrelse 145 x 13, da jeg
har fået forskellige tryk opgivet, hver gang jeg
har spurgt på forskellige værksteder.

F.P., København. S.

Vi må fastslå, at hvis gnisten i hver cylinder
antænder gasblandingen effektivt hver gang på
rette tidspunkt, så kan det ikke gøres bedre.
Med den glimrende økonomi, De nævner,
skulle alt være i orden. Fordelen ved Autonic
Transformeren består i, at den har lavere pri-
mærstrøm, og derfor sker der en mindre af-
brænding af kontakterne, hvilket igen vil sige,
at man med færre eftersyn eller udskiftninger
kan holde motoren i toptrim på dette punkt.
Desuden har transformeren højere overslags-
Spænding ved større omdrejningstal end den
gennemsnitlige standardspole, men det er slet
ikke sikkert, at man har brug for denne store
overslagsspænding. I motorer med stor liter-
effekt, højt kompressionstryk og stort omdrej-
ningstal er den gode overslagsspænding ved de
høje omdrejningstal af stor betydning. I tu-
ningstransformeren (seneste udgave af Auto-
nic) er der en ekstra primærvinding, der får
strøm direkte fra startkablet, og man får på
den måde en meget kraftig gnist i selve start-
øjeblikket. Hvis man selv i meget koldt vejr
ikke har startvanskeligheder med den alminde-
lige spole, har man kun fornøjelse af denne
foranstaltning, hvis akkumulatoren af en eller
anden grund er delvis afladet. Mange biler med
startvanskelighed i koldt vejr har fået denne
skavank afhjulpet ved hjælp af transformeren,

men det forudsætter naturligvis, at skavanken
ligger i tændingsanlægget.

Specialværksteder som Københavns Cylinder-
service kan foretage en affræsning af topstyk-
ket, men vi vil anbefale at vente med denne
ændring, indtil den kan foretages i forbindelse
med en hovedreparation. Ikke alene af økono-
miske grunde, men i nok så høj grad for at
undgå at ændre på en delvis slidt motors har-
moni.

Til Triumph 1200 opgiver Michelin dæk-
størrelsen 5.20—13 x med 20 p.s.i. i forhjulene
og 24 p.s.1. i baphjulene.

X

Detes”syar til H.MPit sidste nr taf »SMI
12/67, har jeg bemærket.

Imidlertid forstår jeg ikke helt dette, idet
FIAT 1100 (fremstillet fra 1962) efter De-
res oplysninger var monteret med 1221 cm?
motor (72x75 cm?). (SMJ 12/67). Eller er
det nogle årgange af denne motor, der er min-
dre heldige?

Jeg vil spørge, om Devil redegøre for disse
1100- og 1200-motorer, idet det jo har inter-
esse, når ovennævnte vogn skal udskiftes evt.
tilvensnyeres ELASE:

Endelig kan jeg nævne, at det er vanskeligt
at få fuldstændig korrekte data om motoren på
min vogntype.

Deter klart, at motorerne fremstilles i serier,

og disse kan ændres, men ved henvendelse til
impottøren afgav denne ikke konkrete oplys-
ninger.
Kan De hjælpe på basis af de anførte mo-

tor- og stelnumre.
G. H., København F.

Det er bogstavet D, der kan give lidt forvir-
ring i Fiat 1100 modellerne. Fiat 1100/103 D
har en 1089 ccm motor på 48 hk SAÅAE. Der-
efter kommer model 1100[103 H med samme
motor, blot med en effekt på 55 hk SÅE —
kompressionsforhold henholdsvis 7:1 og 7,85:1
og forskellige karburatorer. Så kommer model
1100 D med 1221 ccm motoren, kompressions-
forhold 8,1:1 og 55 hk SÅE. Denne motortype
hedder 103 G.005 i modsætning til motoren i
model 1100/103 D, der hedder 103 D.000.
G-motoren ligger også i Fiat 1200 Granluce
og 1200 Roadster, men hedder her 103 G.000.
Sidstnævnte motor har kompressionsforholdet
8,25:1, og den udvikler 63 hk SAÅE. Det er
mærkeligt, at De ikke har fået et korrekt svar
hos importøren, for der kunne man blot slå op
bå side 79 i fabrikkens »Serviceman's Digest«,
der giver følgende klare besked:

