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'En Volvo taler
at sta ude om natten...

o -uden at blive
staende om morgenen!

Bygget i Norden for nordiske
forhold - indfedt nordbo! Mor-
genfrisk vinterstart. Takket vere
overdimensioneret el-anleg.
Dynamo med stor effekt: max.
360 Watt. Startmotor pa 1 hk.
Og store hjul - 15”. Som griber
godt fat i foret - som giver stor
frihojde! Termostatreguleret
varmeanleg holder automatisk
den indstillede temperatur -
separat varmluftkanal til bag-
sedet sorger for bagsadepas-
sagererne. Og Volvo er gkono-

misk! Med sin slidsterke,
brendstofbesparende B18-mo-
tor pa 85 eller 115 hk. Med sin
effektive rustbeskyttelse og fuld-
stendige undervognsbehand-
ling. Robust konstruktion og
gedigen finish i alle detaljer.
Kvalitet - som taler at blive
brugt. Derfor giver Volvo Dem
mere! Mere glede. Ferre ud-.
gifter! Prov selv! Skal Deres’
Volvo vaere en Amazon? Eller
den nye, store 142 eller 1447

VOLVO
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Motorer med overliggen-
de knastaksler bliver sta-
dig mere almindelige, dels
for at spare vagt i ventil-
mekanismen, dels for a
fé ensartet ventilspillerum
uanset  motortemperatu-
ren. Et wvanskeligt punki
har tidtil veret ventilind-
stillingen, der har verei
ret kompliceret. Nye los-
ninger er pa vef — her er
en af dem i Fiat 125, som
De kan lese om pd side
80.

REDAKTIONELLE STROTANKER

De stadigt tilbagevendende angreb pd den frie hastighed
i reglen med udspring fra Svend Bergsee minder efter-
hinden om regelmeassigheden i en tilbagevendende epi-
demisk sygdom. Den nedvendige serum er i dette til-
faeelde blot sund fornuft.

Antallet af drebte og skadede i trafikken minder
unaegteligt om en uhyggelig epidemisk sygdoms ofre,
men ndr det drejer sig om trafikken, er der blot tale
om sa regelmaessige, drlige tal, at man md betragte sagen
som en kronisk lidelse. Dette skulle dog nedig danne
vane i en sidan grad, at man tager situationen som et
nedvendigt onde i forbindelse med det nuvaerende sam-
funds krav og behov. P4 den anden side md man ikke
gribe til at gore »et eller andet« blot for at vise sin vilje
til at gore noget — kun en streng analyse af forholdene
og forholdsregler pd grundlag af den lmre, man har
draget, vil i dette som i de fleste andre tilfeelde veere til
gavn.

Undersoger man det statistiske materiale, vil man se,
at for stor hastighed som sddan overhovedet ikke indgir
som selvstendig rubrik. Derimod bliver ca. 10 % af ulyk-
kernes drsag henfert til for stor hastighed efter forhol-
dene, og sd kan man endda sxtte et sporgsmilstegn ved
denne kategori, fordi det altid er en udvej og en forkla-
ring, hvis man angiver denne arsag, skent der kan vaere
flere andre grunde til et uheld under denne kategori.
Dette er imidlertid underordnet, for man kerer for'hur-
tigt »efter forholdene«, hvis man kerer med 45 km/t
over et kryds mellem to villaveje, man kerer for hurtigt
efter forholdene, hvis man pd en landevej med eventu-
elle udkersler fra ejendomme, med skarpe sving eller
med uoverskuelige bakkekupler korer 70 km/t pd en vej
belagt med isslag. Man kerer for hurtigt efter forholdene
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i mange situationer og under mange for-
skellige betingelser. Givet er det, at gene-
relle hastighedsbegraeensninger ikke wvil
hjzlpe pi denne kategori af ulykker —
snarere tvaertimod, fordi visse trafikanter
vil fortolke en hastighedsbegrensning pd
90 km/t pd landevej som en sikker ha-
stighed (blot fordi den umiddelbart sy-
nes lovlig) i enhver given situation.

Den storste kategori af ulykkesdrsager
hedder »Opfyldte ikke vigepligt«. Her
kunne man tro, at en maksimalhastighed
kunne gore gavn pd den mide, at hoved-
vejstrafikanten med bandlagt hastighed
skulle have storre chance for at redde
situationen for den formastelige sidevejs-
trafikant end den hovedvejstrafikant, der
korer med storre hastighed end den fore-
sliede maksimalgrense. I nogle tilfelde
vil dette veere muligt, men det beror gan-
ske pé tilfeldet. En hastighedsbegraens-
ning vil derimod have en ugunstig virk-
ning pid denne gruppe ulykker, fordi si-
devejstrafikanten vil regne med en be-
stemt hastighed for hovedvejstrafikanter-
ne som maksimum, og sidevejstrafikanten
vil forregne sig, ndr lovovertraederen kom-
mer — og han kommer selvfolgelig.

Gér man de forskellige ulykkesirsager
igennem i statistikken, vil man konstatere,
at en maksimalhastighed overhovedet ikke
vil have nogen virkning pd ulykkernes
antal. I 1965 (seneste opgerelse) var der
f. eks. 549 tilfelde af »mistede herre-
demmet, hvilket kunne tyde pé for stor
hastighed. Javel, for stor hastighed efter
forholdene. Nogenlunde erfarne indenfor
det trafiktekniske omride ma undre sig
over, at denne gruppe findes selvstaen-
digt. Det er situationer som aquaplaning,
for hurtig korsel gennem sving med glat
korebane, bremsning i sving (skal man
bremse i et sving, kerer man i de fleste
tilfzelde ogsé for hurtigt efter omstaendig-
hederne), forkert daektryk (horer rettelig
hjemme under defekt materiel) o.s.v. —
heller ikke her vil en generel hastigheds-
begrensning gavne.

Den for gjeblikket standende hastig-
hedsdiskussion med Svend Bergsoe som
det szdvanlige udgangspunkt vil sikkert
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traditionelt ende 1 meningslese personlig-
heder med pdpegen af, at den ene eller
den anden diskussionsdeltager modsiger
sig selv, at hans oplysninger ikke stem-
mer overens med andre undersggelser og
lignende frugteslose bemarkninger. Det
foreliggende diskussionsgrundlag méd ve-
re det statistiske materiale i tabel 97, side
100 i Vejtransport 9. drgang 1967, der
viser, at der ved seneste opgerelse for
1965 skete 19.932 ulykker med person-
skade inclusive 1010 drabte og 13.393
alvorligt tilskadekomne, medens man ikke
kan finde nogen helbredelsesmetode gen-
nem generelle hastighedsbegrensninger.

Som helhed mi man vare imod gene-
rel hastighedsbegrensning, ikke af hensyn
til tidsbesparelse eller modstand mod ind-
greb i den enkeltes frihed, men simpelt-
hen fordi man derved vil indfere endnu
et element, som de motorkeorende skal
koncentrere sig om, og i moderne trafik
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 pd ve-
jen, giver jeg rigelig luft til overhalin-
gen og overskrider med sindsro de dob-
belte streger, ndr situationen i gvrigt til-
lader det, hvilket medferer bebrejdelser
eller kritik fra min familie (navnlig mine
detre med to &r gamle forerbeviser). Mit
standardsvar er, at jeg kerer bil, jeg hin-
ker ikke paradis. I diskussionen om ha-
stighedsbegransning vil jeg til det foran-
stiende tilfaje, at jeg vil passe pd mine
medmennesker, medens jeg korer bil, jeg
vil ikke vere mélerafleser.

Desverre er trafikken sd kompliceret
og ulykkernes natur si mangeartet, at
man ikke kan klare sig med en enkelt
patentmedicin som  hastighedsbegrans-
ning. Man mi nedlegge &benlyse deds-
felder, man mi ofre flere peage pd tra-
fiksignaler ogsé pd landevejsstrekninger,
der md szttes ind med hensyn til eget
forskning, forbedring af visse vejstrak-
ninger, mere omhyggelig kontrol med
vognparken og frem for alt en mere
grundig undervisning af nye trafikanter.




Se Demselvien FIAT!

! &r ma De invitere Dem selv og Deres kone i FORUM til den store
internationale automobiludstilling ; -
om ikke af andre grunde, sa for at se pd FIAT's store bilpreesentation,
der omfatter vogne i alle storrélser og prisklasser
fra den lille fikse FIAT 500 over elegante og gedigne familie-
og langtursvogne til de mest raffinerede
sportsmodeller, der far ethvert bilminded hjerte til af banke stzerkt!
Hvorfor vaelge FIAT?... Fordi der i FIAT's store program
netop er den vogn, der passer til Deres behov, og til, hvor meget De har lyst til
at ofre pa bilens gleder, og samtidig, fordi De er sikker pé at fa en bil,
der opfylder alle Deres krav om levende hestekraefter, driftssikkerhed, soliditet
og gennemfort konstruktion.
- Ga i FORUM og se Dem selv i en FIAT; - s& vil De se,
hvorfor flere og flere siger

FIAT -fremforailt!
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Af Jon Winding Sirensen

Skoda er idag meget mere end model
1000 MB. Fabrikken fremstiller lastbiler
i stort antal, og man bygger stationcars
pi gammel Octavia basis, og desuden
fremstilles der tunge maskiner. Medens
man ikke er vant til udpreget dbenhed i
gstbloklandene, tales der pd Skoda fabrik-
kerne fuldstendig frit om bade fortid,
nutid og fremtid — man ter roligt sige,
at der tales mere dbenhjertligt om bdde
tidligere skavanker og fremtidige planer,

|

I

SKODA

nedstammer
i lige linie
fra L& K

end man er vant til pi de vesteuropaiske
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 tilbehor. En af skavan-
kerne ved den forste udgave af 1000 MB
var dirlige steddempere, fortalte diplom-
ingenigr Ladislav Dejl, og det skyldtes,
at en enkelt tjekkisk fabrik havde et fak-

Ty

Dette er Laurin og Klement fabrikken i 1904, et dr for den forste bil kom. 1 baggrunden kan
man imidlertid se sedet til Voituretten. Motorerne i forgrunden folger den almindelige opskrift,
men tilsyneladende er krumtaphuser ikke deleligt efter en midilinie, men lukket af et dzksel,
som berer det ene hovedleje (dette ses tydeligt pi originalfotografiet, nir man betragter motoren
lengst til hojre i rekken).
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Denne aristokratiske bil kunne lige si godt vere en Napier eller mdske bedre en Daimler, for
den var udstyret med Knight motor. Det er en fire-cylindret LEK fra 1912 type RK.

tisk monopol pd at fremstille disse dele,
som ogsd blev produceret rutinemzssigt
og i de foreskrevne mangder, men man
fulgte ikke med udviklingen og foretog
ikke den nedvendige forskning. Til Sko-
da ingenierernes fortvivlelse matte disse
dirlige steddempere monteres, indtil
man sagde stop og fik tilladelse til at ke-
be dempere fra udlandet. Si vdgnede
den tjekkiske leverander op og investere-
de store summer i nye laboratorier, hvil-
ket antagelig snart vil gere fabrikken
konkurrencedygtig igen.

Dette blev fortalt i en lille restaurant
i Mlada Boleslav, hvor fabrikken har lig-
get siden Laurin og Klement (begge med
fornavnet Vaclav) begyndte at bygge mo-
torcykler 1 1895. Imedens summede det
omkring med prototyper pd kommende
modeller, og man kan vist roligt sige, at
man aldrig har set s@ dben en bilby.

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

for vil det ikke tage mange dr, for fabrik-
ken igen kommer med en helt ny bil med
motoren foran. Om den vil f& forhjuls-
trek eller baghjulstrek er endnu ikke be-
stemt, men man har koncentreret sig om
en 1,5 liter motor og et avanceret karos-
seri, som miske endda ikke vil vere sd
avanceret om to-tre ir. Samtidig har man
et udviklingsarbejde i gang bide med
skivebremser og automatgear af egne
konstruktioner, da det gelder om at spa-
re valuta til betaling for import eller blot
for udenlandske patenter.

Fabrikkens egne systemer og konstruk-
tioner har veret en tradition fra den for-
ste bil, L&K type A, rullede ud fra fa-
brikken i 1905 efter fire drs udviklings-
arbejde. Den var bl. a. udstyret med fa-
brikkens eget elektriske tendingssystem
og en karburator af eget fabrikat. Begge
dele mindede for ovrigt en hel del om
pioneren Siegfried Markus’ konstruktio-
ner, men fabrikken viste i ovrigt, at den
kunne klare sig selv uden at kopiere an-
dre. I lgbet af de ti 4r, fabrikken havde
eksisteret, var den blevet en af Europa’s
ledende motorcykelfabrikker, som stort
set vandt de leb, der var vaerd at vinde
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Allerede i 1910 1ar
Japan et godt marked
for L&K. Ellers var
det pa den tid ganske
almindeligt, at bilfa-
brikkerne stillede de-
res wvogne op i foto-
grafernes studier om-
giver af kulisser for
at fremstille ekspori-
omrdder, som  kun
fandtes i fabrikantens
hib. Dette billede ser
imidlertid wgte nd, og
det vides, at L&K
havde en betydelig
cksport til Japan.

over storsteparten af verden. I 1903 f.eks.
startede man i 34 internationale lob og
vandt de 32 af dem. Af de i alt 87 ma-
skiner, der startede i disse lob, fuldferte
de 86, og det er tvivlsomt, om nogen an-
den fabrik i det hele taget vil kunne pree-
stere et sddant drsregnskab. I 1905 vandt
en af fabrikkens maskiner et lob pd Dour-
dane med en gennemsnitshastighed pa
over 80 km/t, og det var det hurtigste,
der nogensinde var kert pd en bane.

Fabrikkens indsats pd bilernes omrdde
var egentlig ment som en mellemting
mellem store motorcykler og kostbare bi-
ler. Deres Voiturette blev imidlertid ef-
terhdnden stor nok til at kunne kaldes
en vitkelig bil. Den havde en V2-motor
med 7-9 hk, gearkassen havde tre frem-
adgdende gear og bakgear, og kraften
blev overfort til bagakslen gennem en
kardanaksel. Samtidige aviser forteller
om et benzinforbrug pa 4 kg pr. 100 km,
hvilket kan se lidt markeligt ud, men i
visse lande blev benzin solgt i kilovis, og
pd det italienske marked er dette princip
blevet hengende 1 forbindelse med mo-
torolie.

Det forste dr byggede man 100 eksem-
plarer af denne to-personers bil, men al-
lerede i 1906 fulgte model B med storre
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 pd markedet 1 1907, og salget gik
da ikke alene til det daverende kejser-
rige, men til nasten hele Europa og end-
da til Japan. I lebet af disse fd dr kom
der ogsd en raekke forskellige kommer-
cielle koretojer fra denne fabrik, der nea-
sten ekspanderede, si man kunne here
det. Da man samme &r viste type FF pd
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
hindvaerk i den kendsgerning, at en mo-
del FF blev kort fra fabrikken til udstil-
lingen i Paris for egen maskinkraft, og
medens vognen stod pd udstillingen,
dryppede der ikke en eneste dribe olie
fra den.

Med en mand som Otto Hieronymus
pi konstruktionskontoret, var det ikke
merkeligt, at fabrikken lod bilerne over-
tage og forfelge det omdemme, som mo-
torcyklernes sportspraestationer havde gi-
vet fabrikken. Hieronymus var ingenigr
og tillige en af verdens bedste racerkere-
re. Han havde veret ansat hos Benz som
fabrikskerer, og han mi regnes som en af
verdens forste professionelle. Dengang,
da bilen endnu kun var et stykke legetgj
for de aller rigeste, blev Hieronymus ofte




nzgtet adgang til konkurrencer, fordi
han ikke var »gentleman«. Han vandt en
rekke forstepladser i internationale lob,
og bl. a. lod det til, at Semmering lobet
var hans specialitet. Han lod ogs& bygge
en mastodont-racer efter tidens opskrift:
fire cylindre med boring 85 mm og slag-
lezngde 250 mm, topventiler og et flue-
ben-chassis. Denne vogn tog han med sig
til den nydbnede Brooklands-bane, hvor
han satte en verdensrekord i klassen ved
at kere 118,72 km/t. At Brooklandskro-
nikerer William Boddy ikke har naevnt
noget om dette, horer med til et af bil-
historiens mindre mysterier.

I 1908 fik fabrikken ogsa tid til at lan-
cere model G, og aret efter kom model L,
og samtidig fik type E flere hestekrafter
og blev til EN. I 1911 hed modellen
ENS, og den var da blevet en virkelig
luksusbil. Samme &r kom ogsd type S,
der vel nok skulle blive den bilmodel,
der fik den sterste succes for krigen. Den
var som alle de evrige modeller ganske
uoriginal og umulig at slide op. Men mo-
del S henvendte sig til et langt sterre
marked end nogen af de ovrige modeller.

#

I 1912 fremstillede Laurin & Klement ikke mindre end 22 forskellige modeller alle med for-

Det var en mellemstor fire-personers
vogn pid nzsten 1000 kg, og den var
monteret med en fire-cylindret sideven-
tilet motor pd 14 hk. Denne vogn kunne
selges til en rimelig pris, fordi fabrikken
fremstillede serier pd 500 eksemplarer ad
gangen. I 1911 kom ogsd 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 reekkemotor.

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

skellige muligheder for karosseriet. En del af udvalget ser man her i det daverende ckspedi-
tionslokale, og man ser endda nogle af karosserivarianterne pd hylden over vognrakken.
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Fra RAF fabrikken overtog man licens-
retten til Knight's glidermotorer, og gli-
derventiler blev derefter indfert pd L&K
motorerne. Sportsaktiviteten blev ganske
vist taget op igen i 1914, men blev si
afbrudt af temmelig indlysende grunde.
Ved Verdenskrigens afslutning var fa-
brikkens personale oget 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 & Klement var blevet en bilfabrik,
man matte regne med, og den var den
storste 1 det Ostrig-Ungarske kejserdem-
me.

Med freden kom ogsd en del proble-
mer, for den storste kunde havde vearet
det tidligere Czar-Rusland, som ikke lan-
gere kunne betegnes som et kebedygtigt
marked, og den hjemlige nationale om-
organisering skabte 0gsd ekonomiske van-
skeligheder. Typisk nok blev det den bil-
lige S-model, der reddede fabrikken.
Med lobende forbedringer blev denne
vogn bygget helt til 1925, og selv om der
fra tid til anden blev introduceret nye
modeller, kom der forst fart i udviklin-
gen, da type 100 blev prasenteret i 1923.
Ogsé det var en mellemstor familievogn
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Denne nydelige bil har en panserfigur, som ligger midt mellem Skodda's egen massive konstruk-
tion og Marc Birkigts La Cigogne Volante, hvilket ikke er si merkeligt, da der under motor-
hielmen ligger en otte-cylindret motor bygget pa licens fra Hispano Suiza. Skoda 860 er fra
1929, og motoreffekten var 80 hk.

bygget efter mere moderne, men dog so-
lidt gennemprovede konstruktioner. Der
kom ogsdé andre nye typer, af hvilke en
del havde glidermotorer, som var meget
populare pd den tid.

Vanskelighederne i gkonomisk hense-
ende var dog langtfra overstdet, og det
blev antagelig fabrikkens redning, da den
kempemassige viben- og svarindustri-
koncern, Skodovy Zavody, opkebte L&K
i 1925. Inden for koncernen ridede man
over enorme metallurgiske erfaringer, der
hurtigt gav resultat i form af betydelig
hejere motoreffekt i de bestiende model-
ler. Xort efter kom der fire-hjuls brem-
ser pd alle modeller, og samtidig skiftede
merket navn til Skoda.

Igen blev der skéret steerkt ned pd mo-
deludvalget, og samtidig blev hele pro-
duktionen lagt om. Man benyttede nok
samlebdndsteknik, men bilen blev bygget
op i enheder, som senere blev samlet —
for ovrigt en produktionsteknik, som
bl a. Volvo nu igen er géet ind for. Mo-
tofsporten blev helt afviklet og egentlig
konstruktiv nyskabelse pd det biltekniske
omride, blev der ikke tale om. T 1928
kom de to nye modeller type 4R og 6 R,
der nzsten var identiske bortset fra cy-




Dette kunne godt vere en amerikaner, men det er en Laurin & Klement, lige for den kom til
at hedde Skoda. Vognen er fra 1924, og den var monteret med en 1,5-liter motor og poleret aln-
minium-motorhjelm.

linderantallet og slagvolumen, der var
henholdsvis to og tre liter. Disse vogne
kunne for si vidt vare konstrueret af
Laurin & Klement, da man fulgte tid-
ligere praksis.

Den forste virkelig nye model var
type 422, der var en rummelig smabil
med en fire-cylindret motor pd 1,1 liter,
og det er vel vaerd at notere, at krumtap-
akslen var lejret i fem hovedlejer. Denne
model fik hurtigt en lidt storre bror pd
1655 ccm bygget efter samme system, og
det blev hovedmodellerne i den forste
del af trediverne. Ved udformning af
den bazrende konstruktion havde man
kigget lidt hos Tatra, og man gik ind for
centralror og pendulaksler, som pd Ta-
tra 11

I 1934 kom den forste af de populere
Popular. Den lille sideventilede motor p&
900 ccm. var ikke sarlig egnet til at tune,
men tjekkerne gjorde det alligevel, for
bilen havde storartede muligheder i de
lange landevejsleb pd grund af glimren-
de kereegenskaber. Motorsporten fik igen
en vis betydning, og fabrikken lod frem-
stille specielle stremlinickarosserier af
aluminium bl. a. for at deltage i det tjek-
kiske 1500 km lgb i 1935. P4 de lige

strekninger kom vognen op pd en top-
hastighed pd 120-125 km/t, men moto-
rerne var ikke glade for denne belastning.
Markelig nok havde man i den lille mo-
tor ophengt krumtapakslen i kun to smé
hovedlejer, der ikke helt kunne klare den
foregede belastning.

