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Volvo har
den rigtige
indstilling
til komfort.

Se bare på forsæderne. Forbilledlige. Individuelt
indstillelige. På alle tænkelige måder. Frem. Tilbage.
Op. Ned. Sædets hældning. Ryglænets hældning. Des-
uden trinløst regulerbar lændestøtte. Anatomiskrigtigt.
Desidder godt i en Volvo. Fordi De sidderrigtigt.
Komfortabelt.

Oplagt til at nedlægge kilometer efter kilometer,
Uden at blive træt, Det er sikkert!

Fabriksmonterede 3-punkts sikkerhedsseler til begge

forsæder. Og beslag for sikkerhedsseler bagtil.
Naturligvis.

Volvo har en sikker førerplads, når det gælder

komfort. Også når det gælder passagererne. Bagsædet.

Dybtog bredt. Tre har det komfortabelt. To luksuriøst.

Deteffektive varmeanlæg sørger for behagelig tem-
peratur. Konstant. I hele vognen. Gennem separat
varmluftkanal til bagsædet. Plus en masse andet, der
befordrer komforten.

Deter altsammenet spørgsmål om indstilling.
Og Volvo har denhelt rigtige!

De kan få en Amazonfra kr. 29,456 og en 142 fra

kr. 34.686 excl. lev. omk.

Hold Dem til Volvo… den holder til Dem!
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Ford Capri 1600 GT
Ford har med sin Capri-model

skabt en vogn medfortrindelige
køreegenskaber, men der er

ingen tvivl om, at det hovedsageligt
er på udseendet, den sælges.

En bekendttil en af vore
fotografer skrev forleden slut-

seddel, 5 minutter efter han
havde set vognen første gang,

uden at have kørt en meter i den.
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Derer øjeblikke, hvor vi
føler, vi har levet forgæves.
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1 næste nummer blandt andet: Supplerende prøvekørsel til Opel

Rekord Coupé Automatic. Husholdningsbiler aerodynamisk set. Levende

veteranbiler. Bremsningens psykologi. Siden sidst. Teknisk brevkasse. Auto-

mobilsporten. Motorcykelsporten.



 

 

REDAKTIONELLE STRØTANKER
 

Det kan værefristende at fare i skrivemaskinen for
at kommentere cen begivenhed aldeles omgående,
men det kan også være ganske interessant at lytte

til andres meninger og udsagn. Jeg tænker her på
den berømmelige TV-udsendelse, ”Retten er sat”,

der på fortrinlig måde viste bedømmelsen af en
absolut realistisk færdselssag. Det er efterhånden
lang tid siden nu, og indtrykkene harsat sig, men
da sagen var aktuel skortede det ikke på diskussion
og indlæg om emnet. Juristerne påpegede, at
retsformanden bar sig forkert ad, da han under
voteringen ikke først hørte domsmændenes me-
ning, medensikke-jurister fik en lettere kvalme af
hele atmosfæren i retssalen, hvor man åbenbart har

meget vanskeligt ved at tage stilling til noget som
helst, men må rodetilbage i de juridiske tidsskrif-
ter for at se, ”hvilken praksis der tidligere er

anlagt”.
Mand og mandimellemkunnederhurtigt skabes

enighed om, at Volvo-køreren i den forulykkede
bil overhovedet ikke havde begreb omat køre. For
det første lettede han ikke foden fra gaspedalen,
skønt han i god tid ser en holdende vogn ved
udkørslen fra sidevejen, for det andet udførte han
en helt ynkelig og misforstået undvigemanøvre i
klar modstrid med de fysiske love. Det værste ved
hele sagener, at han er i sin gode ret til begge dele.
Han kører på en hovedvej, og han cri sin gode ret
til at holde sin hastighed i bevidsthed om,at trafik
fra sideveje skal holde tilbage for ham. Omdette
synspunkter juridisk holdbart, vil jeg tillade mig at
sætte et spørgsmålstegn ved, da hastigheden altid
skal afpasses til forholdene. Jeg har talt med
mange udmærkede ogrutineredebilister, der ikke
er bange for de store hastigheder, og de siger som
jeg, at man uvægerligt vil sætte hastigheden ned,
hvis der holder en vogn ved udkørslentil en sidevej
— når man klart kan se kørerens ansigt og har
-Sikkerhed for, at han har set den kommendebil på
hovedvejen, kan man sætte hastigheden op igen.
Dette spørgsmål blev overhovedet ikke berørt
under sagen. Man påpegede blot Volvo'ens hastig-
hed ganske let og lagde faktisk op til en debat med
emnet: Er 90 km/t for hurtigt eller ikke for hurtigt
på en hovedvej.

Detblev fra forsvarets side ganske let berørt, at
Volvo-køreren nok kunne have undgået ulykken,
hvis han havde kørt på en anden måde, men det
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var et vagt indlæg, der ikke senere blev taget optil
yderligere drøftelse, fordi det faktisk ikke ville
føre til noget. Det er nemlig fuldstændig legalt og
straffrit at slå andre mennesker ihjel på grund af
manglende kørefærdighed, på grund af åndelig og
legemlig dovenskab, der har forhindret en udbyg-
ning af de mangelfulde kundskaber, man er i
besiddelse af, når man erhverver et førerbevis.
Mere end noget andet i denne retssag blev den
ukyndiges færdselsdrab legaliseret som en borger-
rettighed.

Ikke desto mindre var det VW-køreren, der blev
hængt op på uagtsomt manddrab, og der blev lagt
et tågeslør ud over de faktiske og afgørende
kendsgerninger ved samtidig at gøre ham til flugt-
bilist. Selvfølgelig foretog han en helt forkert
manøvre ved at køre frem på hovedvejen, før han
havde tilstrækkeligt udsyn, og det kan næppe
angribes, at han blev fradømtsit førerbevis.

Derimod må ansvaret for dødsulykken placeres
længere tilbage. Uagtsomt manddrab burde egent-
lig den lovgivende forsamling tilbage i tiden og
frem til nutiden hænges op på, for det er der
grundstenen til mange færdselsulykkerer lagt. Det
er der, man skal søge årsagen til, at mange danske
motorcyklister stadig ikke har lært at bremse en
motorcykel, idet den gamle motorlov op til 1955
klart forklarede, at en motorcykel skulle være
monteret med mindst én bremse, og var der kun
én, skulle den sidde på baghjulet. Det er der, man
har ansvaret for, at den nybagte bilist eller
motorcyklist aldrig har kørt på en motorvej,
medmindre kørelæreren har været så ansvarsbe-
vidst, at han har overtrådt loven som siger, at

enhver form for skolekørsel er forbudt på motor-
veje. Det er der, man ikke rejser spørgsmålet om
hele køreundervisningen, der ligger nede på et
niveau, som ikke svarer til nutidens krav. Man kan

forbyde springknive og skydevåben, men noget så
almindeligt som motorkøretøjer tillader man be-
nyttet på cn absolut uforsvarlig måde, idet det
overlades til den enkelte at blive dygtig nok og
klog nok.

Men hvordan skulle det i grunden blive bedre i
færdselssituationen, når vore domstole og vore
lovgivende myndigheder går i spidsen med forsøm-
melser og uvidenhed?

 

 



   
Ved accelerationsprøver over 500 m tog to Ford en betydelig foring med Champion Turbo-Action.Alle prøver blev godkendt af United
States Auto Club, som er en autoritet inden for bilprøvning.

En officiel prøve beviste…

Ford, Opel, Volvo og Fiat
accelererede hurtigere med
ChampionTurbo-Action tændrør!

Kan tændrørskonstruktionen have indvirkning på motorydelsen ? Ja, det kan denrigtignok!

Dette er, hvad der skete i en serie omhyggeligt udførte prøver med Ford, Opel, Volvo ogFiat.

Hvert enkelt af disse bilmærkerfik gennemsnitligt bedre acceleration ved brug af Champion

Turbo-Action end ved brug af den konventionelle konstruktion. I virkeligheden blev 16 popu-

lære europæiske,japanske og amerikanske bilmærkerafprøvet- hvoraf hvert fabrikat blev re-

præsenteret med 4 nye vogne.Ogalle 16 bilmærkerfik gennemsnitligt bedre acceleration ved

brug af Champion Turbo-Action tændrør! Andre prøver beviste også, at

disse Championrørgaven bedre benzinøkonomi! Turbo-Action tænd-
rør er nøjagtigt tilpasset de enkelte motortypers krav og denne konstruk-

tion anbefalestil de fleste motorer. Forlang Turbo-Action til Deres vogn.

 

VERDENS FORETRUKNE TÆNDRØRTIL LANDS,TIL VANDS OG I LUFTEN

 



 
 
 
Den store SAAB har spøgt længe, fordi den blev
præsenteret offentligt et år før den gik i salgspro-
duktion. Denne utraditionelle fremgangsmåde

skyldtes, at man ønskede at prøvekøre vognen i

fuld offentlighed i dens endelige udseende. Tidlige-
re havde man navnlig i Sydeuropa kørt med
camouflerede vogne forsynet med et opdigtet,
japansk navn, men nu byggede man en såkaldt
nulserie og sendte dels 25 vogne ud på langvarige
prøvekørsler, dels udleverede man biler til en
række privatpersoner med forskelligt kørselsbehov
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for at se, hvordan bilerne klarede sig, når de ikke

var i hændernepå professionelle teknikere.
Men nuerdenaltså i serieproduktion, og hvad

er det så for en bil, SAAB har tiltænkt os? I

automobilteknisk henseende er den gennemtænkt

og vellykket uden egentlig at være opsigtsvæk-

kende. Det er absolut en kompakt vogn, der trods
en forholdsvis beskeden totallængde på 4354 mm
giver god plads til fem voksne personer, idet den
har en lang og bred kabine medet kort motorrum
og et kort bagagerum. Den aerodynamiske facon er



bedre end gennemsnittet med en luftmodstands-
koefficient på 0,37, hvor den nye Ford Capritil
sammenligning ligger på ca. 0,41 (den er målt til
0,40 i Stuttgart og 0,42 i England). Trods vognens
totalbredde på 1676 mm ogen højde på 1450 mm
og en egenvægt på 1030 kg skal motoren altså kun
udvikle ca. 24 hk ved 100 km/t med to personer,
og ved denne hastighed kører man 10,5 km på
literen med en motor, der kun lige akkurat er
tilkørt til 6.000 km. Motorenstilsvarende omdrej-
ningstal er 3510 0/m, så det må alt i alt siges at
være fornuftigt (der er i ovenstående udregning
taget hensyntil et krafttab i transmissionen på ca.
10%). Det skal i den forbindelse nævnes, at et
”Hundehus” har en luftmodstandskoefficient på

0,6.
Selvfølgelig holder SAABfast ved forhjulstræk-

ket, og med køreren bagrattet hviler 61% af den
samlede vægt på forhjulene, hvilket gør vognen
retnings- og sidevindsstabil.

Et solidt karosseri
Ved hjælp af meget kraftige vanger, forstærk-

ninger og vindspejlssprosser er selve kabinen gjort
meget modstandsdygtig overfor påvirkninger i alle
retninger. Man stillede det som mål, at vognen
skulle kunne rulle om på taget, uden at dette blev
trykket ned mod kabinen. En af de mange
”smadreprøver”, prototypen blev udsat for, bestod
i, at vognen blev ophængt med taget nedad to
meter over et betongulv, hvorefter man lod den

falde. I sammenstødsøjeblikket ramte bilens tag
gulvet med en hastighed på 22,5 km/t, og som det
fremgår af billederne, kunne tagkonstruktionen
klare denne påvirkning, og dørene sprang ikke op.
Den megetkraftige profil, der ligger langstaglinien
er da også udformet i 2,5 mm plade. Derer i dette
karosseri tænkt på både primær, sekundær og
økonomisk sikkerhed, idet der også på fabrikken
er foretaget en usædvanlig grundig rustbeskyttelse
af hele karosseriet og navnlig af undervognen. Her
benytter mansig af to nye metoder, idet grundfar-
ven tilføres karosseripladen i et bad efter samme
princip, som benyttes ved galvaniseringeller elek-
trostatisk lakering. Den rust- og stenslagbeskytten-
de masse påføres ikke mere undervognen med
trykluftpistoler, men sprøjtes på uden trykluft,
medens karosseriet i en særlig ramme kan drejes
med bundentil siden cller op. På den måde kan
der arbejdes i en bekvem stilling, og man kan i ro
og mag kommetil overalt, medens laget samtidig
er befriet for luftblærer. Efter påsprøjtningen af

undervognsmassen bliver karosseriet lakeret og
kommer i tørreovnen, hvor undervognsbeskyttel-

sen så at sige bliver bagt fast på karosseripladen.
Man har dog også tænkt på det praktiske ved

karosseriets udformning. Man har f. eks. varmeka-
naler i gulvet ikke alene til bagsædets fodplads,
men også som defrosterkanaler til bagruderne.
Reguleringshåndtag til disse kanaler er anbragt
mellem forstolene således, at man kan nå dem
både fra for- og bagsæde. Sidstnævnte har ned-
fældbart ryglæn, hvis bagside i nedfældet stand
flugter med bagagerummetsgulv, og da der ikke er
nogen anden form forskillevæg mellem bagagerum
og kabine, råder man på den mådeover en ladflade

meden længdepå 1,75 m.
En anden praktisk detalje, der vidner om, at

bilen kommer fra et land med sne i større
mængder, er skærmen over ventilationsanlæggets
luftindtag. Denne kan ikke alene opsamle fartvin-
den og sende den gennem varme- og ventilations-
anlæg, men den kan også forhindre, at luftindtaget
blokeres af sne, når vognen står parkereti fri luft.

En halv V8 fra Triumph
At fremstille en ny motor er en temmelig

kostbar spøg, der kræver en kollosal investering i
værktøjsmaskiner. Derfor optog SAAB forhandlin-
ger og senere samarbejde med Triumphfabrikker-
ne i England, da mander var i sving med et nyt
motorprojekt, Det er nok Triumphs grundkon-
struktion, men SAABhar stillet bestemte krav
med hensyntil kvalitet og kontrol — det er i dag
svenske funktionærer, der kontrollerer delene og
de færdige motorer, der afsendes i samlet og
afprøvet tilstand til fabrikken i Sverige. Der er
altså tale om en ny motor og ikke blot om en
modificeret motor fra den tidligere produktion. I
virkeligheden er det en halv V8 motor, da man af
hensyn til værktøjsmaskinernes fulde udnyttelse
har konstrueret en motorserie, der kan variere fra
1000 ccm til 2000 ccm fire-cylindrede række-
motorer og samtidig kan benyttes til V8 motorer
— man kanaltså med kort varsel præstere en V8
4liter motor, hvis det skulle blive aktuelt,

Cylinderblokken hælder derfor i en vinkel på
45” fra lodret, hvilket naturligvis også reducerer
kravet til indbygningshøjde. Af hensyntil fremtidi-
ge udviklingsmuligheder har man foretrukket en
overliggende knastaksel, der lige som krumtap-
akslen er lejret i fem lejer. Ventilerne aktiveres
direkte af knasterne med mellemlægaf cylindriske
knastfølgere og afstandsregulerende underlags-
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SAAB 99 er en kompakt vogn med stor indvendig plads og en fornuftig, nutidig konstruktion. Bemærk skærmen over

luftindtaget foran vindspejlet.

skiver. Indsugningsmanifolden med en Zenith-
Stromberg horisontalkarburator er anbragt på den
side af motorblokken, der vender opefter, og
udblæsningsmanifolden på topstykkets modsatte
side, og knastakslen trækkes fra krumtapakslen af
en enkelt kæde.

Motoren er bygget sammen med transmissions-
systemet efter samme mønster, som kendesfra
Triumph1300, blot er hele motoraggregatet vendt
en halv omgang således, at koblingen vender
fremad. Den udgående køblingsaksel(i forlængelse
af krumtapakslen) trækker den indgående gearkas-
seaksel over et mellemhjul. Den udgående gearkas-
seaksel trækker differentialets kronhjul. Trods
sammenbygningen har motor og gearkasse hversin
oliebeholdning.

Dette lay-out af motoraggregatet bevirker, at
man ikke uden videre kan anvende et konventio-
nelt kølesystem med vandpumpe og ventilator
trukket af en rem fra krumtapakslen. Man har da
taget den fornuftige konsekvens og monteret en
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termostatstyret, elektrisk drevet ventilator som en
selvstændig enhed bag radiatoren. Knastaksel-
kædenlader manså drive en selvstændig aggregat-
aksel, der ved snekkedrev driver både vandpumpe
og strømfordeler, I stedet for at fremstille et eller
andet Storm-P apparat, har man vedenlille ekstra
omkostning til den elektriske blæser fjernet venti-
latorstøjen, og samtidig sparer man nogle heste-
kræfter til at drive ventilatoren.

I transmissionssystemet indgår de kardanled,
SAAB benytter på sine øvrige modeller, samt
homokinetiske led ude ved hjulene. Også friløbet
har man beholdt på denne model.

Hjulophængninger, bremser og styretøj
Forhjulsophængningen kender man igen, for

den består af korte og lange, tværstillede triangel-
arme med en skruefjeder indskudt i hver side
mellem den øverste arm og den bærende konstruk-
tion.



R
E
S

ro
TS,

 

 

Bortset fra, at der ikke er drivende kraft på
baghjulene, kender vi også baghjulsophængningen,
der består af en stiv bagbro ophængt i bagudret-
tede, langsgående svingarme, skruefjedre og en
Panhardstav. Desuden er der to momentarme
rettet bagud fra bagbroen — som det fremgår af
skitsen er disse arme monteret til lodretstående
tappe på bagbroen. Morsomt nok har SAAB ikke
haft modtil at tage skridtet fuldt ud og ophænge
baghjulene uafhængigt i langsgående svingarme,
hvilket de franske fabrikker ikke er bange for. Det

Herses resultatet af etfrit fald fra to
meters højde. Nok bliver taget defor-

meret, men dettrykkes ikke i nævne

værdig gråd ned mod personerne i

vognen.

ville nok give større krængning i svingene, men for
så vidt også endnu bedre køreegenskaber. På det
punkt har BMCalle tiders fordel i de bagudrettede,
uafhængige svingarme i forbindelse med Hydrolas-
tic-affjedringen, der borteliminerer den deraf for-
øgede krængning. Indskudte gummibøsningergiver
den fornødne bevægelsesfrihed mellem denstive
bagbro og ophængningsarmene på SAAB-konstruk-
tionen.

Der er skivebremser på alle fire hjul, servofor-
stærker er standardudstyr, og fra de tidligere

  



  
  

modeller har man overtaget to-kreds systemet med
diagonalforbindelse, Når højre forhjul og venstre
baghjul hører til sammekreds, får man ved brud på
den ene kreds ikke nogen kovending af vognen,
men 50% i bremseeffekt. Hvis man er rap nok i en
sådan situation, kan man imidlertid få langt større
bremseeffekt, fordi håndbremsen virker på to

separate tromler på forhjulene. Håndbremsen er
derfor en effektiv nødbremse, der ikke giver
komplikationer — man kan altså med denne vogn
ikke foretage en såkaldt håndbremsevending.

Styretøjet består af et tandstangsstyrehus skudt

ind på sporstangen,der ligger bag foraksellinien og
derfor også bag motoren, hvor den er godt
beskyttet. Alligevel er ratstammen to-delt med et
indskudt kardanled — antagelig for at få den rigtige
placering af rattet — og også dette giver en ekstra
sikkerhed. Da man kørte en forsøgsvogn op i en
fast betonmur med 48 km/t, blev det godtgjort, at
påvirkningerne på prøvedukkenvaraf en sådanart,
at en kører ikke ville blive skadet af rat eller

ratstamme.

Interiør
Som ventet er interiøret både pænt og funktio-

nalistisk. De to separate forstole har indstillings-
mulighed i længderetningen, i højden og i vinkel-
stilling af både sæde og ryglæn — sidstnævnte er
trinløs. I ryglænene er der indbygget bøsningertil
in

Et snit gennem motoren og transmis-
sionssystemet. Svinghjulet og koblin-

gen vender frem mod kørselsretnin-

gen, og en udskæring i svinghjuls-

dækslet giver bekvem og sikker ad-

gang til tændingsjustering med stro-

boskop.

montering af nakkestøtter, der er en betydende
sikkerhedsforanstaltning, når de vel at mærke er
fast monteret som i dette tilfælde. Sæderne er
bertrukket med vævet stof på nylonbasis med
plastic på siderne.

Foran rattet er der tre store, runde instrumenter
med specdometeret i midten. Til venstre for dette
er der kølevandstermometer og benzinstandsmåler,
og til højre er kontrollamperne samlet. Disse
omfatter ladestrøm, olietryk, fjern- og blinklys,
antrukket håndbremse og fodbremse — sidstnævn-
te lyser ved for stor pedalvandring, hvilket kan
skyldes brud på den ene kreds. Til venstre for
speedometeret sidder en kontakt med indbygget
køontrollampe for advarselslyset (samtlige blinklysi
funktion), og til højre er en drejekontakt til

regulering af lysstyrken i instrumenterne.
Midt på forpanelet sidder tre reguleringshåndtag

for varme- og ventilationsanlæg, og over disse har
vi blæserkontakten (to hastigheder) og en kontakt
til ekstraudstyr. Til venstre på forpanelet sidder
chokerhåndtaget og under dette cen tangentkontakt
til positionslys og hovedlys. Omskiftning mellem
fjern- og nærlys sker over ct relæ ved at trække
afviserkontakten til venstre under rattet op mod
rattet. Når lygterne ikke er tændt, tændes overha-
lingslyset på samme måde. Til højre under rattet
sidder en lignende kontaktarm med trestillinger og
hvilestilling. Den betjener viskerne med forskellig
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hastighed i de to første trin, og tredje trin sætter
den elektriske vasker i gang, medens viskerne
samtidig arbejder med største hastighed. Når denne
kontaktarm trækkes op mod rattet, giver hornet
en uskønlydfra sig.