Fiat 1100 og 1200 modellerne er blevet
fremstillet indtil november 1960 i følgende
versioner: 1100/103 D Sedan og Station car,
1100/103 H De Luxe (i 1100 klassen) og
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1200 Granluce samt 1200 Roadster i 1200 klas-
sen. Fra november 1960 og chassisnummer
748001 er model 1100 fremstillet som 1100
Export, 1100 Special og 1100 Stationcar. Mo-
dellerne Special og Station er blevet fremstillet
indtil oktober 1962, da produktionen af model
1100D begyndte med chassisnummer 1.020.005.
De Luxe modellen har 55 hk 1089 ccm mo-
toren med registerkarburator, der også benyt-
tes i modellerne Export, Special og fællesbe-
tegnelsen 1100/103 H. Samtlige disse modeller
har samme sporvidde og akselafstand. De Luxe
og 1200 har to-delt kardanaksel.
Man har gennemgående haft mere besvær

med 1221 ccm motoren end med den oprinde-
lige motortype, og antagelig derfor er man gået
tilbage til 1089 ccm motoren i Fiat 1100 R.

k

 

NORTON
I DANMARK
Sidste år opnåede Norton efter en tid at have
være næsten forsvundet fra det danske marked
en betydelig salgsfremgang, og Nortonfolkene
har nu fået blod på tanden. I 1968 vil man til
stadighed lagerføre Norton 650 SS og Norton
750 Atlas. Desuden vil man hjemtage et halvt
dusin af den interessante Norton Commando
750. Denne maskine findes i fire tuningsgra-
der, nemlig »Standard«, »Stage 1«, 2 og 3.
Maskinerne hjemtages som »Standard«, men
desuden hjemtages i hvert fald »Stage 2« som
tuningssæt. Tophastigheden for standardversi-
onen opgives fra fabrikken til 180 km/t mens
»Stage 3« angives at kunne køre 220 km/t. Da
effekten næppe kan overstige 62—63 HK,skal
man dog næppe regne med at komme over 200
km/t under normale forhold, men selv dette
kræver dog sin mand!
Også AJS og Matchless bliver repræsenteret.

Matchless G 15 CS, der lige som Norton pro-
duceres af »Norton-Villiers«-concernen, er en
»street-scrambler«-version af Atlas, og hjemta-
ges i beskedent omfang. Navnet AJS bliver
også repræsenteret i form af en 250-produc-
tionracer. Cyklen fremstilles af Norton og for-
synes med en forbedret udgave af Villiers 250
ccm éncylindrede totaktsmotor, »Starmaker«.
Gearkassen har seks udvekslingsforhold, og mo-
torens maksimaleffekt opgives til 32 HK ved
8.400 omdr/min. Denne effekt er opgivet ved
den udgående gearkasseaksel.

O.B.
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Syd Afrika Grand Prix
Deto tidligere verdensmestre Jim Clark og

Graham Hill startede det nye år — og dermed
også kampen om VM 1968 — på bedste måde.
I hver sin Lotus-Ford 49 dominerede de to
kørere fuldstændigt det 80 omgange lange syd-
afrikanske GP i Kyalami. Allerede på anden
omgang tog Clark føringen, som han beholdt
løbet igennem. Tre gange forbedrede han om-
gangsrekorden og vandt til slut løbet i ny re-
kordtid på 1 tim. 53 min. 56,6 sek., hvilket
gav en gennemsnitshastighed på 172,87 km/t.
En halv defekt kobling kunne ikkefravriste

Graham Hill andenpladsen. I mål efterfulgtes
han af Jochen Rindt, der debuterede som fa-
brikskører for Brabham. I en Ferrari V-12 blev
Chris Amon nummerfire, medens femteplad-
sen blev besat af verdensmesteren Denis Hul-
me, der nu kører for McLaren og i Syd Afri-
ka kørte en McLaren-BRM V12. I en formel
2 racer på 1,6 liter med ballast lykkedes det
Jean-Pierre Beltoise, Matra at erobre sjette-
pladsen.
Med sin sejr kom Jim Clark som den før-

ste kører i verden op på ialt 25 Grand Prix

mnSER

     
Jim Clark har al grund til at smile stolt. Efter
årets første GP-løb i Syd Afrika er den fly-
vende skotte verdens eneste racerkører med 25
GP-sejre på bagen.
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sejre. Argentineren Juan Fangio kan »kun«
prale af 24 GP-sejre.