Alligevel kom disse sm3 maskiner til at
skabe blast om Skoda’s navn serlig p.g.a.
to mend ved navn Pohl og Hausman,
sidstnaevnte er nu redakter for et glim-
rende motortidsskrift i Prag. I 1936 star-
tede de i Monte Carlo Rally med en stot-
re udgave af Popular pd 1380 ccm, men
stadig med sideventiler. De blev nummer
to i klassen for biler op til 1500 ccm ef-
ter at have feort hele vejen. Ved mangv-
reringsproven tabte de imidlertid til en
Fiat, der havde et gear mere, hvilket vi-
ste sig at vare af uvurderlig betydning
netop under denne prove.

Aret efter kom de igen, og atter blev
de nummer to efter en Fiat kort af Villo-
resi-bradrene. Motoren i Skoda’en gav
ikke mere end 34 hk, medens Fiaten
havde en effekt pd 45 hk, og stadig var
der et gear mere i Fiat'en. Desuden var
Fiat en speciel letvaegter, medens Skoda’-
en vejede 1200 kg. Da vognen kom til-
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bage til fabrikken, og mekanikerne de-
monterede motoren, lob metallet fra le-
jerne ud sammen med olien.

Det var imidlertid kun den hirde tun-
ing, motoren ikke kunne lide, for ellers
var den robust nok, hvilket blev bevist,
da en Popular kerte jorden rundt pd en
velpubliceret tur i 1936, en anden korte
30.000 km gennem Afrika ved Akvator,
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 frem til
Den anden Verdenskrig ogedes omsat-
ningen med 50 G hvert ir, skent vogne-
ne i virkeligheden var lidt gammeldags.
1 1939 introducerede man imidlertid en

Dette er Skodd's habmotorvogn fra 1932, som vi omtaler i teksten. Dette er d
billede, der findes. men beviset er der jo. 1 forbindelse med denne model tales der ogsd om, ar
tyske delegationer antydede, at det ville vwre venligt, om man ville ndsette udviklingen af denne
vogn.
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helt ny serie, men den nye Popular (der
mindede steerkt om Fiat 1100 Balilla) og
den nye Superb med optrimmet topven-
tilet motor og nyt karosseri niede 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 for freds-
slutningen bombet sender og sammen,
hvilket selvfolgelig ikke gjorde det let-
tere at komme igang igen.

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

koncentrerede sig om en bilmodel, der
blev introduceret allerede i efterdret 1945
— antagelig den forste nye efterkrigsmo-
del. Det var ikke bare en ny Popular, selv
om bide centralroret og pendulakslerne

esverre det eneste
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[ 1939 havde man tydeligt lert noget om stromlinie. Dette skulle have veret den nye Rapid
model med 1,5-liters topventiletr motor, men krigen satte en stopper for denne udvikling,

var der. Akselafstanden var sterre, mo-
toren var kraftigere, gearkassen var flun-
kende ny, det samme var karosseriet.

Resten af historien er velkendt, for
Skoda 1200 blev aflost af Octavia og Fe-
licia, og i 1964 bred man &benbart med
den smdvanlige tradition og kom med
model 1000 MB med hekmotor. P2
Prag’s Tekniske Museum kan man imid-
lertid se et billede af en bil, der sterkt
ligner Mercedes Benz type 170 H, og det
er dateret 1932, medens Mercedes hzk-
motormodellen type 170 H forst kom i
1934. Billedet forestiller en Skoda pro-
totype, og der er ikke zndret meget siden
den gang. Det hele er naturligvis blevet
mere moderne, men fire-cylindret haek-
motor, centralrer og pendulaksler er jo
tydelige familietraek.

Vi spurgte ingenior Dejl, hvordan han
ville bygge en bil, hvis han fik helt frie
hender — dette er et standardspergsmal,
som de fleste konstrukterer lober uden
om, da deres onskebiler i reglen er staerkt
afvigende fra fabrikkernes nuvarende
konstruktion. Det skulle vaere en station-
car solid som en Volga, lige s3 lidt spen-
dende som en Octavia og med karosseri

fra Pininfarina. For ejeblikket var han
optaget af kommende modeller, og sam-
tidig havde han en del kedelige detaljer
at slis med pd den nuvarende produk-
tion — eksempelvis metallet i derhindta-
gene pd 1000 MB. Pi et sporgsmil om,
hvad det mildere gkonomiske klima ville
betyde for Skoda, fik vi et meget kom-
pliceret svar, men essensen er, at man er
feerdig med centralplanlegning, og fa-
brikkerne md nu med andre ord tage
chancen selv, hvilket betyder, at de ikke
kan leve af staten, hvis de tager fejl. Det-
te gor det naturligvis fristende for en fa-
brik som Skoda at swtte ind pd det mod-
tagelige og mindre fordringsfulde ost-
marked, men han mente, at Skoda fortsat
ville have store chancer 1 Vesteuropa ser-
lig med reorganiserede handelsafdelinger
i forskellige lande. Hvad nyt er der sket
i ar?, spurgte vi. Det lidt resignerede
svar lgd, at Skoda havde fiet en flok
designere og marketing mend,- der lagde
vanskeligheder i vejen for en almindelig
ingenigr.

Det ser ud til, at problemerne i ost og
vest efterhdnden er blevet temmelig iden-
tiske.
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KORSEL

MOGENS H  DAMKIER

IAT 125

Da vi i sin tid stiftede bekendtskab
med Fiat 124, fandt vi udstyret og interi-
oret 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
storre og lidt finere model pa samme ba-
sis, idet man ville legge en kraftigere
1,5-liter motor i vognen og give den et
bedre indvendigt udstyr. Da vi si blev
prasenteret for Fiat 125 med den krafti-
gere 1,6-liter motor og det fornemme in-
terior, 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 formodnings rigtighed.
Det er nemlig i virkeligheden to helt for-
skellige vogne, selv om de ligner hinan-
den i sd hoj grad, at man let kan forveks-
le dem.

Nar man studerer mélskitserne, vil man
se det ret overraskende, at Fiat 125 er lidt
smallere end 124, men til gengeld er den
noget lengere, og forskellen pd disse mdl
skyldes absolut ikke forskellig udform-
ning af kofangerne. Fiat 125 er lidt lave-
re end 124, skont den har storre dak, og
Fiat 125 har sterre akselafstand, men til
gengzld mindre sporvidde end model
124. Fiat 124 har skruefjedre i baghjuls-
ophangningen, medens baghjulene pd
Fiat 125 er ophengt i langsgdende blad-
fjedre. Altsa to helt forskellige biler, der
kun ligner hinanden. Dermed vare ikke
sagt, at vi ikke en skonne dag kan f ret
i vor péstand, hvis man legger en 1500-
motor i model 124 til aflosning af den
nuvarende Fiat 1500.

Det skal med det samme siges, at Fiat
125 er en ret exceptionel bil, men allige-
vel virker det overraskende, at et svensk
tidsskrift har udnaevnt den til »drets bil«.
Hvis vi skulle valge en »érets bil«, skulle
det vare en bil, der bragte noget virkelig
konstruktivt nyt pd markedet, og det kan
man ikke sige, at Fiat 125 gor. Selvfolge-




lig er det en interessant motor, men over-
liggende knastaksler med tandrem har
Glas allerede benyttet for mange ar siden.
Hjulophangningen har vi ogsd set for,
tilmed i masser af tilfelde, og skivebrem-
ser pa alle fire hjul er vel heller ikke no-
get nyt. Nér det svenske blad har valgt
Fiat 125 til »drets bil, skyldes det da og-
sd helhedsindtrykket, idet man fremhaever
den kraftige og lydsvage motor med to
overliggende knastaksler, hvilket er noget
af et sersyn i denne klasse (den nye
Vauxhall Victor har overliggende knast-
aksel med tandrem). Desuden fremha-
ves bremsernes kvalitet, komforten og
koreegenskaberne  samt  pladsforhold,
kraftoverskud og konstruktiv kvalitet i
forhold til prisen. Ud fra disse betragt-
ninger er det neppe helt forkert at valge
Fiat 125 som ydrets bil« blandt de nye
modeller, hvorimod kriteriet for at ud-
pege en vogn til denne fornemme titel
vel nok kan diskuteres.

Motoren

Motoren i Fiat 125 er noget helt for
sig ikke alene pd grund af sin konstruk-
tion, men ogsd pd grund af sine egenska-
ber. Det er en ren kvadratmotor med 80
mm i bdde boring og slaglengde (1608
ccm), og med et kompressionsforhold pa

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 forbrendingskamre
sidder de skritstillede ventiler, der betje-
nes direkte af knastakslen. Som tidligere
meddelt her i bladet indstilles ventilspille-
rummet pd en speciel mide, der ikke gor
det ngdvendigtat afmontereknastakslerne.
Over ventilerne ligger en cylindrisk knast-
folger, og oven pd denne ligger en cylin-
drisk justeringsskive fastholdt i sideret-
ningen af en krave og indspendt mellem
knasten og knastfelgeren. Selvfolgelig er
det selve justeringsskiven, der udger den
egentlige knastfolger, og ved at udskifte
skiven fjerner man samtidig slid fra
knastfelgerne, Nér knasterne traeder di-
rekte pd ventilerne, har man i reglen en
sddan cylindrisk knastfelger, men juste-
ringsskiven ligger under denne og altsd
over ventilstammen. Dette indeberer, at
man nedvendigvis md afmontere knast-
akslen og tage knastfglgeren eller ventil-
lofteren op, for man kan fa fat i skiven.
P4 Fiat 125 er det sddan, at man har et
specielt stykke vearktej, der som en klo
settes ind om knastakslen, hvorefter
knastfelgeren 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 udfort. Her er skermen over tand-
remmen fjernet, men man ser ikke det nederste tandremshjul pi krumtapakslen. Motoren var
olietcet overalt under hele provekorslen. Pa billedet ses ogsd den solide forbindelsesstang mellem

gearstang og gearkasse.

luftpistolen kan man sd blase justerings-
skiven op, si man kan tage den ud med
en spids tang.

Milearbejdet slipper man selvfolgelig
ikke for, idet man md madle det eksisteren-
de spillerum mellem knasten og juste-
ringsskiven, inden man foretager sig no-
get andet, og disse mdl ma da skrives op.

Ved at mile tykkelsen pd de enkelte ju-
steringsskiver og sammenligne med den
dgeldende ventils spillerum, kan man da
se, hvilken tykkelse skive der skal legges
i for at opnd det foreskrevne spillerum.
Knastakslerne traekkes ved hjelp af en
tandrem, der gir fra et lille hjul pa krum-
tapakslen over et mellemhjul op til de to

Baghjulsophengningen pi Fiat 125 folger et klassisk monster, men der benyttes i deite tilfelde
kun to federlag, og bagakslen er monteret med momentarme.
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knastakselhjul og derfra over en ferings-
rulle (pd den tandlese side af remmen)
tilbage til krumtapakslens lille hjul. Mel-
lemhjulet driver en aksel, pd hvilken dre-
vet til stromfordeleren og knasten til
benzinpumpen sidder. Principielt er det
jo revnende ligegyldigt, hvordan pumpen
aktiveres i forhold til stempelstilling og
ventilbevaegelse, men i dette tilfelde mi
akslen alligevel indstilles ngjagtigt, da
knasten ellers kan komme i beroring med
et af krumtapslagene.

P4 krumtapakslen sidder foran det lille
tandremshjul en remskive, beregnet for
en almindelig kilerem, der trekker venti-
latoren og vekselstromsgeneratoren. Ven-
tilatoren har elektromagnetisk kobling
med termostatstyret kontakt.

Motoren er en sdkaldt »gennemtraks-
motor, idet indsugningsmanifolden sid-
der pa venstre side af blokken og udbles-
ningsmanifolden pd hejre side af blok-
ken. Der benyttes en registerkarburator
med vacuumreguleret spjeld i sekunder-
boringen. I de danske specifikationer stir
der fejlagtigt, at det er en dobbeltkarbu-
rator, men det er det altsd ikke 1 dette til-

feelde. Motoren har letmetaltopstykke, og
knastakselhusene er ligeledes stobt i let-
metal, og de lukkes med flade daksler og
store fingermetrikker. Tandremmen er af-
skermet af en stor blikskaerm. Stremfor-
delerdakslet er monteret til fordeleren
ved hjzlp af to bolte og altsd ikke med
de sedvanlige patentldse.

Det er en forngjelse at se ned i det vel-
ordnede motorrum, og under hele prove-
kerslen var motoren fuldsteendig olietzt
og ren. I udstyret til motoren folges sad-
vanlig Fiat praksis, hvilket vil sige hind-
reguleret choker, og pd spolen har man en
formodstand, som skydes ud under start.
Overraskende nok er der i forbindelse
med vekselstromsgeneratoren et alminde-
ligt spendingsrele, og det er muligt, at
man forst vil se de elektroniske span-
dingsregulatorer lidt an.

Transmissionssystemet

Koblingshus og gearkasse er stobt i let-
metal, og der er ikke noget opsigtsvaek-
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 ojfe-
hlik at vere i tvivl om, hvor de enkelte kontakier eller greb er anbragt.
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stang, og skiftningen til samtlige gear er
meget let og preacis, ogsd ndr vognen er
iskold. Dette lyder mdske som en selv-
folge, men en overgang kunne man na-
sten ikke gé fra frigear til forste gear eller
bakgear i en BMC 1800, ndr vognen hav-
de stdet ude i frostgrader natten over, og
pa Fiat 1500 far man undertiden det ind-
tryk, at man er ved at brakke armen, nér
man skal skifte til forste gear, ndr vognen
er kold.

I ovrigt ligger gearene rigtigt hos Fiat,
idet vi har det sedvanlige H-gear med
fjederbelastning mod ferste og andet
gear, og bakgearet ligger til hgjre for
fjerde gear. Det er meget usandsynligt, at
man lynhurtigt skal foretage en skiftning
fra forste til fjerde gear, og derfor er der

ingen chance for, at man uforvarende kan
komme 1 bakgear. Dette i modsatning til
de gearkasser, der har bakgearet liggende
til venstre for andet gear, da det er hgjst
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 hjzlp af en Hardy-skive,
medens den bageste halvdel af kardan-
akslen har kardanled i begge ender.

Som det fremgir af specifikationerne, er
hjulophzngningerne og affjedringen gan-
ske ordiner, og der er som nzvat servo-
forstaerkede skivebremser pd alle fire hjul.
Man kan mdske undre sig over, at der
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Malskitse af Fiat 125. Bagagerummdlene er gennemsnitsmél. Fri hojde fra korebane og storste

hojde er begge malt ved belastet vogn.
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ikke som ved Fiat 124 er en regulator til
baghjulsbremserne, men den er i dette til-
felde ganske overflodig, da man med de
kraftige servoforsteerkede bremser har va-
ret i stand til pd forhind at reducere bag-
hjulenes bremsevitkning til en sidan
vardi, at baghjulene ikke vil blokere for
forhjulene, selv ndr kereren er alene i
vognen. Dette bortforklarer imidlertid
ikke, at man med en effektiv regulering
af baghjulenes bremsevirkning i forhold
til bagakseltrykket vil kunne reducere
bremselengden, ndr der er fuldt les pd
vognen, og derfor mindre chance for blo-
kering af baghjulene. Mere overraskende
er det, at der ikke er to-kreds bremse-
system, men Fiat venter sikkert, til der
bliver rid til to kredse til forhjulene. Nar
man kikker ned pd motoren med de to
overliggende knastaksler gemt i polerede
huse, og ndr man kikker ind i vognen, fir
man uvagerligt fornemmelsen af, at dette
er en temmelig kostbar bil, men den for
tiden herskende pris pa kr. 28.000,— pd
det danske marked er overraskende billig
for en vogn af denne art, og derfor har
der ikke veret rad til to-kreds system til
forhjulsbremserne.

Karosseri og interior

Som allerede nevnt ligner Fiat 125 mo-
del 124 til forveksling. Et smukt tidlest
karosseri der skal anvendes i mange dr
uden nogen naevnevardige @ndringer. In-
terigret er smukt og fornuftig udfert med
mange praktiske detaljer og to mindre
heldige punkter. For det forste er dorenes
armlzen anbragt alt for lavt til at fungere
som armlen, og altsd m& man indstille
sig pd, at de kun kan benyttes som hind-
bojler, ndr derene skal lukkes. Ogsd det
nedfzldbare armlen i bagsedets ryglen
er lidt for lavt til at fungere tilfredsstil-
lende. For det andet er afstanden mellem
det underste punkt pé rattet og forsedet
for ringe, hvilket medferer, at forsedet
m4d skydes ret langt tilbage. Derved redu-
cerer man pladsen ved bagsedet, men
vigtigere er det nasten, at kereren fir
ojet for langt fra vindspejlet. Jeg ved ud-
merket godt, at en del apostle prediker,

at man skal kore med strakte arme, men
det er faktisk noget, de har fiet helt galt
i halsen. P4 en racervogn er koreren nedt
til at kare med strakte arme, for ellers kan
han fra sin liggende stilling simpelthen
ikke n3 rattet, men derfor er det ikke no-
gen idealstilling i en personvogn. Jo tet-
tere man har sine gjne ved vindspejlet,
des mindre generende virker urenheder
pd dette, og des storre synsvinkel har man
ud til siderne.

Desuden ville det vere en stor fordel,
hvis forsedernes hynder fik en hzldning
bagover, siledes at man fik stette under
laret, hvilket ville veere en gevinst ganske
uanset hvilken hgjde, man fra naturens
side er udstyret med. Dermed er ankerne
for s& vidt ogsd udtemte.

Da gearstangen i denne vogn er an-
bragt i kardantunnelen, har Fiat skyndt
sig at udnytte ratgearets plads pd hejre
side til at anbringe en kontaktarm for
vindspejlsviskerne. Denne kontaktarm har
to stillinger, og i farste stilling sattes en
lille viskerrobot i gang. Nér kontakten
slds i denne stilling, korer viskerne to
gange frem og tilbage over vindspejlet, og
derefter tager viskerne en tur frem og til-
bage for hver 6,5 sek. Dette er en ganske
glimrende anordning, der ikke mindst i
tige og stovregn gor 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. Sl&r man kontaktarmen lengere
ned, korer viskerne normalt frem og til-
bage. Desuden er der i vindspejlsvaske-
rens pedal anbragt en kontakt, der satter
viskerne i gang samtidig med, at vaskeren
sender to striler op mod vindspejlet.

Forpanelet er udfert i det, jeg kalder
»bornholmsk indengd, hvilket vil sige et
plasticovertrak, der illuderer som en &del
treesort. I et afskermet hus midt for rat-
stammen sidder to store runde instrumen-
ter. Til venstre er der speedometer med
kilometer- og tripteller, til hojre er der
et elektrisk ur med stor sekundviser, ben-
zinstandsmiler, kolevandstermometer og
kontrollamper for choker, olietryk, an-
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Nar en justerskive skal udskiftes ved ventilju-
stering, drejes motoren, indtil den pigeldende
knast aktiverer ventilen fuldt, og derefter an-
bringes det her viste stykke specialvwrkto;.
Motoren drejes derefter, indtil knasten berorer
et trykstykke pa specialveerktojet, og med tryb-

luftpistolen bleser man ligefrem justerskiven

op.

trukket hdndbremse (rodt blinklys) og
ladestrom. I benzinstandsméileren er der
tillige en red kontrollampe for benzin-
reserve, og mellem de to instrumenthuse
er der et lille lygtehus med kontrollam-
per for positionslys (eller lygter tendt 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 lengere kontaktarm, der skifter mel-
lem alle tre lygteforinger — altsi szdvan-
lig Fiat praksis. Midt mellem de to runde
instrumenter sidder to drejeknapper til
henholdsvis nulstilling af triptelleren og
indstilling af uret. Man kunne godt lere
lidt af japanerne ved at montere konkave
glas over instrumenterne, da der i dagslys
kan optreede en del reflekser, som kan
gore aflesningen af navnlig kelevands-
temperatur og benzinstand vanskelig. Til
hajre for instrumenterne sidder en elek-
trisk cigarteender, og midt pd forpanelet
er der plads til indbygning af en radio.
Jeg har si tit undret mig over, at bil-
fabrikkerne blot swxtter en plade over
dette rum til radioen i stedet for at lave
et lille dbent handskerum, der kan ud-
skiftes med en radio, hvis man ensker
det. Hvis man ikke vil have en radio i sin
vogn, har man sd et rum, som fereren og-
sé kan nd, ndr han skal have fat i sine
solbriller, cigaretter eller andre smi for-
nodenheder. Dette er méske ikke si pi-
krevet i denne og flere andre vogne, for-
di der er en smétingsbakke pi konsollen
foran gearstangen.