I centralrøret midt i vognbunden er den korte
gearstang anbragt. Som i de tidligere SAAB-mo-
deller tyverisikres vognen på den måde, at tæn-
dingsnøglen (anbragt bag gearstangen) kun kan
fjernes, når gearstangen er sat i bakgear, og når
nøglen er fjernet, er gearstangen fastlåst i denne
stilling. Bag gearstangen cr håndbremsen og de 10
reguleringshåndtag for varm luft til bagsædet og
bagruden anbragt. Når en af dørene åbnes, tændes
den indvendige belysning, og samtidig tændes en
lampe ved tændingslåsen, så man kanfinde nøgle-

hullet. Mellem sæderne er der en bøjle til hurtig
fastgørelse af sikkerhedsselerne.

Til højre på forpanelet er indbyggetet aflåseligt
handskerum med klamrehåndtag på lemmen,og i

hver side af forpanelet findes en indstillelig frisk-
luftsdyse. Med en vis tilfredshed kunne det kon-
stateres, at endnu en af ideerne fra vort gamle

Forhjulsophængningen med skrue-

fjedre over øverste triangelarm ken-

| des bl.a. også fra Simca.  

projekt FUOer bragt i anvendelse: Til defrostersy-
stemet er tilsluttet kanaler, der udmunderi en
udskæring i selve døren, og på den måde kan
sideruderne holdesfri for dug.

Pladsforholdene er overraskende gode både i
længden og bredden. Skærmkasserne ved forsæder-
nes fodbrædt slipper vi ikke for, men også her
finder vi et af vore gamle forslag, idet der er
anbragt en lille fodplade på den venstre skærmkas-
se således, at køreren kan finde en bekvem stilling
for sin venstre fod.

Funktioner og køreegenskaber
Deter indlysende, at motoren starter omgående,

selv når det er koldt. På de nordligere breddegrader
kan man endda yderligere hjælpe starten ved at
sende lidt benzin til karburatoren ved hjælp af
pumpens manuelle pumpearm,

Chokeren kanhurtigt sættes ud af funktion med
undtagelse af det sidste lille stykke, der hovedsage-
lig virker som håndgas, men denne funktion skal
holdes usædvanlig længe. Selv når motoren i lang
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Hestekraft- og drejningsmomentkurve ifølge DIN.

Den nederste kurve angiver det specifike forbrug målt

CE pr. hestekrafttime, der har et usædvanlig fladt

'orløb.

tid har været oppe på normal temperatur ifølge

kølevandstermometeret, vil motoren gå i stå i

tomgang, hvis chokerknappen er skudt helt ind.

Det har ikke noget med karburator-is at gøre, men

skyldes snarere oliens længere opvarmningsperiode

— man måerindre, at motoren i tomgang med

friløbet i funktion skal trække mellemhjulet og

"tandhjulet på den indgående gearkasseaksel, og

disse lejer smøres af den kolde gearkasseolie. Det

er døg absolut ikke udelukket, at man med lidt

tålmodighed kan opnå bedre tomgangjustering.

Gearskiftningen er meget præcis, men synchro-

meshen til første og andet gear yder en del

modstand ved indskiftning. Accelerationen cer til-

fredsstillende uden på nogen måde at virke over-

vældende, men helt normalog i overensstemmelse

med vognensspecifikationer.

Styretøjet er letgående og præcist uden nævne-

værdig fjedring eller dødgang, og udvekslingsfor-

holdet føles naturligt og passende. Styringen er

neutral og er uafhængig af vognens øjeblikkelige

vægtbelastning — i det hele taget mærker man ikke

forskel på vognens køreegenskaber, hvad enten

maner alene i vognen,eller der er fire personer. I

stærk blæst og sidevind kan man dog fornemme

sidevindskræfterne, når der er fuldt læs på vognen.
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benzinforbrug
 

60 km/t 6,25 1/100 km
(16,0 km pr.liter)

80 km/t 7,00 1/100 km
(14,25 km pr. liter)

100 km/t 9,5 1/100 km
(10,53 km pr. liter)

120 km/t 11,15 1/100 km
(9,0 km pr. liter)

Gennemsnitligt forbrug målt over 1200 km svaren-

de til 9,3 km pr. liter.

 

accelerationsevne
 

0.— 40 km/t 3,7 sek.
0- 60 km/t 7,4 sek.

0— 80 km/t 11,4 sek.
0 —100 km/t 18,4 sek.

0—400m 20,7 sek.

50 — 80 km/t i topgear 10,5 sek.

60 — 100 km/t i topgear 16,0 sek.

tophastighed
 

 

1. Gear 50 km/t
2. Gear 85 km/t
3. Gear 132 km/t
4. Gear 147 km/t

 

 
- Hvordan staver man til afskedigelsesansøgning ?

 

  



 
   Baghjulsophængningen med de

fremadrettede reaktionsarme

og de bagudrettede momentarme.

Hvis man med friløbet i funktion slipper gassen
midt i en forholdsvis blød kurve, har det ingen
indflydelse på styringen, men hvis man i en snæver
kurve kører medhårdt træk på motorentil midten
af kurven og derefter slipper gassen, vil der på
sidste del af kurven komme en overstyrende
tendens. Denne naturlige følge af skiftende slipvin-
kel på forhjulene har absolut beherskede følger og
motiverer ikke den frygt for friløbet, som man
nærer hos BMC. Tværtimoderfriløbet en hjælp i
vanskelige situationer, fordi man øjeblikkelig kan
få ren rulning på forhjulene blot ved at. slippe
gassen.

Friløbet kan også være en hjælp, hvis man
endnu ikke cr blevet helt gode venner med
gearskiftning i en bil. Man kan f.eks. skifte gear

uden at bruge koblingen, blot man har sluppet
gaspedalen, og man kan bruge gearstangen som

forvælger, hvilket vil sige, at manskifter til et

lavere gear, inden man har brug for det. Mange
begyndere og nybagte bilister har alt for meget at
tænke på ved svingning omkring gadehjørne til
også at kunne skifte gear midt i svinget. Derfor er
friløbet en hjælp, fordi man under rulning frem
mod svinget i god tid kan skifte til første eller
andet gear, uden at motoren bringes op på
dramatiske omdrejningstal.

Affjedringen er meget passende afstemt. Sam-
men medradialdækkene har man en blød luftpu-
defornemmelse, menalligevel er affjedringentilpas
kontant til sikker vejkontakt også på dårlige veje.
På aboslut jævn vejbelægning giver radialdækkene
ved moderat hastighed cen brummende tone, som
ommanblev forfulgt af en knallert,

SAAB 99 har god sporsikkerhed på tør og våd
vej. Ved hård kørsel i svingene, kan man fremstille
en svag bagvognsudskridning, men på en glat vej
skrider forvognen overraskende tidligt ud. På tør
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vej virker vognen nemlig absolut ikke næsetung

med overdreven retningsstabilitet til følge, og man

må da også erindre, at motoren ligger midt i

foraksellinien og ikke foran denne. Derfor virker

det overraskende, at forvognen ved relativ lav

hastighed i et snævert sving med f.eks. snesjap

skrider ud i så mærkbar grad, at man kommerhelt

udaf kurs. Forsigtig kørsel i glat føre tilrådes.

På tør vej er vognen passende styrefølsom, og

selv om den ikkeer så let tilbens som SAAB96, er

den ganske uproblematisk på en snoet vej med

skarpe sving. På den anden side er SAAB 99

absolut retningsstabil op til tophastighed, og det er

 

 

virkelig en fornøjelse at køre denne bil på lande-

vejen. Støjniveauet er behersket op til ca. 90 km/t,

men derefter stiger det jævnt, og ved 120 km/t er

motorstøjen overraskende kraftig. Til gengæld

høres ingen nævneværdig vindstøj selv ved de

større hastigheder.

Varme- og ventilationsanlægget er fortrinligt,

.der kommer meget hurtigt varme i vognen, og man

kan let indstille temperaturen efter ønske. Afdug-

ning af bagruden er effektiv på længere ture, men

der går nogen tid, før denne afdugningfinder sted.

På det område virker den elektrisk opvarmede

bagrude mere omgående, men man kan i nogen

De to forstøle er her monteret med

de originale nakkestøtter, der leveres

som ekstraudstyr. I dørene er der

rummelige kasser, der samtidig tjener

som armlæn.

Forpanelet er overskueligt med god

anbringelse af kontakter og kontrol

greb.  
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grad afværge dugdannelser, når mansættersig ind i
den kolde vogn, hvis man med det sammestarter
blæseren på største hastighed.

Motoren er passende smidig og trækker jævnti
topgear ved lidt under 40 km/t, og en accelera-
tionstid på 10,5 sekunder fra 50 til 80 km/t i
topgear kan man absolut væretilfreds med.

Bremserne kræver et ret stort pedaltryk trods
servoforstærkeren. Jeg mente først, at friløbet
kunne have indflydelse på dette forhold på den
måde, at motoren ikke gav tilstrækkelig vacuum til
forstærkeren, men forsøg med friløbet sat ud af
funktion viste ikke mærkbar forskel på dette
forhold. Der er ikke tvivl om, at SAAB bevidst
holder pedaltrykket ret kraftigt for at undgå
blokering i glat føre, men lidt lavere pedaltryk

kunne ønskes, da man bl.a. lettere vil kunne
afstemme bremseeffekten uden en længere tilvæn-
ningsperiode,
SAAB 99eren god nutidig konstruktion,dervil

kunne leve uændret mange år frem. Der er ikke
tvivl om, at den kompakte vogner tidens løsen, og
når man samtidig har skabt så rummelig en bil med
tiltalende køreegenskaber, ”forbrugervenligt” ud-
styr og en god kvalitet, vil man også kunne regne
medetstabilt publikum, der sætter pris på disse
egenskaber. Der bliver næppe tale om den store
markedsandel foreløbig, for skønt SAAB 99 ikke
er dyr i forhold til det, man får for pengene, så
begynder 34.000 kroner så småt at blive mange
pengefor en bil.

 

specifikationer
 

Fem-personers to-dørs sedan

Importør: ISIS Motor A/S, Industrivej 7, Glostrup.

Motor: Fire-cyl., overliggende knastaksel, vandkø-

let. Boring 83,5 mm, slaglængde 78 mm, slagvo-

lumen 1709 ccm, kompressionsforhold 8,8:1, mak-

simaleffekt 80 hk (DIN) ved 5.200 omdr/min,
maksimalt drejningsmoment 13,0 kpm ved 3000
omdr/min. Litereffekt 46,8 hk/l. effekt ifølge SAE
87 hk ved 5.500 omdr/min. Fem hovedlejer.

Transmissionssystem: tør enkeltplade lamelkob-

ling. Fire-trins gearkasse med synkromesh mellem

alle gear. Udvekslingsforhold mellem motor og

forhjul 13,6:1, 8,6:1, 5,8:1, 4,0:1, gulvgear, for-

hjulstræk, friløb. Udveksling kobling/gearkasse

0,95:1, Differentiale: hypoidfortanding, udveksling

4,22:1. Dækstørrelse 155 SR-15.

Hjulophængning: Forhjul i korte og lange triangel-

arme, skruefjedre, teleskopdæmpere. Baghjuli stiv

bagbro, bagudrettede reaktionsarme, moment-

arme, panhardstav, skruefjedre, teleskopdæmpere.

Bremser: Forhjul: 269,5 mm skivebremser. Bag-

hjul: 269,5 mm skivebremser totalt belægnings-

areal 177,6 cm”. Fabrikat: ATE. Servoforstærker,

håndbremsevirkende på forhjul.

Elektrisk anlæg: 12 v, dynamo (vekselstrøm) 490

watt, akkumulator 60 amp.timer.

Mål, vægt: Total længde 4354 mm, total bredde
1676 mm, total højde 1450 mm, akselafstand

2473 mm, sporvidde for 1390 mm, bag 1400 mm,

fri højde fra vej 170 mm, benzintank rummer 48

liter, oliesump rummer3,5liter incl. filter kølesy-

stem 8,0 liter. Egenvægt 1030 kg. Effektvægt 12,8

kg/hk. Tophastighed 147 km/t. Hastighed ved
1000 omdr/min i topgear: 28,5 km/t. Venderadius

5,1 m. Udveksling 19,1:1.

Pris: Kr. 33.990,-.

Særlige bemærkninger: Oktantalbehov: 96. Termo-
statstyret el-ventilator,

Tekniske Oplysninger: Lasteevne 425 kg. Bagage-

rum 347 liter. Karburator: Zenith-Stromberg 175

CD-2S. Tændrør: Champion N-9Y, elektrodeaf-

stand 0,6-0,7 mm, kontaktafstand 0,3-0,4 mm,

fortænding 10”, ventilspillerum,  indsugning:

0,20-0,25 mm. Udblæsning: 0,40-0,45 mm ved

kold eller varm motor. Dæktryk forhjul 22-24

p-5.i., baghjul 22-24 p.s.i. Gearkasse og differentia-

le rummer3,0 liter SAE 75 EP.
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Fra Christies dobbelte

hundehus til
JensenFF
Firehjulstrækkets udviklingshistorie og udviklingsmuligheder.

I marts 1957 skitserede SMJ, hvorledes man kunne

bygge ”verdens hurtigste F-III racer.” Det var

under 500 cm? -begrænsningen (midget-formlen),

og den bærende ide var at vognen skulle have to

250 cm? NSU ”Sportmax”-motorer, der trak på

hver sit hjulpar. Firehjuls-trækket var valgt, fordi

det, som det hedi artiklen, var ”...deneneste vej

frem, når det drejer sig om bygningen af endnu

hurtigere racervogne…” Projektet blev aldrig reali-

seret, og de nærmestfølgende år tydede ikke på, at

særlig mange konstruktører delte denne opfattelse

af firehjulstrækket. Men vurderet nu, tolv år efter,

mensflere firehjulstrukne formel-1-vogne er under-

vejs, og hvor nogle af dem formentlig vil deltage i

løb i den kommende sæson, forekommer ordene

ret så profetiske.

Nu kræves der ikke altid special synskhed eller

profetiske evner for at forudsige den tekniske

udvikling. De ideer, der slår igennem i dag, har

normalt ligget i svøb adskillige år forinden. Profe-

tens kunst består i kombination af nysgerrighed

16

efter, hvad der foregår i teknikkens yderste græn-
seområder, en vis evne til at skelne mellem fikse
idder og levedygtige ideer, og fantasi til at ræssone-
re videre ud fra de sidste. Det er naturligvis heller
ikke så lidt, og dertil må man nok kræve en vis
optimistisk tro på, at de ”rigtige” ideer vil slå
igennem til sidst. At det kan tage langtid, og at
der kan løbe mange vanskeligheder på undervejs, er

firehjulstrækket tilstrækkeligt eksempelpå.

Selve ideen med at lade motoren trække på alle

køretøjets hjul er så nærliggende, at den må være

gammel, og det var den naturligvis også allerede i

1957, Så tidligt som. i 1906 havde den amerikanske

kører, konstruktør og altmuligmand J/. Walther

Christie anmeldt en firehjulstrukket vogn til løbet

om  Vanderbilt-pokalen. Vognen havde to

tværstillede motorer, der trak på hver sin aksel, og

konstruktionen foregreb således både SMJ's for-

mel-I og BMC's ”hunduhus” med adskillige

årtier. Inden løbet blev den bageste motor dog

koblet fra, men den resterende del af vognen var,



sammen med Christie's senere konstruktioner,
tilstrækkeligt til at sikre ham en pladsi bilhistorien
som forhjulstræk-pioner.
Senere fulgte andre konstruktørerefter, deriblandt
Etlore Bugatti, der i begyndelsen af trediverne
konstruerede en firehjulstrukket vogn med 4,9-
liter motor (type 53), og Harry Miller, der i
tredivernes slutning fremstillede en række fire-
hjulstrukne vogne, der bl.a. deltog i Indianapolis
løbet. Blandt de mest uortodokse af tredivernes
konstruktioner var englænderens Fred Dixon's
vogn, der ikke alene havde træk, men også styring,
på alle fire hjul. De færreste havde vel den gang
ventet, at netop denne halsbrækkende konstruk-
tion skulle danne grundlaget for firchjulstrækkets
udvikling i efterkrigstiden.
Inden en nærmere omtale af Dixon's konstruktion
og den udvikling, der fulgte efter, kan det måske
være på sin plads at sc på firehjulstrækkets
specielle egenskaber.
Dets overlegenhed overfor træk på en enkelt aksel
viser sig først og fremmest, hvor friktionsforholde-
ne mellem dæk og kørcbane giver vanskeligheder
med overførsel af den disponible motorkraft. Det
er ofte tilfældet ved kørsel i terræn, det kan være
tilfældet ved kørsel med meget kraftige vogne på
tør vejbane, og for mindre kraftige vogne på
vejbane med dårlig friktion. Desuden giver fire-

Fred Dixon's efterkrigsprojekt med

firehjulstræk og fælles skivebremse
for alle 4 hjul (Fra Britisk Patent

740153, udtaget af Harry Ferguson
Research og F.W. Dixon)

hjulstrækket fordele ved hurtig kurvekørsel, idet
det muliggør bedre udnyttelse af de forhåndenvæ-
rende friktionsforhold, og dermed højere grænse-
hastigheder før udskridning.
De herskitserede fordele peger direkte på de mest
nærliggende anvendelsesområderfor firehjulstræk,
nemlig terrængående køretøjer og vogne, der skal
kunne overføre maksimal motoreffekt under alle
forhold, altså racervogne. De antyder imidlertid
også, at firehjulstrækket kan betyde en væsentlig
forøgelse af kørselssikkerheden for normale per-
sonvogne, navnlig under ugunstige friktionsfor-
hold.
Den praktiske udformningaffirehjulstrækketer i
første række afhængig af kørselsbetingelserne. For
vogne, der hovedsageligt eller udelukkende skal
køre i terræn, har man forlængst fundet frem til en
tilfredsstillende konstruktion ved en fast sammen-
kobling af de to drivende aksler. Der opstår flere
problemer, når firehjulstrækket også skal kunne
udnyttes på fast vejbane. Ved kurvekørsel beskri-
ver de 4 hjul cirkelbuer med forskellig radius, og
hjulene skal derfor have forskellig omløbshastig-
hed. Akseldifferentialerne kan kun udligne den
relative hastighed ved henholdsvis for- og baghjul,
men de to differentialeklokker skal tillige have
forskellig hastighed, fordi middelkurverne for for-
og baghjul har forskellige grader. De samme
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STP-Lotus Mk. 56 med Ferguson-transmission. Art Pollard i vogn nr. 20 deltog sammen med Graham Hill og Joe

Leonardi tilsvarende vogne i Indianapolis 1968.

forhold gælder naturligvis ved kørsel i terræn, men

her løses problemet ved en passende skridning af

drivhjulene, og det løse underlag muliggør dette,

uden at der opstår for stort dækslid eller unormalt

store spændinger i transmissionselementerne.

Terrængående køretøjer af den allerede nævnte,

simple konstruktion indrettes oftest således, at

trækket til forhjulene kan kobles fra ved kørsel på

almindelig landevej. Ved adskillige terrængående

vogne og på vogne, deri første række tager sigte på

at udnytte firehjulstrækkets muligheder på almin-

delig vejbane, er man imidlertid gået en andenvej,

idet der her er indskudt et tredie differentiale

mellem gearkassen og de to drivaksler. Dette

centraldifferentiale fordeler trækkraften til de to

aksler og muliggør forskellig omløbshastighed, på

samme måde som de normale akseldifferentialer

fordeler kraften til de to hjul. Der er ydermere

mulighed for at gøre kraftfordelingen usymme-

trisk, således at motoreffekten f.eks. fordelestil de

to aksler i forhold til akselbelastningerne.

Ved indføjelse af det centrale differentiale overta-

ger man også differentialemekanismens ulemper.

Hvis den ene aksels hjul skrider, vil man således

ikke kunne overføre momenttilden anden aksel.

Af denne grund forsynes centraldifferentialet of-
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test med en særlig spærremekanisme, der sikrer

sammenlåsning af de to aksler ved kørsel i terræn.

Mensde terrængående køretøjer således ikke byder

på større problemer, bliver sagen mere komplice-

ret, når firehjulstrækket skal benyttes på vognetil

højere kørehastigheder. For at sikre, at man

virkelig udnytter de givne friktionsforhold til det

yderste, må mere avancerede konstruktionsprincip-

per tages i anvendelse. Dixon's førkrigsvogn var

egentlig, efter datidens målestok, avanceret nok,

men nogle af dens ideer forekommer mindre

tillidvækkende. De 4 drivende hjul var ophængti

pendulaksler, og ved kurvekørsel drejede hjulene

om akslernes lejringspunkter. Motoren var anbragt

bag bagakslen, og motorkraften overførtes til

hjulene gennem en langsgående transmissionsaksel.

I akslens forende var placeret en skivebremse, der

altså virkede på alle 4 hjul.

Efter krigen præsenterede Dixon, der nu havde

indledt samarbejde med en anden kører, ”Tony”

Rolt, en ny version af vognen. Firehjulstrækketvar

bibeholdt, men styringen på baghjulene udeladt.