Detsydafrikanske løb var debut for den nye
Matra formel 1 vogn. Ken Tyrells Matra MS9
med Ford-Cosworth V-8 motor blev kørt af
Jackie Stewart. Kun få dage før løbet var den
interessante nyskabning blevet klar. Alligevel
lykkedes det Stewart at opnå tredie hurtigste
træningstid. Under løbet lå han længe på en
andenplads, og da motoren strejkede, lå Ste-
wart som nummer tre, så det lover jo godt.
Varmen var et meget stort problem. Den

plagede både kørerne og deres vogne. Alt
kogte simpelthen, og af ialt 23 startende kom
kun ni i mål. 80.000 tilskuere overværede
løbet.

New Zealand Grand Prix

På hjemmebane i Pukekohe lykkedes det

Chris Amon at vinde det newzealandske GP,
der var første afdeling i den store Tasman
løbsserie. Amon kørte en 2,4 liters Dino V6
Ferrari:

Nummer to i det 58 omgange lange løb
blev Frank Gardner i en Brabham-Alfa Romeo
V8. Trediepladsen blev besat af den unge eng-
lænder Piers Courage i McLaren-Ford. Jim
Clark, Lotus-Ford udgik mod løbets slutning
med en tabt ventil.

Verdensmesteren Denis Hulme var involve-
ret i en meget dramatisk ulykke med den lo-
kale kører Laurence Brownlie. Ved en over-
haling kom de to køreres vogne i berøring
med hinanden, og Hulmes Brabham-Ford blev
kastet op i luften og rullede senere flere gan-
ge rundt. Lykkeligvis slap Hulme fra ulykken
med skrammer i ansigtet og en hjernerystelse.
Brownlie fik brækket et ben og en fod.

 

International løbskalender for motorcykler
31/3: Spaniens moto cross GP, 250 ccm.
21/4: Vesttysklands Grand Prix, alle klasser.
21/4: Østrigs moto cross GP, 500 ccm.
28/4: Belgien moto cross GP, 250 ccm.
5/5: Spaniens Grand Prix, 50 — 125 —250—

500 ccm.
5/5:  Czechoslovakiets moto cross GP,

250 ccm.

12/5: Frankrigs moto cross GP, 250 ccm.
12/5: Italiens moto cross GP, 500 ccm
19/5: Hollands moto cross GP, 250 ccm.
19/5: Sveriges moto cross GP, 500 ccm.
23/5: Vesttysklands moto cross GP, 250 ccm.
26[5% Frankrigs. Grand Prix, 50— 125 =

250 ccm og sidevogn.
26/5: Luxembourgs moto cross GP, 250 ccm.
26/5: Finlands moto cross, GP, 500 ccm.
9/6: Østtysklands moto cross GP, 500 ccm.
10—14/6: Isle of Man TT, alle klasser.
16/6: Polens moto cross GP 250 ccm.
16/6: Czechoslovakiets moto cross GP,

500 ccm.
23/6: Sovjetunionens moto cross GP, 250 ccm.
29/6: Hollands Grand Prix, alle klasser.

30/6: Jugoslaviens moto cross GP, 250 ccm.
7/7: Belgiens Grand Prix, 50 — 250 —

500 ccm og sidevogn.
717: Englands moto cross GP, 500 ccm.
14/7: Østtysklands Grand Prix, 125 — 250 —

33053500 =cem
14/7: Vesttysklands moto cross GP, 500 ccm.
16—18/7: FIM-Rally til Perugia, Italien.
21/7: Czechoslovakiets Grand Prix, 125 —

250:—.350: =500Fccm.
21/7: Frankrigs moto cross GP, 500 ccm.
28/7: Finlands moto cross GP, 250 ccm.
28/7: Hollands moto cross GP, 500 ccm.
4/8: Finlands Grand Prix, 125 — 250 —

500 ccm og sidevogn.