Midt pd forpanelet finder vi ogsd et
lille askebager af skuffetypen og de to
reguleringshindtag til varmeapparat og
ventilation. Til venstre for disse hdndtag
sidder en to-trins kontakt til blasermoto-
ren. Som sedvanlig i Fiat dirigeres luften
ned til benpladen ved simpelthen at ibne
en lem i varmeapparatet. Til hojre pd for-
panelet er der et afldseligt handskerum,
og under forpanelet er der en pakke-
hylde. I hvert hjorne af forpanelet sidder
en ventilationskanal, der gdr uden om



varmeapparatet. Kanalen lukkes med et
drejespjald anbragt i en drejelig konsol,
saledes at luftretningen kan dirigeres.
Varmeapparatet er let at indstille til den
rigtige temperatur, og yderligere kan man
foretage en regulering ved at dbne mere
eller mindre for friskluftkanalerne.

Den automatiske, indvendige belysning
ved dbning af derene er anbragt i de mid-
terste derstolper, men desuden er der i
Eakspejlet indbygget en lampe, som auto-
matisk tender, ndr lampen drejes frem
til belysning af instrumentbordet. Seder-
ne er betrukket med stof, og der benyttes
plastic pi de udsatte steder. Der er ma-
dame-spejl i begge solskeerme, hindbgjler
ved alle pladser undtagen ved forerplad-
sen og et solidt hdndbremsegreb anbragt
mellem forsederne. I den provekorte
vogn havde hindbremsen ikke nogen gi-
gantisk bremsevirkning, men fuldt til-
streekkelig til at holde vognen pd de stej-
leste stigninger og fald.

Motorhjelmen er hangslet fortil, og
bagagerummet dbnes ved hjxlp af en
trykknap — neglen er altsd ikke ubetinget
ngdvendig. I hgjre side af bagskermen
er der en lem, bag hvilken benzinpafyld-
ningsstudsen sidder. Der er et godt og
rummeligt bagagerum med reguler stuv-
ningsplads, og under bundmadtten ligger
reservehjulet, donkraft og en lille verk-
tojseske fremstillet af plastic med det
mest ngdvendige hdndvarktej. Der benyt-
tes to negler til vognen — én til tendings-
l8sen og én falles for dere, bagagerum og
handskerum. Tendingsldsen har fire stil-
linger nemlig neutral, tending, start og
(til venstre for neutral) samtlige kredslgb
undtagen tending i funktion.

Kereegenskaberne

Motoren starter omgiende, og at det
her drejer sig om en xgte Fiat, marker
man gennem den fuldsteendig 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 marke lidt personlig-
hed og lidt egen vilje fra en bil. Selv-
folgelig er det teknik og mekanik alt

Ndr skiven lofter sig pa grund af trykluften,
kan man fierne den ved hjelp af en tang. Pd
specialvarktojet ser man her en linie market
MAX, der ikke ma overskrides af trykstykket,
som aktiveres af knasten. Den afmonterede ski-
ve mdles med mikrometerskrue, og den nye
skive velges i forbold til dette mal og til det
méalte ventilspillerum, inden justerskiven blev
afmonteret.

sammen, men jeg er stadig af den primi-
tive opfattelse, at der pd en eller anden
mide mi vare nedlagt en sjal i koretgjet.
Jeg er heller ikke helt alene om den op-
fattelse, for forleden havde jeg besog af
vor gamle medarbejder, Collecteur, der nu
— desveerre for os — bor pd den anden
side af kloden, hvor han har meget travlt
med en hel masse andet — og han havde
kebt sig en vogn, der pd alle mader var
lydefri og ganske fortrinlig uden hysterisk
opvarmningsperiode, uden merkvardig-
heder af nogen art, og dette koretoj be-
tegnede han som »et af disse computer-
konstruerede befordringsmidler«. Man
kan ogsd sige det pd den méde, at en kold
kvinde og en kold Fiat kan bringe en
mand til vanvid, men det er ganske inter-
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essant at blive bragt til dette vanvid, nir
en gradvis opvarmningsperiode udjevner
det farste sindsoprivende indtryk.

Fiat 125 skal have masser af choker for
1 det hele taget at kore p3 en nogenlunde
manerlig midde, og hvis man i denne ret
langvarige chokerperiode f. eks. skal hol-
de ved en postkasse, otte- eller seksten-
takter motoren trods det, at der nu kun er
minimal chokervirkning. Nér man s stat-
ter, er man ved at ryge ud gennem for-
ruden, i det gjeblik motoren staller totalt,
hvorefter man bliver slynget tilbage i for-
sedets ryglaen, ndr pokker tager ved den.
Nir motoren er varm, og chokeren er
ude af funktion, er vognen som den bli-
deste engel, der kun ger, hvad far siger,
den skal gore, og et sidant fremadskri-
dende forlgb giver en mand selvtillid —
eller oprejsning. Efterhinden som man
lzerer at koordinere chokeren med motor-
temperaturen, bliver opvarmningen min-
dre dramatisk.

Nir opvarmningsperioden er overstéet,
kan man begynde at vurdere vognen, og
man er ikke et gjeblik i tvivl om, at ac-
celerationsevnen er fuldt tilfredsstillende.
Det er imidlertid vognens lydlese frem-
ferd, der forst og fremmest melder sig
som et indtryk, idet man faktisk kun he-
rer dekkenes sang mod vejbanen, s&
lenge man kerer med moderat hastighed.
Gearskifte, kobling og bremser virker helt
fortrinligt, og man er med det samme for-
trolig med de gvrige kontrolgreb.

Nir man kommer ud pd landevejen og
far lidt fart over feltet, kan man stadig
notere et lavt stgjniveau i forhold til ha-
stigheden, og ved 130 km/t kan man fgre
en samtale med samtlige personer i vog-
nen, som om man sad hjemme i sin stue.
Der er ingen vindstej om karosseriet bort-
set fra den, sidespejlet fordrsager. Der er
ingen transmissionsstej, der er ingen mo-
torstej, og der er kun en brummetone fra
udblesningen, ndr man kommer op pi de
helt store hastigheder. Dette giver sam-
men med det udmerkede ventilationssy-
stem en udpraeget fornemmelse af kom-
fort.

Vognen ligger roligt pa vejen med god
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retningsstabilitet, og affjedringen er hver-
ken for bled eller for hird. Sidstnevnte
er 1 sig selv en noget tabelig karakteristik,
da f. eks. en Renault 16 har en udpreget
bled affjedring, der netop giver denne
vogn karakter, men sagen er den, at en
bledere affjedring ikke ville vaere i har-
moni med Fiat 125, og en hérdere affjed-
ring ville ikke tjene noget formal, medens
den til gengeld ville g& ud over komfor-
ten — det var det, jeg mente med hverken
for blgd eller for hird, hvilket ellers nok
tor siges at vare et ret flydende begreb.

Jeg var spendt pd, om Fiat 125 var
lige sd sidevindsstabil som Fiat 1500, og
til denne specielle prove afventede jeg
derfor en god og kraftig dansk blast. Da
denne indtraf, startede jeg ud pi den
strekning, som specielt er udpeget til
dette formil, og pd den forste del, hvor
jeg havde vinden fra siden, skrit forfra
og skrit bagfra, men uregelmessigt, fordi
der en del steder er lz, foltes vognen ab-
solut sidevindsstabil, idet man kun mar-
kede en ganske svag tendens til at afvige
fra kursen. Da jeg imidlertid kom op pa
en hejtliggende vej, hvor vinden kom ind
direkte fra siden, uhzmmet og med fuld
kraft, mitte det erkendes, at der skulle
korrigeres en del med rattet for at holde
vognen pi kursen, og under de samme
omstendigheder ville en Fiat 1500 ligge
stot som en klippe. Dette bekrzfter en
mistanke hos mig. Jeg har nemlig haft
den lidt bedrovelige mistanke, at Fiat
simpelthen ved et rent tilfelde 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 ogsd have varet i stand
til at gore en Fiat 125 fuldstendig side-
vindsstabil, men si var det ikke sikkert,
at vognen var kommet til at se ud, som
den gor i dag.

Lad mig i evrigt sige, at sidevindsfol-
somhed og sidevindsstabilitet er ikke be-
greber, som kun danskere skal beskzftige
sig med. P& Autostrada del Sole, der i al-
lerhgjeste grad er beliggende i Fiat's
hjemland, er der sket ganske mange ulyk-




ker pi grund af sidevindsfelsomhed. P4
denne vejstrekning, der ligger gennem
bjerglandskaber, sker det ofte, at vejen
forer gennem en tunnel, og umiddelbart
efter forer den over en bro og videre
frem. Det er altsd en vej, der gir gennem
et bjerg for derefter at komme lige ud i
en bjergslugt, men koreren ser foran sig
kun en nogenlunde vandret vejstrekning.
S lenge han kerer i tunnelen, er han
selvfolgelig i fuldstendig le, men i det
ojeblik, han kommer ud pa broen og ke-
rer over bjergslugten, kan han blive ud-
sat for en ganske voldsom sidevind, og
flere vogne er simpelthen blevet blest ud
af vejen, fordi der er sket en pludselig
vinkeldrejning, og kereren har ikke rea-
geret hurtigt nok til at forhindre vognen
i at terne mod autovearnet og tippe ned i
afgrunden. Ikke s fa store lastbiler er
simpelthen blevet blaest ud i det store dyb.
Selvfolgelig har man af samme grund
opsat skilte med hastighedsbegransning,
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men det giver bilisterne pokker i, fordi
de ikke kan se nogen umiddelbar grund
til at nedsatte hastigheden, og si sker
ulykken. Det er heller ikke skilte med
hastighedsbegrznsning, man har brug for,
men sidevindsstabile biler, og det er vig-
tigere at en bil er sidevindsstabil, end det
er, at kontakter og andre dippedutter er
forsenket i et noget problematisk forseg
pi at give bilerne sekunder sikkerhed.
Det er primer sikkerhed, vi har brug for.
Ikke desto mindre kan man fastsld, 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 malt over 1.000 km
blandet kersel 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- 80 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

R AR o N R T S b W
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%

Tophastigheden er den af fabrikken tilladte
(merker pd speedometer), og stigeevnen er
med fuld last.
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Fiat 125 er mindre sidevindsfolsom end
flertallet af nutidens biler.

Styringen er ved moderat hastighed ab-
solut neutral, og ved almindelig hurtig
korsel gennem svingene svagt understy-
rende. Ved hard kersel vil styringen fo-
les som sterkt understyrende, hvilket dog
skyldes, at vognen skrider pi alle fire
hjul samtidig, og man m& derfor sigte
ca. 1,5 meter til hgjre for den hojre vej-
side midt i svinget for at gd pant igen-
nem. P4 det punkt opferer den sig som
de bedste sportsvogne, men man skal
selvfolgelig kende vognen, og derfor gar
nye ejere af Fiat 125 klogt i at prove sig
frem, indtil de bliver fortrolige med en
zgte fire-hjuls udskridning, som trods alt
ikke er almindeligt forekommende, med-

specifikationer

Fire-ders, fire/fem personers sedan.

Importer: Nordisk Fiat A/S, Gammel Koge
Landevej 78-80, Valby, Kebenhavn.

Motor: Fire-cyl., to overliggende knastaksler,
vandkglet. Boring 80 mm, slaglengde 80
mm, slagvolumen 1608 ccm, kompressions-
forhold 8,8:1, maksimaleffekt 90 hk (DIN)
ved 5.600 omdr/min, maksimalt drejnings-
moment 13 kgm ved 3.500 omdr/min. Liter-
effekt 56 hk/l. Tandremstraek til knastaks-
ler, elektromagnetisk ventilatorkobling, ok-
tantal 95-98.

Transmissionssystem: Ter enkeltplade kob-
ling, fire-trins gearkasse med synkromesh
mellem alle gear. Udvekslingsforhold i
gearkasse: 3,422:1, 2,1:1, 1,361:1, 1:1,
gulvgear, to-delt kardanaksel. Bagakse!:
hypoidfortanding, udveksling 4,1:1. Dak-
storrelse: 175 S-13".

Hjulophzengning: Forhjul i tveerstillede, over-
liggende triangelarme, underliggende la-
sker med reaktionsarme, skruefjedre,
kreengningsstabilisator. Baghjul i langsga-
ende to-lags bladfjedre, stiv bagbro, mo-
mentarme. Teleskopdeempere for og bag.

Bremser: Forhjul: 227 mm skivebremser.
Baghjul: 227 mm skivebremser, totalt be-
leegningsareal 248 cm?2, servoforstaerker.
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mindre der ved mindre behersket kersel
forst optrader en klar bagvognsudskrid-
ning. Det gor der ikke med Fiat 125, for
vognen er fuldt sporsikker ved almindelig
og endda hurtig kersel gennem svingene,
og ferst nir man kerer vognen pd en
mere sporty mdde, gir den over i fire-
hjuls udskridning uden noget mellem-
liggende stadium af bagvognsudskrid-
ning. Kun hvis man i indirekte gear over-
forer sd stort moment til baghjulene, at
disse delvis kan spinde, kan man provo-
kere en bagvognsudskridning. Dette nav-
nes kun for at klarlegge vognens egen-
skaber, for Fiat 125 er ikke bygget som
en sportsvogn, og si lenge den blot ke-
res ganske normalt om end hurtigt, vil
den vere overordentlig sporsikker.

FIAT 125

.Elektrisk anlaeg: 12 v, dynamo 770 watt vek-
selstram, akkumulator 60 amp. timer.

Mal, veegt: Total lengde 4223 mm, total
bredde 1611 mm, total hojde 1440 mm,
akselafstand 2505 mm, sporvidde for 1313
mm, bag 1291 mm, fri hgjde fra vej 175
mm, benzintank rummer 45 liter, oliesump
rummer 3,75 liter, incl. filter,” kelesystem
7,5 liter. Egenveegt 1000 kg. Effektveegt
11,1 kg/hk. Tophastighed 163 km/t. Hastig-
hed ved 1000 omdr/min i topgear: 28,1
km/t. Venderadius 54 m. Udveksling i
styretej 16,4:1. Bagagerum 400 liter.

Pris: Kr. 27.498,—.
Serlige bemeerkninger: Nyttelast 400 kg.

Tekniske oplysninger: Karburator: Weber 34
DCHE eller Solex C 34 PAIA/3 registerkar-
burator. Teendrer: Champion N9Y, Bosch
W230T30, elektrodeafstand 0,5-0,6 mm,
kontaktafstand 0,42-0,48 mm, forteending
10°, ventilspillerum, indsugning. 0,45 mm,
udbleesning: 0,50 mm ved kold motor. Daek-
tryk forhjul 20-22 p.s.i, baghjul 23-24
p.s.i. Gearkasse rummer 1,35 liter SAE 90
EP, Diffenrentiale rummer 2,0 liter SAE 90
EP. Forakseltryk 645 kg. Bagakseltryk
755 kg.




Udvekslingen i styretgjet er sd godt
afstemt, at man overhovedet ikke legger
mearke til den. Styringen er nemlig hur-
tig nok rundt om et gadehjorne eller i en
pludselig undvigemangvre, og alligevel er
den ikke spor tung ved en vanskelig
kantstensparkering. Der er netop den
dodgang, som der skal og ber vare i et
styretgj, hvis vognen skal kares sikkert.
Mange er af den opfattelse, at det ideale
styretoj er absolut direkte, det vil sige
med mindst mulig udveksling og uden
fierneste dodgang, hvilket i ren mekanisk
henseende udmerket lader sig udfore.
Nér man alligevel ikke gor det, skyldes
det, at det er meget vanskeligt og meget
trzettende at kore en vogn, hvis der ikke
er den mindste fjedring eller dedgang, og
det kraever i hvert tilfelde en overordent-
lig stor retningsstabilitet og fuldstendig
sidevindsstabilitet.

Bremserne er aldeles glimrende med et
ganske lavt pedaltryk. Aktiveringstrykket
er dog ikke si lavt som i visse amerikan-
ske biler, og vi forsegte nogle opbrems-
ninger i udpreget glat fore, hvilket lod
sig gore uden blokering. Det skal dog
indrommes, at det er én sag at foretage
en sidan opbremsning, ndr man selv be-
stemmer det, og noget helt andet at skulle
foretage en katastrofeopbremsning, ndr
situationen pabyder det. Igen md jeg pus-
le med den tanke, at det ville vare ab-
solut hensigtsmassigt, hvis man i glat
fore kunne reducere servoforsterkerens
virkning, siledes at pedaltrykket blev no-
get storre.

Motoren er ret overraskende, hvilket
dog antagelig skyldes, at ens hjerne er
tilbojelig til at hage sig fast i gamle for-
domme. Bevidstheden om en motor med
to overliggende knastaksler trykker uva-
gerligt pi en gammel forslidt knap, der
viderebefordrer en meddelelse om, at der
ikke vil vare noget serligt drejningsmo-
ment under 4500 omdr/min, og dette ind-
tryk fra tredivernes besvarlige, 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 gi helt ned til 35 km/t og
accelerere vognen med en forsigtig fod
fra denne hastighed. Hvad der i evrigt
virker meget tiltalende er, at Fiat 125 er
en udpreget kompakt vogn med en rela-
tiv beskeden totallengde. Det ger den
let at parkere, og det gor den tilstrakkelig
styrefolsom til en hurtig undvigemanov-
re. For de bilister, der ofte skal med
Statsbanernes faergeruter, er det ogsd vaerd
at bemarke, at totallengden er under
4,25 m, hvilket er en takstgrense.

Fiat 125 er en tiltalende og ganske
glimrende bil. I forhold til prisen er den
fremragende.

SGAARD
autobetraek

&5

NYTTO)
TILBILEN

EAARD
autobetreek
SKJERN TLF.(073)51113
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BLINKLYS PA MOTORCYKLER

Justitsministeriet sinker afggrelse i 3 ar

Gentagne gange har vi bergrt sporgsma-
let om motorcyklernes blinklys, og vi leb
endda en gang med en wand«, idet vi
oplyste, at blinklys nu var tilladt. Efter
opdagelsen af denne fejltagelse har vi
gang pd gang efterlyst den endelige til-
ladelse, men den kom ikke, og vi satte
os si for at undersoge sagen nojere. Re-
sultatet af denne undersogelse er i grun-
den hirrejsende, for den viser, hvor ringe
stotte de motorkerende fir fra de overste
administrative og lovgivende lag. Medens
man stopfodrer trafikanterne med forma-
ninger gennem ridet for storre fardsels-
sikkerhed, der sorterer under justitsmini-
steriet, sidder samme ministerium med

ler |
um

ey

henderne i skedet og ulejliger sig end
ikke med at fore sagkyndiges forslag ud
i livet.

I et avisinterview fortalte justitsrnim'
ster K. Axel Nielsen, at han satte pris pa
den gamle skik, der befaler ministrene
hver torsdag at modtage borgere, der on-
sker at tale med dem, og justitsministe-
ren felte, at han ved disse lejligheder
ogsd fungerede som en art sjzlesgrger
eller mentalhygiejnisk terapeut. Uden pé
nogen mdde at ville forklejne denne side
af hans vitksomhed, vil vi dog pdpege
det utilfredsstillende i, at mennesker har
god mulighed for at blive drabt eller
lemlastet, fordi sager ikke ekspederes.

20. INTERNATIONALE
AUTOMOBILUDSTILLING

22. februar — 3. marts 1968

PERSONBILER

Abnes torsdag d. 22. februar kl. 15.30
@vrige dage aben kl. 10-22

Entré: Voksne kr. 5,00 . Bgrn kr. 3,00




Pi Honda og flere andre japanske maskiner er
der ved nummerpladeholderen to gule blinklys
med stor afstand fra den rode baglygte.

Foran pa de japanske maskiner finder man to
blinklys inde pa styret. Store, hensigtsmessige
spejle er pabudt ved lov i Japan.

men kun syltes i justitsministeriet. Vi har
uden at blive modsagt haevdet, at de po-
litikere, der havde ansvaret for, at vor
®ldgamle faerdselslov forst blev revideret
1 1955, har mange menneskeliv pi sam-
vittigheden, og de vil fortsat have det.
Huvis justitsminister K. Axel Nielsen eller
hans eventuelle efterkommer ikke snart
gor 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
zndring eller supplering af de gzldende
bestemmelser om indretning og anbrin-
gelse af lygter og retningsvisere pd mo-
torkeretgjer. Dette udvalg har siden afgi-
vet serbeteenkninger, der blandt andet har
fastsldet reglerne for udrykningskeretgjers
lygteforing, refleksanordninger pa cykler
samt rede baglygter pd cykler, og disse
betenkninger er fort ud i livet gennem
den forngdne lovgivning. I hovedbetaenk-
ningen (betenkning nr. 387 af 1965)
afleveret i april 1965 hedder det:

(til fardselslovens § 17 stykke 5, der

i sin nuvaerende skikkelse lyder: P

tohjulet motorcykel med eller uden si-

devogn mid ikke findes retningsvisere.

I loven skelner man mellem de egent-

lige, tohjulede motorcykler og trehju-

lede motorcykler, der omfatter de si-
kaldte kabinescootere).
Reglen i det nuvarende stk. 5, hvorefter
tohjulet motorcykel ikke ma vere udstyret
med retningsvisere, er endret, idet udka-
stet dbner adgang til frivillig anbringelse
af retningsviserblinklys. Efter udvalgets

Pi de tyske maskiner og mo-
torcykler fra ostlandene har
man anbragt blinklysene for
enden af styret. Det fulde
udbytte af blinklys far mo-
torcyklisten under bykorsel
kun i forbindelse med spejle.
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opfattelse er der ikke tilstrakkeligt grund-
lag for at opretholde forbudet, ndr ret-
ningsviserne udformes som blinklys og
ikke som vinger, idet det tvertimod, da
tegngivning er vanskelig for motorcykli-
ster, der skal betjene gashindtag, kob-
lingshandtag og forbjulsbremse med hen-
derne, kan vare i ferdselssikkerbedens
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 pa motorcyk-
ler, og udvalget har anvendt de tyske reg-
ler som forbillede for udkastet.