Som en nyhed var der på transmissionsakslen

mellem for- og bagaksel indskudtenfriløbsmeka-

nisme, der tillod, at forhjulene ved kurvekørsel

roterede hurtigere end baghjulene, mens den låste
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| de to aksler sammen,hvis baghjulenes omløbshas-
| tighed oversteg forhjulenes, Den fælles skivcbrem-

se, der stadig var anbragt i akslens forende, virkede
direkte på forhjulene, mens bremsekraften. til
baghjulenc skulle overføres gennemfriløbet. Op-
bygningen forhindrede derved blokering på en
enkelt af akslerne.
I 1950fattede traktorfabrikanten Harry Ferguson
interesse for projektet, og under hans ledelse tog
udviklingen fart i de følgende år. Konstruktøren
Claude Hill, der bl.a. var ansvarlig for Aston

| Martin's DBI og DB2-modeller, blev draget ind i
arbejdet, og hans første væsentlige indsats var at

—.;

…

udskifte Dixons oprindelige friløb medet egentligt
centraldifferentiale mellem for- og baghjul. Diffe-
rentialet tillod, at de 10 hjulpar bevægede sig med
forskellig hastighed, men sørgede samtidigt for

=> … automatisk sammenlåsning af dem, hvis hastighed-
forskellen blev for stor.
H I 1956 præsenteredes den første Ferguson-proto-

type, en personvogn, der udover det nykonstruere-
de. firehjulstræk bød på et helt nyt, automatisk

  
j eg
ER transmissionssystem. I 1960 fulgtes den af Bud føfersædet PSP Lords MK 58GS ” SE iz: re -Lotus Mk.P-99 modellen, en racervogn med 2,5 liters ses huset med kædetrækket mellemCoventry Climax motor. Med enførsteplads i det turbine og centraldifferentiale samt

internationale løb på Oulton Park-banen i 1961 drivakslen til forhjulene. (se også
RÅ med Stirling Moss ved rattet, og ved en række SM, juli 1968, side 5172-13)
SÅ senere sejre i engelske bakkeløb viste den klart
den firehjulstrækkets muligheder.
;rad I mellemtiden var et nyt træk føjet til Ferguson-
Ice y 3

ry

AN 8 35til systemet ved anvendelsen af Dunlop's ”Maxaret”-

Kædehuset på Lotus Mk. 56 med 3”
Morse ”Hy-Vo” kæde.
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antiblokeringsmekanisme, der bl.a. benyttedes ved

fly-landingshjul. I Maxaret-systemet indgåer en

mekanisk følerenhed, der registrerer en begynden-

de blokering, og sørger for reduktion af bremse-

trykket, indtil hjulet atter ruller på vejbanen. Både

de allerede benyttede fly-systemer og de cksperi-

mentelle systemer, der var udformet til biler,

byggede på en følerenhed ved hvert hjul og et

hydrauliksystem med pumpe, der gjorde det mu-

ligt at opbygge det nødvendige tryki hjulcylindre-

ne, således at der opstod en hurtigt. pulserende

trykvariation og en effektiv bremsning uden ud-

skridning.

I forbindelse med Ferguson-konstruktionen kunne

reguleringssystemet forenkles væsentligt. I forvejen

forhindrede centraldifferentialets friktionskoblin-

ger blokering af en enkelt aksel, Maxaret-systemet

skulle blot sikre mod en samtidig blokering afalle

fire hjul. Der kunne derfor benyttes en enkelt

føler, koblet til centraldifferentialets indgangs-

aksel, og bremsesystemet kunne opbygges som et

konventionelt, hydraulisk anlæg med vacuumfor-

stærker. Maxaret-enheden styrede undertrykket i

forstærkeren og dermed trykket i det hydrauliske

system.

Siden 1960 er den videre udvikling foregået på to

fronter. I USA har man især interesseret sig for

Ferguson-systemets muligheder på kraftige person-

vogne, med forbedring af kørselssikkerheden som

vigtigt mål.
Direktøren for det amerikanske olieadditiv-firma

STP, Andy Granatelli, tog i 1963 initiativet til

prøvekørsler med ”P-99” prototype på Indianapo-

lis. Det førte direkte til samarbejde mellem STP og

Ferguson Research om en række Indianapolis-

vogne, først med Novimotor, senere med Pratt &

Whitney turbinemotorer. 1968-vognen, der blev

bygget i samarbejde med Lotus betegner et forelø-

bigt højdepunkti dette samarbejde.

På grund af de specielle begrænsninger for turbine-

motorer var STP-Lotus-vognene ikke ydelsesmæs-

sigt på højde med de kraftigste af konkurrenterne,

en kendsgerning, der måske i nogen gradtilsløredes

af, at to af de tre deltagende STP-Lotus med deres

træningstider sikrede sig de bedste startpositioner.

For at opnå dette havde man dog måttetty til det

kunstgreb at forhøje turbinens tomgangsomløbstal

fra 60 til 80 % af maximumomdrejningerne. Det

stillede ekstra krav til bremserne og til vognens

kurveegenskaber, men muliggjorde at acceleration

fra tomgang til fuldt omdrejningstal kunne foregå

0,3 sekund hurtigere ved udgangen af kurven. I
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selve løbet kunne denne teknik ikke benyttes, men

selv her opnåede de firehjulstrukne vogne kurve-

hastigheder, der var 10-15 km/t hurtigere end de

fleste konkurrenters, og de hurtigste, der hidtil var

set på Indianapolis.

Endnu er firehjulstrækkets fremtid i amerikanske

løb usikker på grund af de bebudederestriktioner,

men at Lotus” og Fergusonsfælles indsatsvil sætte

sig sine spor, også på de europæiske baner, er

hævet over enhvertvivl.

Detengelske bilfirma Jensen annonceredei 1966

verdens første serieproducerede personvogn med

firehjulstræk. Det drejede sig omen specialversion

af fabrikens C-V8 model med Chrysler V-8 motor,

automat-gear og Ferguson-transmission. Vognen

levede udstyrsmæssigt op til fabrikkens sædvanlige

(dyre) standard, men udseendet svarede sandt at

sige ikke til det avancerede indre. Nogen egentlig

serieproduktion kom ikke i gang, men på biludstil-

lingen i Londoni efteråret 1966 dukkede vognen

op igen i ny skikkelse. Den tekniske specifikation

var stort set uændret, men karosseriet var nyt og

mere vellykket, tegnet af det italienske special-

firma Vignale.

I Jensen ”FF” (”Ferguson Formula”) har man

udmønteterfaringerne fra de tidligere prototyper.

Det har bl.a. ført til, at den ensartedede fordeling

af trækkraften til de to hjulpar, som benyttedes på

P-99-raceren, er opgivet. Blandt ulemperne var i

første række en kraftig understyringstendens, når

vognen kørtes gennem en kurve med træk på

hjulene. Når friktionsgrænsen blev nået (for den

eksisterer naturligvis også for en firehjulstrukket

vogn) var der mulighed for en ukontrolleret

forhjulsudskridning, hvad både Stirling Moss og

Graham Hill opdagede ved prøvekørsel med

”P.99”, selv erfarne kørere kan nemlig ikke sætte,

sig ud over naturlovene.
På Jensen FF overføres næsten 2/3 af motoreffek-

ten til baghjulene (helt nøjagtigt 63 %), hvilket

dels medfører en passende styringskarakteristik,

dels at vognen i grænsetilfældet kan holdes under

kontrol ved at bringe baghjulene til udskridning.

På en hækmotor-sportsvogn (Felday-BRM)er man

gået endnu videre med kraftfordeling 30/70 på de

to hjulpar.
Der kan næppehersketvivl om, at Jensen FF med

hensyn til sikre køreegenskaber, uanset vejbanens

beskaffenhed, er i en klasse for sig. Desværre

befinder den sig også i en prisklasse, hvor den kun

har teoretisk interesse for det store flertal af  bilister. I England er prisen £ 5340 (ca.100.000kr)
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Efter forskellige indledende forsøg på egen hånd overlod man fornuftigt nok formgivningen afJensen FFtil italienske
specialister. Resultatet er blevet en vellykket ramme om det avancerede tekniske indre.

eventuelle interesserede kan selv regne på,hvad
det kan blive til her i landet.

Der er nok ikke håb om, at de nærmeste årvil
bringe firehjulstrukne vogne i de mest populære
prisklasser. Som allerede antydet har konstruktio-
nen også i første række sin berettigelse ved vogne
med kraftige motorer. Alligevel kunne man godt
ønske visse af Ferguson-systemets egenskaber,
f.eks. den effektive sikring mod blokering af
hjulene, almindeligt udbredt. Bortset fra de allere-
de eksisterende trykregulerings- og trykbegræns-
nings-ventiler, der alle lider af den skavank,at de
ikke tager bensyn til vejbanens friktionsforhold,
arbejder bremsefirmaer og flere bilfabriker på
udvikling af blokeringssikringer, i modsætning til
Ferguson-systemet tager de fleste dog kun sigte på
at forhindre blokering af baghjulene.
Imens arbejder Ferguson Research videre på at
delagtiggøre andre end Jensen-kunderi firehjuls-

trækkets fordele, og man er nu nåetså vidt, at man
kan levere komplette ombygningssæt til visse
eksisterende vogntyper. Den engelske stat har
således sidste år tegnet kontrakt med fabriken om
levering af 25 ombyggede Ford Zephyr, heraf 20
til politiet. fabriken om levering af 25 ombyggede
Ford Zephyr, heraf20til politiet. Ombygningssæt-
tet til Zephyr-modellen kan give et fingerpeg om,
hvad Ferguson-systemet på det nuværende udvik-
lingstrin koster - i penge og i ekstra vægt.
Selv om hovedprincipperne er de samme, adskiller
Ferguson-differentialet til Ford Zephyr sig på
enkelte punkter fra den tidligere konstruktion til
Jensen FF. Mens der i den sidste benyttedes 3

Morse ”Hy-Vo” tandkædertil overførsel af kraften
til forhjulenes udgangsaksel, er de i den nye

konstruktion afløst af en enkelt 2” bred kæde.
Også friktiønskoblingernes placering er ændret.
Mensdetidligere sad på en særlig mellemaksel er

21



 xædetrøk (2% HM

udgangsaksel til ou

Se
   

    

Torhjul

 andgangsaksel
|

| pæn

 

Å
|av
å  

kontrolenhed
(20 & hast.Torskel)  

komtrolenhed
(5 % hast forskel)

 

22 
cøntral-differentiale

udgangsaksel til
baghjul

  

 

Det egentlige differentiale er udformet som et

planetgear, hvori indgangsakslen fra gearkassen

driver planethjulsholderen, mens drivakslerne til

for- og baghjul drives af henholdsvis solhjul og

yderring. Kraften til forhjulene overføres via den

hule sølhjulsaksel fudenom indgangsaksten) og et

kædetræk til den øverste aksel. Kædehjulene på

øverste og nederste aksel har henholdsvis 41 og

39 tænder, og ved mormal ligeudkørsel, når
udgangsakslerne til for- og baghjul har samme

omdrejningstal, roterer solhjulet derfor 5% hurti-

gere enddifferentialets yderring.

 

På øverste og nederste aksel er monteret kontrol-

enheder, der skal! forhindre hjulspind på hen-

holdsvis for- og baghjul. Kontrolenhederne er

udformet som pladekoblinger, der er udkoblet

under normale kørselsforhold. Den øverste kob-
fings ene part er forbundet med udgangsakstentil
forhjulene, den anden part drives via et tandhjuls-

drev fra udgangsakslen til baghjulene. Udvekslin-

gen i tandhjulsdrevet er valgt således, at denne

koblingspart løber 20% hurtigere end udgangsaks-
Jen til baghjulene (og den anden koblingspart).
Den nederste koblings to dele er forbundet med

henholdsvis solhjul og yderring. Hastighedsfor-

skellen er altså her normalt 5%. Begge koblinger
er indrettet således, at de automatisk låser sam-

men, hvis de to koblingsdele får samme hastig-

hed. Øverste kontrolenhed træder altså i funk-
tion, og kobler for- og baghjul sammen, hvis

forhjulene roterer 20% hurtigere end baghjulene

fved forhjulsspin eller baghjulsblokering). Den

nederste kontrolenhed træder på samme mådei
funktion, hvis baghjulene roterer mere end 5%
hurtigere end forhjulene. (ved baghjulsspin vllef”

forhjulsblokering).

EEN

De to kontrolenheder forhindrer effektivt, at en

enkelt af de to aksler blokerer. Som en sikring

mod blokering på alle fire hjul er der indskudt en

Maxaret blokeringssikring, der via en aksel gen

nem den hule mellemaksel er forbundet til

indgangsakslen. Hvis indgangsakslen er ved at gå i

stå (ved blokering af hjulene) aktiverer Maxaret-

enhedenen styreventil, der bryder undertrykketi

bremsesystemets vacuumforstærker, således at

bremsekraften reduceres.
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de nu monteret på de to hovedaksler. (En beskri-
velse af fordelerdifferentialet i Jensen-modellen
blev bragt i SMJ, december 1965 s. 830-33).
Ombygningen af Zephyr modellen består af mon-
tering af et Ferguson-differentiale bag vognens
normale gearkasse (det drejer sig om modellen med
Borg-Warner automatgear), kardanakslen til bag-

bjulene er kortet op, og der er monteret en
forbindelsesaksel til forhjulsdifferentialet. Selve
differentialet er indbygget i ct letmetalhus,støbt i
eet stykke med et nyt bundkar til motoren.
Drivakslerne til forhjulene har inderst Rotoflex-
gummikoblinger, yderst homokinetiske led. Disse
udbygninger af transmissionssystemet giver en

. Samlet vægtforøgelse på ca. 77 kg.
Før at give plads til forhjuls-drivakslerne har det
oprindelige McPherson-ophæng måtter ændres til
ophæng med dobbelte tværsvingarme, med skrue-

fjedre, der støtter på de øverste arme. Det har øget
vægten med yderligere 12 kg. Motoren har også
måttet rykkes nogle cmtil venstre og hæves,for at
give plads til differentiale og forbindelsesaksel.
Nye motorophæng m.v. giver 7 kg vægtforøgelse.
Endelig føjer udbygningen af bremsesystemet (ny
bremseforstærker, vacuumtank Maxaret-enhed og
reguleringsventil) 14 kg.til, således at den samlede
vægtforøgelse bliver ca. 110 kg. — eller ca. 8 % af
vognens normale tomvægt, Det meste af forøgelsen
falder på forhjulene, og vægtfordelingen for tom
vogn er 59 %/ 41 % mod før 57 % / 43 %.
Prisen for ombygningen er i England ca. £ 1.000,
eller omtrent det samme som for resten af vognen
(uden afgift). Selv om prisen for det færdige
køretøj derved bliver under halvdelen af prisen for
en Jensen FF, forekommerden alligevel afskræk-
kende. Fabrikken understreger da også, at denne

Af ydre en normal Ford Zephyr, men bag den normale facade ligger et Ferguson firehjulstræk. 20 vogne af denne type
er bestilt til det engelske politi,

  



 

 

vV-6 motor

 

   

bageste differentiale
(63 %effekt)

 

forreste differentiale
(37 % effekt)

     kardanaksel
t11 forhjul

Rotoflex-kobling

Ferguson
fordelerdifferentiale   

   

   

Maxaret-enhed

Transmissionssystemet på de Ferguson-modificerede Ford Zephyr modeller. Transmissionskomponenterne til vognene

bygges i samarbejde med Laystal! Engineering Co.

 

pris er foreløbig, og baseret på begrænsedeserier.
Ved egentlig produktion, f.eks. af 50.000 eksem-
plarer om året skulle den efter beregningerne
kunne kommened på omkring 4.000 kr. Omregnet
til danske forhold giver det en prisforøgelse på
omkring 10.000 kr, så selv med dette perspektiv,
der endnuligger nogle år ude i fremtiden, skal vi
næppe vente at se mange vogne med Ferguson-
transmission på de danske landeveje.
Ferguson Research er naturligvis ikke blot interes-
seret i at bygge om på de allerede eksisterende
bilmodeller. Man så helst systemet taget op af en
af de store bilfabrikker, eventuelt som ekstraud-
styr. En Ford-Mustang, ombygget efter samme
recept som de her beskrevne Zephyr-modeller, har
sammen med en normal Mustang været på rund-
rejse til flere europæiske lande, heriblandt Sverige,
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sidste vinter. De to vogne blev også demonstreret
på USA's store bilfabrikker, hvor man (som de
fleste andre) var begejstrede for systemet, men
særdeles skeptiske overfor publikumsvillighed til
at betale den nødvendige merpris.
Trods den obligatotiske skepsis, en skepsis, der
altid retfærdiggøres med henvisning til publikums
reaktioner, er der med Ferguson-systemetsat en
ny standard for bilernes kørselssikkerhed. Hvis
man kan finde frem til andre konstruktioner, der

giver de sammeresultater for færre penge, er det
naturligvis udmærket. Men enten man vil indrøm-
me det eller ej, bliver det i de kommende år
bilfabrikkernessag at leve op til den standard.
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De taber gnisten, når De kører med
LUCAS QUIKAFIT ud-i-et kontaktsæt
LUCAS nye QUIKAFIT kontaktsæt giver hurti-
gere kontakt og afbrydelse og derved mereeffek-
tiv tænding. Det er resultatet af en ny teknisk
udførelse og nye materialer. QUIKAFIT sikrer
perfekt tænding i rette tid - hver gang - uanset
hvor hurtigt De kører.

 

QUIKAFIT er prøvekørt på Formula Ill
racervogne og internationale rallyvogne
og er nu standard-udstyr på disse vogne.   

QUIKAFIT
passer på over 809/0 af alle engelske vogne.

IMPORTØRERANg KØBENHAVN-GLOSTRUP
HOLSTEBRO-ODENSE-AALBORG

 

I QUIKAFITeralle dele samlet i een enhed klar
til montering. Hvis De kan bruge en skruetræk-
ker, kan De i en nødsituation enddaselv udskifte
til QUIKAFIT på få minutter. De risikerer ikke at
tabe nogle smådele, og er sikker på at alt sidder
som detskal.

LUGAS
QUIMEHT
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"NYE MODELLER
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Triumph TR 6

Triumph TR 5 er nu blevet afløst af TR 6.

Forskellen på disse to modeller består først og

fremmest i et nyt karosseri tegnet hos Karmann-

Ghia. Dette har ikke alene givet vognen et nyt

udseende, men også et større bagagerum, der med

en stuvningskapaciter på 206liter dogstadig er ret

beskedent. É
Sæderne har fået en bedre udformning,dergiver

større støtte i sideretningen, og derer blevet større

afstand mellem sædeogtag.
Den tekniske udformning er overtaget direkte

fra TR 5, blot er sporvidden forøget foran til 1276

MG1300 Mk.Il

MG 1300 var simpelthen en lidt bedre udstyret

BMC 1300 med den karakteristiske MG-front, men

med nøjagtig samme motoreffekt nemlig 58,5 hk

DIN ved 5250 o/m. MG 1300 MkII har nok den

samme motor, men den har fået to S.U. karbura-

torer, kompressionsførholdet er sat op til 9,75:1

og effekten er 65 hk DIN ved 5750 o/m.

Udstyret er som sædvanlig MG præget medtræ i 

Triumph TR 6 medkarosseri fra Karmann-Ghia. Trådhju-

iene er ikke standardudstyr.

mm og bagtil 1264 mm. Samtidig er der kommet

krængningsstabilisator ved forhjulene, hvilket giver

en noget ændretstyrekarakteristik mod det under-

styrende.

Motoren er uændret den seks-cylindrede række-

motor på 2498 ccm, som med Lucas benzinind-

sprøjtning udvikler 150 DIN hk ved 5.500 o/m.

Dette giver vognen en tophastighed i nærheden af

200 km/t, og accelerationstiden fra stående start

til 100 km/t opgives til 9,3 sekunder. I topgear

accelererer man fra 50 til 80 km/t på 7,0 sekunder.

Prisen er fastsat til kr. 46.996,-.

forpanelet og tre runde instrumenter, der bl. a.

omfatter omdrejningstæller. Rattet er et af de nye

sportsrat med en let gummipolstring overtrukket

med læder — ct rat man virkelig har et godt og

sikkert greb i, selv om man har helt tørre hænder

og ikke kører med handsker.

Hjulene er monteret med det nye Dunlop

radialdæk SP 68, der i forhold til det tidligere SP
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MGskulle egentlig for fremtiden kun

være et rent sportsvognsmærke, men
meddelelsen om denne beslutning rej-

ste et ramaskrig i visse lande, og MG

1300 MkIt vil altså danne en undta-
gelse.

41 skulle give 20 % flere kilometer. Resten af
vognensvarernaturligvis til BMC 1300, men den er
en del hurtigere og med bedre overhalingsevne.I
andet gear kan mangå optil ca. 90 km/t, og tredje
gear trækker ud omkring 130 km/t. Tophastighe-
den opgives til 163 km/t, og accelerationstiden fra

stående start til 80 km/t ligger omkring 9,4
sekunder. Prisen er fastsat til kr. 27.434,- (med
automatgear kr. 31.298,-).

 

 
Interiøret i MG 1300 Mk 11. Som tidligere nævntvil rat af
denne art formentlig og forhåbentlig blive almindelige i

fremtiden. En omdrejningstæller i en bil af denne slags er

derimod kun rent pjat, for man har ikke det fjerneste at

bruge dentil.