4/8: Sveriges moto cross GP, 250 ccm.
4/8: Belgiens moto cross GP, 500 ccm.
11/8: Englands moto cross GP, 250 ccm.
11/8: Luxembourgs moto cross GP, 500 ccm.
17/8: Ulster Grand Prix, 125 — 250 — 350 —

500 ccm.
18/8: Schweiz" moto cross GP, 500 ccm.
1/9: Trophée des Nations (250 ccm moto

cross for hold), Schweiz.
3/9: Speedway VM-finale, Sverige.
15/9: Italiens Grand Prix, 125 — 250 — 350 —

500 ccm og sidevogn.
15/9: Moto Cross des Nations (500 ccm moto

cross for hold), USSR.
21/9: Speedway VM-finale (hold), Wembley,

London.
30/9—5/10: International Six-Days Trial,

St. Pellegrino, Italien.
6/10: Østrigs moto cross GP, 250 ccm.
15/10:=Japans Grand: Prix 505125 —2505=

350 ccm.
På dette tidspunkt kan endnu forekomme min-
dre ændringer i kalenderen, specielt hvad an-
går  klasseopdelinger ved  landevejsløbene.
Samtlige ovenstående Grand Prix'er tæller med
til verdensmesterskabet i den pågældende klas-
se — VM i 250 ccm moto cross køres således
i år i hele 14 afdelinger med 8 betydende løb;
Jugoslavien er kommet med for første gang.
VM i 500 ccm moto cross køres i 13 afdelin-
ger med 7 betydende.

Påslandevej ser der udstille ratr50%ccm-
klassen får 7 løb (4 betydende), 125 ccm-
klassen køres i 11 afdelinger (6 betydende),
250 ccm-klassen i alle 12 afdelinger (7 bety-
dende), 350 ccm-klassen i 8 afdelinger (5
betydende), 500 ccm-klassen i 10 afdelinger
(6 betydende) og sidevogns-klassen i 7 afde-
linger (4 betydende).
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Springbok Championship
Efter et af de mest spændende løb, der no-

gensinde er kørt i Syd Afrika, vandt de to
lokale kørere Doug Serrurier og Jackie Preto-
rius i en 4,7 liters Lola Ford T 70 Mk. 2 det
afsluttende løb i serien Springbok Champion-
ship.
Gennem det tre timer lange løb blev der

udkæmpet en forrygende nærkamp mellem vin-
derholdet og Paul Hawkins, der kørte en 5,9
liters Lola Chevrolet Mk. 3. Ti minutter før
mål måtte Hawkins desværre udgå med en
smadret motor, hvorefter Serrurier/Pretorius
vandt sikkert. Efter protest blev Hawkins dog
placeret som nummer to foran Ed Nelson/
Denne placering var nok til at sikre en sam-
menlagt sejr i Springbok Championship til
Nelson/Hailwood.

Lourenco Marques 3-timers løb
Lourenco Marques er en af de største byer

i den portugisiske stat Mozambique, og det
var her, man afholdt tredie runde af den syd-
afrikanske løbsserie Springbok Championship.
Med tre omganges forspring blev det tre

timer lange løb sikkert vundet af Paul Haw-
kins, Lola Chevrolet foran David Prophet,
Ford GT 40. På trediepladsen fulgte Ed Nel-
son også i en Ford GT 40.

Svensk Rally
Første afdeling af årets EM i rally var det

svenske vinter rally, der i år gik over ialt 1600
kilometer fordelt på 52 specialprøver. Da der
kun var to uger mellem det svenske løb og
Monte Carlo løbet, var den internationale del-
tagelse i førstnævnte ret begrænset, Svenske
kørere besatte således alle løbets ti første
pladser.

Suveræn vinder blev holdet Bjérn Walde-
gård/L. Helmer i Porsche 911T. Derefter fulgte
to meget hurtige Saab V4 vogne kørt af hen-
holdsvis Tom Trana/S. Andreasson og H.
Lindberg/B. Reinicke.

Det stærke hold Bengt Såderstråom/Gunnar
Palm blev nummer fire i Ford Cortina Lotus
efterfulgt af Lille-Bror Nasenius/B. Frodin i
Opel Rekord 1900.

Monte Carlo Rally
Årets største begivenhed på rally-fronten, det

klassiske Monte Carlo Rally, der efterhånden
er lige så meget show som motorsport samt
store bilfabrikkers PR-kamp mod hverandre,
blev et sort løb, præget af dødsulykker og an-
dre alvorlige uheld.