Denne betznkning blev overdraget ju-
stitsministeriet i april 1965, og siden er
der absolut ikke sket noget i den sag,
hvilket vel ma betragtes som politikerens
storste han mod de sagkyndige og mod
det samfund han skal tjene. Vi har boret
os lengere ind i problemet for at se,
hvad der nu skal og md ske, og si kan
De tro det, eller De kan lade vare, 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 undersgge mu-
lighederne af at fore lygteudvalgets be-
teenkning ud i praksis! To eller tre med-
lemmer af denne arbejdsgruppe kommer
fra lygteudvalget. Sd kan man vel nzppe
administrere en sag pd mere kinesisk fa-
con, og medens grasset gror, dor Horse-
mor. Eller sagt pd en anden mdde: Me-

dens justitsministeren leger sjzlesorger,

befinder motorcyklisterne sig i de mest
farefulde situationer, der ofte ender galt.
Tak for Deres indsats, hr. K. Axel Niel-
sen. Den vil gi over i historien som no-
get bemerkelsesvaerdigt.

Til beteenkningen skal vi lige bemerke,
at »de i udkastet opregnede krav« hen-
tyder til blinklysenes farve, anbringelse
og lygtestyrke samt lysvinkler, der opfyl-
des af blinklysene pd bade tyske, tjekiske
og japanske motorcykler. At det i Tysk-
land er tilladt at benytte blinklys, var
rigtigt pa det tidspunkt, men i Tyskland
blev der fastsat en dato, hvorefter alle
nye motorcykler skulle vere monteret med
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blinklys, og yderligere gav man en lang-
tidsfrist til indregistrerede motorcykler.
der ogsd fra en bestemt dato skulle vaere
monteret med blinklys. Loven fik aldrig
den betydning, man havde tiltenkt den,
da motorcykelfabrikationen i Tyskland
kort efter gik i std.

Vi kunne imidlertid teenke os, at tilla-
delsen til blinklys blev suppleret med et
krav om spejl pd nye maskiner — helst
ogsd pa mldre maskiner. I txt trafik har
en motorcyklist simpelthen ikke tid til at
dreje hovedet, medmindre han oprethol-
der en unormal stor sikkerhedsafstand.
Gor han det i tet bytrafik, vil han om-
gdende blive overhalet, og sd forsvinder
sikkerhedsafstanden igen. Dette kender
man fra landevejskorsel, hvor man f. eks.
pd vdd vej ensker at holde god afstand
til forankerende biler. I tet trafik pd
vore landeveje og motorvej kan det ogsd
knibe med tilstrekkelig sikkerhedsaf-
stand, hvis man skal dreje hovedet for
at holde gje med bagfra kommende tra-
fik, og ogsi her er spejlene af stor be-
tydning. Ikke sd fd motorcyklister har
indset nytten af og behageligheden ved
at montere et sidant spejl eller spejl pd
begge sider af styret.

Det er vor erfaring, at et spejl til mo-
torcykel skal vare rundt med en effektiv
diameter p& ca. 100 mm. Det skal mon-
teres pa en kraftig stang sd-hojt oppe, at
korerens arm ikke optager storsteparten
af spejlbilledet, stangen skal vere af kraf-
tigt, men ikke for fjedrende materiale,
da man derved undgir vibrationer 1 spej-
let. Under disse betingelser giver et plant
spejl tilstrekkelig stor synsvinkel og sik-
ker afstandsbedommelse. Benyttes let kon-
vekse spejle, fdr man storre synsvinkel,
men samtidig mindre sikker afstandsbe-
dommelse, af hvilken grund disse spejle
kraever nogen tilvenning — som bekendt
vil man i et konveks spejl se en bagved
korende trafikant pd en sidan made, at
man bedgmmer afstanden til at vere
langt storre, 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,
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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 pa vognen star VW Automatic.

PROVE
KORSEL

MOGENS H. DAMKIER

VW 1500
AUTOMATIC

En af overraskelserne pa 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 ter en-
keltpladekobling, der udloses automatisk,
ndr gearstangen berores, samt en normal
gearkasse. Nogen helt almindelig gear-
kasse er det dog ikke, for man har sim-
pelthen pillet forstegearet ud, da mo-
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mentomformeren maksimalt giver et ud-
vekslingsforhold pd 2,1:1. De gvrige gear
har samme udvekslingsforhold som i fire-
trins gearkassen, i hvilken forste gear har
en udveksling pi 3,8:1 og andet gear
2,06:1. Andet gear bliver altsi forste gear
i tre-trins gearkassen, men tager vi den
maksimale udveksling i momentomforme-
ren i betragtning, far vi altsd si lavt et
udvekslingsforhold som 4,326:1, sd det
er ganske logisk, at man undlader det
egentlige forstegear og nojes med en tre-
trins gearkasse. I VW 1600 benyttes en
fuldautomatisk gearkasse af Borg-Warner
typen, men meget kunne tyde pd, at de
mindre europziske 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
endringer. For det forste 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 baghjulsophengningen helt zndret, og




den svarer ganske ngje til den nye op-
hengning, som benyttes i Transporteren.
Det vil sige, at de egentlige pendulaksler
med enkelt kardanled erstattes af kardan-
aksler med kardanled i begge ender, og
hjulferingen besorges af en let skratstil-
let S-formet svingarm, der sammen med
de bagudrettede vridningsslappe reakti-
onsarme, der er i indgreb med de tvear-
liggende torsionsstave, danner en let
skrétstillet triangelarm. Selv ved ubelastet
vogn har baghjulene let negativ camber,
og geometrien i hjulophangningen er
indrettet pd en sddan mdde, at der kun
sker en ganske ubetydelig @ndring af bag-
hjulenes styrt (camber) og spidsning ved
skiftende belastning eller under affjed-
ringsbevagelsen. Den #ndring, der fin-
der sted af baghjulenes spidsning, er til-
sigtet, og det har pd den méide veret
muligt at eliminere den overstyrende
tendens. Det er faktisk utroligt, men det
er kun i lgbet af de sidste femten 4r, at
man for alvor har udviklet bedre systemer
i forbindelse med uafhengig ophangning
af baghjulene, men ret betenkt er det
egentligt utroligt, at man forst i de sene-
ste par dr har fdet hederlige koreegen-
skaber indbygget i en VW — det vil sige,
sd hederlig som de nu kan blive i denne
meget haletunge vogn.

I gvrigt ligner VW 1500 sine forgaen-
gere, men ndr man sxtter sig bag rattet,
vil man bemzrke nogle forandringer. For
det forste er kontakterne runde og flade,
og for det andet er der under kontakterne
kommet to tilsvarende runde drejeknap-
per. Disse horer til det nye ventilations-
system, og endnu en gang mi man sidde
i mibende forundring: Tenk, i 1967
kommer der et hederligt ventilationsan-
leg i VW type I, og der kommer frisk
luft i vognen, selv om vinduerne er luk-
kede, og selv om varmeanlaegget ikke er
i. funktion. P4 grund af det meget tette
karosseri kan det knibe med luftgennem-
gangen, og derfor er ruderne stadig til-
bajelige til at dugge, si naste fremskridt
pa onskesedlen bliver et par afgangskana-
ler for ventilationsluften. S3danne kana-
ler kunne ogsd bevirke, at det blev lettere

at lukke derene, for karosseriet er ufor-
andret si tet, at luften ligefrem virker
som en pude, og hvis man vil undg? at
knalde derene i, mi man &bne et vindue.
Selvfolgelig er det tette karosseri kun et
vidnesbyrd om god kvalitet ved samling
og ved rudernes gummilister, og vognens
indre er praeget af den samme fine kvali-
tet lige fra kontakternes funktion til lake-
ringen og indtraekkets udforelse.

Koblingspedalen er naturligvis forsvun-
det, men i gvrigt nikker man genkenden-
de til interigret. De to forstoles ryglen
kan legges fremefter, og de l8ses i hvile-
stillingen — ldsen udleses ved hjzlp af et
hindtag anbragt hejt oppe pd siden af
ryglenene, hvor det er let tilgengeligt.
Da der er automatisk choker, indskrenker
kontrolgrebene sig til lygtekontakten med
to stillinger (udtrak) og viskerkontakten,
der ligeledes har to stillinger ved en drej-
ende bevaegelse, passende til to hastighe-
der pd viskermotoren. NAr man trykker
ganske let pd denne kontakt, fir man to
solide vandstrdler mod vindspejlet, og
stralerne fortswtter, si lenge man blot be-
rorer knappen. Merkelig nok har ingen
kopieret den geniale vindspejlsvasker,
som bestdr af en stor plasticbeholder, der
settes under tryk, samtidig med at man
pumper hjulene. Efter hver pifyldning
med vand mi systemet derfor pumpes op
igen, og hvis dette gores som hjemme-
arbejde, uden at man er i besiddelse af
en pumpe, kan man som tilbehor fi en
slange, der kobler vindspejlsvaskeren til
reservehjulet, og man hugger s3 lidt luft
fra det.

De to nederste knapper tilhorer som
naevnt ventilationssystemet for frisk luft,
idet man kan &bne og lukke for luften til
de to separate defrosterspalter, der gir
uden om varmeanlegget. Midt pi vind-
spejlet sidder den egentlige defroster-
spalte, gennem hvilken der fores varm
luft mod vindspejlet. Mellem forsederne
sidder to hindtag til regulering af var-
men. Ved hjelp af hindtaget til hgjre pd
centralroret regulerer man temperaturen
i al almindelighed, og med héndtaget til
venstre pd centralreret regulerer man til-
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gangen af varm luft til bagsedets fod-
plads. Desuden udmunder der 1 hver side
ved forbrettet to &bninger, gennem hvil-
ke den varme luft strommer ind — disse
abninger kan lukkes med et simpelt skyde-
jalousi. I det runde, let aflaselige speedo-
meter med indbygget kilometertzller og
benzinstandsméler finder vi foruden de
sedvanlige kontrollamper ogsd en lampe
for antrukket hindbremse og en lampe,
der viser, hvis olien i momentomformeren
er blevet for varm. P4 de nyeste VW-
modeller sker benzinpifyldningen som
tidligere nzevnt her i SM] gennem en lem
i hojre side af torpedoen. Til nyhederne
herer ogsi to-kreds bremsesystem, medens
VW 1500 har varet monteret med skive-
bremser p& forhjulene, siden denne mo-
del fremkom i august 1966.

Nok er grundkonstruktionen i VW
kendt af de fleste, men vi vil gennemgi
den alligevel. Den bzrende konstruktion
bestdr af et platformchassis med et cen-
tralror pd langs gennem midten, og det
solide karosseri er medbzrende. Hvert

Her ser man den nye baghjulsophengning med de store svingarme og kardanakslerne med kardan-

forhjul er ophangt i to bagudrettede
svingarme, der giver en parallelforing af
styrebolt og bremseankerplade. Denne
hjulophengning indebarer, at sporvidde
og styrt ikke endres under affjedrings-
bevegelsen, hvorimod der kommer en
helt betydningsles variation i akselafstan-
den under affjedringen. De bagudrettede
svingarme giver en glimrende vejkontakt
for hjulene, og svingarmene er i direkte
forbindelse med tverliggende torsions-
fjedre. Styrehuset til tandstangstyringen
er anbragt helt fremme i vognen, og det
er derfor absolut en gevinst, at man nu
har et stodabsorberende stykke indskudt
pﬁ ratstammen. Der benyttes to asymme-
triske sporstenger til styretojet.
Baghjulsophengningen har vi allerede
beskrevet, si lad os se lidt nermere pa
motoren. Fordelen ved den fire-cylindre-
de boksermotor bestir i, at denne motor-
type kan afbalanceres, si den bogstavelig
talt er vibrationsfri. Luftkelingen har man
oprindelig foretrukket, fordi dette kole-
system er billigere i fremstilling og sam-

i
i
o ; i3 é

led i begge ender. De to runde ddser placeret oppe i bagskermene er henboldsvis vacuumianken

og olietanken til transmissionssystemer.
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Koblingspedalen  er
naturliguis forsvundet,
og i stedet er bremse-
pedalen  gjort ekstra
bred, siledes at den
kan betjenes med ven-
stre fod, medens man
har hojre fod pa gas-
sen under wvanskelig
rangering. Man kunne
dog lige 54 godt have
klaret sig med en al-
mindelig bremsepedal,
hvilket ville have gi-
vet mere bevegelses-
fribed for korerens
venstre fod.

tidig lettere, hvilket ikke mindst har be-
tydning, ndr motoren er anbragt bag bag-
akslen. Om cylindrene er anbragt en kole-
kappe, og en blaxser sorger 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 fores til
varmesystemet, idet luften fores forbi
nogle store letmetalelementer med »kele-
ribber«, og disse letmetalelementer op-
varmes af udblesningssystemet. En gen-
nemtering af udblaesningsrerene vil ikke
have nogen betydning, da der ogsd skal
ske en gennemtwering af det tykke let-
metalelement, for der kan komme kulilte
i vognen, og dimensioneringen af dette
gods tager naturligvis hensyn til at ude-
lukke denne mulighed. Luftkelingen li-
der af et par mangler, idet man i stedet
for vandets lyddempende virkning far en
yderligere stgjkilde i ventilatoren, selv
om dette forhold er blevet vasentlig for-
bedret for flere r siden, da man gearede
udvekslingen til blaeseren ned, siledes at
den kerte med lavere omdrejningstal.
Desuden kan der optraede varme punkter
i en luftkelet motor, hvilket undertiden
kommer til udtryk gennem glodetending,
sdledes at motoren halter videre, selv om
tendingen er sldet fra. P4 de storre VW-
modeller og pid NSU bruger man derfor

en elektromagnetisk styret ventil, der luk-
ker for benzintilferslen p& karburatoren
1 samme gjeblik, tendingen slds fra. I
1500 motoren var der under provekorslen
hverken tendens til gledetzending eller til
tendingsbanken.

VW 1500 motoren er lige som sine
forgengere lavt belastet, da den 'med 44
hk DIN ved 4000 omdr/min har en liter-
effekt pa 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 pd 25
hk, er der alligevel tale om en vasentlig
forogelse af litereffekten, da den oprin-
delige motor havde under 21 hk i liter-
effekt. Denne effektforagelse bevirker, at
den seneste udgave af VW 1500 virker
vasentligt mere stojende end den oprin-
delige 1200 motor. P4 grund af den sta-
dige forbedring af sivel materialer som
fremstillingsteknik har den sterre liter-
effekt neppe nogen indflydelse pd moto-
rens slidstyrke.

Transmissionssystemet
Hovedopbygningen af transmissionssy-
stemet svarer ganske ngje til modellerne
med manuel betjent gearkasse, idet krum-
tapakslen trackker frem til momentomfor-
meren og enkeltpladekoblingen, videre til
den indgdende gearkasseaksel, medens den
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Her ser vi opbygningen af det antomatiske transmissionssystem med momentomformeren lengst 1il
vensire, derefter den almindelige enkeltpladekobling, der udloses af servoaggregates, samt ire-
trins gearkassen, der er bygget sammen med differentialet.

udglende gearkasseaksel trackker tilbage
til differentialet. I forhold til de alminde-
lige modeller er gearkassen flyttet lidt
lengere frem i vognen for at skaffe
plads til momentomformeren, og detfor
gir kardanakslerne lidt skrit bagud til
baghjulene. Man ser pd den maide, at der
er et ganske ngje sammenhang mellem
den nye hjuloph@ngning og automattrans-
missionerne.

Momentomformerens funktion skal vi
ikke komme nazrmere ind pd her, da det
er en lengere historie, og den er udfer-
ligt beskrevet i »Min bil og jeg«. Blot
skal det navnes, at det maksimale ud-
vekslingsforhold som sagt er 2,1:1. P4
momentomformerens udgdende aksel er
monteret en almindelig tor enkeltplade-
kobling, og denne udlgses automatisk,
ndr man bergrer gearstangen.
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Systemet er for sd vidt ganske ligetil,
for koblingen er udformet som-en ganske
normal ter enkeltpladekobling med ud-
loserleje og udleserarm. Vi skal si blot
have et eller andet mekanisk aggregat, der
kan erstatte fodens tryk pd pedalen. Til
dette formdl benytter vi et aggregat, der
i alt vaesentligt er identisk med en vacuum
bremseforsteerker, hvilket vil sige, at vi
har en dise eller et kammer, der pd mid-
ten er delt af en membran, og membra-
nen stir i mekanisk forbindelse med kob-
lingens udlesermekanisme. P4 den ene
side af membranen er der adgang til at-
mosfarisk luft, og den anden side af
membranen er forbundet til motorens
indsugningsmanifold over en ventilanord-
ning. Nir vognen kerer ganske normalt
uden koblingsudlesning, er der atmosfa-
risk tryk pd begge sider af membranen,




men si snart koblingen skal udlgses, skal
vi have undertryk pd den ene side af
membranen. Dette foregdr pid den mdde,
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 sgge ind i
midten af det elektromagnetiske felt, ndr
der szttes strom pd spolen. Man har altsd
en spolevikling, i hvilken en jernkerne
kan glide som et stempel, og ndr man
samtidig fjederbelaster det stempel sile-
des, at det trekkes ud af spolen i hvile-
stiling, vil man ved at tilslutte strommen
til spolen skabe et magnetfelt, der trak-
ker jernkernen ind i spolen mod fjeder-
belastningen. Dette er systemet i en elek-
tromagnetisk ventil, og hvis De en dag vil
fremstille en dampmaskinelignende elek-
tromotor til Deres son eller et andet yng-
re hankensvesen, lader systemet sig an-
anvende, idet det blot skal erstatte stem-
pel og cylinder. Nar ventilen dbner med
tilsluttet strom (altsd ndr gearstangen be-
rores), dbnes der for passagen mellem
motorens indsugningsmanifold og va-
cuumkammeret i servoaggregatet. Pd den
méde udleses koblingen. Ventilen er imid-
lertid lidt mere kompliceret end som s,
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 gjeblik gearstangen
bergres, og dermed har vi etableret en
udlgsning af koblingen. Nér vi slipper
gearstangen, skal der ske en tilkobling,
og det vil sige, at undertrykket i servo-
aggregatets vacuumkammer skal udlignes
og altsd settes i forbindelse med atmo-
sfarisk tryk. I det gjeblik, vi slipper gear-
stangen, afbrydes strommen til den elek-
tromagnetiske spole, og hovedventilen af-
bryder. Samtidig tilkobles undertryksled-
ningen fra servoaggregatets reduktions-
ventil, og forelobig kan vi regne med,
at denne tilslutning sker i brekdele af et
sekund, hvilket vil sige, at tilkoblingen
sker lynhurtigt. Lad os nu forestille os, at

vi under bykersel skal accelerere ganske
stille og roligt, medens vi skifter f. eks.
fra andet til tredje gear. Vi gnsker da
ikke nogen lynhurtig tilkobling, da dette
vil give et ubehageligt ryk frem i vognen
— vi onsker en tilkobling, der svarer til
en langsom bevagelse af foden, idet den
slipper koblingspedalen. Dette gor man
simpelthen ved at lade hovedventilen
fore over reduktionsventilen, og redukti-
onsventilen ligner fuldstendig en lille
udgave af servoaggregatet, altsd et kam-
mer delt i to af en membran, og pd den
ene side af membranen er kammeret til-
sluttet karburatoren over gasspjzldet, me-
dens den anden side af membranen er til-
sluttet atmosferisk luft. Under en be-
hersket acceleration vil gasspjeldet kun
veere delvis dbent, og det vil sige, at der
hersker et beskedent undertryk over gas-
spjeldet. Vi vil da have ringe undertryk
i vacuumkammeret pd reduktionsventilen,
og dette vil modvirke ventilens fjeder-
belastning siledes, 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 treeder gaspedalen omtrent
fuldt ned, medens man kerer i andet gear
for derefter lynhurtigt under udkobling
at skifte til tredje gear, hvorefter kob-
lingspedalen slippes lige sd hurtigt, vil
der optraede en ny situation. Vacuumkam-
meret i reduktionsventilen vil blive pa-
virket i storre grad, fordi et fuldt dbent
gasspjld vil give noget storre undertryk
mellem gasspjald og luftfilter, og det vil
sige, at reduktionsventilen nu bliver i
stand til at foretage en lynhurtig dbning
mellem kanalen fra servoaggregatets va-
cuumkammer til atmosfzrisk luft, og der-
for vil tilkoblingen ske meget hurtigt.
Men hov, hvad var nu det? Hvis man
korer med fuldt dbent gasspjeld og der-
for med lav vacuum, hvordan vil der da
kunne vere tilstreekkeliligt undertryk til
at udlgse koblingen? Det kan der, fordi
der fra hovedventilen er endnu en rortil-
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slutning til en vacuumtank, der under
disse omstendigheder pdvirker servoag-
gregatet med det nodvendige undertryk.
Man kunne ogsi tenke sig den situation,
at vognen har stdet et degn eller mere, og
man starter motoren, speeder den op og
setter den i gear, medens man kobler ud.
I det gjeblik motoren speedes op, abnes
gasspjaldet, og undertrykket i indsug-
ningsmanifolden er beskedent, og altsd
kan der ikke etableres tilstraekkeligt un-
dertryk til at skabe en fuldstendig ud-
kobling. Hvis der ikke var en vacuum-
tank, ville gearkassen berste tender pd
det grusomste. Vacuumtanken er imidler-
tid i forbindelse med motoren, og i det
gjeblik, denne startes, vil der med nzsten
lukket gasspjeld etableres tilstrekkeligt
undertryk til at foretage en udkobling,
selv om gearstangen bergres, i det gjeblik
motoren speedes op. Under provekorslen
konstaterede vi, at man under visse om-
steendigheder er i stand til at tomme (eller
mere korrekt at fylde) vacuumtanken, sé-

ledes at udkoblingen ikke bliver komplet.
Det sker f. eks., ndr man skal bakke, og
bakgearet gir »for tand«. I det gjeblik
man berorer gearstangen for at sxtte i
bakgear, udleses koblingen, og det sker
muligvis ved brug af det undertryk, der
stdr i vacuumtanken, men da man ikke
tir gearet ud, mi processen gentages, og
man gir tilbage til frigear, inden man
prover at sette i bakgear igen. Dette kan
f. eks. ske, medens den automatiske cho-
ker er 1 funktion, hvilket vil sige, at der
er en del dbning for gasspjaldet, 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 forsgg péd at
skifte til bakgear er der ikke tilstreekke-
ligt undertryk til at udlese koblingen to-
talt, og si fdr man tandberstning i gear-
kassen. Dette horer imidlertid til de sjel-
dent forekommende tilfaelde, og systemet
md i det store og hele siges at virke fuldt
tilfredsstillende. Reduktionsventilen er

5

Skematisk fremstilling af det hydrauliske system til momentomformeren og vacuumudlosningen af

koblingen. Tal og bogstaver henviser til:

1 — Momentomformer. 2 — Kobling. 3 — Koblingsarm. 4 — Servomotor. 5 — Styreventil. 6 — Va-
cunumbeholder. 7 — Olietank. 8 — Oliepumpe. 9 — Karburator. A — Trykledning til omformer.
B — Returledning. C — Vacunmror indsugningsrorlstyreventil. D — Vacuumror styreventillvacuum-
tank. E — Vacuumror styreventillservomotor. F — Vacuumror forsnavringsringlreduktionsventil.
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alts indskudt for at give en hurtig tilkob-
ling, ndr dette onskes og langsom tilkob-
ling, nir dette er nedvendigt, og hele
processen styres ganske automatisk af gas-
pedalens nedtredning.