  

Morris Monaco $

BLMC har meddelt, at man vil bort fra den
nuværende linie med identiske bilmodeller med
forskellige navneskilte, og Morris 1800 S (i Dan-
mark kaldt Monaco 1800 S) skulle for fremtiden
kun leveres som en Morris. Det er selvfølgelig en
begyndelse, og det skal blive interessant at se, hvad
det ender med.
Det ofte benyttede S står for ”Sport”, og det er

da også under motorhjelmen, vi først skal lede
efter forskellen. Motoren har fået to S.U. 1 3/4”
karburatorer, ny udblæsningsmanifold, ændret for-
brændingskammer, kompressionsforhold 9,5:1,
større ventiler, ventilfjedre som på MG B og
knastaksel som på MG B. Maksimaleffekten er 101
hk SAE ved 5650 0/m og det maksimale drejnings-
momenter 16,13 kpm ved 3000 0/m.Deteraltså
10 SAE-hk mere end BMC 1800 Mk.Il, og
tophastigheden. er gået op til ca. 165 km/t.
Accelerationsevnen er også ret mærkbart forbed-
ret, idet 0-80 opgivestil 9,9 sek. mod 11,7 sek. for
MkIl. å

Diameteren på forhjulenes skivebremser er sat
op fra 236 til 240' mm, og der er nu tre
hjulcylindre ved hver skivebremse. I overensstem-
melse med den større effekt er også koblingen
gjort kraftigere med stærkere fjedre. Mk I og Mk
II S adskiller sig kun i det ydre ved detlille
navncemblem på kuffertrummet. Prisen for
”S”-mødellen er fastsat til kr. 34.643,-, hvilket er

kr. 2.332,- mere end for den ordinære model.
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KAPITAN
ADMIRAL
DIPLOMAT
Ny motor og ny baghjulsophængning
de mest bemærkelsesværdige nyheder

NYOPEL

  

 
Opel Kapitån, Admiral og Diplomat er samme
vogn med forskelligt udstyr og til dels med
forskellige motorer. Kapitån og Admiral og Diplo-
mat E haralle seks-cylindrede rækkemotoreri tre
forskellige tuningsgrader, og Diplomat V8 er mon-
teret med en 5,4 liter V8 Chevrolet motor, der
udvikler 230 hk DINeller 270 hk SAE.
Den sekscylindrede rækkemotor er nykonstrue-

ret, men følger i sin opbygning ret nøje konstruk-
tionen i de fire-cylindrede Rekord-motorer. Detvil
altså sige, at der nu er overliggende knastaksel,
men med den væsentlige forskel, at der på den
seks-cylindrede motor er indskudt hydrauliske,
selvjusterende ventilløftere mellem knasterne og de
kugleophængte vippearme. Mærkeligt nok har man
beholdt målene fra den gamle stødstangsmotor,

der har 1,0 mm mindre i boring end denfire-cy-

|lindrede motor — antagelig for ikke at komme over

2800 ccm i slagvolumen af hensyn til den tyske

beskatning. Kompressionsforholdeter 9,5:1, der er

syv hovedlejer, og slagvolumen er 2784 ccm

(boring 92 mm,slaglængde 69,8 om). Der er tre

forskellige tuningsgrader til en DIN-effekt på 132
og 145 hk ved 5200 o/m ogtil 165 hk ved 5600

o/fm. Der er rotocap på udblæsningsventilerne,

hydraulisk kædestrammer og vekselstrømgene-

rator.
Transmissionssystemet består af en fire-trins

gearkasse med rat- eller gulvgear, og tre-trins

Hydra-Matic automatgear kan leveres som ekstra
udstyr (standard i forbindelse med V8 motoren).

Gennem ento-delt kardanaksel overføres momen-

  I det ydre har Kapitån, Admiral og Diplomat ikke forandret Sig meget, men underkarosseriet og i motorrummet findes

betydelige nyheder.
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I den hårdest tunede udgave af den seks-cylindrede

rækkemotorer der elektronisk styret benzinindsprøjtning.

Indsprøjtningsdysen er placeret i et kammer over indsug-

ningskanalen.

tet til et fastboltet differentiale, fra hvilket der er
forbindelse til de drivende baghjul med kardanaks-

ler, derhar homokinetiske led i begge ender.
Baghjulene er ophængt i en de Dion bagaksel

med fremadrettede reaktionsarme, og den lokalise-
res i sideretningen af en bagudrettet triangelarm.

Affjedringen sker ved hjælp af skruefjedre dæmpet
af teleskopdæmpere, men vognen kan også leveres
med hydrauliske niveauregulatorer, der holder

samme afstand mellem bagakslen og den bærende
konstruktion uanset den øjeblikkelige vægtbelast-
ning.

Forhjulsophængningen er den klassiske med
kørte og lange triangelarme og skruefjedre. Der er

krængningsstabilisator både for og bag, og i styre-
tøjet indgår en teleskopdæmper. Der benyttes
skivebremser på forhjulene og tromlebremser på
baghjulene undtagen i Admiral E og i Diplomat,
der har skivebremser på alle fire hjul og bremse-
tromler til parkeringsbremsen på baghjulene. På
disse modeller benyttes bremseskiver med ventila-
tionskanaler. Power-steering er standard på' Diplo-
mat, men kan leveres til samtlige modeller. To
kreds-bremsesystem delt til henholdsvis -for- og
baghjul er standard på alle modeller.

Denforskellige tuningsgrad af de tre seks-cylind-
rede motorer kan tildels aflæses af benzinsystemet,
der i 132 hk motoren omfatter en enkelt Zenith

 De, Dion bagakslen ses her fra bagsiden. Bag differentialet (på billedet foran) ser man den store triangelarm, der

Stabiliserer i sideretningen.
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karburator, medens der er to karburatorer på 145
hk udgaven, og 165 hk modellen har elektronisk
styret indsprøjtningssystem.

Devigtigste mål er følgende: Længde 4900 mm,
bredde 1852 mm, højde 1445 mm. Egenvægten
ligger mellem 1475 kg og 1710 kg efter model og
udstyr. Akselafstanden er 2845 mm og sporvidden

på forhjulene 1510 mm. Baghjulenes sporvidde er
1505 mm og i forbindelse med skivebremser på
baghjulene 1512 mm. Tophastigheden i forhold til

" de fire motortyper opgivestil 175 — 182 — 190 og
205 km/t. Altså temmelig store og hurtige rejse-
vogne. Priserne kendes endnu ikke, og de første
vogne ventestil landet i slutningen af marts.

 

NSU K70
 

NSU K 70 betegneren virkelig verdenspremiere på
Geneve udstillingen. Bogstavet K står for Kolben
(stempler), hvormed man mener en almindelig
stempelmotor i modsætning til Ro, der står for
Rotationkolben — drejestempler. Der er altså ikke
Wankel motor i denne nye model, men bortsetfra
det har den mange fælles træk med den store Ro

80.
Motoren er en fire-cylindret, vandkølet række-

 
motor med overliggende knastaksel og selvfølgelig
en videreudvikling af de kendte, luftkølede NSU—

motorer. Vi finder også en vis lighed med SAAB
99, for motoren trækker tilbage til en fire-trins
gearkasse, der trækker frem til differentialet ind-

bygget midt under motorblokken. Momentet over-
føres til forhjulene gennem kardanaksler med
homokinetiske led i begge ender. Motoren har et

slagvolumen på 1566 ccm, og den udvikler 90 DIN

WSU K 70 har nutidige, gode linier og en stor akselafstand i forhold til længden. Med vor høje beskatning på biler

kommerprisen til at ligge i nærheden af kr. 40.000,-, så det bliver ikke i alle tilfælde, at denne model kommertil at

opfylde NSU-entusiasternes drøm om en lidt større vogn af dette mærke.
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hk medet maksimalt drejningsmomentpå 14 kpm.
Standardbenzinforbrug opgives til 9,5 liter/100
km.
Hjulophængningerne er de samme som på Ro 80

altså system McPhersontil forhjulene og skråtstil-
lede triangelarme til baghjulene. Der er også ægte
to-kreds bremsesystem med to kredse til forhjule-
nes skivebremser.

Efter sigende skulle der være bedre indvendig
plads end i den større Ro 80, og det påstås endda,
at K 70 skulle have endnu bedre køreegenskaber,
og det siger i grunden ikke så lidt. Nok er det en
mellemklassevogn, men den kommertil at ligge i
den mere eksclusive afdeling antagelig med lidt
højere pris end den tilsvarende BMW. Udstyret er
da også omfattende, men det er selvfølgelig ikke
omdrejningstæller, elektrisk ur, triptæller, bremse-

+ NB! Sidste nyt!

kontrollamper og lignende, der giver det endelige

udslag med hensyntil prisen. Det er blot den slags,
som må værei enbil i cen vis prisklasse.
Da de endelige oplysninger først frigives på

udsendelsdagen for dette nummer af SMJ, er vore

oplysninger forholdsvis sparsomme, men herer de
vigtigste mål: Totallængde 4400 mm,bredde 1670
mm, højde 1450 mm, akselafstand 2690 mm,
sporvidde for/bag 1392/1400 mm, egenvægt med
fuld optankning 960 kg, nyttelast 440 kg, benzin-
tank rummer54liter, bagagerum 650liter, vende-

radius 5,35 m, radialdæk 165 SR 13, tophastighed
163 km/t, acceleration 0-80 km/t 8,3 sekunder,

0-100 km/t 12,3 sekunder (præstationerne skulle
svare ret nøje til Audi S 90). Der vil endnu gå
nogle måneder, før K 70 bliverfrigivet til cksport.

NSUK 70 blivertrukket tilbage fra Geneveudstillingen, fordi forhandlinger om sammenslutning mellem NSU og
VW er ved at kommetil en afgørende fase. Beslutningen om at trække K 70 tilbage kan da kun fortolkes på den
måde, at man ikke kan bestemme sig for vognens endelige navn.

  Her ses motoren sammenbygget med

transmissionssystemet, forhjulsop-
hængningen og styretøjet. På styre-
stammen til tandstangsstyrehuset er

indskudt kardanled.
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Vi finder frem til

det ideelle

Af Jon Winding-Sørensen

Jnstrumentbord
 

Når man kører op til halvtreds forskellige biler
gennem kortere eller længere tid hvert år, melder
spørgsmålet sig selvfølgelig lettere, end når man
som almindelig bilist lever med en bestemtbil i
flere år. Men alligevel: Hvorfor kan bilfabrikkerne
ikke enes om et fælles lay-out for instrumenter og
betjeningsorganer? Man er trods alt blevet enige

om,hvor pedalerne skal placeres, og om at bruge
rat i stedet for styrestang. Nu erstillinger for
automatgearvælgere tilmed blevet standardiseret i
USA. Når man tager i betragtning, at bilens
udvikling først og fremmest er betinget af, at
fabrikanterne stjæler gode ideer fra hverandre, er
det besynderligt, at de mange, der leverer
ergonomisk dårlige biler, ikke har set nærmere på

de få gode.
Ergonomi er en kompliceret ny videnskab, som

man i grunden må være læge, filosof eller
brugskunstner på een gang for at beherske, og som
man tilsyneladende må være astronaut for at
kunne få glæde af. Pointen er, at ergonomien skal
sørge for, at de ting, mennesker skal betjenes af,
udformes så formålstjenligt som muligt. Jaguar's
række af ens vippekontakter ser nydelig ud, men
betinger en vis mental gymnastik fra førerensside,
og er ikke ergonomisk korrekt.

På dette felt kunne bilfabrikanterne lære meget
af flyfabrikkerne. En pilot må ikke tage fejl, selv
under hårdt pres, i det tilsyneladende virvar af
betjeningsorganer, der er strøet ud foran ham. Han
gør det da også sjældent. Og han skal kunne
betjene alt, mens han sidder fastspændt. Hvem kan
trække håndbremsen på en Renault 16 til med

sikkerhedssele på?
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Mender tindes somsagt gode detaljer på mange
biler; vi skal her se på en del, som med fordel
kunne lånes af de øvrige fabrikker. Det følgende er
ikke personlig ønsketænkning, men sund fornuft.
Lad os først blive enige om,at gearstangen,af rent
mekaniske årsager, normalt børsidde i gulvet. Det
er ganske logisk at placere håndbremsen i
nærheden, den bør være af ”fly-off”-typen, som
på de gamle MG-modeller. Det vil sige, at den for

at udløses, blot skal trækkeslet til, man slipper for
at mase med en svag tommelfinger på en genstridig

knap.
Med gearstangen på højre side bør de

betjeningsorganer, der kan være nødvendige ved
gearskift, sidde på venstre side. Det gælder
kontrolorganer for retningsviser, nedblænding,

vinduesvisker, vindspejlsvasker og horn. Flere biler
benytter denne placering, nogle med mindre held.

En kombination af flere af disse organer har i
enkelte tilfælde resulteret i, at man ved hektisk

brug af hornet samtidig slår retningsviseren til,
eller at nedblænding samtidig sætter viskerne
igang. Sådanne kombinationer kan være ganske
forvirrende og i ekstremetilfælde farlige.

Mendet kan lade sig gøre at skille dem ud på
logisk måde. Det vil også medføre, at man slipper
for at tænke på, hvilke af de fem mulige retninger,
man skal føre kontrolarmen i for at opnå en
bestemt virkning. At der skal være tale om en
betjeningsarm for sådanne vigtige funktioner, der
skal kunnenåsi løbet af et sekund, kan man vel nå
til enighed om. Armen bør tillige sidde på
ratstammen og sikke stikke ud fra
instrumentbordet, det er mere naturligt at trække

 



en ting til sig med fingerspidserne end at slå den op
og ned. Enkelte fabrikker, blandt andet Rootes,

har udstyret deres vogne med den udmærkede
egenskab, at  ratstillingen kan reguleres i
ratstammens retning. Men i disse tilfælde må
kontrolarmene følge med, hvad de ikke altid gør.

Retningsviser-kontakten er i dag stiltiende
standardiseret, den følger rattcis bevægelser, og
således bør det fortsætte. Kontaktarmen kan
derfor også opfylde en anden funktion, mest
naturlig som nedblændingskontakt. Derved kan

manf.eks. uden at flytte hånden signalere med
lyset, når man vil overhale. Folkevognens system
ser ud til at være det bedste til denne funktion. En
kort bevægelse modføreren får lyset til at blinke
om dagen, omnatten,når lyset er tændt, kan man
ved samme bevægelse blænde ned, hvis man kører
medfjernlys, eller koble om til fjernlys, hvis man
kører med nedblændetlys. Hvis man på dette trin
kunne overvinde en modstand og få armenettrin

længere ind til skift fra nær- til fjernlys eller
omvendt, mens detførste trin kun gav blinksignal,
ville funktionen være perfekt.

Nedblændingskontakt i gulvet, som enkelte biler
fremdeles er udstyret med, er udmærkede for
vogne med automatgear, men ved overhaling har
venstrefoden på normale biler mere end nok at
gøre. Imidlertid har Lancia vist — de har vindspejls-
vasker-kontakt i gulvet — at det kan lade sig gøre
at placere en fodkontakt således, at man ganske.

enkelt kan bruge hæl og tå også på venstre fodtil
at betjene to pedaler samtidig.

En anden arm til venstre hånd bør kunne
betjene visker og vindspejlsvasker BMW har en
sådan arm, men det er nødvendigt at trække en
knap på instrumentbordet ud for at holde viskerne
i kontinuerlig bevægelse. Porsche derimod opererer
med en enkelt arm. Først holder man den mod en
fjeder for at få visker og vasker igang. Trækker
man den videre til første stop går viskerne lang-
somt, næste stop lader dem gå medfuld hastighed.
Der mangler blot Fiat's mellemstilling, som lader
viskerne slå et par gange i minuttet. På Porsche er
denne arm udstyret med et stort, spadeformet
håndtag, der gør den let at få fat i og enkel at
identificere, Den er jo også kun beregnet til
bevægelser i en retning. Retningsviser/ned-
blændings-kontakten skal bevægesi tre retninger,
og måderfor have lige bastante sider og top.

Fælles for alle disse kontrolarme må være, at de
skal falde naturligt i hånden, de må operere mod et
tydeligt fjedertryk og falde ind i klart markerede
hak — og de måikke være af en svag plastic-kvali-
tet, som især franske og italienske fabrikker er
tilhængereaf.

Vi har hornet tilbage. Begge vore kontaktarme
vil kunne udstyres med en hornkontakti en eller
anden retning, men ikke uden at der opstår
mulighed for fejlbetjening i en kritisk situation.
Hvad er der egentlig i vejen for en god, stor

 

 Jaegers nye kombinationsinstrument

fra udstillingen i Paris 1933. Var det

dengang, forfaldet begyndte ? ? ? 
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Jo bedre bilist -

des større kravtil

instrumentpanelet
 

Sportskørerne ta'r det som en selvfølge - er-

hvervschaufførerne ved det - trænede
har fundetud af det: det er sikrere, sjov

bilister

ere,bil-

ligere at kunne sidde ved rattet og se nøjagtigt,
hvordandetstårtil i motoren!

 

Elektrisk ur Batterimeter Oil Check

hurtig
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og frem

for alt renlig
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Jo bedre instru-

mentpanel- des
bedrebilist
 

60 mm elektron-
omdrejningstæller Panel til Paneltil tre instrumenter

indbygget et instrument

 

ør    
Paneltil to instrumenter og 80 mm

impuls-omdrejningstæller

 

 
 

De luxe panel

red

(8'%9)

 

   Stadig flere bliver stadig mere interesseret i ekstra-instrumenter (bl.a. dagbladenes

motorsider fremhæver fordelene ved at kunne »se« under køleren)

VILH. NELLEMANNA/S
KØBENHAVN- RANDERS

 
 



 
  

I den nye store BMW lægger man særlig mærketil rattets tre hornkontakter, en i hver eger.

hornkontakt midt i rattet a la Mercedes-Benz,

eventuelt suppleret med en halv kontaktring, der

ikke skygger for instrumenterne. Endnu bedre er

BMW's/Maserati's/Alfa Romeo's system med en

hornkontakt i hver rateger. Men det betinger

mindst tre eger, hvis kontakten altid skal være i

nærheden af denfrie hånd.

Enkelte biler har en betjeningsarm til overgearet

placeret ved rattet, langt borte fra gearstangen.

Tilbehørsfirmaer, for eksempel Alexandre, leverer

gearstangsgreb med indbygget kontakt for over-

gearet, og det bør selvfølgelig findes på alle biler

med overgear, ikke blot på BMC's rallyvogne.

Overgearet tilhører også gearmekanismen og bør

ikke betjeningsmæssigtskilles ud.
Det vi kan kalde sekundære betjeningsorganer

bør monteres på instrumentbrædtet, ikke længere

borte end de kan nås af en fører, der er spændt
godt fast. At det faktisk kan ladesig gøre, selv når

de amerikanske sikkerhedsforskrifter skal følges,
viser enkelte biler. For eksempel BMW, hvor
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føreren imidlertid er specielt hjulpet af det fak-
tum, at han er placeret ret højt, ikke lavt nede,

sommodenstort set dikterer.
Hovedkontakten for lyset bør placeres lige bag

nedblændingsarmen — et af principperne ved vores
idealmødel må være, at beslægtede organer holdes

så tæt sammen som muligt, så hånden kan finde
dem på naturlig måde. En normal knaptil at
trække udi to trin for positionslys og hovedlyser i
grunden alt, hvad der er behov for. Denne kan
også, i modsætning til en vippekontakt, kombine-
res med en reostat, som påvirkes ved at dreje
knappen, og som regulerer instrumentbelysningen.
På Vauxhall kan knappen også benyttes til at
tænde lyset inde i vognen ved at dreje den andén
vej. Ingen af disse funktioner er af livsvigtig
betydning, så nogen speciel identifikation af dreje-

retningen skulle ikke være nødvendig.
Det skulle ikke være et tilbageskridt at genind-

føre den separate startknap. Nøglenvil fremdeles
kunne betjene ratlåsen og aktivere tændingskred-
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Komplet
instrumentering
af Deres vogn er
ikke nogen luksus

Køb høj kvalitet til
o—fordelagtig pris

Fre

ELEKTRONISKE
OMDREJNINGS-
TÆLLERE   

 

Ø med 2409 skala -
såvel til indbygning
som i torpedoformet
hus.

 

 

VACCUUMETER

Desudenføres termometre, amperemetre og olie-
tryksmålere til indbygning samt monteringspane-
ler,som kan leveres i imiteret mahogni, imiteret
sort læder eller forchromet.

VOLTMETER

Se YAZAKI hos Deres forhandler

Importør:

SCRHRADER SØN
2620 Albertslund

  

  

 

RACIMEX
RACING

AN PARTS
Omdrejningstæller
kunkr.

152.
excl. moms

Elegante og med sort baggrund (hvide tal)
52 mm. Præcis udslag. 1 års garanti. Ampe-
remeter, oliemanometer, vacuummeter,volt-
meter, olietemp. måler, omdr. tæller, indbyg-
ningspaneler, skygger, kontakter, kontrollam-
per til fordelagtige priser. Færdige tilslutnin-

ger til alle mærker. Vi leverer også

tuningsudstyr, træ- og læderrat
og rallysædeovertræk, kort gear-
stang og indbygningskonsol for
Volvo. Aluminiumsfælg.
(Stort udvalg). - Rekvirer nærmere oplysn.

MOTOPLUS- 8570 Trustrup
(06) 33 4074
 

 

  
 

ABSOLUT FØRENDE I ALLE KLASSER:

100 ccm KAWASAKI - 10 hk pris kr. 2999,-
250 ccm KAWASAKI - 31. hk pris kr. 7195,-
350 ccm KAWASAKI - 40,5 hk pris kr. 8296,-

KOMMENDE MODELLER:

90 ccm KAWASAKI 10,5 hk, 5 gear
500 ccm KAWASAKIover 60 hk, 3 cyl.

Husk, vi har Danmarksstørste lager af sportsud-
styr og reservedele til alle mærker.

Vi sender ALT - OVERALT.Skriv efter vort tilbe-
hørskatalog med prisliste.