Vinder af det 37. Monte Carlo løb blev
englænderne Vic Elford/David Stone i Porsche
911T. Holdet var sidste år lige ved sejren, og
det er første gang siden 1960, at en tysk vogn
vinder løbet. Nummerto blev endnu en Pors-
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che kørt af den finske veteran Pauli Toivonen
med landsmanden M. Tinkkanen som anden-
kører. Derefter fulgte tre BMC Cooper S'er
kørt af henholdsvis Rauno Aaltonen/HenryLid-
don, Tony Fall/Mike Wood og Paddy Hop-
kirk/Ron Crellin. Nummer seks blev svenske-
ren Ove Andersson og englænderen John Da-
venport, Lancia Fulvia HF.

Sabotagebarrikade på en bjergvej under den
afsluttende hastighedsprøve fratog franskmæn-
dene Gérard Larrousse/Marcel Callewaert, Al-
pine en sikker topplacering.
Som eneste danske fuldførende hold besat-

te jyderne Jens Nielsen/Henning Henriksen,
Volvo 122 pladsen som nummer 35, hvilket
er et nydeligt resultat i kamp med så mange
fabrikshold.

 

TOM TRANA i SAAB V4 i det svenske

KAK-RALLY.

Sælges og byttes

SAAB 96 — 61 nylakeret hvid, hovedrep.,
nye dæk sælges eller byttes m. Fiat 600 — 500
combieller lign.
SAAB 93 B m. 70 hk.— 850 GT motor —
evt. sælges motor særskilt, samt 96 og 93 std.
motorer sælges. 2 nye Dunlop racingdæk for
SAAB, F Vee, VW m.v. samt SAAB fælge
(m. dæk). NSU-Prima km 35.000 gerne bytte.
HALDAspeedpilot og Twinmatesr å 475,00
(ny model) . — Forskellige dele for SAAB
haves. Sælges grundet indkaldelse.

P. ]. Dybdal, Silkeborgvej 62, 8000 Århus C.
Telf. (06) 12 43 23, i arbejdstiden.
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Den stærkt voksende trafik i
Europasstorbyer har givet nyt
liv til tanken om små elek-
trobiler, hvilket vi tidligere har
gjort rede for. Den engelske
ingeniør, Alastair Carter, har
fremstillet specielt lette elek-
tromotorer til indbygning i
selve hjulet, og i den by-vogn,
han har konstrueret, indgår et
sådant motoriseret nav i hvert
baghjul. Hans vogn har gan-
ske vist kun en aktionsradius
på ca. 80 km mellem hver op-
ladning, men til gengæld har
vognen en accelerationsevne,
der "ikke står tilbage for en
BMC 850 med benzinmotor.
Man regner med, at blandt

Englands otte millioner person-
vogne benyttes cirka to millio-
ner biler kun til transport mel-
lem forstæderne og de egent-
lige byområder. Carter Engine-
ring Co. Ltd. (Tamworth, Bir-
mingham, Staffordshire, Eng-
land) regner med at have sin
»Coaster« klar til salg i slut-
ningen af året — man er i
fuldt sving med at gøre pro-
duktionen klar.

   Mere fylder navet med motor
og bremse ikke.

På grund af luftindtagene foran på vognen vil man ikke umid-
delbart bedømme Simca 1200 Coupe som en hækmotorvogn.
Det ér den imidlertid, men radiatoren er anbragt forrest 1
vognen.

Simca A/S, der afløser Nordisk
Diesel A/S som importør af
Chrysler "02 Simcea er nud
funktion som en direkte afde-
ling af Chrysler. Det nye fir-
ma har hovedsæde Hovedve-
jen 183 i Glostrup, og admini-
strerende direktør er fransk-
manden Alain Fromageot. Sim-
ca A/S har nu bragt Simca
1100 på det danske marked.
Vognen blev udførligt omtalt
i SMJ nr. 11/1967. Samtidig
kommer Simca 1200 S på mar-
kedet. Denne smukke coupe
adskiller sig på mange punkter
fra de øvrige Simca modeller.
Den har 1200 ccm hækmotor,
der udvikler 80 hk DIN ved
6.000 omdr/min, og tophastig-
heden angives til 175 km/t.
Radiatoren med termostatsty-

ret elektrisk ventilator er an-
bragt foran i vognen, hvor man
også finder reservehjul og ak-
kumulator, Forhjulsophængnin-
gen består af overliggende,
tværstillede triangelarme og un-

 

derliggende, tværstillet bladfje-
der monteret med teleskop-
dæmpere og krængningsstabili-
sator. Baghjulene er ophængt
i skråtstillede triangelarme, der
giver den ubelastede vogn ne-
gativ camber på baghjulene.
Der er skivebremser på alle
fire hjul.