Momentomformeren kan kun arbejde,
nér der er helt fyldt op med olie, og sam-
tidig m& man serge for, at denne olie
bliver kalet. I momentomformeren er der
ganske vist ingen tandhjul, der kan give
den form for transmissionstab, man ken-
der i en almindelig gearkasse, men de
veldige hvirveldannelser i olien medferer
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 serlige olie-
beholder (anbragt i den hgjre bagskarm)
og trykker den frem til momentomforme-
ren, hvorfra olien igen presses tilbage i
olietanken. Denne oliecirkulation er fuld
tilstreekkelig til at kele olien under alle
normale forhold, men hvis man f. eks.
kerer med pdhangsvogn i bjergene og i
virkeligheden korer i for hojt gear, sile-
des at en vesentlig del af nedgearingen
pilignes momentomformeren, kan olie-
temperaturen stige ganske betydeligt. I
systemet er der to temperaturkontakter for
henholdsvis tredje og andet gear, og de
slutter strommen til advarselslampen i in-
strumenthuset ved henholdsvis 125° C og
140° C. Hvis advarselslampen lyser, me-
dens man forcerer en stigning i topgear,
skifter man ned til andet gear, hvorved
lampen slukkes. Hvis man ogsd i dette
gear overanstrenger momentomformeren,
sdledes at olien kommer op pd 140° C, vil
kontrollampen lyse igen, og man mid da
gd ned i forste gear, der ikke har nogen
advarselslampe, fordi det simpelthen er
umuligt at fi4 for hej olietemperatur i
dette gear.

Koreegenskaberne
Motoren kan kun startes i frigear, og
startkontakten er af den tdbesikre type,

INDBIND SM]

(Det kan nis endnu)

Ogsé i ar indbinder vi SMJ i et smukt
og solidt bogskabsbind, med guldprz-
get ryg og holdbar specialhaftning.
Prisen pr. argang er kr. 21,00 plus
porto. For at kunne fremstille indbin-
dingerne til denne lave pris, md vi
indbinde 4rgangene serievis, og blade-
ne ma derfor vere os i hznde 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 bide pd pakken og pd
en seddel, der vedlzgges bladene.
Ukomplette drgange fra 1962 kan sup-
pleres op.

Indsend Deres blade til

Skandinavisk Motor Journal

Rosenorns Alle 18, 1970 Kobenhava V
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der gor det umuligt at swtte starteren i
funktion, hvis motoren allerede er i gang.
Hvis motoren ikke starter, m3 neglen
drejes helt tilbage til afbrudt tending,
for starteren igen kan szttes i funktion.
Den automatiske choker giver et forholds-
vis hejt omdrejningstal umiddelbart efter
start med kold motor, og hvis man uden
videre swmtter i gear — navnlig i farste
eller andet gear — kan man f4 en noget
pludselig og brutal fremfazrd, men blot
man inden gearskiftet giver gaspedalen et
lille tjep med foden, gir omdrejningstal-
let betydeligt ned, og igangsetningen er
bled og behagelig. Fra stilstand kan man
kere frem i hvilket som helst af de tre
gear ,0g jo lavere gear, man valger, des
bedre acceleration fir man naturligvis. P4
dette punkt er vi ikke helt enige med im-
porteren, der i en vejledning oplyser, at
det bedst betaler sig at starte 1 andet gear,
hvis man vil have en hurtig acceleration
fra stilstand, fordi den bedre acceleration
i forste gear udlignes af den tid, der bru-
ges til gearskiftet fra forste til andet gear.

kpm hk
22 100
20 90
g
E 18 80
2 ]
E6 10
14 60
12 50
10 40
=4
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/
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0

1 2 3 4 5 6 1
omdr./min. x 1000

Effekt- og drejningsmomentkurve ifolge DIN.
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Tidtagningen viser, at dette ikke er helt
rigtigt, men i praksis vil man i de fleste
tilfeelde starte i andet gear, og selv ved
bykersel kan man udmerket starte i tredje
gear.

Lyde og fornemmelser har en voldsom
indflydelse pd ens bedemmelse af en si-
tuation, og dette kommer meget tydeligt
frem i forbindelse med VW Automatic.
Nir man fra stilstand sztter i gang i top-
gear, bliver man med det samme klar
over, at det er i hvert tilfelde noget, der
ikke kan lade sig gore i bykersel, for der
er jo nasten ingen acceleration. Nir man
alligevel prover sig frem med start i top-

accelerationsevne

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
2. gear 110 km/t
3. gear 121 km/t

benzinforbrug

(Kilometerteeller viste 1,215 % for meget).
60 km/t 6,37 /100 km
(15,75 km pr. liter)
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 malt over 800 km blan-
det karsel svarende til 10,2 km pr. liter.

38 %
23 %
16 %

80 km/t




gear under bykersel, viser det sig, ndr
man sammen med andre vogne holder for
rodt lys, at man ved gront lys ikke kom-
mer si hurtigt i gang som de andre, men
i lobet af ca. et sekund fglger man pznt
med stremmen igen, og har man en vogn
foran, md man lidt efter lette pd gaspeda-
len, fordi han taber fart under sine gear-
skiftninger. Hvis man starter i andet gear
under lignende omstendigheder, har man
tilsyneladende en meget overlegen accele-
ration, og man ma simpelthen holde igen
pd vognen, hvis man holder i anden rak-
ke. Dette beviser selvfolgelig ikke, at
VW 1500 er en sprinter, for stopuret for-
tzeller noget helt andet, men det viser der-
imod, at der i de fleste tilfelde accelereres

specifikationer

To-ders, fire-personers sedan.

Importer: Skandinavisk Motor Co. A/S, @ster-
brogade 125, Kebenhavn @.

Motor: Fire-cyl., topventilet, luftkalet bokser-
motor. Boring 83 mm, slaglengde 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
ifalge SAE 53 hk ved 4200 omdr/min.

Transmissionssystem: Momentomformer og
tor 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. Dakstorrelse: 5,60-15.

Hjulophzngning: Forhjul i bagudrettede, pa-
rallelferte svingarme, tveerliggende torsi-
onsfjedre, teleskopdeempere. Baghjul i let
skratstillede, bagudrettede  svingarme,
vridningsslappe reaktionsarme, torsions-
fiedre, teleskopdempere.

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

ganske behersket i bykersel, og sd lenge
det nuvaerende kraftoverskud langtfra ud-
nyttes, behever man neppe at beskeftige
sig s& meget med effektforagelse i fabrik-
kernes konstruktionsafdelinger, da det
ogsd kun er de fmrreste vogne, der fir
lov til at kere med tophastighed.

Man kan altsi ganske valgfrit bruge
sine gear pi normal méde, eller man kan
kore fuldautomatisk ved at holde vognen
i topgear hele tiden. Man mi huske, at
man stadig har momentomformeren, der
treder i funktion som en lille automatisk
gearkasse.

Koreegenskaberne i VW type I blev
allerede vasentligt forbedret, da sporvid-
den blev foreget, samtidig med at bag-

VW 1500 AUTOMATIC

Elektrisk anlaeg: 12 v, dynamo 360 watt, ak-
kumulator 36 amp. timer.

Mal, veegt: Total lengde 4030 mm, total
bredde 1550 mm, total hgjde 1500 mm,
akselafstand 2400 mm, sporvidde for 1316
mm, bag 1350 mm, fri hejde fra vej 150
mm, benzintank rummer 40 liter, oliesump
rummer 2,5 liter. Egenveegt 800 kg. Effekt-
veegt 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
14,4:1.

Pris: Kr. 21.811,—.

Seerlige bemzrkninger: Lasteevne 400 kg.
Tilladt anhaengerveegt 500 kg med bremse,
400 kg uden bremse. Campingvogn 650 kg.

Tekniske oplysninger: Karburator: Solex 30
PICT-2. Teendrar: Bosch W 145 T 1, Cham-
pion L95Y, elektrodeafstand 0,7 mm, kon-
taktafstand 0,4 mm, forteending 7,5°, ven-
tilspillerum, indsugning og udbl@sning:
0,10 mm ved kold motor. Daektryk 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-
seede 120 liter, med nedfeeldet bagssede
280 liter.
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hjulene fik let negativ camber, og des-
uden blev monteret med en udlignings-
fjeder. Den nye baghjulsophzngning
uden udligningsfjeder gor tilsyneladende
samme gavn, for kereegenskaberne er
vaesentligt bedre end i de tidligere mo-
deller. Ved al normal kersel inklusive
hurtig kersel gennem svingene markes
der overhovedet ikke noget til oversty-
ring, og kun ndr man kerer meget hirdt
i et snavert sving, kan der i den sidste
del af dette merkes en svag tendens til
overstyring, der dog ikke satter pludseligt
og overraskende ind, men nazrmest foles
som en hdndsrekning til kereren.

Vognen er ogsa blevet vasentligt min-
dre sidevindsfelsom, men hird vind mzr-
kes sd sandelig stadig. Vi havde lejlighed
til at provekeore vognen bl.a. i det, der
kaldes hdrd kuling med uregelmassige og
heftige vindsted, og det kunne da konsta-
teres, at der nok optrddte en vinkeldrej-
ning af vognen, men den var udpreget
villig til selv at finde tilbage til kursen,
og der skulle ikke korrigeres med styre-
tojet i nevneverdig grad.

Hazkmotorvognens fundamentale svag-
hed kommer derfor hovedsagelig til ud-
tryk ved en hird opbremsning pi fedtet
eller glat vej, fordi bagvognen vil skride
ud, hvis baghjulene kommer til 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 treettende at kere pd grund af
stojniveauet, der ligger veesentligt over
middel. Det er imidlertid ganske interes-
sant at konstatere, at stgjniveauet er ble-
vet den vasentligste anke mod denne
vogn, for kereegenskaberne mi siges at
vaere fuldt tilfredsstillende. De tidligere
hoppende eller kantende bevagelser ved
hird kersel gennem ujzvne sving er helt
forsvundet, og sammenligner man kere-
cgenskaberne med f. eks. den oprindelige
model, md man sige, at forbedringen er
forbleffende.

Med hensyn til automatgearet, kan det
fastslds, at man vinder noget i accelera-
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tionsevne, men taber lidt i tophastighed
(hovedsageligt pd grund af den =ndrede
totalgearing), og benzinforbruget bliver
en smule storre. Ved ren bykersel bliver
benzinforbruget dog ikke storre, men
snarere en smule mindre, hvis man kerer
pd fuld automatic og holder vognen i
topgear.

Stgrste specialfabrik for

motorcykle-, scooter- og knallert-
cylinderudboring

Fineste kvalitetsstempler anvendes

Alle krumtapreparationer udferes

K@BENHAVNS
CYLINDER SERVICE

NORREBROGADE 211
(01) 93 &G 2403 (01) 93 A£G 4803




SUZUKI 120

AF OLE BORG

Selvom Suzuki i denne del af verden har
vundet mest beundring for sin utrolig
hurtige seksgears kvartlitermaskine T 20,
bestir den storste del af Suzuki's produk-
tion stadig af letvegtsmotorcykler med
et slagvolumen under 125 ccm. Samtidig
med T 20’s fremkomst i 1965 bragtes
ogsé en lille 118 ccm motorcykel pd
markedet, nemlig Suzuki 120 med model-
betegnelsen B 100 P. Selvom denne ma-
skine har adskillige tekniske trek falles
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 p3 188 ccm, idet boring og slag-

lengde er 52 X 56 mm. Alt gods er let-

metal, og cylinderen har stilforing.
Stemplet, som er overtaget fra T 20, er
udfert i letmetallegering med en udvi-
delseskoefficient, der kun afviger ubety-
deligt fra stalforingens, og stemplet ar-
bejder ogsi aldeles lydlast ved kold som
ved varm motor. Stempelringene, si-
kaldte Keystone-ringe, er taperet pd over-
siden og er siledes selvrensende (se side
109). Stempelpinden, der er fortsat 1 mm
bagud, er efter dagens standard lejret i
plejlstangen med nileleje i bur, hvilket
ogsd gelder krumtapsellen.

Da Suzuki 120 har »Posi-Force« smg-
ring, er plejlstangsolen 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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smores direkte fra oliepumpen, mens
hgjre side, der er traksiden, lejres i et
enkelt sporkugleleje, der smores fra
krumtaphusets olietige. Dette er unagte-
lig en utraditionel konstruktion, der nat-
mest md karakteriseres som en overhzn-
gende krumtap med trek i den modsatte
side, hvor reaktionen fra kraftoverfors-
len optages af et enkelt, relativt svagt be-
lastet kugleleje.

Transmission

Koblingen, der sidder pi den indgi-
ende gearkasseaksel, trekkes af skrat-
skdrne tandhjul. Ved en ekstra bagplade
er fjedertrykket vendt, siledes at man
slipper for en indvendig stodstang i en
udboring i akslen. De fire gear skiftes fra
en enkeltpedal i venstre side. De to skif-
tegafler, hvoraf den ene er forkromet pd
gribefladen, er lejret direkte pi skifte-
knasten, og styres i fzlles knast med
styrestifter, forsynet med rulle. Denne
rulle er medvirkende til et bladt og ens-
artet gearskifte. Kickstarteren virker di-
rekte pd koblingstromlen, siledes at mo-
toren altid kan startes med udlest kob-
ling, uanset hvilket gear maskinen stir i.
Traxkket overfores til baghjulet med rul-
lekzde i venstre side, og kaden lgber i
lukket kadekasse, men ikke oliebads-
kasse.

Smeresystemet er det fra T 20 kendte
med separat olietank og doseringspumpe,
idet pumpen her er anbragt foran kob-
lingen og er gearet direkte til krumtap-
akslen. Olien ledes som ovenfor navnt
til de to venstre hovedlejer og derfra til
krumtaplejet, hvorfra den forstoves og
danner en olietige, der smorer hgjre ho-
vedleje og stemplet. Systemet er udviklet
for halv- eller helracere, men kommer i
hej grad husholdningsmaskiner som Su-
zuki 120 til gode. Blandt andet nedsattes
koksafsatningerne virkelig i overensstem-
melse med fabrikantens lysegronne lof-
ter til samme niveau som firetakternes,
i hvert fald i udstedningsanlaegget. I
selve forbraendingskammeret afsattes sta-
dig mere koks end i firetakteren, men
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dette skyldes snarere, at totakteren for
samme middeltryk modtager dobbelt si
megen varme pr. omdrejning, hvilket gi-
ver en lidt hejere arbejdstemperatur.

Det elektriske anleg bestir af en vek-
selstromsgenerator, monteret pd krum-
tappen i venstre side. Generatoren inde-
holder tre spoler, hvoraf den ene alene
tjener som fedespole til transfertzendin-
gen. De to andre oplader over en ensret-
ter batteriet, der pd sin side betjener fri-
gearsindikatoren, stoplygten og hornet.
For- og baglygten trekkes ogsa fra de to
spoler, men uden om batteriet. Hvis man
ikke lige ved det, er det ikke til at se det,
for allerede i tomgang, dvs. ved ca. 1200
omdr/min, er spendingen pi de fuldt be-
lastede spoler 5,8 volt, mens anleggets
normerede spaznding er 6 volt. I forlyg-
ten er et stort usedvanlig let afleseligt
speedometer med kilometertzller indbyg-
8et, og i skiven findes ogsd frigearsindi-
katoren. Takket varet en jevn indirekte
belysning gir aflaeseligheden ikke tabt
ved natkersel. Instrumentets pracision var
pd den afprovede maskine nwsten for
god til at vare sand, idet fejlvisning sim-
pelthen ikke var til at male.

Stellet er et presset centralrgrsstél. I
venstre side findes en lille vaerktojskasse
uden pd hvilken tendingslisen findes.
P& den modsatte side sidder olietanken
med inspektionsvindue. Twinszedet giver
8od plads til to personer, og tanken inde-
holder 8 1, hvilket giver en aktionsradius
ved landevejskorsel pd ca 250 km. For-
gaflen er en hydraulisk daempet tele-
skopgaffel og er forsynet med en velan-
bragt styrlds, som er nem at finde, og som
er godt beskyttet mod stev. Baghjulet er
ophengt i svinggaffel med hydraulisk
dempede teleskopfjedre med tre juste-
ringsmuligheder. Dakstorrelsen er 2,50
X 17 for og 2,75 X 17 bag. Den sidste
dimension fremstilles ikke af europaiske
dakfabrikker, men man kan med sindsro
montere 2,50 X 17 bdde for og bag. Keo-
fer man meget med bagsedepassager, vil
det dog vare fordelagtigt at montere
3,00 X 17 pa baghjulet. Bremserne er
enkeltvirkende fuldnavsbremser, og i




bagnavet er indbygget gummisteddaemper
for kadehjulet.

Koreegenskaber

De mest fremtreedende trzk ved ma-
skinens koreegenskaber er den usedvan-
lige kontrol, man har over maskinens
bevaegelser. Den beskedne vaegt i forbin-
delse med et lille efterlob giver stor
styrefolsomhed, selv med to personer,
hvilket man sztter stor pris pi ved vin-
terkorsel pd glatte veje. Takket vare
kronrersvinklen pi 63 grader, 17” hju-
lene og en fremragende kerestilling har
man alligevel fuld tilstrekkelig retnings-
stabilitet op til tophastigheden, der mal-
tes til ca. 90 kmjt i fuldt oprejst stilling.
Stdende oprejst p& fodhvilerne kerer man
sikkert gennem dybe snedriver uden
slinger i valsen, ndr blot man sorger for
at have jevnt trak pa baghjulet.

Affjedringen er afstemt som et kom-
promis mellem bedst mulige kereegen-
skaber ved landevejskorsel og mest mulig
komfort, idet dempningen er svag nok
til ikke at lade store ujeevnheder og tvar-
gdende riller forplante sig til stel og styr,
men kraftig nok til at holde god vej-
kontakt pd »vaskebradtbelzgning«. Ved
hurtig korsel i belgede sving kan demp-
ningen dog ikke holde maskinen i ro,

Pa dette billede af motoren ses den smukke
finish, idet alt poleret letmetalgods er lakeret
med klar lak for at hindre korrosion, dette
gelder ogsi det ovrige letmetalgods pé ma-
skinen.

Her ses Keystone-
ringens taperede over-
side, der bevirker, at
afstanden mellem ring
og ringrille og over-
siden wvarierer fra C1
til C2, ndr ringen
bevager sig ud og
ind i rillen, dels pa
grund af stemplets
vrikkende bevegelse
og dels ved ringens
passage af portene.
Herved holdes ring-
rillen ren for
aflejringer bortset fra
de mere uskadelige
aflejringer i rillens
bund.

Keystone ring

C C,

e

men den hertil nedvendige dempning
ville absolut gore en si let maskine tem-
melig ukomfortabel.