CARL ANDERSEN
Import af AJS - KAWASAKI - MATCHLESS og NORTON
motorcykler og reservedele . RANDERSVEJ 150 - 152,
8200 ÅrhusN, tlf. (06) 16 33 88   
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sen. Men på grund afratlåsen må den sidde så

ubekvemt under ratstammen,at den bliver vanske-

lig at nå, når motoren standser midt i gadekrydset.

En separat starterkontakt derimod kunne placeres

enklere, og kombineres med choker-kontakten på

biler, der er velsignet fri for automat-choker. Det

ville også blive en knap, der skulle trækkes ud,

men den kunne for det første monteres på højre

side af rattet, og samtidig udformes med T-hoved,

således at startmotoren aktiviseredes ved at dreje

på den. Derved ville forveksling med lyskontakten

kunne undgås.

Varmeapparatets betjening er efterhånden ble-

vet et af de mest komplicerede kapitler i en bil.

Der er fire funktioner, der skal opfyldes, om

nødvendigt uafhængigt af hverandre. Det er luft-

mængden, lufttemperaturen, blæserens hastighed

og luftens fordeling inde i vognen. Det skulle

derfor ikke være nødvendigt med mere end fire

betjeningsorganer, placeret i samme panel. En

eksperimentel udtormning, jeg så på en biltabrik,

var interessant. Fordelingsregulatøren lå vandret

over tre lodrette indstillinger. I temperatur-regu-

latoren var der indbygget en varmetråd, således at

man med hånden mærkede temperaturenøgeeller

aftage, når man flyttede den. I den trinløse

regulator for blæseren var der indbygget en mod-

stand, der gjorde reguleringen tungere, efterhånden

som blæseren nærmede sig fuld hastighed, og

luftvolumenet blev reguleret med et tragtformet

håndtag, der bevægede sig i en skråt indadvendt

spalte, således at håndtaget blev større i hånden,

efterhånden som volumenet øgede. Svært vanske-

ligt at tage fejl.
Endelig findes der mange ting, der placeres i

instrumentbrædtet eller i konsollen mellem sæder-
ne, hvor det ofte er umuligt at nå dem, uden at

brække albuen. For eksempel cigarettænder, kon-
takter for elektriske vinduer etc. Det er kun i
Studebaker Avanti og Lamborghini Miura, man

Et typisk, nydeligt Lancia-instrumentbord. Dette er af ”klassisk sportslig” type, hvor bl.a. samlingen af vippekontakter

på hylden tilvenstre kræver god hukommelse, hvis de skal bruges rigtigt.
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NSU's tegnere har vist os fire af de muligheder for

instrumentbordets muligheder, de tog i betragtning ved

udvikling af RO 80. Ingen af dem skulle opfylde andet

end at kombinere en bestemt stil med minimum af

nødvendige betjeningsmuligheder.

 

finder sådanne detaljer placeret i taget. Men det
fungerer godt i fly, så hvorfor ikke i biler med den
fremherskende lave taglinie. De behøver ikke at
være farligere at ramme med hovedet end et
normalt ståltag.

Så meget om betjeningsorganerne. Mindstlige så
betydningsfulde er instrumenter og advarselslys.
Her er der tale om visse modstridende interesser.
Som bekendt har kontrollamper til opgave at
fortælle, at noget er galt, mens instrumenter
fortæller, at der er ved at blive noget galt. Der

tænkes ikke her på spcedometeret eller på en
kontrollampe,der fortæller, at der køres med langt

lys, men på de organer, der fortæller om de rent
mekaniske funktioner. En advarselslampe får man
imidlertid øje på med det samme, hvis den har
rigtig farve og styrke, mensdet tager for langtid at
aflæse nutidens instrumenter, tid som medfordel

kunne være brugt til at sc på vejen. Huskatfor at
instrumenter skal kunne læses, må de montereset

sted, hvor blikket naturligt falder, og et sådant
sted findes ikke i en moderne bil. Desuden har
oplysningerne ofte kun begrænset værdi, hvis man
ikke er kendt med vognen. Et bestemt olietryk kan
være korrekt for en bil, for lavt til en anden og for
højt til en tredie. Den gode Ricart, som blandt

andet konstruerede Alfa Romeo og Pegaso, udsty-
rede derfor aldrig sine imstrumenter med tal,
derimod stod der tydeligt skrevet ”for meget”,
”for lidt”, ”nok” og lignende. Det tilfredsstiller
selvfølgelig en kører.
Men han måfremdelestage øjnene vækfra vejen

for at se på dem. En advarselslampe derimod aner
han fra øjenkrogen, og det hjælperselvfølgelig, at
farven fra lyset reflekteres fra mange dele i bilen,
blandt andet forruden, som han ser gennem. Hvad
er derfor ønskeligt? Jo, at advarselslamper indstil-
les til at reagere, før en katastrofe indtræffer, dette

kan gøres, når det gælder olietryk og olie- og
vandtemperatur, og at de suppleres med instru-
menter, som føreren kan konsultere, når han har

fået tid til at sagtne farten. Derved kan kravenetil
disse instrumenters placering reduceres eftersom
det må forudsættes at han, når han får lyssignal
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om at der er mulighed for nyt tilskud til brugtbil-
markedet, vil sætte farten ned, eventuelt stoppe

helt, således at trafikken i sig selv kræver mindre

koncentration. At supplere et katastrofevarsel med

et lydsignal vil kunne hjælpe enkelte, specielt

ufølsommebilister. Det mekaniske system i bilen

giver jo hele tiden lydsignaler fra sig, som er varsel
nok for dem med mekanisk øre — dem er der
imidlertid ikke så mange af. Derfor ringer en
klokke i Fiat 2300 coupe, hvis man starter med

håndbremsentrukkettil.
Det eneste instrument, man derfor virkelig har

behov fori klar sigtelinie, er speedometeret, fordi
loven siger, at man må være forsigtig med hvor
hurtigt man kører. Jeg ser her med vilje bort fra
omdrejningstælleren, som stort set er i samme
klasse som fartstriber ved landevejskørsel (anony-
meprotest- og trusselbreve vil ikke blive læst). Og
speedometeret må have en sådan facon, at man
med et blik finder ud af dét, må udstyres med
letlæselige symboler, og være placeret således at

øjet let finder det.
Mange forsøg har gjort det fuldstændig klart,

hvordan et sådant instrument bør se ud, og hvor
det skal placeres. Det skal være rundt, have hvide
tal og hvid viser på sort baggrund, og diameteren
skal være ca. 6 cm. Nålen skal bevægesig over ca.

270 grader af skiven, hver tyvende kilometer skal

være afmærket og instrumentet skal placeres ca.
70 cm foran føreren. Deter ikke bilindustrien, der
har fundet ud af dette, det er optimale værdier,
man er kommettil ved konstruktion af betjenings-
borde for store industrielle fjernstyringsanlæg.

Overført til dagens biler vil det for det første sige,
at instrumentetsstørrelse skal reduceres. Det tager
for lang tid at orientere sig frem til centrum på en
stor skive, men store instrumenter er status i dag.
Desuden skulle instrumentet monteres udenfor
forruden, hvilket ville være en fordel, fordi det
kommer nærmere synsfeltet. Enkelte amerikanske
biler har monteret ”dragster-tachometre” langt
fremme på motorhjelmen. De er inde på noget
rigtigt, men uden at vide hvorfor. Selv om det kan
være svært at få øje på dem,sidder de tilpas langt
væk til at øjet ikke behøver at omstille sig for at
læse skarpt, noget det altid skal for at læse
instrumenter, der er tættere på. Altså specdomete-
ret udenfor, og selvfølgelig refleksfrit, som alt

andet.
Ved en indretning, som herskitseretvil de fleste

bilister nok være tilfredsstillet, og trafiksikkerhe-
den være øget. Og ingen har sagt, at bilerne
behøver at miste deres særpræg, fordi de har
ensartede betjeningsorganer.

1! Bertone's ”Carabo” er instrumenterne placeret langt borte fra den halvt liggende fører. Speedometer og

omdrejningstæller er også mindre end moden sædvanligvis forlanger. Her er spørgsmålet tydeligvis studeret.
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SPORTS-
KØRERNES
INSTRU-
MENT-
BORD

Artiklen om instrumenter og instru-
mentbord i dette nummerharallere-

de givet anledning til livlig debat
indenfor redaktionen, og den vil nok

også gøre det blandt læserne. Navnlig

vil mere "”sportsligt” indstillede bilis-

ter føle sig ladt i stikken, fordi det

opstillede idealbillede ikke lige netop

svarertil deres ideer.
Inden man begiver sig ud i diskus-

sionen, er der imidlertid en ting, man

må gøre sig klart. Artiklens ideal

tager klart sigte på den masseprodu-
cerede standardvogn og de alminde-

lige bilforbrugere. Hovedkravene må

her være, at de nødvendigste informa

tioner videregives på en letfattelig
måde, at der på iøjnefaldende måde
bliver advaret, hvis et eller andet

alvorligt er ved at ske med maskine-

riet, og at betjening og aflæsning

iøvrigt kræver mindst mulig koncen-

tration og opmærksomhed.

Instrumenter til kørere med mere

specielle krav, f.eks. sportskørere, er

en helt anden historie. idealerne kan
have været vidt forskellige, lige fra

formel-vognenes og sportsvognsproto-

typernes spartanske lay-out, med om-

drejningstælleren søm altdomineren-

de element,til rallykørernes komplet-

te samling af motorinstrumenter,

triptællere, speed-pilot 0.s.v.

Denbilist, der har et mere hobby-

Cockpit i Porsche's nye Spyder-model 

Rally-instrumentbord — — i Robert Nellemann's Monte Carlo-vogn

betonet forhold til sit køretøj og sin
kørsel, kan hente inspiration her, og

indrette instrumentbordet efter sit
specielle behov. Motortuning kan

gøre det rimeligt at holde mere nøje
kontrøl med motorenstilstand, mens

omdrejningstællere, hvis man skal ta-

ge dem helt alvorligt, især kommer

ind i billedet, når motoren er så hårdt
tunet, at den skal holdes i et snævert

omdrejningsområde lige under det

maksimalttilladelige.

Bilindustrien tilgodeser kun sådan-

ne særlige krav i sportsvogne og

specialversioner. Til gengæld kan til-

behørsindustrien levere et righoldigt

udvalg af supplerende instrumenter.

Heldigvis er de fleste af dem også

udformet tæt på idealet i retning af

let aflæselighed, mens vognenes stan-

dardinstrumenter i den henseende of-

te er mere tvivlsomme. En enkelt af
instrumentartiklens konklusioner kan
være værd at huske, også i disse
tilfælde. Selv med ekstra instrumen-

ter kan det være fornuftigt nok at

beholde advarselslamperne, om ikke

andet så af hensyn til andre, mindre

teknisk interesserede, der måske af og
til skal køre i vognen.

 



 

Viprøvekører Mogens H.Eee

FIAT 850SPECIAL  

  



gør ind- og udstigning meget bekvem.

føverst) Fiat 850 Special har klare rene linier. Bemærk at dørene har sammehøjde, som på de større modeller, hvilket

(nederst) Man ser her, hvorledes der er ganske god bagageplads på hylden bag bagsædet. Bagsædets ryglæn kan lægges

forover, hvilket giver en helt usædvanlig bagageplads, når der kun er to personer i vognen.

 

Fiat 850 Special er selvfølgelig en let tunet udgave
af model 850, og ind imellemdisse to modeller
findes en ”blød mellemvare” med betegnelsen 850
Super, der er den almindelige model i Danmark.
Fiat 850 betegner en behersket tuning med en
litereffekt på ca. 55 hk, hvilket "kke er mere, end

mange standardvogne er født med i dag. Da man
blandt andet og ikke uden grund — har været på
jagt efter en bedre accelerationsevne, har man kun
foretaget en ganske lille opgearing i forhold til
standardmodellen, skønt man råder over et bedre
drejningsmoment og en mere fordelagtig effekt i
forhold til egenvægten. Tilsyneladende er der sket

| en nedgaaring, da der er samme gearkasse, men
større udveksling i differentialet i Special. Man må
dog regne med destørre dæk,dertillige er bredere,
og alt i alt bliver der tale om en lille opgearing.

| Denforøgede motoreffekt har man fået gennem
FE | større kompressionsforhold, en anden knastaksel,

> døobbeltkaburator og et andet udblæsningssystem
med fire lange grenrør i stedet for cn almindelig
manifold, hvilxet dog skal ses i sammenhæng med
det ændrede ventildiagram.
Den større effekt og deraf følgende større

tophastighed har medført kraftigere bremser med
skivebremser på forhjulene.
Det var sådan set forandringerne, menalti alt er

Fiat 850 Special en overmåde fornuftig vogn med
en overkommelig anskaffelsespris, gode præstatio-
ner og gennemgående gode køreegenskaber samt
udmærkede pladsforhold. Dertil kommer gode
mekaniske funktioner, god benzinøkonomi og et
fornuftigt udstyr samt et men — den har hækmo-
tor og er derfor også til en vis grad sidevinds-
følsom. Der er imidlertid også et men til men'et.
De større hjul, den ændrede dækmonteringog lidt
ændret hjulstilling har gjort denne model mindre

| sidevindsfølsom end standardmodellen. Største-

  
parten af prøvekørslen blev afviklet ved yderst
moderat vindstyrke, og i denne periode lå vognen
fuldstændig stabilt på vejen. Med en god, dansk  

blæst kommer manikke uden om sidevindsfølsom-
heden, og man kan ikke lade være med at tænke
på, hvad der egentlig var kommet ud af. denne
vogn, hvis den havde haft frontmotor og forhjuls-
træk — det havde antagelig ændretsalgsstatistiken
på en ret opsigtsvækkende måde.

Motoren
Motorkonstruktionen cer sådan set ganskelige til,
og den cer en videreudvikling af den hækmotorkon-
struktion, der benyttes til model 600, Krumtap-
akslen er lejret i tre hovedlejer i støbejernsblokken,
og den trækker gennemen kort kæde knastakslen,
der er anbragt så dirckte over krumtapakslen som
muligt. Knasterne aktiverer gennem cylindriske
knastfølgere og ret korte stødstænger de smedede
vippearme monteret på cen fælles aksel. Der er
skråtstillede ventiler med parallelle ventilstammer,
og forbrændingskamrene er derfor nærmest tre-
kantede i tværsnittet. Trods et kompressionsfor-
hold på 9,3:! er motoren bl.a. takket være
velformede forbrændingskamre bankefast selv med
oktantal 95 benzin.

I smøresystemet indgår et centrifugalfilter, der
kun skal renses for hver 50.000 km. Olien trykkes
fra pumpenind filteret ved periferien og trykkes
fra filteret ud i krumtapakslen ved filterets cen-
trum, men smøresystemet er iøvrigt ganske kon-
ventionelt.

Udluftningen fra krumtaphuset er udformet som
PCV(positiv crankcase ventilation) medenkraftig
slange fra oliepåfyldningsstudsen til luftfilteret
indenfor selve filterlegemet. En forgrening fra
denne slange fører over til en ventil på indsugnings-
manifolden, og denne ventil lukker ved tomgang
og ganske lave omdræjningstal (lille åbning af
gasspjældet), når der er et meget stort undertryki
manifolden. Ved større åbning af gasspjældet
falder dette undertryk noget, og ventilen åbner
således, at udsugningen fra krumtaphuset sker
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Motoren er oprindelig en videreudvikling af 600-motoren. Af hensyn til radiatorens placering er ventilatoren med

vandpumpen anbragt på siden af motoren. De lange, separate udblæsningsrørviser, at det er Special-motoren.

direkte til manifolden, og på den måde forhindres
for kraftig indsugning af olieblandet luft i tom-
gangsperioderne.
Der benyttes et forseglet kølesystem med

ekspansionsbeholder, og i denne model er der
kølevandstermometer, medens der kun er kontrol-

lampei standardmodellen.
Om motorens karakteristik skal nævnes, at

drejningsmomentkurven er ret flad og absolut
gunstig. På kurvebladet ser man, at der ved ca.
1500 omdr/min er 5,0 kpm,der stiger til mak-
simum 6,0 kpm ved 3600 omdr/min, men kurven
er meget tæt ved maksimum i området mellem
3000 og 5000 omdr/min,hvorefter den igen falder
jævnt mod 5 kpm ved det maksimale
omdrejningstal. Motorenseffektive middeltryk be-
regnet efter SAE effekten er 8,55 at, hvilket må
siges at være en ret beskeden værdi.
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Hjulophængninger
Hjulophængningerne er overtaget direkte fra stan-
dardmodellen, og udformningen fremgåraf specifi-
kationerne. Den tværliggende bladfjeder tjener i
dette tilfælde ikke som krængningsstabilisator, og
derfor indgår en almindelig torsionsstabilisator i
forhjulsophængningen. Man har endda haft råd til
også at anbringen en stabilisator ved baghjulsop-
hængningen udenat få overstyrende tendens.

Baghjulenes skråtstillede triangelarme giver ved
vægt på bagvognen (passagerer på bagsædet) let
negativ camber, der giver vognen ensartet styreka-
rakteristik uanset belastning, ligesom bagvognen

har en bemærkelsesværdig stor sporsikkerhed.
Skivebremser er som nævnt standardudstyr på

forhjulene, og skønt der ikke er servoforstærker, er
der et usædvanlig lavt pedaltryk, som man må

vænnesig lidt til, før man hver gang kan præstere
en fuldstændig jævn opbremsning.  
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Karosseri og Interiør
Fiat 850 Special er en fiks lille vogn med gode

pladsforhold, men som i alle små biler virker
forhjulenes skærmkasser generende i vognens ind-
re, og det er absolut vanskeligt for køreren at få

anbragt sit venstre ben i en afslappetstilling, når
han skal køre i timevis.

Døreneer store, og indstigningen til både for- og
bagsæde er derfor let og bekvzm. Forstolene
vippes ved indstigning til bagsædet frem i deres
helhed, og man må undresig lidt over, at der ikke
findes nogen låseanordning, der fastholder stolen
til gulvet, men det overlader manaltså til sikker-
hedsselerne. Vognen kan leveres valgfrit med ul-

dent betræk og medpalsticindtræk.
Instrumenteringen er ganske ligetil, for der er

speedometer med kilometertæller, benzinstands-

måler med indbygget rød advarselslampe, køle-
vandstermometer samt kontrollamperfor blinklys,
fjernlys, tændte lygter, ladestrøm og olietryk. Til
venstre for instrumenthuset er der et kontaktbord
med tre kontakter for lys, instrumentlys og visker.

Omskiftning mellem positionslys, nær- og fjernlys

 

 

 
  

 
 

 

sker ved hjælp af en lang kontaktarmtil venstre
under rattet — når denne arm trækkes op mod

rattet, tændes overhalingslyset (fjernlys). En korte-
re kontaktarm anbragt sammested betjener blink-
lyset.

1 hele bredden er der under forpanelet en
pakkehylde, der på midten afbrydes af en konsol

med varmeapparatet. Til venstre for konsollen
sidder et håndtag til at regulere luftmængden, og
til højre er der et lignende håndtagtil regulering af
temperaturen. Varm luft til gulvhøjde får man
simpelthen ved at åbne en lem i varmeapparatet.
De to defrastere er monteret med drejejalousier
Kontakten til blæseren har man fået anbragt godt
gemtet eller andet sted midt under forpanelet, og
selv efter lang tids brug af vognen skal manstadig
føle og famle sig frem til denne kontakt, der kan

give blæseren to hastigheder.
Mellem de to forstole er der på centralrøret i

gulvet anbragt en småtingsbakke, og bag denne
sidder gearstangen og håndbremsen samt choker-
håndtaget. Bortset fra indstilling i længderetningen
er der ingen indstillingsmulighed af forstolene,
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men personer af vidt forskellig højde indtager
tilsyneladende alle en udmærketstilling i de to

stole.
Bortset fra småtingsbakken på centralrøret ad-

skiller Special modellen sig fra den ordinære 850
ved hjælp af et sportsrat med træfælg og to flade
metaleger.
Fronthjelmen til bagagerummet udløses på sæd-

vanlig måde med et håndtag anbragt under forpa-
nelet, og bagagerummeter altså automatisk aflåst,
når vognenerlåst. Fronthjelmen er hængsletfortil.
Motorrummetkan derimod ikke aflåses, og jeg har
tit undret mig over, at man ikke netop i hækmo-
torvogne monterer en cylinderlås, der i en bestemt
låsestilling samtidig afbrød tændingens primær-

kredsløb. Det ville være en effektiv tyverisikring,
men den bliver selvfølgelig overflødig, hvis der
monteres ratlås, der kan leveres som ekstraudstyr.
Gennem denlille topklap er motoren ret util-

gængelig, men man kan dog foretage de fornødne
justeringer. Ønsker man mere plads, kan det
bageste panel hurtigt afmonteres, men selv da er
motoren naturligvis ikke så let at arbejde med, som
en fritliggende frontmotor. Benzintanken ligger
godt beskyttet mell.motoren og bagsædets ryglæn.
Akkumulator og reservehjul er anbragt foran i

vognen — akkumulatoren under bagagerummets
gulv og reservehjulet bag det forreste panel. På
hyiden bag bagsædet er der pladstil en del bagage,
uden at dette hæmmer udsynet bagud.

 

  Interiøret er pænt og udformningen fornuftig. Vognen kan leveres med plasticbetræk eller med uldent betrækefterfrit
valg.
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benzinforbrug accelerationsevne
 

60 km/t 5,50 1/100 km

(18,2 km pr.liter)
80 km/t 6,37 1/100 km

(15,7 km pr. liter)
100 km/t 7,87 1/100 km

(12,7 km pr.liter)
120 km/t 9,79 1/100 km

(10,2 km pr. liter)

Gennemsnitligt forbrug målt over 1.000 km sva-
rendetil 13,3 km pr.liter.