Simca A/S har fastsat føl-
gende priser for sit 1968 pro-
gram:

kr.
LO0OEE SL: FARE 155990

FOOOGE RSE SEEs 17:890=
TOO ESF) Fars 20:4007

TOO GE 2ds FEE E9FOBOE

BLOGBEREE 28090

1T00:GESSAdS 22.990,—
1100 GLSst.wagon
ER22000
1000mbrer Er 16.690,—
TLO0 van rr eger 10:990.=
150 ESER 22:990;=
BORGELEES 24.991,—
ISOFGE 1SE225000

1501 GLS st.wagon. 30.689,—
Coupe 1200 39.489,—

 

Mellem Citroén og Maserati er
der indgået en samarbejdsafta-
le indenfor konstruktion, fa-
brikation og salg. Det er me-
ningen, at den afsluttede af-
tale skal kunne udvikles til en
yderligere sammenslutning af
den franske og den italienske
fabrik.

KG
BMW har trods så beskedne
produktionstal som 87.560 bi-
ler haft en produktionsfrem-
gang på 18 %. Motorcykelpro-
duktionen, der betegner en væ-

sentlig part af Tysklands sam-
lede motorcykelproduktion, be-
løb sig til 7.868 to-cylindrede
maskiner (den én-cylindrede
250 ccm har ikke været i pro-
duktion i 1967), og så blev
endda ca. 90 % af denne pro-
duktion eksporteret. Salget var
for bilernes vedkommende
større end produktionen, hvil-
ket viser, at man også hos
BMW gik ind i 1967 med
usolgte lagre. Omsætningsaf-
giften for biler i Tyskland er
10 % uanset prisen.
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Da fabrikkerne før århundre-
deskiftet blev mekaniserede
ved hjælp af dampmaskiner,
var arbejderne imod maskiner-
nes konkurrence med den men-
neskelige arbejdskraft, men si-
den har man indenfor alle sam-
fundsgrupperforstået, at meka-
nisering og automatisering be-
tyder større produktion og la-
vere priser for forbrugerne —
altså også for arbejderne selv.
Problemet består altid i at
overføre arbejdskraft til andre
industrier, således at denne ar-
bejdskraft kan fremstille noget
andet, som andre arbejdere tak-
ket være god beskæftigelse og
gode lønninger er i stand til
at købe, og går denne omstil-
lingsproces ikke hurtigt nok,
har man periodisk arbejdsløs-
hed og dermed svigtende købe-
kraft til at aftage de mekani-
serede og rationaliserede fa-
brikkers produkter. Det er al-
vorlige tal, der opereres med
i nutidens storindustri, og der-
for er spørgsmålet om beskæf-
tigelse stadig et følsomt pro-
blem.

Man har et udmærket eks-
empel fra de britiske BMC-
fabrikker (Austin, Morris, MG
o.s.v.), der for næsten halv-
andet år siden blev nødt til
at afskedige 12.000 ansatte på
grund af stigende afsætnings-
vanskeligheder. I tiden før dis-
se afskedigelser var den ugent-
lige produktion 16.500 enhe-
der (person- og lastbiler samt
traktorer). Nu ligger produk-
tionen 1.000 enheder højere
pr. uge, men de 12.000 »fy-
rede« er ikke blevet genanta-
get. På godt et år har selska-
bet sparet ca. to hundrede mil-
lioner i lønningsudgifter, hvil-
ket kommer konkurrenceevnen
og priserne tilgode. Problemet
er så ved en sådan udvikling
at beskæftige de 12.000 ledige
med produktivt arbejde — man
forstår, at der en gang i mel-
lem kan opstå problemer i en
statshusholdning. De øvrige og
stadig ansatte på BMC har i
samme tidsrum fået større løn-
ninger, men disse stigende løn-
ninger har først almen reel
værdi, når de ledige er blevet
beskæftiget. En såre enkel op-
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gave, der ikke altid er lige let
at løse.