P4 trods af en betydelig litereffekt har
motoren en for totakter usedvanlig flad
momentkurve. Det maksimale moment er
1,1 kpm ved 5.000 omdr/min, men alle-
rede ved 3.200 omdr/min er momentet
1,0 kpm, og forst ved 7.000 omdr/min
synker momentet atter under 1,0 kpm —
ved 2.000 omdr/min er momentet stadig
0,77 kpm. Man forstir siledes, at der er
tale om en usedvanlig smidig motor.
Normalt vil man skifte til topgear ved
40-50 km/t, (hvis det ikke ligefrem gir
op ad bakke, kan man akcelerere rykfrit
i topgear fra 20 km/t), mens man under
maksimal akceleration farst skifter ved
85 km/t. Den firetrins-gearkasse er ud-
mearket afstemt efter motorens flade ka-
rakteristik, idet forste gear er temmelig
hejt, og man rider siledes under maksi-
mal akceleration altid over mindst 9 af
motorens maksimale 10 HK. P4 grund af
det relativt heje 1. gear udebliver det
sedvanlige ryk i starten, og da kraften
til stadighed strommer ud af motoren i
en blid strem uden pludselige ryk ved
bestemte omdrejningstal, foles akcelera-
tionen ikke overvaldende, men stopuret
viser, at det ikke stdr s ringe til endda.
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200 m kores fra stiende start pa 11,7
sek og 400 m p& 19,5 sek, sd Suzuki’en
folger godt med familievognene.

Suzuki'en er ikke blot god ved fore-
ren, men ogsd ved hans pengepung, idet
benzinforbruget ved normal kvik kersel
er pd den rigtige side af 30 km/l. Ved
behersket korsel falder forbruget til 36—
37 km/l, og selv om vi fandt den hdrde
skole frem sidst under provekerslen, kun-
ne vi konstatere et forbrug pa 28 km/l.
Hertil skal det yderligere bemarkes, at
maskinen gjensynligt ikke havde faet no-
gen serlig blid tilkersel, da stempel og
cylinder viste tydelige tegn pa, at moto-
ren havde sat sig eftertrykkeligt pd et tid-
ligt tidspunkt. En omhyggelig tilkersel
havde sikkert givet endnu bedre gkonomi.
Med en pris pd kr. 3386.— ligger Suzu-
ki'en lidt over de ovrige maskiner i denne
klasse, men den fine kvalitet og den gode
okonomi vil sikkert genoprette en del af
konkurrencen om markedet i den lille
motorcykelklasse.

specifikationer

Motor: Encylindret, to-takt, boring 52 mm,
slaglengde 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.
Smoresystem: »Posi-Force« separat-smo-
ring.

Tranmission: Motor til kobling: Skratskarne
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” rullekeede, udveksling
2,23:1 svarende til 13 og 29 tender. Le-
veres ogsd med 12 og 29 tender. Dek-
storrelse for: 2,50 x 17, bag: 2,50/3,00
x17.

Stel: Centralrer af plade. Forhjulsopheeng:
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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 teender (se specifikationer)
90 km/t oprejst
97 km/t liggende).

Rytterveegt 70 kg.

benzinforbrug

S A A A TS P e B NG T P S I,

Gennemsnitligt forbrug over 900 km: 33 km/!.
Olieforbrug: 0,93 | pr. 1000 km, svarende
til 3,1 %o.

Teleskopgaffel, baghjul: Svinggaffel. Midt-
stativ og sidestetteben. Dobbeltsadel.

Benzintank rummer 8 |, heraf 1 | i reserve.
Cktan 93.

Olietank rummer 1,3 |. Sommer: Totaktolie
SAE 30, vinter: Motorolie SAE 10-30 eller
10-40.

Elektrisk anlaeg: 6 volt, batteri 4 ampereti-
mer, ingen spendingskontrol. Teending:
Transferteending, teendror NGK B-7.

Udstyr: Speedometer, vaerktgj, styrlés.

Dimensioner: Akselafstand: 1220 mm, kron-
rarsvinkel 63°, efterleb: 70 mm. Frihejde:
150 mm, styrets bredde: 665 mm. Egen-
veegt: 86 kg.

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

Importer: O. E. Andersen, Landgreven 4, K-
benhavn K, 144512,




Onskes gerne

Argang 1954 nr. 2.

Argang 1953 nr. 5—G6og 7.

Argang 1955 nr. 10.

Argang 1957 nr. 1.

Argang 1958 nr. 6-10og 12.

Argang 1959 nr. 2.

Argang 1964 nr. 8.

Bilinspektor K. E. Mortensen, Hojbakken 10.
9560 Hadsund. Telf. (08) 57 11 85.

Skandinavisk Motor Journal
Vi savner meget sterkt pene eksemplarer af
Argang 1961 nr. 3 og 6.
Argang 1962 nr. 1 og 4.
Argang 1963 nr. 1.
Skandinavisk Motor Journal's ekspedition

Rosenorns Alle 18
1970 Kebenhavn V — telf. (01) 3596 13.

@nsker gerne
Instruktionsbog for Jawa 125 ccm, irgang
19555
Lars Christiansen,
Valsgmagle
4100 Ringsted.

Haves — gnskes
Haves: sep. 50 — apr.-maj 51,
apr. 53 — apr. 65.
Onskes: dec., 52.
C.H. Mikkelsen,
(01) 76 Tria 4529.

Til brug for indbinding seges

1/1953 — 5, 6, 7, 8, 9, 10, 11/1958 — 3, 4,
5. 6/1959. Pris og oplysninger til
Poul Nielsen.
Ernebjergvej 5,
5000 Odense.

Efterlyses
August 1953 onskes meget gerne.
Mogens Holck,
(01) 11 06 51 — lok. 1.

140 stk. for 150,00 kr.
SM]J complet fra 5/48-12/59, szlges for kr.
150,00.
Rewentlowsgade 8,
. Kyer
8260 — Viby J.
(06) 14 42 58,

BORCH fr/stensen

Esplanaden 5 — Ml *607
V. Farimagsgade 21 — *12 07 07
Gl. Kalkbraenderivej 17 — TR #7303
Marielundvej 26 — Herlev — *91 11 66
Hovedvejen 206 — Glostrup — *96 66 22
Koegevej 98 — Tastrup — *99 45 45
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NYE BILMODELLER

-de nye

AUSTIN/MORRIS

Som en naturlig folge af udviklingen be-
stemte BMC sig for at montere sine mo-
deller i den lille klasse og i mellemklas-
sen med kraftigere motorer. I standard-
udferelsen 13 accelerationsevnen efterhdn-
den under middel, og resultatet blev et
valdigt salg i tuningsudstyr. Man fandt
det da klogere at tilbyde publikum kraf-
tigere motorer med god slidstyrke for en
beskeden merpris.
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Den ligner sig selv, men den har faet ny kolergrill. dette er

modeller

I den ovrige verden har man efterhdn-
den acceppteret, at et »Hundehus« kaldes
en Mini, hvad enten det sd er en Austin
eller en Morris, da der alligevel kun er
navnet til forskel. Desuden taler man om
BMC 1100 og 1800 foruden nu ogséd om
1300, men i Danmark mé vi stadig holde
fast ved de specielle navne, DOMI har
givet Morris-udgaverne, hvilket gor livet
besvarligt for tilbehgrsfirmaer, varkste-

en Morris.




Udvendig ser man ingen forskel pi Austin
Mini| Morris Mascot og Austin Mini 1000/
Morris Mascot Super (indrom bare, at det med
navnene er besverligt), for de har begge fiet
ny kolergrill, men pa dette ene punkt gor man
tilsyneladende lidt forskel pa Austin og Mor-
ris. Vognen set skrdt fra siden er em 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 forsgger
at bestille en del i udlandet, vil han al-
drig fd den, for disse biler eksisterer
overhovedet ikke i de kontinentale eller
engelske varksteders eller reservedels-
lagres fortegnelser.

Hundehus Mark Il

Vi tillader os at lade kalenavnet
»Hundehus« gzlde 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 pd 848 ccm, der med et kompres-
sionsforhold pd 8,3:1 udvikler 38 hk
SAE ved 4.500 omdr/min. Mark II ad-
skiller sig fra sin forgenger ved en ny
front (kelergrill), lidt storre bagrude og
nyt baglygtearrangement med storre 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 (ogsd med miles-skala),
akustisk signal i forbindelse med blink-
lyset og en kontaktarm under rattet til
betjening af blinklys, nedblending, over-
halingslys og horn.

Austin Mini 1000 og
Morris Mascot Super

Vi bevager os stadig indenfor Hunde-
husets domzne. De ovenfor nevnte for-
bedringer i Hundehus Mark II gelder
ogsd for Hundehus 1000, der blot har
en temmet Cooper motor pi 998 ccm

Lh

Dette er en Austin.

(boring 64,58 mm, slaglengde 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 hestekrafter til det metriske sy-
stem, hvilket giver en lille foregelse,
navnlig ndr man forhgjer decimalen. En
engelsk HP er 1,013872 hk efter metrisk
mal. Men det er altsd stadig samme vogn,
vi taler om. Foruden den stgrre motor er
denne model ogsé 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 hazngslede bageste side-
ruder, tepper pd gulvet og i bagagerum-
met, instrumentbord som i Cooper med
kelevandstermometer og oliemanometer,
blanke hjulplader, vinduesrammer af rust-
frit stdl, indstillelige forszeder og to sol-
skzrme. Accelerationstiden og tophastig-
heden opgivet fra fabrikken virker lidt
for optimistisk. Provekgrsel i naste num-
mer af SMJ.

Morris Marina/Austin 1100

Denne model vil blive leveret i en no-
get forenklet udgave som to-ders Saloon
til lidt lavere pris end tidligere, hvilket
vil sige, at den kommer lige under 20.000
kroner. Forenklingerne er kun af udstyrs-
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Savel kolergrill som bagende er wndret pa BMC 1100 og 1300, hvadenten disve modeller dekker
sig under navnet Austin 1300 eller Morris Marina GT, men i selve kolergrillens udformning er
der igen en lille forskel pa Austin og Morris. Dette er en Morris.

massig karakter — der er eksempelvis
ingen stedhorn pd kofangerne. Motoren
er altsd uzndret pd 1098 ccm, 51 hk
SAE ved 5.100 omdr/min., men der er
tillige en del forbedringer, fordi karros-
seri og ovrige elementer folger den nye
1300. Der er f. eks. felles kontaktarm for
blinklys, overhalingslys og nedblending
under rattet. Der er kraftigere dorldse og
bremsernes aktiveringstryk er reduceret
med 15 %. Vognens bagende er sendret
i linierne, og der er nye, sterre bag-

lygter.

Austin 1300/Morris Marina GT
Denne model har naturligvis de samme
forbedringer som den gamle Austin
1100/Morris Marina, men den har ferst og
fremmest en motor pd 1275 ccm — altsd
en temmet udgave af Cooper S motoren
med en boring pd 70,61 mm. Kompres-
sionsforholdet er 8,8:1, maksimalt drej-
ningsmoment 9,5 kpm ved 3.500 omdr/
min og maksimaleffekt 62 hk SAE ved
5.200 omdr./min. Tophastigheden opgi-
ves til 145 km/t, og accelerationstiden fra
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stdende start til 80 km/t opgives til 11,5
sekunder. Frem for alt vil det sikkert
gleede mange, at denne vogn har synkro-
niseret forste gear. Instrumentbordet
danner hele forpanelet, og foruden et
speedometer af bandtypen  (vandret
skala) er der oliemanometer, kolevands-

Det centralt placerede instrument 1 Austin
1100 Mark 11| Morris Marina flankeret af kon-
takter og med pakkehylde pa begge sider.




Det nye instrumentbord i Austin 1300]Morris
Marina GT vist i en hojrestyret vogn. Det vi-
des ikke, om GT i forbindelse med Morris
Marina stir for GennemTrek, GangsterTrans-
port eller Gaulistisk Tenkning, for det kan
vel newppe sti for Grand Tourisme.

Dorhdndiag og rudelukkere af den blode sik- -

kerhedstype er en nybed pa Austin 1100 Mark
11| Morris Marina. M man s5i i forbindelse
med en beskeden billediekst stille et alvorligt
sporgsmél: Hvad nytter alle tangentkontakter,
forsenkede og blode handtag, afslielige bak-
spejle og alt det andet sikkerhedsgref, silenge
bilisterne i deres lommer har spidse pencils,
bibestoppere, skruetrekker, kuglepenne og an-
dre skarpe genstande. Og foler man efter i ta-
get pd alle disse biler med forsenket det-ene-
og-det-andet af blod: materiale, s finder man
to tvergdende skarpe, fremhevede samlekanter,
der sandsynligvis vil skalpere bagsedepassage-
rerne ved en frontalkollision. Kan vi ikke snart
blive fri for alt det sikkerhedspladder, der bun
er en narresut stukket i munden pa sikker-
hedsapostlene og en megtig fidus for salgs- og
konstruktionsafdelingerne.

termometer, benzinstandsméler og diverse
kontrollamper. I forhold til 1100 model-
len er 1300 hgjere gearet med en total-
udveksling pd 3,65:1 mod 4,14:1. Bide
1100 og 1300 har ventilerede fzlge, hvil-
ket navnlig giver bedre koling af skive-
bremserne.

Den nedenstdende prisliste for Austin
gelder 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 152359,
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

MICSIT S ts. e e e Tl b i et e 16.719
Austin Mini 1000 Saloon de Luxe
MK II m/automatgear .................. 19.842

Austin Mini 1000 Countryman MK II 19.692
Austin Mini Cooper MK II 22.347
Austin 1100 2-ders de luxe MKII ... 19.990
Austin 1100 2-ders de luxe MK II
m/automatgear 23.249
Austin 1300 4-deors Super de luxe ... 22.945
Austin 1300 4-ders Super de luxe
m/automatgear 26.204
Austin 1300 Countryman
AustmI800Ed s Tixe v e B

— Og De vil se, at bagagerummet i dette Grs
model er blevet en del storre.
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FORD ESCORT

Helt overraskende kommer afloseren til
Ford Anglia ikke, og nogen overraskelse
i forbindelse med Ford Escort fir man
heller ikke. I sin tid gjorde Ford Eng-
land et lille kunststykke i mellemklassen,
ved at prasentere en meget rummelig,
let og alligevel temmelig billig vogn. Vi
teenker her pd Cortina, der pd grundlag
af ovenstiende egenskaber betegnede no-
get nyt i mellemklassen. Noget lignende
har man forsegt at gere i den mindre
klasse, hvor opgaven dog er en del van-
skeligere, fordi der i forvejen konkurre-

1é

res hardt pa prisen, og mange af de min-
dre vogne har gennem &rene vist en for-
bloffende tendens til at vokse. Desuden
har BMC med sine 1100 og 1300 model-
ler sat en ret bemarkelsesvardig standard
i denne klasse.

Ved netop at komme med to motorer
pd 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 s& hej grad Vauxhall Viva og de
sydeuropziske vogne i denne klasse, man
agter at konkurrere med, og det md ind-




Ford Escort er opstiet i Samar-
bejde mellem de europeiske
Ford-fabrikker. Til venstre ser
vi vognen i forskellige vinkler —
man synes neesten, man hbar set
den for — og til hojre forhjuls-
ophengningen med system Mc-
Pherson og tandstangsstyring.

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

Naturligvis folges almindelig praksis
fra engelsk Ford, hvilket vil sige, at man
benytter system McPherson til forhjuls-
ophangningen og en stiv bagbro ophangt
i langsgiende bladfjedre til baghjulene.
I McPherson ophangningen indgdr en
enkelt laske til at stotte forneden, men til
denne laske er koblet en skrdt bagud ret-
tet reaktionsarm, der sammen med lasken
udger en stabil triangelkonstruktion. Sty-
retgjet er udformet som tandstangssty-
ring, der markeligt nok er anbragt foran
forreste travers.

Motoretne er overkvadratiske rakke-
motorer med fem hovedlejer. Motoren i
Escort 1100 de Luxe har 80,98 mm i bo-
ring og 53,29 mm i slaglengde. 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
slaglengden foreget 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 ogsd i en sdkaldt
GT udgave med Weber registerkarbura-
tor, og denne motor har en maksimalef-
fekt pd 75 hk SAE ved 6.000 omdr/min,
men til gengald er det maksimale drej-
ningsmoment pd 10,3 kpm ved et for-
holdsvis hejt omdrejningstal nemlig
4.300 omdr/min. Totaludvekslingen for
samtlige modeller er 4,125:1. Dakstor-
relsen er 5,50-12, og GT modellen har
radialdek 155-12.

Escort GT har skivebremser pd forhju-
lene, og de gvrige modeller har 203 mm
tromlebremser. Det totale belegnings-
areal er 486 cm? til en egenvaegt pd ca.
750 kg, hvilket forekommer at vare ret
sparsommeligt.

Ford Escort har felgende hoveddimen-
sioner: Lzengde 3977 mm, bredde 1570
mm, hejde 1346 mm, akselafstand 2400
mm, sporvidde for 1245 mm, sporvidde
bag 1270 mm, fri hejde fra vej 160 mm
(1300 GT 152 mm), venderadius 4,4
meter, udveksling i styretoj 16,4:1, egen-
vaegt de Luxe 745 kg, 1300 GT 778 kg.
Kun disse to modeller vil blive lagerfort
i Danmark.
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Enkel og stilren linieforing kendetegner Alfa

ALFA 1750
GENOPSTAR

v

M._;.',MM_MM i

Romeo 1750 Berlina.

Medens vinteren hvilede tungt pa de dan-
ske veje, havde SM] lejlighed til under
sydens sol i Salernobugten at provekere
Alfa Romeo’s nye 1750 modeller.

Der er hos Alfa Romeo knyttet stolte
forkrigs traditioner til modelbetegnelsen
1750. I 1929 introducerede den italien-
ske fabrik under denne betegnelse en
succesrig model, som var den forste mas-
seproducerede bil udledt direkte fra en
racerbil. Bdde med hensyn til salgstal og

Alfa Romeo 1750 Spider Veloce har karrosseri fra Pininfarina.
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sportslige prastationer blev model 1750
Alfa’s storste succes inden krigen. Med
en 1750 SS vandt man sdledes i 1930
24-timers lgbet 1 Spa med Alfa’er pd de
tre forste pladser. Alfa’s forkrigs 1750’er
blev produceret bide som sedan og ka-
briolet.

Fuld af sportslige egenskaber er ogsd
den nye Alfa Romeo 1750 Berlina, og
fra fabrikkens side leegger man ikke skjul
pd, at man forventer, at model 1750 ogsd
1 moderne version vil blive en succes. Og

efter vor provekersel, der bdde omfattede
autostrada og regnvdde serpentine-veje,
forstir vi udmaerket fabrikkens optimis-
me. Man har nemlig frembragt en af
den stgrre mellemklasses bedste vogne.
Frem for alt er det en sikker vogn. Den
har krefter i behold til en hurtig over-
haling, den har bremser i topklasse og
fremragende koreegenskaber.

Motoren er en firecylindret rekkemotor
pa 1779 ccm (80 88,5 mm). Bide blok,
bundkar og topstykke er af letmetal. Der

er to overliggende, kadetrukne knastaks-
ler, der aktiverer ventilerne direkte. For-
breendingskamrene er halvkugleformede,
og stemplerne hvelvede. Krumtappen har
fem hovedlejer.

To dobbelte Weber karburatorer sorger
for fode til motoren. Ved 5.500 omdr./
min. opgives den maksimale effekt til
132 hk-SAE. Tophastigheden ligger pa
180 kmy/t.

Efter bedste Alfa menster har gearkas-
sen fem fremadgdende gear. Acceleratio-

Den nye Berlina 1750 har en
meget sportspreeget instri-
mentering. Bemerk, hvorle-
des instrumenterne pa midter-
konsollen er vendt mod fore-
ren.

nen er kvik ogsd i de to gverste gear.
Hele tiden maerker man et rigeligt kraft-
overskud.

Der er servoforsterkede skivebremser
pd begge hjulpar. Forhjulene er ophangt
ved hjelp af en nedre triangel og en ovre
tveergdende svingarm med en fremadret-
tet reaktionsarm. Affjedringen fortil be-
sorges af skruefjedre med teleskopdem-
pere.

Der er kraengningsstabilisator bide for
og bag. Den stive bagaksel er godt loka-
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liseret med to lange, fremadrettede sving-
arme. Oven pd disse stdr teleskopstad-
demperne omgivet af skruefjedre. Store
udsving af bagakslen bremses i hver side
af henholdsvis en bred gummistrop og en
gummiklods.

Alfa Romeo 1750 hat en meget solid
selvberende konstruktion omkring kabi-
nen 1 lighed med f. eks. Mercedes. Kar-
rosseriets udformning virker tidlest med
rene, skarpe linier i en kantet facon. De
udvendige flader stir glatte og rene, fri
for unedig tingeltangel. Bagagerummet
er meget stort.

Interigret har samme hgje klasse som
det ovrige af vognen. De separate for-
stole giver kroppen god stette, og pedaler,
rat og gulvgearstang er korrekt placeret.
Instrumenteringen er meget sportspraget

med cirkulere instrumenter. P4 bagse-
derne er der ogsd god og behagelig plads.

Fa. Tranberg, Kolding, der er impor-
tor for Alfa Romeo, oplyser, at Berlina
1750 her kommer til at koste godt 50.000
kroner.