0— 40 km/t 3,8 sek

0— 60km/t 8,0 sek

0— 80 km/t 13,0 sek
0 — 100 km/t 20,2 sek
0 — 400 meter 20,9 sek

50 — 80 km/t, topgear 16,0 sek
60 — 100 km/t, topgear 22,9 sek

 

tophastighed og stigeevne
 

1. Gear 35 km/t — 35 %
2. Gear 60 km/t — 18 %

3. Gear 90 km/t — 11%
4. Gear 135 km/t — 6,5 %

 

Debageste sideruder er faste, og i dørene er der
nedrullelige vinduer samt ventilationsruder. Der er
tre askebægre (et midt på forpanelet og et i hver
side ved bagsædet) og håndtag over vinduerne
undtagen ved førerpladsen. Vindspejlsvaskeren be-
står af en gummibælg anbragt på forpanelet, og
benzinpåfyldningen sker under motorklappen.
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Køreegenskaberne
I modsætningtil de fleste andre Fiat-modeller har
850 Special en fredelig opvarmningsperiode med

let brug af chokeren, der forholdsvis hurtigt kan
sættes ud af funktion. Gearskiftet er let og
præcist, selv når vognen er morgenkold.
Man bemærker med det samme en megetlivlig

accelerationsevne og en overordentlig smidig mo-
tor. Når man kører rundt i byen, bedømmer man
accelerationstiderne til langt bedre værdier, end
stopuret afslører under de egentlige accelerations-
prøver. Til bykørsel er det en usædvanlig handy
vogn, dels fordi den er let at parkere, dels fordi
man hele tiden har et glimrende kraftoverskud
uden dog ustandselig at skulle bruge gearene, og
navnlig fordi den er hurtig i sine manøvrer,

På landevejen bemærker man, at-det er en lille
vogn på den måde, at der ved sammenføjninger
mellem betonfag og på ujævn vej optræder en del
niksvingninger. På nogenlunde manerlig vej ligger
vognen meget roligt, og den er præget af overras-
kende god retningsstabilitet. Selvfølgelig kommer
man ikke uden om,at den er følsom for sidevind,
men det skal blæse ret kraftigt, før det virker
generende — der er i hvert tilfælde tale om en
meget væsentlig forbedring i forhold til den
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ordinære 850. At vognen er udprægetstyrefølsom
kan vel næppe virke overraskende, og man kan
derfor foretage en sikker undvigemanøvre ved ret
stor hastighed.
Vognenerklart understyrende, og selv ved hård

kørsel i et sving kan man ikke fremkalde nogen
overstyringstendens. Under almindelig, men hurtig
kørsel gennem et sving opfører vognensig perfekt
takket være kluntede bevægelser i bagvognen, men
kører man den for alvor hårdt, får man en jævn
bagvognsudskridning. Anderledes er det, hvis man
kører for hurtigt i et glat sving, for da kan
forvognen have tilbøjelighed til udskridning,hvil-
ket man ganske afgjort må tage med i sine
beregninger. I øvrigt står 850 Special glimrende
fast på en glat vej, og den maser sig godt frem
gennem ret høj sne, Er detglat, skal man behandle
bremsen med udpræget følsomhed, da pedaltryk-
ket som sagt er megetlavt, og man kan derforlet
bringe hjulenetil blokering.
På åben landevej holder man en bekvem march-

hastighed mellem 100 og 110 km/t, hvor motoren
arbejder ret lydløst og vibrationsfrit. Der er nui
det hele taget ikke noget højt støjniveau i denne
vogn, men det kunnefastslås, at en justering af
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Instrumenteringen er let overskuelig
og hovedkontakterne kan findes i

blinde. Viskerne burde kunne arbejde

medto hastigheder, men det kan man

selvfølgelig selv ordne for en beske-
den udgift. Blæserkontakten ses ne-

derst på forpanelet. Samtlige kreds-

løb går over tændingskontakten, der

drejes til venstre, når positionslyset

skal være tændt, medens man forla-
der vognen.

kron- og spidshjul var påkrævet, da der var
unormal støj fra differentialet. Da kilometertæl-
leren var under de 15.000 km, ville vognen stadig
være i garantiperioden, og en fejl af den art vil
naturligvis blive ordnet uden omkostningfor eje-
ren. Firmaernes egne vogne har det imidlertid ofte
som skomagerens sko — dereraltid et eller andet i
vejen, som man ikkeharhaft tid til at rette.
Som sædvanlig var speedometeret en del foran,

og det drejede lystigt op på 150 km/t, medens
tidtagningenviste, at tophastigheden var 139 km/t,
men det er på den andenside mere, end fabrikken

lover, for den holder sig til 135 km/t, hvilket
sikkert også passer ved noget lavere barometer-
stand og højere temperatur. Selv ved tophastighed
er der fuldstændig retningsstabilitet, og vognen
føles sikker og rolig.
En eller anden metrologisk fidus bevirkede, at

der ikke viste sig nogen ordentlig blæst under
prøvekørslen, men det er helt givet, at man ikke
skal køre for hurtigt i hård sidevind. Det kunne
dog konstateres, at styretøjet er tilstrækkelig
hurtigvirkendetil at foretage hurtige korrektioner,
men Fiat skulle nu alligevel tænke på at flytte
motoren om foran. Det er en underlig pivet fabrik
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på det punkt, for nok har man konstrueret
Primulaen med tværstillet frontmotor og forhjuls-
træk, og nok har man overført denne konstruktion
på en af varevognsmodellerne, men man tør
alligevel ikke rigtig komme udaf busken. Selvføl-
gelig er de små hækmotorvogne glimrende til
bjergkørsel og til de snoede italienske veje, men da
Fiat tydeligt nok sigter mod en alvorlig europæisk
ekspansion, burde man tænke på, at der er en
verden udenfor Verona — og Torino,
Varme— og ventilationsanlægget fungerer ud-

mærket medrigelig luftgennemgangog forholdsvis
let indstilling til en passende temperatur. Bortset
fra blæserkontakten er vognen også på alle måder
let at betjene og at manøvrere, så det er ikke så

mærkeligt, at denne model i vid udstrækning
benyttes som ”damebil”eller familien anden vogn.
Menden kansandelig også gøre god nytte som en
families eneste bil, menjegvil i så fald anbefale, at
man ofrer de ca. 1000 kroner mere og foretrækker
specialmodellen frem for den ordinære 850.

 

specifikationer
 

Fire-personers, to-dørs sedan, hækmotor.

Importør: Nordisk Fiat A/S, Gl. Køge Landevej

78-80, Valby, København.

Motor: Fire-cyl., topventilet, vandkølet. Boring 65
mm, slaglængde 63,5 mm, slagvolumen 843 ccm,

kompressionsforhold 9,3:1, maksimaleffekt 47 hk

(DIN) ved 6500 omdr/min, maksimalt drejnings-
moment6,0 kgm ved 3600 omdr/min.Litereffekt
55,6 hk/l. Effekt ifølge SAE 52 hk. Centrifugal-

oliefilter, forseglet kølesystem.

Transmissionssystem: Tør enkeltplade kobling, fi-
re-trins gearkasse med synkromesh mellem alle

gear. Udvekslingsforhold i gearkasse: 3,636:1,

2,055:1, 1,409:1, 0,963:1, gulvgear. Kan leveres

med halv-automatgear for kr. 2162,— ekstra. Bag-
aksel: hypoidfortanding, udveksling 5,125:1. Dæk-

størrelse: 145-13.

Hjulophængning: Forhjul i overliggende, tværstil-

lede triangelarme, underliggende, tværstillet blad-

fjeder. Baghjul i skråtstillede triangelarme, skrue-
fjedre,  krængningsstabilisatorer og  teleskop-
dæmperefor og bag.

Bremser: Forhjul: 227 mm skivebremser, totalt

belægningsareal 124 cm? , Baghjul: 185 mm trom-

lebremser, totalt belægningsareal 216 cm?.

Elektrisk anlæg:12 v, dynamo vekselstrøm 320
watt, akkumulator 60 amp. timer.

Mål, vægt: Total længde 3575 mm,total bredde

1425 mm, total højde 1385 mm, akselafstand

2027 mm,sporvidde for 1148 mm, bag 1207 mm,

fri højde fra vej 196 mm, benzintank rummer 30
liter, oliesump rummer 3,25 liter med filter,

kølesystem 7,5 liter, Egenvægt 670 kg. Effektvægt

(DIN) 14,3 kg/hk. Tophastighed 139 km/t. Særlige
bemærkninger: Nyttelast 420 kg. Hastighed ved

1000 omdr/min i topgear: 22,0 km/t. Venderadius

4,8 m, udveksling 13:1

Pris: Kr. 16.495,00.

Tekniske oplysninger: Karburator: Weber 30 DIC

1. Tændrør: Champion N3, Bosch W 260 T2,

elektrodeafstand 0,5-0,6 mm, kontaktafstand
0,42-0,48 mm, fortænding 10”, indsugning: 0,15
mm, udblæsning: 0,20 mm ved kold motor.

Dæktryk forhjul 16 p.s.i., baghjul 26. p.s.i. Gear-

kasse og differentiale rummer2,1 liter SAE 90 EP.
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bilsport
 

Outsider-sejr på Daytona
Årets første løb i VM for sportsvogne

og sportsvogns-prototyper, 24-timers

løbet på Daytona-baneni Florida, gav

en overraskende sejr til en S-liters
Lola-Chevrolet, kørt af Donohue og

Parsons. En tilsvarende vogn besatte

andenpladsen, mens favoritterne, Por-

sche og Ford (GT-40) udgik, efter
henholdsvis 9 og 6 timers føring.
GT-klassen vandtes af en Porsche
911.

1969-planer
Flere af de betydende fabrikker har

præsenteret deres planer for 1969-sæ-
sønen. Porsche koncentrerer sig i år

helt om Rally-mesterskabet og sports-

vogns-VM, mens der ikke bliver no-
gen officiel fabriksdeltagelse i det

europæiske  bjergmesterskab, som

Porsche vandt i 1968. De kendte
versioner af 908-modellen suppleres i

år med en åben ”spyder”-version, der

får sin debut på Sebring den 22. i

denne måned. Vognentager isærsigte

50

på kurverige baner, ikke mindst Mille

Miglia. Matra vil i 1969 især koncen-
trere indsatsen om Le Mans. Efter
den franske fabriks gunstige erfarin-

ger med den enlige 3-liters prototype

i sidste års løb, vil man i år møde op

med fire vogne, heraf to med åbent

karosseri, udviklet af den hidtidige

coupe-version, og to medethelt nyt,

let og meget aerodynamisk karosseri.

Matra-International deltager med
to vogne i formel-1 løbene, mens

vognen med fabrikkens egen V-12

motor formentlig først vil deltage i

sæsonenssidste løb. Konstruktionen

skal revideres, der tales ikke om

konkrete ændringer, men man har

måske lov til at gætte på fire-hjuls-

træk.
John Wyer forbereder en 3-liters

"Mirage" prototype til løbet på

Brands Hatch (13/4). Vognen får
enten Ford eller BRM-motor.

Firehjulstræk ??
Ingen af de firehjulsdrevne for- 

så.
Den ny spyder-version af Porsche 908

skal i 1969 benyttes sideløbende med
de hidtidige coupé-versioner med lang
og kort hæk. 3-liters motoren yder

ca. 350 DIN-HKved 8400 o/min, og
vognen vejer 630 kg — ca. 30 kg

mindre end den korteste af coupé-
modellerne. Vognengeares specielt til

snoede baner, og tophastigheden er
mindre end for de andre versioner
(ca. 280 km/t)

mel-1 vogne, der vides at være under

forberedelse, er endnu så langt frem-

me, at man taler om deltagelse i

bestemte løb. Konstruktørerenes ar-

bejdspres bliver ikke mindre af, at

løbene på de ”langsomme”, kurverige

baner, hvor firehjulstrækket skulle

have særlig chance for at gøre sig

gældende, ligger tidligt på sæsonen

(Jamara 4/5 og Manaco 18/5). Men
under alle omstændigheder skal man

vel næppe vente noget sensationelt

gennembrud i år. 1969-løbene vil

først og fremmest blive benyttet til

afprøvning og udvikling af konstruk-

tionerne.
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International

løbskalender

(10/3 — 15/4):

De væsentligste tekniske afvigelser
mellem Porsche's ”spyder" og de

hidtidige 908-versioner ligger i trans-
missionssystemet. Coupé-modellerne

har &6-trins gearkasse og tre-pladekob-
ling anbragt bag gearkassen (se SMJ

1/69 side 46), mens den nye udgave
har 5-trins gearkasse og konventionelt

anbragt enkeltpladekobling.

16/4: Race of Champions, Brands Hatch (GB) formel-1

21—22/3: Sebring, 12 timers løb (US) VM-sportsvogne
Le Mans TRÆNING(F)
Silverstone (GB) formel-1

Snetterton (GB) Sportsvogne/prototyper
Thruxton (GB) EM-formel-2

Brands Hatch 500-miles (GB) VM-sportsvogne

29- 30/3:
30/3:
4/4:
7/4:

13/4:
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DUK STØDDÆMPERE
TIL ALLE FORMÅL
 

 
 

1

  

DUKE INDSATS for MC PHERSONstød-
dæmpere leveres komplet i samlet stand lige
til at montere. Sparer Dem for besværlig og kost-
bar reparation af enkeltdele.

DUKE TWIN LEVELERer dobbelt justerbar
også i påmonteret stand. Anvendes til vogne,
som kører med anhænger, campingvogn samt

ved særlig stor belastning af baghjulene. Sparer
Dem for kostbare ændringer af vognens affjed-
ringssystem.

DUKE STANDARDerjusterbar og fås til alle
vognmærker. Tusinder af hverdagsbilister anven-
der denne type
DUKE HEAVY DUTYsærlig anvendttil sports-
kørsel samttil store og tunge vogntyper under
daglige forhold. Forøger stabiliteten og giver i
det hele taget større sikkerhed under ekstreme
betingelser,

DUKE MANUFACTURING COMPANY

C. CHRISTENSEN & JENSEN
Søborg Hovedgade 31 . 2860 Søborg Tlf. (01) Sø 5707

 
 



 

 

 

 

Firestone deltager alligevel
Det amerikanske dækfirma Firestone,
der i 1968 leverede dæk til formel-1
vogne af mærkerne Ferrari, Honda,

Cooper-BRM og Lotus, meddelte i
efteråret, at man ville trække sig ud

af bilsporten. Som officiel begrundel-

se for beslutningen gav man bl.a., at

de erfaringer, der høstedes på baner-
ne, lige så godt (og billigere) kunne
hentes på fabrikens egne prøvebaner.

Om man i mellemtiden har ændret

opfattelse, eller om de reklamemæssi-

ge fordele har været overset i første

omgang, er ikke let at sige. | hvert

fald er beslutningen blevet trukket

tilbage, og man vil i 1969-sæsonen

førtsat kunne se Firestone som leve-
randør af racerdæk, i konkurrence

med Good-Year og Dunlop.

 

Det belgiske grand-prix
Ved en fejltagelse var det belgiske
grand-prix glemt mellem VM-løbenei

førmel-1 i den internationale løbska-

lender, der bragtes i januarnummeret.

Løbet køres den8.juni.

 

Kunfire dage efter at Ford Capri var givet fri på salgsmarkedet, deltog deni sit første løb — og sejrede.

Caprien var privat indregistreret med Roger Clark som ejer og kører. Vognen var udstyret med en 3-liter

V6 motorog et eksperimental Ferguson 4-hjuls træk.

Banen var, som billedet viser, belagt med is og sne. Løbet gik over tre heat, som alle blev vundet af

Roger Clark.
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Defleste biler har kun et mi-
nimum af instrumenter som
standardudstyr. Der er man-
ge grundeherfor, men hoved-
sageligterdet forat holde bi-
lens kostpris så lav som mu-
lig. Imidlertid føler flere og
flere bilister et behov for god
instrumentering og den deraf
følgende sikkerhed og økono-
mi    

  
   

SPEEDWELL INSTRUMENTER, præcisionsfremstillede
medbilisten i tankerne, har »fuld« skala, som giver let
og nøjagtig aflæsning, indvendig belysning, forkromet
rand, convex glas og tydelige hvide tal på sort bag-
grund. 52 mm indbygningsdiameter (omdrejn,tæller
dog 80 mm).
SPEEDWELL OMDREJNINGSTÆLLER er af udenlandske
motorblade udnævnt som den bedste på markedet, og
er i dag anvendt i mange formelvogne. Dener fuldt
transistoriseret og giver absolut nøjagtig aflæsning fra
0—8000o/m. Leveres komplet med monteringspanel.
kabelsætog mont.vejledning. Til montering på instru-
mentbordeller ratstammekan leveres et hus med kug-
lefod.
SPEEDWELLOLIETRYKSMÅLER,
0—120Ibs/[] "leveres med
5 mnylon olierør, og kan så-
ledes også anvendes på hæk-
motorer. Specielle fittings le-
veres for alle gængse bilmær-

(VendOlsen
Valhøjs Allé 179, 2610 Rødovre (01) 807711

CITY DEPOT: Halmtorvet 13 (01) 31 90 63

Fl BMC BMC Vw Alt for
mini 1100 i sportsbilisten

Send mig følgende illustrerede specialhæfter:

      
  
        
  
    
  
  

        
     

 

       
         

    
   

 

NavrEENSENER ds

Adresse sas de VENEnnaEna eEe

   

Jeg vedlæggeri frimærker kr. 3,— pr. hæfte.

   

 

 

  
   

 

  
  
  

 

GASANALYSATORTIL
KARBURATORJUSTERING

OG FEJLFINDNIG

KR. 98
excl. moms

IMPORTØR:

CARTEC
VESTER FÆLLEDVEJ 66

1750 KØBENHAVN V
TELF. (01) 21 31 52

NAVN

ADRESSE

BY

Såfremt De ikke ønsker at klippe i bladet
kan bestillingen fremsendes på et åbent
brevkort. Forsendelsen er portofrit.
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Rally Baltic 1969

tæller til EM

For første gang i automobilsportenshistorie vil der

herhjemmeblive arrangeret cen afdeling af europa-

mesterskabet i rally. Den internationale bilsports-

organisation, FIA i Paris, har udpeget det interna-

tionale Rally Baltic 1969, der arrangeres i fælles-

skab af Automobil Sports Klubben, København og

den tyske automobilklub, ADAC, som tællendetil

EM for bilkonstruktører.

Rally Baltic 1969 starter torsdag den 18. septem-

ber i København. Derfra kører deltagerne ad

følgende rute:

Roskilde - Helsingør - Hålsingborg - Gåteborg -
Frederikshavn - Kruså - Hannover - Travemunde,

ialt 2500 kmad små sn biveje.

Undervejs er der indlagt et stort antal hastigheds-

prøver på afspærrede områder på ialt over 200

kilometers længde. Søndag den 21. september om

morgenen kommer første vogn i mål i Trave-

munde.

Det bliver sjette gang, dette internationale rally

afholdes, men aldrig før med så fornemstatus, idet

Automobil Sports Klubben nu kommeri selskab

med så kendte løb som Monte Carlo Rally,

Acropolis Rally og Alpen Rally, der ligeledes

tæller til curopamesterskabet. Der ventes derfor

deltagelse af hele den internationale rallyelite.

Efter redaktionens slutning på sidste nummer af SMJ modtog vi dette billede fra Monte Carlo Ralliet 1969. Med ødelagt

frontrude, ødelagte skærme og døre samtsidstnævnte høldt fast med snor(se pilen) nåede dette hold frem til mål.
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Atter
racerskole på
Roskilde Ring...
Nu skal Roskilde Ring's Racerskole

gennemføres uanset deltagerantallet,

siger Skolens leder Kjeld Bjørnholt.

Sidste år var vi nødsagettil at aflyse
på grund af manglendetilslutning. I

år har vi garderet os således, at

Skolenvil blive et factum, selvom vi,
mod vor forventning, kun skulle stå

med de 23 anmeldelser somsidste år,
når tilmeldingsfristen slutter.
Skolens undervisningsplan er delt

op i henholdsvis en teoretisk del, som

kommertil at bestå af seks aftener a'
tre. timer og en praktisk med otte

dage a' fire timer. Hele den praktiske

del kommertil at foregå på Roskilde

Ring.
Ligesom ved de tidligere afholdte

Racerskoler bliver det også denne

gang en undervisning, som vil komme

til at foregå af alle de bedste lærer-

kræfter, vi har herhjemme. For den

praktiske dels vedkommende bliver

det de kendte banekørere, som får til
opgave at videregive den høstede lær-

dom. Det er nok værd at lægge

mærketil, at kurset ikke blot henven-

der sig til kommende bane-entusia-
ster, men 1 høj grad til ALLE bilister,

som er Parate til både overfor sig selv

og andre at indrømme, at de endnu

har meget at lære for at øge sikker-

heden for sig selv og andre i den

daglige trafik.

Undertegnede, som skriver disse

linier, har selv gennemgået kurset på

en tidligere Racerskole og kan varmt

anbefale enhver bilist at tilmelde sig

Skolen.
Kurset kommer til at koste kr.

290,- før medlemmer af en automo-
bilsportsklub, som ertilsluttet DAU.

For ikke medlemmerkan indmeldelse

finde sted i forbindelse med tilmel-

ding til Skolen for et beløb af kr.