we

Ifølge Ford's planer skulle der
i slutningen af 1968 komme en
Formel I racer med træk på
alle fire hjul. Udviklingsarbej-
det er lagt i hænderne på Cos-
worth Engineering i nært sam-
arbejde med Ford's forsknings-
afdeling. Det mærkelige er, at
der har været mange af den
slags projekter, af hvilke Fer-
guson sikkert er det mest kend-
te, men det viser sig, at skønt
man måhave alle chancer med
træk på fire hjul (bedre acce-
leration), kan kørerne ikke ven-
de sig til den mere sporsikre
bil — de savner simpelthen at
kunne provokere en baghjuls-
udskridning til at hjælpe i
svingene, og desuden mister
man en del i tophastighed på
grund af det større transmis-
sionstab. Undertiden får fire-
hjuls træk på racerne også den
uheldige virkning, at frontare-
alet forøges, fordi transmissio-
nen må uden om køreren. Der
er imidlertid ikke tvivl om,at
en almindelig personvogn med
fire-hjuls træk kunne klare den
samme accelerationsevne med
samme motorstørrelse, og vog-

nen ville tillige blive mere sik-
ker, fordi momentet bliver for-
delt på fire hjul og ikke på
kun to. Spørgsmålet er derfor,
om man ikke arbejder forgæ-
ves, når man konstruerer fire-
hjuls træk i forbindelse med
racere, medens man utvivlsomt
ville få bedre og for publikum
mere overbevisende resultater,
hvis man koncentrerede sig om
fire-hjuls træk til sportsvogns-
klassen.

XX

Tysklands internationale mo-
torcykeludstilling, IFMA, af-
holdes i Kåln i tidsrummet 7.
til 10. september.

Kw

Deninternationale biludstilling
i Turin (30. oktober — 10. no-
vember 1968) vil for fremti-
den kun omfatte personvogne,
stationscars og  karrosserier.
Lastvogne og andre kommer-

cielle køretøjer vil blive vist
på særlige udstillinger — den
første i foråret 1969.

w

Justitsministeriet har overfor
General Motors godkendt bru-
gen af sidemarkeringslygter,
der er standardudstyr på flere
amerikanske biler. Lygterne er
anbragt foran og bagude på
vognens sider med lyset rettet
vinkelret på vognens kørsels-
retning. I standardudførelsen
er der gult lys fortil og rødt
lys bagtil. (Godkendelsen i
Danmark erbetinget af, at der
skal være gult lys såvel for
som bag.

Principielt kræves der nyt
syn ved enhver ændring af et
køretøj, men det er indlysende,
at tilbehør i almindelighed vil
kunne monteres uden syning
hos de motorsagkyndige. Hvis
et frontparti på en bil ændres
med glasfiberplastic, vil man
imidlertid forlange syn i visse
tilfælde. Visse oplysninger i
en meddelelse fra statens bil-
tilsyn har almen interesse, af
hvilken grund de skal gengi-
ves her:

Enhver ændring af bremse-
systemet kræver normalt en
godkendelse fra fabrikant el-
ler importør. På grundlag her-
af afgør bilinspektøren subsi-
diært Statens biltilsyn, om æn-
dringen kan godkendes.

Oliekøler vil normalt kunne
monteres, uden at syn er på-
krævet.

Uoriginale udblæsningssyste-
mer vil normalt kunne påmon-
teres, uden at syn er påkræ-
vet. Dette dog forudsat, at
støjniveauet zkke ligger over
det støjniveau, køretøjet er
godkendt med.

For sporviddeforøgelse gæl-
der det samme som for brem-
ser anført. For så vidt angår
B.M.C. har fabrikken oplyst,
at Mini Cooper »S« standard-
hjul og hjul med brede fælge
ikke må monteres på Mini el-
ler almindelig Mini Cooper-
vogne, da disse hjul kræver
modificeret hjulnav, drivaksler
02 baghjulsbremsetromler som
monteret på Cooper »S«. Mon-
tering af hjulnavsafstandsringe
godkendes normalt ikke.
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En Roma-de-Luxe med opklap-
bet tag klar til camping.