Den lzkre Alfa Romeo 1750 GT Ve-
loce er en 1600 GT Veloce med ny keler-
grill med dobbelte frontlygter. Interioret
er ndret og har stor lighed med det til-
svarende hos 1750 Berlina. Motoren er
ogsd hentet fra denne nye model. Det er
en renlivet sportsvogn med en tophastig-
hed pd godt 200 km/t. Bremserne og af-
fjedringen stammer ogsd fra 1750 Ber-
lina.

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

jeb.

Mercedes-
Benz

Daimler-Benz har rationaliseret sit besta-
ende modelprogram og tilfgjet nogle nye
modeller. Den karosserilinie, der i 1965
blev introduceret i forbindelse med Mer-
cedes 250, galder nu for modellerne 200,
200 D, 220, 220 D, 230 og 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 sidstnzvnte
vogne gelder 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
geelder det, at der omtrent er den samme
indvendige plads som i 250 S, men det
nye karosseri er bemzrkelsesvaerdigt nok
215 mm kortere og 40 mm smallere end
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pd model 250 S. Den karakteristiske mo-
torhjelm er blevet lavere, kofangerne har
store gummilister i hele deres udstrak-
ning, og en gummiliste gir langs hele
vognens side.

Det mest interessante er imidlertid, at
man endelig langt om lenge har forladt
pendulakslen til fordel for en ny bag-
hjulsophengning, som i evrigt er vel-
kendt fra andre modeller bl.a. BMW.
Baghjulene er ophwngt i skritstillede
svingarme, og momentet overfores fra
differentialet gennem kardanaksler med
kardanled i begge ender. P4 den mdde
@ndres baghjulenes styrt kun ubetydeligt
under affjedringsbevagelserne, og Daim-
ler-Benz oplyser, at denne nye baghjuls-
ophengning giver bedre koreegenskaber.




Saledes ser de nye modeller ud. Dette er en 220 D, men kunne lige si godt vere en 200, 220,

230 eller en 250.

Dette ma siges at vaere en helt ny erken-
delse, for hver gang motorjournalister el-
ler teknikere har spurgt pd fabrikken,
hvorndr man agtede at forlade pendul-
akslerne, fik man det svar, at pendulaks-
lerne i Mercedes var den bedste baghjuls-
ophangning. J.O. Krag’s lere er dbenbart
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 féet
en Stromberg horisontalkarburator, og
indsprejtningsmotorerne forsvinder fra
denne klasse. Benzinindsprojtning finder
vi herefter kun pd model 280 SE og op-
efter. Der er ikke tvivl om, at et teknisk
fremskridt er ofret pd rationaliseringens
alter, for skent man er kommet ned pid
omtrent samme forbrug ved hjalp af
Stromberg karburatoren, ma man alligevel
sige farvel til visse fordele.

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

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 slaglengden
78,8 mm, hvilket giver et nojagtigt slag-
volumen pd 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 ifglge DIN
er 22,8 kpm ved 3600 omdr/min.

Indsprojtningsmotoren, som findes i
280 SE modellerne, har kompressionsfor-
hold 9,5:1, maksimaleffekten ifelge 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 ogsd har benzinindsprejtning, er ef-
fekten sat op til 170 hk DIN ved 5750
omdr/min, og det maksimale drejnings-
moment er her 24,5 kpm ved 4500 omdr/
min. Denne motor benyttes ogsd i model
300 SEL, der stadig ma betegnes som en
luksusbetonet vogn, som man ikke ser
meget til her i landet.
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ter, der er anbragt oppe pa forpaneler.

Priserne for de lagerforte Mercedes
modeller er folgende:

kr.
Mercedes-Benz 200 (4-cyl.) 49.900
Mercedes-Benz 220 (4-cyl.) 54.821
Mercedes-Benz 230 (6-cyl.) 65.950
Mercedes-Benz 250 (6-cyl.) 72.068
Mercedes-Benz 250 S (6-cyl.) 79.702

Saledes ser forpanelet ud pi de nye modeller. Man er igen glet tilbage til de runde instrumen-

Mercedes-Benz 280 S
Mercedes-Benz 289 SE

(6-cyl.) 82.531
(6-cyl.) 91.545

Alle Mercedes-Benz modeller kan leve-
res med automatisk transmission som eks-
traudstyr. Trods devalueringen er prisen
faldet fra kr. 8.335,— til 6.668,—, hvilket
er et prisfald pa kr. 1.667,—.

Racervogne i Tivolid. 16.-25./2
Stand 126-127 er et besag veerd ‘

. her viser vi Dem et udvalg af
SPEEDWELL tilbeher og instrumenter
for tuning af BMC mini — BMC 1100 —
BMC Sports car — Triumph og VW.
Udover dette program vises Super
lyddeempere til en lang reekke vogn-
merker, samt et stort udvalg i tilbe-
her og pakledning for bilsport.

Valhajs Alle 179
(01) 70 77 11
CITY DEPOT: Halmtorvet 13,
1700 Ksbenhavn V

(01) 3190 63

. 2610 Radovre




Min Prinz 2, 60 model, skulle vare stillet rig-
tigt i tznding, tendrer efter instruktionsbog,
karburatoren i orden og justeret pd N.S.U.
verksted, alt skulle vare i orden, ogsd platiner.
Men efter ca. 80 km/t taber den: pusten op ad
bakkerne. Pi lige vej er der ikke noget at be-
merke, da kan den efter speedometer kore
90 km/t, og jeg forlanger ikke mere, da den
jo har kert 85.000 km. Motoren gir, efter
hvad varkstedet siger, fint. Hvad er arsagen?

Nir jeg lukker helt op for varmen, kan man
ane en lugt af olie. Motoren er damprenset,
ren og pzn, og forsvnet med ny varmeslange.
Jeg har provet Redex, for om det kunne hjzl-
pe; men ingen bedring. Er det klogt, eller no-
gen fordel at bruge karburatorsprit?

P.S. Det gir fint med Radial dzk, og jeg
siger tak for det rdd, De gav om disse.

L.Th. N., Hojbjerg.

Man kan selvfolgelig ikke udelukke, at der er
tale om almindeligt slid pa motoren — det er
jo trods alt en lille motor, der ma bestille
noget. Det kan man naturligvis f& klarhed
over ved at swtte en lekagesoger pi eller i
mangel af en sadan i det mindste ved at tage
en kompressionsprove.

Det er imidlertid ganske typisk, at »alt er
justeret korrekt«, men der er en lille detalje,
som de fleste verksteder glemmer, og det er
benzinpumpetrykket. Det er jo ikke tilstrekke-
ligt, at karburatoren er i orden, for svommer-
standen er kun korrekt, hvis benzinpumpetryk-
ket ogsa er rigtigt. Som en indledende under-
sogelse kan man foretage den velkendte tend-
rorsprove for at se, om blandingen er nogen-
lunde korrebt ved fuld gas, men man kan
selvfolgelig ogsa tage en gasanalyse. Hvis 90
Emlt er vognens tophastighed, har motoren i
hvert tilfelde ikke sin fulde effekt. En fejl,
der ogsa er ret almindelig, er »korrekt tend-
indstillings, hvilker vil sige, at den statiske
fortending er rigtig, men undertiden er cen-
trifugalvegulatoren ikke kontrolleret, eller man
har blot konstateret med stroboskop, at ten-
dingsmarket flyttede sig med stigende omdrej-
ningstal. Der er altsi muligheder nok, men
noget konkret om den reducerede effekts drsag

il

kan man ikke sige, medmindre motoren under-
soges omhyggeligt med de dertil nodvendige
maleapparater. Hvis motoren stopper i tomgang
pé grund af karburator-is, er der klogt at bru-
ge sprit.

'3

forklaring pd, hvordan man renser luftfilteret
til en Opel Kadet 313/1965.

Jeg har faet et par forklaringer af GM-
verksteder pa, hvordan det skulle gores. Pa
et varksted sagde man, at filteret ikke skulle
renses, men udskiftes ndr det var tilstoppet,
og motoren ikke kunne fi luft mere. Et andet
vaerksted sagde, at det skulle bleses med tryk-
luft og ellers intet.

Jeg har ogsd lest mig til en forklaring om,
at det skulle renses i benzin og derefter blaeses
med trykluft. P& oliefilteret stir, 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
tort papirfilter, der skal udskiftes, og et olie-
veedet tradfilter, men alle dansk samlede vogne
er monteret med sidsinevnte filter, der er me-
get upraktisk i udformningen. Filteret kan ikke
adskilles, og man kan altsi ikke tage tridvever
ud. Hele filteret ma afmonteres og dyppes i
en spand med rensebenzin. Det torres med
trykluft, og derefter trykker man med en smo-
rekande olie ind gennem Gbningerne, hvoref-
ter filteret drejes i alle retninger, s@ olien kan
fordele sig. Som sagt ikke nogen hensigtsmes-
sig konstruktion af si vigtig en detalje.

*

Jeg har en OPEL REKORD irg. 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 ko-
reegenskaberne forbedret vasentligt, det gor
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ikke noget, at den bliver mindre komfortabel.
Kan det lade sig gore at senke karrosseriet ved
at varme skruefjedrene op, og derefter trykke
dem sammen si de samtidig bliver hirdere, og
derefter boje det forreste gje pd bladfjedrene
og legge et ekstra fjederlag pd, eller kan De
anvise en metode, der er mere velegnet for
denne vogn.

Da jeg har monteret en bremseforsterker
pa vognen, vil jeg gerne sporge, om der kan
monteres en reduktionsventil til baghjulene, s&
jeg opndr den kortest mulige bremselzngde.

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

L. ], Odense 1.

Huis fjederkarakieristiken skal endres pa De-
res vogn, vil vi sterkt anbefale Dem at over-
lade dette arbejde til en vognfiederfabrik. Hvis
fiedrene gores hirdere, bliver det antagelig og-
sd nodvendigt at udskifte demperne, og si be-
gynder det ar blive en mere bekostelig historie
— muligvis trenger demperne dog til en ud-
skiftning alligevel.

Huis baghjulene er tilbojelige til at blokere
tidligere end forbjulene, kan man indskyde en
Ate reguleringsventil til baghjulsbremserne.

Den anforte diskussion kan ikke uden videre
afgores. Hvis vognen med det lille bremseareal
kan levere tilstrekkelig, fadingfri bremsekraft
til ar bringe hjulene 1t til blokeringsgransen.
kan bremsearbejdet ikke udfores bedre med
storre belegningsareal. Det skal dog anfores,
at bremser med wunderdimensioneret bremse-
areal (belegning) nok er i stand til ar pre-
stere en blokering ved f. eks. 60 kmlt, medens
det kniber gevaldigt med at bringe hjulene i
nerbeden af blokeringsgrensen ved hastighe-
der pd 100 kmlt eller derover. En sammenlig-
ning mellem to biler med forskelligt bremse-
areal og et givet pedaltryk md vere under
forudscetning af, at alt andet er lige. Udveks-
lingen i bremsesystemet og tromlebremsens dia-
meter i forhold til hjulets diameter har ogsd
betydning. Forholdet mellem bremse- og hjul-
diameter indgir pid en made ogsi i bremsesy-
stemets udvekslingsforhold, men har blot in-
gen indflydelse pi pedalvandringen — kun pa
aktiveringstrykket. Ved at wndre pi den me-
kaniske og hydrauliske udvekiling kan man
indenfor et bestemt aktiveringstryk wndre brem-
sevirkningen, men samtidig wndres pedalvan-
dringen. Belwgningstypen spiller naturligvis og-
sa en rolle. Den storste mangel ved bremser
med beskedent eller underdimensioneret effek-
tivt areal er hyppige justeringer, hurtig ned-
slidning af belegningen og ofte tendens til
fading.

*

Efter at have last det kedelige med (P.K.,
Redovre) Triumph T 100 s/s i nr. 12, 1967,

124

har jeg varet ude for noget lignende, dog nde-
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, si jeg efter, om der var
mere olie pd tanken — den var ca. halv fuld -
jeg satte liget pd igen og startede igen med
det resultat, at olien kom ud igen. Jeg tog
laget af tanken, mens motoren gik, for at se
om olien kom retur — det gjorde den.

Men idet jeg tog liget af tanken, holdt
olien op med at lgbe af udluftningsslangen.
Jeg satte liget pi igen med det resultat, at
olien kom ud igen. Det blev ved at gentage
sig. Forst efter en dags tid blev det normalt
igen, og jeg har ikke merket noget til det
siden.

Det lyder merkeligt, men jeg har nu spurgt
flere uden at kunne fi en forklaring pa det.
Hvis der har siddet noget i oliepumpen, si
skulle det blive ved med at lobe ud, selv om
jeg tog liget af tanken, men det gjorde det
ikke. Kan der have dannet sig tryk i tanken
eller hvad?

Triumph'en har gdet 22.000 km nu, og det
er det eneste, der har veret.

NEC O3

Der er sadan set ikke noget merkeligt i, at
olien holder op med at lobe fra ndluftnings-
slangen, nir dekslet tages af oliebeholderen.
Pa Triumph er slangen fra udluftningsventilen
koblet til slangen fra olietankens wndluftning
ved hjwlp af et T-stykke, og der sker nu fol-
gende: Udluftningsventilen stér af en eller an-
den drsag dben, og olieblandet luft fra Erum-
taphuset pumpes gennem slangen til T-stybket,
men da tanken er lukket, vil trykket forplante
sig videre gennem udluftningsslangén til bag-
kwden. Nir dwkslet tages af olicheholderen,
vil trykket fra udluftningsventilen forplante
sig 17l beholderen, og olien opfanges i denne
eller fores med luften ud gennem den nu Gbne
beholder, hvilket vil ske som en temmelig
usynlig oliesky.

Da der pi grund af returstrommen ud i
olietanken ogsi vil findes olieholdig luft i
tanken, vil en del af denne luft blive fort
over i udluftningsslangen il bagkeden. Huvis
motoren er twt bortset fra, at ndluftningsven-
tilen stir dben, si vil der ved opadgiende
stempler blive trukket luft ind i Frumtaphuset
gennem den dbenstiende ventil, og ndr stemp-
lerne gar ned, vil denne luft blive pumper fra
krumtaphuset tilbage i slangen. Der er i begge
tilfelde tale om meget sma mengder luft, men
det vil give svingninger i luften gennem slan-
gen og ved T-stykket. Oliemettet luft fra tan-
ken kan pd den mide blive trukket ud og pun-
pet ud gennem slangen til bagkweden.

Det forekommer os, at denne udluftnings-
ventil til Triumph (pladeventil i Enastakslen)




er mere sdrbar end en regulwr drejeventil i
selve krumitapakslen. Pladeventilen er selvfol-
gelig ogsa en drejeventil, men det er blot en
fiederbelastet plade, der trykkes mod en veg,
0g den er derfor mere folsom overfor urenbe-
der og defekt ved fijederen. Der har i Deres
tilfelde ikke veret noget i vejen med smore-
systemet. men selvfolgelig kunne maskinen ve-
re blever kort tor for olie. hvis fejlen ikke var
opdaget ; tide.

x

Jeg er ejer af en Triumph Herald 1200 — 62.
Det er en udmarket vogn, og den er i god
stand. Jeg kan kere ca. 15 km/l i gennemsnit
og ca. 18 km/l pd langture, og nu er jeg kom-
met i tanke om, at jeg méske kunne hive et
par kilometer mere ud af den ved anvendelse
af en Autonic Tendtransformer i stedet for den
almindelige tendspole. Nu vil jeg gerne hore
Deres mening, om det kan betale sig, og om
der er andre fordele ved brugen af den om-
talte transformer. Jeg ville ogsi gerne have
hzvet kompressionsforholdet til 8,5:1. Der vil
jeg spoarge Dem, om De kan anbefale et vark-
sted, hvor man kan indlevere topstykke og f2
hovlet af det. Desuden ville jeg gerne vide,
hvad dktrykket skal vare ved brugen af
Michelin X de«k, sterrelse 145 x 13, da jeg
har faet forskellige tryk opgivet, hver gang jeg
har spurgt pa forskellige varksteder.
FE.P., Kobenhavn S.

Vi ma fastsld, at hvis gnisten i hver cylinder
antender gasblandingen effektivt hver gang pa
rette tidspunkt, si kan det ikke gores bedre.
Med den glimvende okonomi, De nevner,
skulle alt vere i orden. Fordelen ved Autonic
Transformeren bestir i, at den har lavere pri-
merstrom. og derfor sker der en mindre af-
brending af kontakterne, hvilket igen vil sige,
at man med ferre eftersyn eller udskiftninger
kan holde motoren i toptrim pa dette punkt.
Desuden har transformeren hojere overslags-
spending ved storre omdrejningstal end den
gennemsnitlige standardspole, men det er slet
ikke sikkert, at man har brug for denne store
overslagsspending. 1 motorer med stor liter-
effekt, hojt kompressionstryk og stort omdrej-
ningstal er den gode overslagsspending ved de
hoje omdrejningstal af stor betydning. I tu-
ningstransformeren (seneste wdgave af Auto-
nic) er der en ekstra primervinding, der far
strom divekte fra startkablet, og man fir pa
den mdde en meget kraftig gnist i selve start-
ojeblikket. Hvis man selv i meget koldt vejr
ikke har startvanskeligheder med den alminde-
lige spole, har man kun fornojelse af denne
foranstaltning, hvis akkumulatoren af en eller
anden grund er delvis afladet. Mange biler med
startvanskelighed i koldt vejr har faet denne
skavank afhjulpet ved hjwlp af transformeren,

men det forudsetter naturligvis, at skavanken
ligger i tendingsanlegger.

Specialverksteder som Kobenhavns Cylinder-
service kan foretage en affresning af topstyk-
ket, men vi vil anbefale at vente med denne
endring, indtil den kan foretages i forbindelse
med en hovedreparation. 1kke alene af okono-
miske grunde, men i nok sé hoj grad for at
undgi at wendre pd en delvis slidt motors har-
mons.

Til Triumph 1200 opgiver Michelin dek-
storrelsen 5.20~13 x med 20 p.s.i. i forbjulene
08 24 p.si. i baghjulene.

x

Deres svar til HM.P. i sidste nr af SMJ
12/67, har jeg bemerket.

Imidlertid forstir jeg ikke helt dette, idet
FIAT 1100 D (fremstillet fra 1962) efter De-
res oplysninger var monteret med 1221 cm?
motor (72x 75 cm?). (SMJ 12/67). Eller er
det nogle drgange af denne motor, der er min-
dre heldige?

Jeg vil sporge, om De vil redegare for disse
1100- og 1200-motorer, idet det jo har inter-
esse, nir ovennavnte vogn skal udskiftes evt.
til en nyere FIAT.

Endelig kan jeg nzvne, at det er vanskeligt
at fa fuldstendig korrekte data om motoren pi
min vogntype.

Det er klart, at motorerne fremstilles i serier,
og disse kan @ndres, men ved henvendelse til
importgren afgav denne ikke konkrete oplys-
ninger.

Kan De hjzlpe pd basis af de anferte mo-
tor- og stelnumre.

G. H., Kobenhavn F.

Det er bogstavet D, der kan give lidt forvir-
ring i Fiat 1100 modellerne. Fiat 1100/103 D
har en 1089 ccm motor pd 48 hk SAE. Der-
efter kommer model 1100[103 H med samme
motor, blot med en effekt pa 55 hk SAE —
kompressionsforhold henholdsvis 7:1 og 7,85:1
og forskellige karburatorer. S& kommer model
1100 D med 1221 ccm motoren, kompressions-
forhold 8,1:1 og 55 hk SAE. Denne motortype
hedder 103 G.005 i modsetning til motoren i
model 1100/103 D, der hedder 103 D.000.
G-motoren ligger ogsd i Fiat 1200 Granluce
0g 1200 Roadster, men hedder her 103 G.000.
Sidstnevnte motor har kompressionsforholdet
8,25:1, og den ndvikler 63 hk SAE. Det er
meerkeligt, at De ikke har faet et korrekt svar
hos importoren, for der kunne man blot sli op
pé side 79 i fabrikkens »Serviceman’s Digest«,
der giver folgende klare besked:

Fiat 1100 og 1200 modellerne er blevet
fremstillet indtil november 1960 i folgende
versioner: 1100/103 D Sedan og Station car,
1100/103 H De Luxe (i 1100 klassen) og

125

—



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 produkiionen af model
1100 D begyndte med chassisnummer 1.020.005.
De Luxe modellen har 55 hk 1089 ccm mo-
toren med registerkarburator, der ogsd benyi-
tes i modellerne Export, Special og fellesbe-
tegnelsen 1100[103 H. Samtlige disse modeller
har samme sporvidde og akselafstand. De Luxe
0g 1200 har to-delt kardanaksel.

Man har gennemgdende haft mere besver
med 1221 ccm motoren end med den oprinde-
lige motortype, og antagelig derfor er man giet
tilbage til 1089 ccm motoren i Fiat 1100 R.

*

NORTON
| DANMARK

Sidste 4r opndede Norton efter en tid at have
vare nesten forsvundet fra det danske marked
en betydelig salgsfremgang, og Nortonfolkene
har nu fiet blod pi tanden. I 1968 vil man til
stadighed lagerfore 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
tuningsszt. Tophastigheden for standardversi-
onen opgives fra fabrikken til 180 km/t mens
»Stage 3« angives at kunne kere 220 km/t. Da
effekten nzppe kan overstige 62-63 HK, skal
man dog nappe regne med at komme over 200
km/t under normale forhold, men selv dette
krever dog sin mand!