50,
Undervisningen på Roskilde Ring

finder sted den 27. april samt den
3.-4.-6.-8.-13.-17. og 18. maj. Til-

meldingsfristen slutter den 31. marts,

og deltagerantallet er begrænsettil 50

elever.
Alle yderligere oplysninger samt

tilmeldingsblanketter kan fås ved

henvendelse til Kjeld  Bjørnholt,

Godthåbsvej 32 B, 2000 -F. eller

telefonisk efter kl. 18,00 på tlf. (01)
34 22 17. g

De kan praktisktalt

køre lige så sikkert
om natten

somom dagen!
-derforvælgersportskørerne

MARGHALlygter
De blænderikke - og De bliver ikke så let blændet når De kører

meddekraftige Marchal langtlyslygter, fjernprojektøreller tåge-
lygter: lyset er præcist udformet og funktionelt - tåge- og kurve-
lyset er lavt og fladt med kraftig oplysning af siderne - fjernpro-
jektøren er langtrækkende med præcis lysfordeling, der ikke
generereller trætter Deres øjne.

 

 

| ) -180 mm lysåbning model med: dob-
> - 130 mm dybde - beltparabolfor jod-
p medjodkvarts-eller kvartslampe. Tåge-

glødelampe - hel- lygte med 400%
forchromet - dob- større lyseffekt -

| StarluxMajor-mar- Starlux Junior og
| kedets største lygte Senior- ekstra flad

 

Tågelygten giver
kort, bredt lys, som —rækker ca. dobbelt —pejt rustbeskyttet fjernprojektør m. 3-

Fjernprojektøren

er særlig kratiigt! så langt som vog-
siderne. nenfaste lygter, - vand- og støvtæt… dobbelt spredning.

ØBSI!! GRATIS!! Send et brevkort mærket: MARCHAL-kat samt navn og
adresse til Simonsen & Nielsen A/S, Frederiksholms Kanal 4, København K.
Devil omgående modtage den populære transfer med MARCHAL-katten- lige

til at sætte på Deres vogn.

.E.V. MARGHAL
- også sportskørere foretrækker Marchal

 

ENEIMPORTØR: SIMONSEN& NIELSENA/S + TLF. (01) 54 MI 4182

 



 

Flemming Hjersted i NSU TT gennemførte ralliet som sikker vinderafsin klasse.

 

ODIN [Tse JE
7. afdeling afDM

Med vejrguderne som allierede havde

løbsledelsen sørget for, at kørerne

blev sat på adskillige vanskelige op-

gaver, og mange af de opstillede

vogne måtte opgive inden målet 650

SucreASTA ETeg

Som sædvanlig, når HMK (Helsing-

ør Motor Klub) står som arrangør, var
det alen-lange dettagerlister, man blev
præsenteret for, da man ved starten

mødte op for at få de indledende

instruktioner om løbet.

Løbsdeltagerne var opdelt i tre
grupper.  Pålidelighedsklassen, som

udelukkende bestod af mMotorspor-
tens begyndere, skulle tilbagelægge

250 km. Mini-Rallyklassen havde en

rute på 325 km foran sig, og endelig
var der ”kernen” bestående af 75
kørere, som skulle tilbagelægge hele

ruten bestående af 650 km. For de

56

75 kørere var løbet tællendetil årets
danske mesterskabi rally.

I den 650 km lange rallyrute var

indlagt 63 km specialprøver (hastig-
hedsprøver), som absolut ikke blev

gjort lettere, da en tæt tåge sænkede
sig over Sjælland kort før mørkets

frembrud.

Ad snedækkede skovveje, gennem

privatafspærrede områder strakte

løbet sig med start fra Helsingør

Hallen kl. 13.00 lørdag til mål samme

sted, hvor sidste vogn ankom kl.

08.00 søndag morgen.

Mange gode hastighedsprøver var

indlagt i løbet, og kørernefik her rig

lejlighed til at prøve evnerne på de

glatte veje. En af prøvernevar henlagt

til den ikke mindre glatte Roskilde
Ring, hvor mange spændendesitua-

Kureler Tel sl TREE]ere OLEerR EaAASE

 

fordi tidtagningen her foregik med
seks kørere på banen ad gangen.

Før hastighedsprøverne, som fore-
gik i de mørke timer, medensigtbar-

hed langt under det ønskelige, må vi

rette en kritik. Flere af prøverne var
udstyret med alt for dårlige afmærk-
ninger. Kritiken skal dog ikke stå

alene mod Ford Rally'et, idet dårlige

afmærkninger på hastighedsprøverne
desværre er en ting, som går igen i de

fleste danske rallies. Mærkeligt nok
forøvrigt idet det ikke er svært for en

rutineret rally-kører at afsløre disse
mangler ved en prøvekørsel på etaper-

ne inden løbet. Både skilte med 300
meter, 200 meter USSR SCreRT]

næste sving samt, angivelse af svingets
forløb i streg, er' vi overbeviste om vil

blive. hilst med glæde fra samtlige
danske køreres side. Vi håber, at vi
ser dem ved det UCC danske rally.

 



 

 

    

    

 

  
    

       
   
  

ter(rally):

NSU TT
Austin Cooper S

løesgaard Austin Caoper S

ver 1606-c0'fr. 28980,
nsÅlielsen-"Alex NiEISeR. Volvo

Terp-Aage Olesen BMW

he Højgaard-H.0. Tønnesen + Volvo

pl. rn
fistensen-Kurt DO. Mortensen Austin

"W-Pedersen-Egon Sørensen Saab.
3å Ren Wietsen-H. Kolby-Hansen Austin

   ste

HE:B. Kristensen. BMW ge

Schrødet Opel S

01150 ccgr. 1
1) H. Christensen-Ib Hildebrandt
2) Per Sandager-Poul Kristensen.

31 Wiefs Jensen-Møgens Bjerre

gr. 3.4 og 5 (kun to.deltagere)
1) .O!e'HansenHenning Larsen

Vindere af generalklassementet:
1) Jan Gled-Erik Jørgensen
2) Henning Christensen-Hildebrahdt ToyotalB:050 spoint &

VW 1600 3.120 5målt3) ie. Nietsen-Gregers Larsen

Toyota Corolla
Opel Kadet
Austin 'Boopifrt  

   

  

   

Morr 154
å

Austin 23958 sPpolnt ”

 

Frank Nielsen i Saab derimod komi vanskeligheder på den vanskelige prøve på Roskilde Ring. 



  

 

BJØRN WALDEGAARD
— LARS HELMERSEJRER IGEN

Efter en spændende og hård dyst mellem Lampinen/Hertz

i SAAB og Waldegaard/Helmer i PORSCHE om første-
pladsen i Det Svenske Vinter Rally trak Porsche-holdet

igen det længste strå og sluttede som vindere for anden

gang i løbet af en måned,i to af de hårdeste rallies som

køres her i Europa, Sidst var det medsejren i dette års

Monte Carlo Løb.
De 3.800 km, som ruten bestod af, var dækket med is

og sne med temperaturer helt ned til 40”? under fryse-

punktet. Waldegaard lagde stærkt ud fra starten, og efter

første afdeling af Ralliet førte Porschen med seks minut-

ter foran sin nærmeste konkurrent Lampinen. | anden

afdeling tog han den mere med ”ro" og koncentreredesig

kun om at holdesit forspring, til enorm spænding for de

mange tilskuere som i Sverige altid følger kørerne. Da

løbet sluttede, havde han ikke blot holdtstillingen, men

yderligere forbedret den, således at han sluttede 7 min. og

51 sek. bedre end Lampinen.

Af de 124 startende vogne gennemførte kun halvdelen,

og af de 45 specialetaper, som var indlagt i løbet, vandt

Waldegaard/Helmerde 27.

Resultater:

1) Waldegaard-Helmer Porsche 911

48.102 point

2) Lampinen-Hertz Saab

48.573 point > 7 min 51 sek

3) Erikson-Johansson Opel

48.899 point — 13 min 17 sek

4) Kallberg-Karlsson Opel

49.086 point = 16 min 21 sek

5) Lindbergh-Reinicke Saab

49.105 point > 16 min 43 sek

6) Ka/lstråm-Håggborn Lancia

49.365 point > 21 min 03 sek

Team Kureer — nyt racing-team

Et nyt racingteam har set dagens lys i Køge. Bag Team'et

står Ford forhandleren i Køge — heraf navnet — samt 11

motorsportsinteresserede unge mennesker, hvoraf de 10 er

aktive kørere, indenfor henholdsvis orientering, manøvre-
prøver eller rally. Formålet med oprettelsen af Team

Kureer er at bringe de økonomiske udgifter, som Motor-

sporten desværre er alt for behængt med, ned gennem

adgang til billigere reparation, tuning, og reservedele.

Tillige ydes der kørerne al den tekniske, bistand, der er

behov for gennem Ford forhandleren.
Planerne er samtidig, at to af kørerne skal stille op på de

danske baneri år i den nye klasse 1001—2000ccgr. 1.

I rally havde Teamet generalprøve ved deltagelse i det

netop kørte Ford Rally.

 

 

Uddrag af teknisk information om

M - MANIFOLD
TYPE K 125
& K 150

"Konstruktionen af et effektivt indsugnings-
manifold er et af benzinmotørens vanskelig-

ste problemer. Indsugningsrøret skal være så
snævert, at gashastigheden bliver høj noktil

at holde benzindråberne svævende, og samti-
dig skal strømningsmodstanden væreså lille

som muligt — og ens for alle cylindre, da

man ellers ikke får jævn kraftudvikling i

motoren,

Vinklerne i manifoldet har stor betydning,

da de skal sikre en god gasblanding og

hermed en høj effekt. Manifoldets længde og
diameter har overordentlig stor betydning,
da dette har indflydelse på motorens drej-

ningsmomentkurve, som igen har indflydelse
på hestekraftkurven.

Den opnåedeeffekt skyldes:
1. Anvendelse af én karburatori forbindelse

meddetspecielle tuningsmanifold sikrer en

ligelig fordeling af gasblandingen

til de enkelte cylindre.
. Større gennemstrømningshastighed.

. Bedre cylinderfyldning.

. Ingen karbureringsproblemer.”

. Bedre cylinderskylning.a
R
Q
W
X
N

 

Forlang vor tekniske information samt broc-

hurer medalle oplysningertilsendt.

 

HENRIK NELLEMANN
aut. MORRISforhandler

Jagtvej 7 — 2200 København N
Tlf, (01) 34 32 92  
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INTERNATIONAL LØBSKALENDER 1969
FOR MOTORCYKLER
 

VM PÅ LANDEVEJ

4/5 : Spaniens GP (Jarama — Madrid)

11/5 : Vesttysklands GP (Hockenheim)

18/5 : Frankrigs GP (Bugatti — Le Mans)
7—13/6 : Isle of Man TT

28/6 : Hollands GP (Assen)

6/7 : Belgiens GP (Spa — Francorchamps)

13/7 : Østtysklands GP (Sachsenring)
20/7 : Czechoslovakiets GP (Brno)
3/8 : Finlands GP (Imatra)
16/8 : Ulster GP (Dundrod)

7/9 : Italiens GP (Imola)
14/9 : Jugoslaviens GP (Opatija)

VM I MOTO CROSS 250 CCM

13/4 : Spanien (Barcelona)

20/4 : Schweiz (Payerne)

27/4 : Jugoslavien
4/5 : Czechoslovakiet
11/5 : Polen (Szczecin)

18/5 : Vesttyskland (Bielstein)

15/6 : Holland (Makkinga)

22/6 : Frankrig

29/6 : England (Dodington)
3/8 : Sverige (Hedemora)
10/8 : Finland (Hyvinkåån)
17/8 : Sovjetunionen (Leningrad)

VM I MOTO CROSS 500 CCM

20/4 : Østrig (Sittendorf)
11/5 : Sverige (Motala)
18/5 : Holland (Norg)
25/5 : Italien
15/6 : Czechoslovakiet
22/6 : Sovjetunionen (Kishinev)

13/7 : Vesttyskland (Beuern)
3/8 : Belgien
10/8 : Luxembourg
15/8 : Frankrig (Laguepie)

24/8 : Schweiz (Wohlen)
31/8 : Østtyskland

ANDREVIGTIGE BEGIVENHEDER

5—12/4:
12—13/4 :

Brighton MC—udstilling (England)

EM 2-dagestrial (Vesttyskland)

24—27/4 : Los Angeles MC—udstilling (USA)

26—27/4 : Starfish Rally (Holland)
1/5 : EM Moto Cross 750 ccm

(Kamp—Lintfort — Vesttyskland)

5—10/5 : Skotske Seks—Dages Trial (Edinburgh)
10—11/5 : EM 2-dagestrial (Zschopau — DDR)

11/5 : Motor Cycle 500—Mile

(Thruxton — England)

11/5 : EM Moto Cross 750 ccm
(Buschberg — Østrig)

11/5 : EM Bjergløb (Østrig)
15/5 : EM Moto Cross 750 ccm (Sverige)

24—25/5 : EM 2-dagestrial (Czechoslovakiet)

1/6 : Madrid 12-timer (Spanien)

5—6/7 : Barcelona 24-timer (Spanien)
5—6/7 : Stella Alpina Rally (Italien)

6/7 : EM Bjergløb (Generoso — Schweiz)
10—12/7 : FIM Rally (Krakow — Polen)
12—13/7 : Chamois Rally (Frankrig)

2—3/8 : EM Bjergløb (Tauplitzalm — Østrig)
10/8 : EM Moto Cross 750 ccm

(Oberlahn — Vesttyskland)

23—24/8 : EM 2-dagestrial (Sverige)

24/8 : Anderstorp (Sverige)
30—31/8 : Troll Rally (Norge)

2—4/9 : Manx GrandPrix (Isle of Man)
7/9 : Moto—Cross des Nations

(Farleigh Castle — England)

13/9 : VM—finale Speedway

(Wembley — England)

14/9 : Trophee des Nations Moto Cross

(Belgien)

14/9 : EM Moto Cross 750 ccm

(Pinkafeld — Østrig)
21/9 : VM—finale Hold—Speedway

(Wroclaw — Polen)
21—26/9 : International Six DaysTrial

(Garmisch—Partenkirchen — Vesttyskland)
27—28/9 : Regnbue Rally (Luxembourg)

5/10 : EM trial (Oberiberg — Schweiz)
9/3 : VM på isbane (Innzell — Vesttyskland)

11—15/3 : Daytona MC—udstilling (USA)

13—23/3 : Geneve MC—udstilling (Schweiz)
29—30/3 : Shamrock Rally (Limerick — Irland)

5/10 : EM trial (Vesttyskland)

9/11 : EM trial (St. Cucufa — Frankrig)
3—4/1 1970: Elefantentraffen

(Nirnburgring — Vesttyskland)

 



  

Der sker for mange ulykker i tåge.
Dette skyldes hovedsagelig en bestemt

gruppe geniale kørere, der har fundet

ud af, at Man bare kan køre efter de

hvide streger på vejene, selv om man

ikke kan se en halv bremselængde

frem. Ifølge Darwins teori ville det
selvfølgelig være en gevinst for sam-

fundet, om denne særlige form for

bilister kunne udrydde hinanden, men

desværre går det ofte ud over sageslø-

se personer. Frontalkollisioner er selv-

følgelig noget forfærdeligt, men det er

ikke meget bedre, at man bliver
påkørt kraftigt bagfra, fordi man ved

den store acceleration simpelthen kan

brække halsen. Fastsiddende nakke-
støtter (ikke det almindelige, løse gas

man kan købei tilbehørsforretninger

og på servicestationer) kan modvirke
dette, men endnu bedre er det at
montere en speciel tågebaglygte, der

lyser ikke mindre end 100 gange så

kraftigt som de almindeligste baglyg-
ter. En sådan tågebaglygte koster hos

Bosch fra kr. 45,, så det er et
overkommeligt beløb for de bilister,

der nødvendigvis må færdes på vejene

i al slags vejr.

      
Tågebaglygten lyser hundrede gange
så kraftigt som de almindelige baglyg-

ter — det måsiges at være en sikker-
hedsforanstaltning, der nok kan være

45 kroner værd.



Motorhusets løbebane i Wankel-motoren pålægges mulyb-

dæn efter en særlig metode udviklet på NSU. Her kommer
ge de smeltede metalpartikler ud af pistolmundingen med en
9 hastighed på 300 m/sek.

er-

re

 

For at få en tilstrækkelig slidstyrke i Wankelmotorens

hus, et letmetallet pålagt et lag molybdæn, men der kan

ikke medtilfredsstillende resultat tilføres galvanisk som

f.eks. kobber og krom. Derfor har man udviklet en særlig
metode, der er ganske interessant. Når man har valgt

molybdæn, skyldes det, at dette grundstof er hårdt og

derfor giver stor slidstyrke, og samtidig kan det ved den

specielle tilføringsmetode blive tilstrækkelig porøst til at
holde på en oliefilm mellem motorhuset ug rotorens

tætningslister (når man normalt benytter støbejern til
cylindre og cylinderforinger, er det fordi dette materiale

byder på den ønskede porøsitet til at holde på en
oliefilm).

Hos NSU har mankonstrueret et stykke specialværktøj,

der minder meget om en pistol. Molybdæntråd ladesi

pistolens bagside og føres frem gennem mundingen, hvor

der sidder enlille krans af gasflammer med en varmeud-

vikling på ca. 3000' C. Samtidig med molybdænets

smeltning føres smeltepartiklerne frem mod godset af

trykluft, der gennem en ringformet spalte ved ”pistolmun-
dingen”giver partiklerne en hastighed på ca. 300 meteri

sekundet. Dette værktøj er stationært, medens motorhu-

set drejes i en elliptisk bane således, at det næsten

forstøvede metal føres på som et fint lag med ensartet

tykkelse over hele løbefladen. Trods denne ensartethed i
påsprøjtningen bliver det afkølede motorhus efterbearbej-
det ved en udslibning. Ved denne fremgangsmåde over-

vandt man de største vanskeligheder i forbindelse med
Wankelmotorensslidstyrke og tætning.

 

Denne unge dame var med i Uniroyals Uniroyal Englebert beskæftiger sig spørge viste samtidig, at tre udaffire
kvinder kun havdelejlighed til at køreeksperiment, derviste, at kvinder har

nøjagtig lige så gode anlæg for at køre

bil, som mænd har, og på visse punk-
ter er de endda bedre. Kun omkring

kvindernes faste ”perioder” kniber

det med koncentrationsevne og reak-

tion, og i disse dage bliver de dårligere

bilister.

B
A
E
S
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R
S
,

med meget andet end dæk. Fornylig

foretog man en sammenlignende

prøve med ti kvinder og fire mænd
for at finde ud af, om kvinder virkelig
kører så dårligt, som rygtet vil fortæl-
le. Med videnskabeligt anlagte forsøg
blev det godtgjort, at kvinderne ikke

stod tilbage for mændene, og ved

flere specialprøver og navnlig ved nat-
kørsel, var kvinderne mændene over-

legne. Samtidig blev det imidlertid
bevist, at kort tid før og under kvin-
dernes månedlige perioder blev kvin-

derne væsentligt dårligere bilister,
hvilket de altså bør tage hensyn til

ikke mindst ved tilrettelæggelse af
langture. Når kvinderne gennemgå-

ende kører dårligere end mændene,

skyldes det simpelthen, at de har

mindre lejlighed til at køre. En rund-

familiebilen i week-enden, hvilket de
ikke finder nogen større glæde ved,

fordi husets herre ustandselig kommer

med kommentarer. Altså, lad hende

køre, så ofte der er mulighed for det,

og giv hende en opmuntring nu og da.
Til Uniroyal's eksperimenter kan vi

for egen regning tilføje, at man natur-

ligvis ikke kan køre ordentligt, når

passageren ved siden af ustandselig

kritiserer, og med dette for øje holder

man så sin mund om kørslen. Hvoref-
ter kvinden bliver hysterisk, fordi

man ikke siger noget, ”hvilket er

meget værre end kritik”. Kvinder er

særprægede, men de er altså ikke

dårligere bilister end mennesker, så

giv hende en opmuntring nu og da
underså hyppig kørsel som muligt.
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British Leyland Motor Corporations

første årsproduktion af biler blev på

1.100.105 enheder. Det svarer til en

stigning på 11 pct. i forhold til 1967,

hvis man lægger tallene for British

Motor Holdings (Austin, Morris, MG,

Jaguar osv.) og Leyland-gruppen

(Triumph, Rover 0.s.v.) sammen.
Produktionen af Austin og Morris

personvogneviste den største stigning

inden for koncernen med 13 pct. til

608.000.I år stiler man efter 850.000

enheder. Den usædvanlige produk-

tionsstigning — mere end 240.000

enheder — skal i væsentlig grad opnås

med en ny Austin mellemklassemodel

med 1,5 liters motor, dervil blive

introduceret i løbet af foråret, men

først komme til Danmark senere på

året.
Man har planlagt en ugentlig produk-

tion for Austin 1500 på 4000 enheder

straks fra starten. Det betegner en

rekord for engelsk bilindustri, men

tallet ventes sat op, når eksporten

indledes far alvor.
Eksporten af Austin og Morris biler

steg i øvrigt med 42 pct. til 389.000

enheder i 1968. Takket være Sir

Donald Stoke's dynamiske ledelse af

kæmpekoncernen blev underskuddet

fra 1967 forvandlet til et nettoover-

skud på 38 millioner engelske pund

(ca. 700 millioner kroner).
Bestyrelsen for Volkswagenwerk AG,

Wolfsburg har besluttet sig til at
bygge en ny fabrik, som vil kommetil

at ligge i Salzgitter.