Uanset hvor entusiastisk man
er med hensyn til camping,
kommer man ikké uden om,
at det absolut ikke er nogen
fornøjelse at køre med camp-
ingvogn på slæb. Englænderne
går i stigende grad over til
specialbyggede stationcarmodel-
ler med mere eller mindre per-
manent campingudstyr. Den her
viste Roma-de-Luxe opnår fuld
lofthøjde ved at vippe taget
til den ene side, og i tagkon-
struktionen er indbygget en kø-
je. Desuden er der en regulær
dobbeltseng i vognen (slås ud
på to minutter), bagsædet kan

   
ændrestil et bord, der er vand-
tank, vaskekumme, kogeplade
o.s.v., og vognen er lige så
håndterlig som en almindelig
stationcar. Desuden kan den
benyttes til daglig transport for
fire/fem personer. (Martin
Walter Ltd., Dormobile Works,
Folkestone, England).

Kw

Det hollandske fagblad »Auto
Visie« har gennem en afstem-
ning blandt 44 motorjournali-
ster fra 12 lande valgt NSU
Ro 80 til årets bil med 197
stemmer af 220 mulige. Denne
bedømmelse må forekomme at
være rigtig, ikke fordi vognen

Abonnementsafdelingen

Skandinavisk Motor Journal i

Rosenørns Allé 18

København V

er monteret med Wankel-mo-
tor, for den har man tidligere
set i masseproduktion i NSU
Spider, men fordi Ro 80 er
gennemarbejdet med henblik på
de bedst mulige køreegenska-
ber og optimal primær sikker-
hed (bl. a. ved at udforme vog-
nen til fuldstændig sidevinds-
stabilitet), medens man samti-
dig har nået en gunstig aero-
dynamisk form.

xx

Motorcykeludstilling
i København
I dagene 1. marts—3. marts
arrangerer Bella Centret i
samarbejde med forhand-
lerforeningen en motorcy-
keludstilling, der falder
sammen med desidste tre
dage af biludstillingen — et
praktisk arrangement for
tilrejsende. Foruden så vidt
muligt alle modeller på det
danske marked vil der bli-
ve vist specialmaskiner og
en stor samling fornemtre-
staurerede veteranmotorcyk-
ler. Udstillingen er i de tre
dage åben fra kl. 10.00 til
22.00:
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Kilometer efter kilometer… Robust kørsel med en
problemfri Kadett-motor. Kvik start, præcist
gearskift, smidig i alle manøvrer- Opel Kadett
kan det hele. Den solide konstruktion og
gennemprøvede, robuste motor

bringer Kadett-bilisten på højde med enhver situation.
-Det er god investering at vælge en vogn, der kan
stå for langt mere end hverdagen kræver. Solid - ogOPEL meer

KADETT

kvcnosmersrerREERun”

 

 

 



 

røv fremtidens
køremåde idag:
VW-=-AUTOMATIC

Koblingspedalen overflødig. Gearstangen er erstattet
af en gearvælger. Gearvælgerens2.trin er til bykørsel

(0-90 km/t.), 3. trin hovedsagelig til landevejskørsel. 1. trin
bruges faktisk kun ved bjergkørsel. Fremtidens køremåde!

 

 

Enklere - Behageligere - Sikrere

E 1 |
bremse speeder gearvælger

 

 

   

  
 

Prøv at tænke på, hvor mange gange De skal koble ud og skifte gear
blot ved en 1/2 times bykørsel. Den nye VW AUTOMATIC overtager hele

arbejdet. Der er kun en gearvælger, en speeder og en bremsepedal.
De kan koncentrere Dem fuldstændigt om trafikken. Begge hænder er

på rattet. AUTOMATICerden sikreste og mest komfortable VW, der
findes. Også fordi den bl.a. har to-kreds bremser, sikkerhedsratsøjle

og en ny bagakselkonstruktion som på kostbare sportsvogne.
Prøv den nye VW AUTOMATIC. De er velkommen hos den aut.

VW-forhandler - selv om De kun kommeraf nysgerrighed.

    SKANDINAVISK BOGTRYK

 