Ogsd AJS og Matchless bliver representeret.
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
ogsd reprasenteret 1 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 udgdende gearkasseaksel.

0.B.
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Syd Afrika Grand Prix

De to tidligere verdensmestre Jim Clark og
Graham Hill startede det nye dr — og dermed
ogsd kampen om VM 1968 — pd bedste made.
I hver sin Lotus-Ford 49 dominerede de to
korere fuldstendigt det 80 omgange lange syd-
afrikanske GP i Kyalami. Allerede pd anden
omgang tog Clark feringen, som han beholdt
lgbet igennem. Tre gange forbedrede han om-
gangsrekorden og vandt til slut lgbet i ny re-
kordtid pd 1 tim. 53 min. 56,6 sek., hvilket
gav en gennemsnitshastighed pd 172,87 km/t.

En halv defekt kobling kunne ikke fravriste
Graham Hill andenpladsen. I mal efterfulgtes
han af Jochen Rindt, der debuterede som fa-
brikskerer for Brabham. I en Ferrari V-12 blev
Chris Amon nummer fire, medens femteplad-
sen blev besat af verdensmesteren Denis Hul-
me, der nu kerer for McLaren og i Syd Afri-
ka korte en McLaren-BRM V12. I en formel
2 racer pd 1,6 liter med ballast lykkedes det
Jean-Pierre Beltoise, Matra at erobre sjette-
pladsen.

Med sin sejr kom Jim Clark som den for-
ste korer i verden op pd ialt 25 Grand Prix

Jim Clark har al grund til at smile stolt. Efter
arets forste GP-lob i Syd Afrika er den fly-
vende skotte verdens eneste racerkorer med 25
GP-sejre pa bagen.




sejre. Argentineren Juan Fangio kan »kun«
prale af 24 GP-sejre.

Det sydafrikanske lgb var debut for den nye
Matra formel 1 vogn. Ken Tyrells Matra MS9
med Ford-Cosworth V-8 motor blev kert af
Jackie Stewart. Kun fi dage for lgbet var den
interessante nyskabning blevet klar. Alligevel
lykkedes det Stewart at opnd tredie hurtigste
treningstid. Under lobet 14 han lznge p& en
andenplads, og da motoren strejkede, 1i Ste-
wart som nummer tre, si det lover jo godt.

Varmen var et meget stort problem. Den
plagede bidde korerne og deres vogne. Alt
kogte simpelthen, og af ialt 23 startende kom
kun ni i mdl. 80.000 tilskuere oververede
lobet.

New Zealand Grand Prix
Pd hjemmebane i Pukekohe lykkedes det

Chris Amon at vinde det newzealandske GP,
der var forste afdeling i den store Tasman
lgbsserie. Amon kerte en 2,4 liters Dino V6
Ferrari.

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

Verdensmesteren Denis Hulme var involve-
ret i en meget dramatisk ulykke med den lo-
kale korer Laurence Brownlie. Ved en over-
haling kom de to kereres vogne i bergring
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 braekket et ben og en fod.

International Igbskalender for motorcykler

31/3: Spaniens moto cross GP, 250 ccm.
21/4: Vesttysklands Grand Prix, alle klasser.
21/4: Ostrigs 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:  Osttysklands 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.
717: Belgiens Grand Prix, 50 — 250 —
500 ccm og sidevogn.
7/7: Englands moto cross GP, 500 ccm.
14/7: Osttysklands Grand Prix, 125 — 250 —
350 — 500 ccm.
14/7: Vesttysklands moto cross GP, 500 ccm.
16-18/7: FIM-Rally til Perugia, Italien.
21/7: Czechoslovakiets Grand Prix, 125 —
2505 — 350, — 500 ccm.
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: Ostrigs moto cross GP, 250 ccm.

13/10: Japans Grand Prix, 50 — 125 — 250 —
350 ccm.

Pd dette tidspunkt kan endnu forekomme min-

dre @ndringer i kalenderen, specielt hvad an-

gdr klasseopdelinger ved landevejslgbene.

Samtlige ovenstdende Grand Prix’er tzller med

til verdensmesterskabet i den pigzldende klas-

se — VM i 250 ccm moto cross keres siledes

i ar i hele 14 afdelinger med 8 betydende lab;

Jugoslavien er kommet med for forste gang.

VM i 500 ccm moto cross keres 1 13 afdelin-

ger med 7 betydende.

Pi landevej ser det ud til, at 50 ccm-
klassen fir 7 lgb (4 betydende), 125 ccm-
klassen kores i 11 afdelinger (6 betydende),
250 ccm-klassen i alle 12 afdelinger (7 bety-
dende), 350 ccm-klassen i1 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 spendende lgb, der no-
gensinde er kert i Syd Afrika, vandt de to
lokale korere Doug Serrurier og Jackie Preto-
rius i en 4,7 liters Lola Ford T 70 Mk. 2 det
afsluttende lgb i serien Springbok Champion-
ship.

Gennem det tre timer lange lgb blev der
udkempet en forrygende nzrkamp mellem vin-
derholdet og Paul Hawkins, der kerte en 5,9
liters Lola Chevrolet Mk. 3. Ti minutter for
mal mitte Hawkins desvaerre udgd 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 lgb

Lourenco Marques er en af de storste byer
i den portugisiske stat Mozambique, og det
var her, man afholdt tredie runde af den syd-
afrikanske lgbsserie Springbok Championship.

Med tre omganges forspring blev det tre
timer lange lgb sikkert vundet af Paul Haw-
kins, Lola Chevrolet foran David Prophet,
Ford GT 40. P4 trediepladsen fulgte Ed Nel-
son ogsd i en Ford GT 40.

Svensk Rally

Forste afdeling af arets EM i rally var det
svenske vinter rally, der i ar gik over ialt 1600
kilometer fordelt pd 52 specialprgver. Da der
kun var to uger mellem det svenske lob og
Monte Carlo lgbet, var den internationale del-
tagelse i forstnevnte ret begrenset. Svenske
korere besatte saledes alle laobets ti forste
pladser.

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

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

Monte Carlo Rally

Arets storste begivenhed pd rally-fronten, det
klassiske Monte Carlo Rally, der efterhdnden
er lige si meget show som motorsport samt
store bilfabrikkers PR-kamp mod hverandre,
blev et sort lob, praeget af dedsulykker og an-
dre alvorlige uheld.

Vinder af det 37. Monte Catlo lgb blev
englenderne Vic Elford/David Stone i Porsche
911T. Holdet var sidste ar lige ved sejren, og
det er forste gang siden 1960, at en tysk vogn
vinder lgbet. Nummer to blev endnu en Pors-
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che kort af den finske veteran Pauli Toivonen
med landsmanden M. Tinkkanen som anden-
korer. Derefter fulgte tre BMC Cooper S'er
kort af henholdsvis Rauno Aaltonen/Henry Lid-
don, Tony Fall/Mike Wood og Paddy Hop-
kirk/Ron Crellin. Nummer seks blev svenske-
ren Ove Andersson og englenderen John Da-
venport, Lancia Fulvia HF.

Sabotagebarrikade pi en bjergvej under den
afsluttende hastighedsprove fratog franskman-
dene Gérard Larrousse/Marcel Callewaert, Al-
pine en sikker topplacering.

Som eneste danske fuldfgrende hold besat-
te jyderne Jens Nielsen/Henning Henriksen,
Volvo 122 pladsen som nummer 35, hvilket
er et nydeligt resultat i kamp med si mange
fabrikshold.

7 det svenske

TOM TRANA
KAK-RALLY .

i SAAB V4

Salges og byttes

SAAB 96 — 61 nylakeret hvid, hovedrep.,
nye dek szlges eller byttes m. Fiat 600 — 500
combi eller lign.
SAAB 93 B m. 70 hk — 850 GT motor —
evt. szlges motor serskilt, samt 96 og 93 std.
motorer szlges. 2 nye Dunlop racingdak for
SAAB, F Vee, VW m.v. samt SAAB fzlge
(m. dek). NSU-Prima km 35.000 gerne bytte.
HALDA speedpilot og Twinmatesr 4 475,00
(ny model) . — Forskellige dele for SAAB
haves. Sazlges grundet indkaldelse.

P. ]J. Dybdal, Silkeborgvej 62, 8000 Arhus C.
Telf. (06) 12 43 23, i arbejdstiden.




Den staerkt voksende trafik i
Europas storbyer har givet nyt
liv til tanken om smi elek-
trobiler, hvilket vi tidligere har
gjort rede for. Den engelske
ingenigr, Alastair Carter, har
fremstillet specielt lette elek-
tromotorer til indbygning i
selve hjulet, og i den by-vogn,
han har konstrueret, indgdr et
sadant motoriseret nav i hvert
baghjul. Hans vogn har gan-
ske vist kun en aktionsradius
pa ca. 80 km mellem hver op-
ladning, men til gengald har
vognen en accelerationsevne,
der ikke stdr 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 forstederne og de egent-
lige byomrader. Carter Engine-
ring Co. Ltd. (Tamworth, Bir-
mingham, Staffordshire, Eng-
land) regner med at have sin
»Coaster« klar til salg i slut-
ningen af &ret — man er i
fuldt sving med at gere pro-
duktionen klar.

Mere fylder navet med motor
0g bremse ikke.

Péi grund af luftindtagene foran pi vognen vil man ikke umid-
delbart bedomme Simca 1200 Coupe som en hwkmotorvogn.
Det er den imidlertid, men radiatoren er anbragt forrest i
vognen.

Simca A/S, der aflgser Nordisk
Diesel A/S som importer af
Chrysler og Simca, er nu i
funktion som en direkte afde-
ling af Chrysler. Det nye fir-
ma har hovedsede Hovedve-
jen 183 i Glostrup, og admini-
strerende direktor er fransk-
manden Alain Fromageot. Sim-
ca A/S har nu bragt Simca
1100 pd det danske marked.
Vognen blev udferligt omtalt
i SMJ nr. 11/1967. Samtidig
kommer Simca 1200 S pd mar-
kedet. Denne smukke coupe
adskiller sig pd mange punkter
fra de ovrige Simca modeller.
Den har 1200 ccm hzkmotor,
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
ogsd finder reservehjul og ak-
kumulator. Forhjulsophangnin-
gen bestdr af overliggende,
tverstillede triangelarme og un-

derliggende, tverstillet bladfje-
der monteret med teleskop-
dempere og krengningsstabili-
sator. Baghjulene er ophzngt
i skrétstillede triangelarme, der
giver den ubelastede vogn ne-
gativ camber pid baghjulene.
Der er skivebremser péd alle
fire hjul.

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

kr.

LOQORICE S 2k b =t 155990:=
IO00I@IE = e 17.890 =
IFQOIS§2:d  C it D 0,49 01—
1100iGT 2 d it = 80 0ig80
LIO0IGETA-da e 2159905~
1TOMGES#4:d 8 oo 22.990,~
1100 GLS st.wagon

2-d. S e i 22990 =
1100% combi voz.inis 16.690,—
1100 xan V. s i 10.990,~
1301 L SEN R S 00100 () =
1B0MSGIE T Eae i e 24.991,—
IHO1GEES s = 05199 01—
1501 GLS st.wagon . 30.689,—
Conpe 1200:8TH . 39.489,—

Mellem Citroén og Maserati er
der indgdet 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.
e

BMW har trods si beskedne
produktionstal som 87.560 bi-
ler haft en produktionsfrem-
gang pa 18 9%. Motorcykelpro-
duktionen, der betegner en ve-

sentlig part af Tysklands sam-
lede motorcykelproduktion, be-
lob sig til 7.868 to-cylindrede
maskiner (den én-cylindrede
250 ccm har ikke vearet i pro-
duktion i 1967), og sa blev
endda ca. 90 % af denne pro-
duktion eksporteret. Salget var
for bilernes vedkommende
storre end produktionen, hvil-
ket viser, at man ogsa hos
BMW gik ind i 1967 med
usolgte lagre. Omstningsaf-
giften for biler i Tyskland er
10 % uanset prisen.
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Da fabrikkerne for drhundre-
deskiftet blev mekaniserede
ved hjelp af dampmaskiner,
var arbejderne imod maskiner-
nes konkurrence med den men-
neskelige arbejdskraft, men si-
den har man indenfor alle sam-
fundsgrupper forstdet, at meka-
nisering og automatisering be-
tyder storre produktion og la-
vere priser for forbrugerne —
altsd ogsd for arbejderne selv.
Problemet bestdr altid i at
overfore arbejdskraft til andre
industrier, siledes at denne ar-
bejdskraft kan fremstille noget
andet, som andre arbejdere tak-
ket vare god beskazftigelse og
gode lonninger er i stand til
at kebe, og gir denne omstil-
lingsproces ikke hurtigt nok,
har man periodisk arbejdsles-
hed og dermed svigtende kobe-
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 sporgsmilet om beskaf-
tigelse stadig et folsomt pro-
blem.

Man har et udmerket eks-
empel fra de britiske BMC-
fabrikker (Austin, Morris, MG
0.s.v.), der for nazsten halv-
andet dr siden blev nedt til
at afskedige 12.000 ansatte pa
grund af stigende afsztnings-
vanskeligheder. I tiden for dis-
se afskedigelser var den ugent-
lige produktion 16.500 enhe-
der (person- og lastbiler samt
traktorer). Nu ligger produk-
tionen 1.000 enheder hgjere
pr. uge, men de 12.000 »fy-
rede« er ikke blevet genanta-
get. Pd godt et ar har selska-
bet sparet ca. to hundrede mil-
lioner 1 lenningsudgifter, hvil-
ket kommer konkurrenceevnen
og priserne tilgode. Problemet
er si ved en sidan udvikling
at beskzftige de 12.000 ledige
med produktivt arbejde — man
forstdr, at der en gang i mel-
lem kan opstd problemer i en
statshusholdning. De @vrige og
stadig ansatte pi BMC har i
samme tidsrum fdet storre lon-
ninger, men disse stigende lon-
ninger har forst almen reel
verdi, nir de ledige er blevet
beskzftiget. En sdre enkel op-
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gave, der ikke altid er lige let
at lose.

*

Ifolge Ford’s planer skulle der
i slutningen af 1968 komme en
Formel I racer med trzk pa
alle fire hjul. Udviklingsarbei-
det er lagt i henderne pé Cos-
worth Engineering i n®rt sam-
arbejde med Ford’s forsknings-
afdeling. Det markelige er, at
der har varet mange af den
slags projekter, af hvilke Fer-
guson sikkert er det mest kend-
te, men det viser sig, at skent
man mé have alle chancer med
trek pd fire hjul (bedre acce-
leration), kan kererne ikke ven-
de sig til den mere sporsikre
bil — de savner simpelthen at
kunne provokere en baghjuls-
udskridning til at hjzlpe i
svingene, og desuden mister
man en del i tophastighed pd
grund af det stgrre transmis-
sionstab. Undertiden far fire-
hjuls trek pd racerne ogsa den
uheldige virkning, at frontare-
alet foreges, fordi transmissio-
nen md uden om kgreren. Der
er imidlertid ikke tvivl om, at
en almindelig personvogn med
fire-hjuls trek kunne klare den
samme accelerationsevne med
samme motorsterrelse, og vog-
nen ville tillige blive mere sik-
ker, fordi momentet bliver for-
delt p& fire hjul og ikke pd
kun to. Sporgsmilet er derfor,
om man ikke arbejder forga-
ves, ndr man konstruerer fire-
hjuls trzk i forbindelse med
racere, medens man utvivlsomt
ville f4 bedre og for publikum
mere overbevisende resultater,
hvis man koncentrerede sig om
fire-hjuls trek til sportsvogns-
klassen.

*

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

*

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

cielle koretojer vil blive vist
pd szrlige udstillinger — den
forste i fordret 1969.

x

Justitsministeriet har overfor
General Motors godkendt bru-
gen af sidemarkeringslygter,
der er standardudstyr pa flere
amerikanske biler. Lygterne er
anbragt foran og bagude pa
vognens sider med lyset rettet
vinkelret pd vognens korsels-
retning. 1 standardudferelsen
er der gult lys fortil og rodt
lys bagtil. Godkendelsen i
Danmark er betinget af, at der
skal vzre gult lys sdvel for
som bag.

Principielt krazves der nyt
syn ved enhver ndring af et
koretaj, men det er indlysende,
at tilbeher i almindelighed vil
kunne monteres uden syning
hos de motorsagkyndige. Hvis
et frontparti pad en bil @ndres
med glasfiberplastic, vil man
imidlertid forlange syn i visse
tilfelde. Visse oplysninger i
en meddelelse fra statens bil-
tilsyn har almen interesse, af
hvilken grund de skal gengi-
ves her:

Enhver @ndring af bremse-
systemet krazver normalt en
godkendelse fra fabrikant el-
ler importer. Pd grundlag her-
af afger bilinspektoren subsi-
dizrt Statens biltilsyn, om @n-
dringen kan godkendes.

Oliekoler vil normalt kunne
monteres, uden at syn er pa-
kraevet.

Uoriginale udblesningssyste-
mer vil normalt kunne pamon-
teres, uden at syn er pakra-
vet. Dette dog forudsat, at
stojniveauet zkke ligger over
det stojniveau, koretojet er
godkendt med.

For sporviddeforogelse gzl-
der det samme som for brem-
ser anfert. For si vidt angit
B.M.C. har fabrikken oplyst,
at Mini Cooper »S« standard-
hjul og hjul med brede fzlge
ikke mi monteres pd Mini el-
ler almindelig Mini Cooper-
vogne, da disse hjul krever
modificeret hjulnav, drivaksler
oo baghjulsbremsetromler som
monteret pd Cooper »S«. Mon-
tering af hjulnavsafstandsringe
godkendes normalt ikke.
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pet tag Elar til camping.

Uanset hvor entusiastisk man
er med hensyn til camping,
kommer man ikke uden om,
at det absolut ikke er nogen
fornejelse at kore med camp-
ingvogn pd sleb. Englenderne
gdr i stigende grad over til
specialbyggede stationcarmodel-
ler med mere eller mindre per-
manent campingudstyr. Den her
viste Roma-de-Luxe opndr fuld
lofthejde ved at vippe taget
til den ene side, og i tagkon-
struktionen er indbygget en ko-
je. Desuden er der en regular
dobbeltseng i vognen (slds ud
pd to minutter), bagsedet kan

En Roma-de-Luxe med opklap-

@ndres til et bord, der er vand-
tank, vaskekumme, kogeplade
0.s.v., 0og vognen er lige sid
héndterlig som en almindelig
stationcar. Desuden kan den
benyttes til daglig transpott for

fire/fem  personer. (Martin
Walter Ltd., Dormobile Works,
Folkestone, England).

*

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

Abonnementsafdelingen

Skandinavisk Motor Journal

Rosengrns Allé 18

Kgbenhavn 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 pa
de bedst mulige koreegenska-
ber og optimal primer sikker-
hed (bl. a. ved at udforme vog-
nen til fuldstendig sidevinds-
stabilitet), medens man samti-
dig har néet en gunstig aero-
dynamisk form.

*

Motorcykeludstilling
i Kebenhavn

I dagene 1. marts—3. marts
arrangerer Bella Centret i
samarbejde med forhand-
lerforeningen en motorcy-
keludstilling, der falder
sammen med de sidste tre
dage af biludstillingen — et
praktisk arrangement for
tilrejsende. Foruden sd vidt
muligt alle modeller pd det
danske marked vil der bli-
ve vist specialmaskiner og
en stor samling fornemt re-
staurerede veteranmotorcyk-
ler. Udstillingen er i de tre
dage &ben fra kl. 10.00 til
22.00.

Postbessrges
ufrankeret

betaler
portoen
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NALITER
* NBJTRUDVTIKLET *»

Kilometer efter kilometer... Robust kersel med en
problemfri Kadett-motor. Kvik start, preecist
gearskift, smidig i alle manevrer-Opel Kadett
kan det hele. Den solide konstruktion og
gennemprgvede, robuste motor

bringer Kadett-bilisten pa hajde med enhver situation.

-Det er god investering at vaelge en vogn, der kan

std for langt mere end hverdagen krzever. Solid - og

OPEL et

KADETT

Kvah'evsmo'oren .

fra OPEL
\ j




Prov fremtidens
keremade i dag:
VW=AUTOMATIC

Koblingspedalen overfladig. Gearstangen er erstattet
af en gearveelger. Gearvaelgerens 2. trin er til bykersel

(0-90 km/t.), 3. trin hovedsagelig til landevejskorsel. 1. trin
bruges faktisk kun ved bjergkersel. Fremtidens keremade!

Enklere - Behageligere - Sikrere

5 I

bremse speeder  gearvalger

Prov at teenke p&, hvor mange gange De skal koble ud og skifte gear
blot ved en 1/2 times bykarsel. Den nye VW AUTOMATIC overtager hele

arbejdet. Der er kun en gearvalger, en speeder og en bremsepedal.
De kan koncentrere Dem fuldsteendigt om trafikken. Begge hzender er

pa rattet. AUTOMATIC er den sikreste og mest komfortable VW, der
findes. Ogsa fordi den bl.a. har to-kreds bremser, sikkerhedsratsojle

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

VW-forhandler - selv om De kun kommer af nysgerrighed.

SKANDINAVISK BOGTRYK