Den nye folkevognsfabrik vil få en

dagsproduktion på 500 personvogne
øg 100 VW-transportere. Investerin-

gerne andrager 450 millioner DM, og

derved skabes der 3.000 nye arbejds-
pladser. Produktionen vil antagelig

kunne påbegyndes i midten af 1970.

Oprettelsen af en ny VW-fabrik har

været nødvendig, da produktionska-

paciteten til den stigende efterspørg-

sel efter Volkswagen ikke er tilstræk-

kelig. Efter at der i 1968 udover

overarbejdstimer har måttet indsættes

27 ”særskift" på lørdage, er det også

nødvendigt i 1969 at indsætte ”ek-
straskift”.

 

Som den sidste af de forhjulstrukne

modeller har nu også Austin 1100

Mark H og Morris Marina fået synkro-

niseret 1. gear. Gearskiftet sker med

kort gulvgearstang. Denne forbedring
har ikke medført en stigning i prisen.

Fransk bilindustri har sat ny produk-

tionsrekord. | november måned 1968
produceredes 198.743 automobiler,
svarende til en dagsproduktion på

10.460 enheder. Heraf tegner Renault
sig for 4000, Citroen for 2300, Peu-

geot for 2100 og Simcafor 1700 biler

om dagen. På 11 månederaf 1968 har

franskmændene fremstillet 1.859.283
automobiler. Det svarer til en frem-

gang på 1,7% i forhold til 1967-talle-

ne for sammeperiode, og det produk-

tionstab, man led i forbindelse med

strejkerne i maj, er således indhentet.

Dr.-Ing. h.c.F. Porsche KG og Volks-
wagenwerk AG har i mangeårhaft et

nært samarbejde såvel indenfor udvik-

lingsområdet som indenfor salgs- og

service-organisationen.
De to selskaber har derfor nu beslut-

tet at stifte et fælles VW-Porsche-

Salgs-GmbH med hovedsædei Stutt-

gart, som vil få til opgave at sælge

sportsvogne, fremstillet på basis af de
to virksomheders konstruktionsudvik-

ling. e

Motorcykelforhandlerforeningen  af-

holder i dagene 11 — 12 — 13 april

motorcykeludstilling i Bellacentret,

København. Man regner med,at samt-

lige til Danmark inporterede Motor-

cykler vil blive udstillet, og foruden
tilbehør vil man også kunne se en

række interessante veteranmaskiner

blandt det nyrestaurerede kuld.

Verdens mest forbløffende bil-pro-

duktion, den japanske, skrev i decem-

ber måned historie, idet landets
største fabrik, Toyota, passerede en

årsproduktion på en million enheder.

Toyota blev derved den 6. bilfabrik i

verden med en produktion pr. år på

over en million. De seksbilfabrikker
er i rækkefølge: 1)General Motors,

2)Ford, 3)Chrysler, 4)Fiat, 5) VW,

6) Toyota.

Det er så meget mere imponerende,at

den japanske fabrik allerede nu passe-
rer millionen, idet produktionen i

1962 ”kun"” var på 100.000 om året.
I 1964 var den på 300.000, i 1966 på

500.000, men i hele 1968 svingede

produktionen hver måned på omkring
de 100.000. Sluttallet for 1968 fore-

ligger endnu ikke, men det bliver

betydeligt over en million.

 

Opsigtsvækkende instrumentering

Medens en af medarbejderne har begået en artikel om instrumenter og kontrolorganers

placering, har vor højst private sælternisse (han er også blevet elektronisk) fremsat et

aldeles opsigtsvækkende forslag i forbindelse med omtalen af Ford Capri. Med nogen

undren kunne man læse følgende: ”— runde instrumenter nedfældet bag bagsædets

ryglæn, hvor de ligger bedst beskyttet” Vi indrømmer blankt, at der ikke er noget i

vejen med beskyttelsen. men aflæsningen vil antagelig blive en smule besværlig. Den

linie, sætternissen muligvis har anbragt i Dansk Ledvogtertidende eller et andet blad vil

ændre meningen lidt. Der skulle stå: runde instrumenter nedfældet dybt i

forpanelet, vindspejlsvasker med fodpedal, benzintank bag bagsædets ryglæn, hvor den

ligger bedst beskyttet —"

En dag blev vi præsenteret for en benzintank ophængt i cen svinggaffel, men den

havde vi dog mulighed for at gribe i korrekturen.
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Først et lille hjertesuk fra teknisk afdeling. Vi

nodtager en mængdebreve med ufuldstændig eller

lirekte forkert afsenderadresse — selv frankerede

svarkuverter skrevet af indsenderen selv kommer

undertiden tilbage med påtegningen ”ubekendt
efter adressen”. Det kan virke lidt ærgerligt, hvis
man måske har brugt en time til at finde de

fornødne oplysninger. Det sker også stadig, at

læseren underskriver sig med abonnent 736, og så

har vi altså nogle tusinde muligheder at vælge

imellem, for 736 er SMJ's avispostnummer, Da

kun en megetlille del af de modtagne breve har så

almen interesse, at vi kan benytte dem i Teknisk

Brevkasse, er vi ude af stand til at svare disse

læsere. Punkt 1 på vor ønskeseddel er altså, at De

inden Deskriver til os, først finder ud af, hvad De

teknisk brevkasse
 

Dernæst må De også gerne tænkelidt over, om

det er os, De skal skrive til. Vi modtager masser af

breve, der nøjagtig lige så godt kunne være sendt

til fabrikkernes eller importørernes serviceafdelim-

ger, hvor der sidder elskværdige mennesker parat

til at hjælpe Dem med Deres problemer. Vor

tekniske brevkasse er egentlig kun beregnettil at

give hjælp og oplysning, hvor ikke andre kan

hjælpe. Hvis det drejer sig om mål og specifikatio-

ner på ikke alt for gamle køretøjer, så er det altså

serviceafdelingerne man skal skrive til og ikke os.

Og så lige til slut: Betingelsen for at få absolut

gratis assistance hos os er den, at der medsendes

svarporto. Det er vel ikke noget urimeligt forlan-

gende, når vi ofte skal yde for 50 kronergratis
arbejde, at læserne ofrer de 60 øre i porto.

hedder, og hvor De bor

 

Jeg er blevet ejer af en Ford Corti-
na, 114 E, 1966 (nov.). Jeg er særde-

les tilfreds med vognens økonomi,

køreegenskaber og vejbeliggenhed,

blot kunne jeg dog tænke mig en
smule mere motorkraft, uden at dette

skulle gå for meget ud over trækkrat-

ten og drejningsmomentet ved lavere

omdrejningstal. Jeg har overvejet for-
skellige muligheder til at opnå dette

og beder nu om råd og vejledning i

valget af den rette.

1. Da alle engelske Fords 4 cyl.

rækkemotorer benytter den samme

motorblok m. 80,97 mm boring, har

jeg tænkt på at udskifte den nuvæ-

rende krumtapaksel med den fra Cor-
tina 1500 (eller hvis det er muligt fra

Cortina 1600 cross-flow.). Kan dette
lade sig gøre, og kan Dei tilfælde

opgive mig pris og reservedelsnummer

på  krumtapakslen og eventuelle

nødvendige udskiftninger?

2. Kan en fabriksny 1500 shortmo-

tor lægges i vognen uden større ænd-

ringer og hvad vil prisen omMtrentlig

blive?

Da vognen ikke har gået mere end

28000 km., og da bremserne (skiver

ll==

foran) er i perfekt stand, og koblin-

gen netop er udskiftet, menerjeg, at

det ville være forsvarligt at foretage

en ombygning som den førstnævnte,

der sandsynligvis er langt den billig-

ste. Inspirationen til at forsøge at

"tune” bilen på denne måde kommer
fra artiklen i S,M.J. nr. 3 1968, hvor

der redegøres for de forskellige mulig-

heder, man har som Mini-ejer. Var

det ikke muligt at lave en artikelserie,
hvor mulighederne for f.eks. at om

bygge Cortina, Volvo, VW, Imp og

ESCORTblev trukket op?

H.C., København

Omskiftning af krumtapaksel kan ik-

ke finde sted, da den omtalte 114E
må være en 1.2.1 motor med 3

hovedfejer, medens de nævnte krum-

tappe er beregnet for 5 hovedlejer.

Der kan ikke monteres en 1500 cc

shortmotor i vognen, da top og bund

fra en 114E ikke passer til denne

shortmotor. Der kam monteres en

1500 cc servicemotor og en anden

karburator samt nye fjedre til sving-

klodserne. Vi må dog gøre opmærk-

som på, at vognen så falder uden for

standard-typegodkendelsen, og derfor
antagelig ikke vil blive godkendt ved

fremvisning for Statens Biltilsyn.

Statens Biftilsyn vil antagelig kræve

en attest fra produktionsfabrikken

om godkendelse for motorombytnin-

gen, men da produktionsfabrikken

ikke kan anbefale ombytningen, vil

det næppe være muligt at opnå en

sådan attest.

Det drejer sig om benzinen som bliver

brugt på Roskilde Ring, Djursland, og
Jyllandsringen. Vi er nøgle stykker

der er kommet op og diskutere om

standardvogne på de tre baner kører

med æter blandet i Benzinen og om

formel 3 vognene kører med æter

blandet i benzinen. Jeg mener de
kører på en ren højoktan benzin. Jeg

kan da ikke forstå hvad det er der
lugter af når bilerne kører. Det lugter

som æter. Jeg håber de kan klare
problemetfor os.

E.M., Helsingør.
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Ifølge reglementet må der kun benyt-
tes kommercielt brændstof fremstil-
let og forhandlet af benzinselskaber-
ne, hvilket her i landetvil sige højok-

tanbenzin. Når der undertiden på
banerne kan komme mærkelige lugte

fra bilerne, skyldes det, at der benyt-

tes R-olie på visse motorer. R-olie er

en vegetabilsk olie beslægtet med

amerikansk olie. Æter har man kun
fornøjelse af i forbindelse med speci-

albrændstof som sprit, og det tilsæt-

tes kun for at lette en kold start af
motoren. I de gamle racersupper, der

ofte bestod af halvt benzin og halvt

benzol tilsatte man undertiden også

æter.

Jeg er ejer af en Neckar Europa 62,

som jeg lagde ombytningsmotori for

1/2 år siden. Da jeg lagde matoreni,

foretog jeg følgende modificationer

medhenblik på en højere effekt:

Topstykke: fræset 1 3/4 mm af,

polerede kanaler, lettet vippearme.

Manifold: poleret.
Karburator: forsnævringsringe dre-

jet to mm op, samt større hoveddy-

ser.
Svinghjul: lettet 3/4 kg i dreje-

bænk.
Tændingsanlæg: Autonic transfor-

mer og Golden Lodge rør.
Endvidere har jeg monteret 4 nye

Monroe støddæmpere og forstærket

bagfjedrene, som var blevet lidt slap-

pe. Den er endvidere monteret med
Pirelli Cinturato, og desuden har jeg

Abarth-udblæsning monteret på.
Jeg har også fået et glimrende

køretøj ud af anstrengelserne, tophas-

tighed efter speedometer 140 km/t

ved max omdrejninger 5100 aflæst på

en monteret Smiths omdrejningstæl-

ler (elektrisk). Da den er fri for

tæring, styretøj og bremser i orden

(undersøgt på FDM prøvestation)
kunne jeg godt tænke mig at få den

til at yde endnu mere. Jeg ved godt,

at De ryster på hovedet, men håber

alligevel, at De vil besvare følgende

spørgsmål:
1)Angående montering af en Nar-

di-knastaksel, hvormeget mere i ef-

fekt og praktisk ydelse, og har jeg ret

i, at den kan Monteres, uden at hele

motoren skal skilles ad, idet jeg me-

ner, at knastfølgerne kan pilles ud

gennem sidedækslet.
2) Ventilator: Der er ikke plads til

en Kenlowe-ventilator, og Dowty-

ventilatoren (den, der kantstiller bla-
dene ved mange omdrejninger) kan
ikke monteres, selv ikke hvis jeg

drejer en mellemring. Findes der en

anden løsning end de to nævnte,evt.

en ventilator fra en anden FIAT, der
kan bruges,så jeg får en termostatsty-
ret, idet jeg jo kan spare effekt på

den måde.
3VOlietryk: hvor lavt må olietryk-

ket være, før manskaltil at passe på,

normalt olietryk efter instruktions-

bog 2,5 kg/cm? i diemanometerfra

Smiths med kg-skala.
Jeg ved godt, at De vil fraråde

yderligere tuning og råde mig til at

rette platiner til og lign. Alt dette er

imidlertid gjort, så jeg beder Dem
svare på mine spørgsmål, og hvis der

er andre mådereller andet udstyr, De

kan anbefale, da beskrive det nogen-

lunde udførligt, så jeg har noget at

arbejde videre på.
PS. Hvormange omdr. pr. min. i 4.

gear ved 80 km/t?
B.H., København SV

En NWeckar Europa er en af de biler,

der kan forsvares at tune, fordi vog-

nen er født med overdimensionerede

bremser — de er faktisk større end på

en Ford Mustang.
Bortset fra det, der allerede er

gjort, kan man ved håndarbejde mon-
tere en lidt større indsugningsventil,

men der er ikke plads til nogen

virkelig stor ventil. Vi kender ikke

effektforøgelsen ved montering af en
Wardi knastaksel, men standardknast-

akslen har meget borgerlige ventil-

tider, så man vil antagelig kunne opnå

en betydelig effektforøgelse ved mon-

tering af en anden knastaksel, Visiger

imidlertid til Dem, som visiger til alle

andre: Tal først med biltilsynet og
Deres forsikringsselskab, hvis De vil

sikre Dem mod økonomisk ruin.
Så vidt vi kan regne ud, vil en

elektromagnetisk ventilatorkobling

fra en Fiat 1500 kunne bruges, men

vi mener også, at der skulle være

plads til en Kenlowe blæser foran

radiatoren — de findes til anbringelse

både foran og bag radiatoren.

Omdrejningstallet ved 80 km/t i

topgear er 3150 omdr/min. Olietryk-

ket må ikke falde meget under de 2,5

kg ved ca. 3000 omdr/min, da det i

værkstedshåndbogen opgives til

2,5-3,0 kg.
Ved eventuel montering af en ny

knastaksel skulle det ikke være

nødvendigt med en komplet demon-

tering, da der er udvendige bolte til

montering af lejerne.

e

Jeg købte før to måneder siden en

VW 1200 1961 med ombytnings-

motor, som efter forhandlerens ud-

sagn kun skulle være to måneder

gammel, motor nr. er 5517655.

Et af problemerne er benzinforbru-

get som jeg mener er for stort, den

kører ca 10 km/l. Jeg har 10 km til

mit arbejde, og kører hver aften et

fortsættes side 66
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Vi er overbeviste om,at flere af Deres
venner er interesseret i at abonnere på
Skandinavisk Motors Journal, men blot
ikke har fået taget sig sammentil at be-
stille det. Spørg Deres venner og Devil
opdage, hvorrigtigt det er.
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par ture på ca 2 km,altså ialt ca 25

km dagligt. Jeg kører hverken hårdt

eller særligt hurtigt. Jeg menerat det

muligvis skyldes for høj svømmer-

stand, men den kan man jo kun

ændre med forskellige pakninger un-

der svømmerventilen. Hvor tyk skal

denne være? Den automatiske choker

virker tilsyneladende perfekt. Hvis

man lader motoren blive varm i tom

gang kan man se spjældet åbne sig

tand for tand. Motoren går imidlertid

meget ujævnt i tomgang når den er

kold, og den afgiver tit sort røg.

Når dener varm erder ikke noget i

vejen. Jeg har prøvet at give den

magrere tomgangsblanding men uden

resultat.

Så er der tændingen. Kontakterne

er nye og korrekt justeret, tændrø-

rene ligeledes. Jeg mener imidlertid

tændrørene er for varme, motoren

går tit efter at tændingen er slået fra.

Den er monteret med Bosch W 145

TI. Førhandlerensiger de er korrekte.

På remskiverne er der to mærkerlige

ved siden af hinanden,jeg har indstil-

let tændingen efter det der sidder

længsttilhøjre. Er det korrekt? Hvad

er det andet mærketil?
Endelig til sidst er der ventilerne.

På motoren står der at de skal have

0,1 mm tolerance, er det korrekt? Er

det ved kold eller varm motor? | en

ældre årgang af SMJ har jeg læst at

efter motor nr ca. 9300000 skal der

være 0,1 mm ved varm motor,så jeg

erlidt i vildrede.

Accelerationen er for dårlig, og

tophastighedener også for lav, kun ca

100 km/t efter speedometeret.

Jeg håber at De ud fra ovenstående

kan hjælpe mig, idet jeg så vidt

muligt, foretager alle justeringer og

reparationerselv.

H.N., Køge.

Under de driftbetingelser, De nævner

i Deres brev, kan man ikkefastslå, at

benzinforbruget er før stort. Efter en

koldstart er der først en chokerperio-

de medet stort forbrug, og selv når

chøkeren er ude af funktion, vil

vognen fortsat have et ret stort for-

brug, indtil motoren er gennemvarm,

og så er Defaktisk ved Deres bestem-

melsessted.

At motoren går uregelmæssigt i

tomgang medens den er kold, er

ganske normalt. Formodentlig kom-

mer der kun sort røg i udblæsningen,

så længe chokeren er i funktion,

hvilket også måsiges at være normalt,

da chokerfunktionen ikke er justeret

til tomgang. Hvis der derimod kom-

mer sort røg, når chokeren ikke er i

funktion, får motoren for fed blan-

ding.

Når der er tilbøjelighed til gløde-

tænding således, at motoren halter

videre, når tændingen er slået fra,

skyldes det antagelig, at motoren har

for stort omdrejningstal ved tomgang.

Forsøg at reducere tomgangshastighe-

den, og vi tør næsten garantere for, at

fejlen er afhjulpet.

Abonnementsafdelingen

Skandinavisk Motor Journal

Rosenørns Allé 18

København V

Der opgives ikke noget mål på

pakningen under svømmerventilen,

men der henvises blot til en original

pakning. Derimod opgives svømmer-

højden til 20 +/> 1,0 mm målt fra

svømmerhusets samlekant.
Tændingen skal stilles efter det

højre mærke, der giver 10 fortæn-

ding — mærkettil venstre er beregnet

for modellerne, 1300 og 1500, der

skal have71/2i fortænding. Det er

imidlertid vigtigt, at tændingen juste-

res med kold motor, da der på grund

af godsets opvarmning og udvidelse

kan ske en forskydning i drevettil

strømfordeleren, og da dette kan

dreje sig om flere grader, ligger her en

fejlmulighed. Hvis der på Motoren

står, at ventilspillerummeter 1,0 mm,

kan De roligt gå ud fra, at det er
rigtigt. Motoren er født til et andet

spillerum, men ved fabriksrenova-

tionen er der blevet benyttet andre

dele, der kræver det nuværendespil-
lerum på 1,0 mm, og det skal være

ved kold motor. Det har altid været

ved kold motor i VW, og vi kan ikke

finde, at vi skulle have givet nogen

anden oplysning, som skulle komme

fra VW serviceafdeling, siden der er

vedføjet et motornummer.

Med hensyn til reduceret tophas-

tighed og accelerationsevne er der jo

flere muligheder bortset fra fejljuste-

ring af tændingen. Man må kende

motorens tæthed, og det må undersø-

ges, at bremserne ikke hænger, at

koblingen ikke fedter o.s.v.
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Tror De, dennebil
kun erfor individualister…

- så har De ret?
Hvis Renault 16 skulle have været bilen
for de mange,ville den sikkert både have
været større udvendig - og haft lidt mere
forkromning og pynt.
Men den lefler ikke før nogen.
Renault 16 vender op og ned på mange
forestillinger om, hvordan en bil skal
være.
Formgivningen f. eks. — temmelig usæd-
vanlig, når man ser den første gang —-
men simpelt hen genial.
Renault 16 er ikke blot usædvanlig ud-
vendig. Sædernes opbygning, det behage-
lige klimaanlæg, instrumenterne og kon-
trolgrebene- alt fortæller om en bil med
en usædvanlig komfort og sikkerhed.
Det samme gælderalt det, man ikke ser

LS

 

— men som man mærker, når man kører
bilen. Først og fremmest torsionsaffjed-
ringen, den lydløse aluminiumsmotor, for-
hjulstrækket, og de kraftige skivebremser.
Og Renault 16 har en lang række usæd-
vanlige detaljer og finesser, der gør tek-
nikere til svorne Renault-kørere. Ligesom
så mange andre, der er kræsne nok til
at interessere sig for det mere avance-
rede.
Og som vil have en bil, der har lidt mere
end de fleste andre.

eg NU MED 5 ÅRS GARANTI MOD RUST

BRDR.FRIIS-HANSEN A/S - 2600 GLOSTRUP- TLF. (01) 96 52 00

RENAULIG!
 

    

 



Tå0 AR LEIF JESPERSEN
KAMSTRUPVEJ 35 A
2610. RØDOVRE

 

Ford fører an…
med bilen, De altid har ønsket Dem

Ford Gapri :
En ægte fastback. Sporty, lav og lækker. Den bør Destifte
nærmere bekendtskab med. For også at opdage, at den ube-
sværet ta'r en familie på fem. Og ih, hvor man sidderrart
bag rattet! Lavt, afslappet. Og så er der frit valg af motor…
fra 62 HK til 113 HK. Den sidste accelerererfra 0 til 100 kmt
på 11 rent. Også special udstyrs-
plan. Deres Ford' Capri kan De få
præcis, som De altid har ønsket
VOGNEN.Ford forhandlerne glæ-
der sig til at vise Dem Ford Capri! FORD FØRER AN


