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Volvo har
den rigtige
indstilling
til komfort.

Se bare pa forsderne. Forbilledlige. Individuelt
indstillelige. P alle tenkelige mader. Frem. Tilbage.
Op. Ned. Sadets h=zldning. Ryglenets haldning. Des-
uden trinlest regulerbar lzndestette. Anatomisk rigtigt.
De sidder godt i en Volvo. Fordi De sidder rigtigt.
Komfortabelt.

Oplagt til at nedlegge kilometer efter kilometer.
Uden at blive tret. Det er sikkert!

Fabriksmonterede 3-punkts sikkerhedsseler til begge
forsmder. Og beslag for sikkerhedsseler bagtil.
Naturligvis.

Volvo har en sikker forerplads, nir det galder
komfort. Ogsé nir det grelder passagererne. Bagsdet,
Dybt og bredt. Tre har det komfortabelt. To luksuriost.

Det effektive varmeanleg sorger for behagelig tem-
peratur. Konstant, I hele vognen. Gennem separat
varmluftkanal til bagsaedet. Plus en masse andet, der
befordrer komforten.

Det er altsammen et sporgsmél om indstilling.

Qg Volvo har den helt riglige!

De kan {3 en Amazon fra kr. 29.456 og en 142 fra

kr. 34,686 cxcl. lev. omk.
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Ford har med sin Capri-model
skabt en vogn med fortrindelige
ingen tvivl om, at det hovedsageligt

fotografer skrev forleden slut-

uden at have kert en meter i den.

Ford Capri 1600 GT

koreegenskaber, men der er

er pd udseendet, den selges.
En bekendt til en af vore

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

Der er ajeblikke, hvor vi
foler, vi har levet forgeves.
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Det kan vacre fristende at fare i skrivemaskinen for
at kommentere e¢n begivenhed aldeles omgiende,
men det kan ogsd vacre ganske interessant at lytte
til andres meninger og udsagn. Jeg tacnker her pa
den beremmelige TV-udsendelse, "Retten er sat”,
der pd fortrinlig mide viste bedemmelsen af en
absolut realistisk faerdselssag. Det er cfterhanden
lang tid siden nu, og indtrykkene har sat sig, men
da sagen var aktuel skortede det ikke pa diskussion
og indleg om emnet. Juristerne péapegede, at
retsformanden bar sig forkert ad, da han under
voteringen ikke forst herte domsmandenes me-
ning, medens ikke-jurister fik en lettere kvalme af
hele atmosfzeren i retssalen, hvor man dbenbart har
meget vanskeligt ved at tage stilling til noget som
helst, men ma rode tilbage i de juridiske tidsskrif-
ter for at se, "hvilken praksis der tidligere er
anlagt”.

Mand og mand imellem kunne der hurtigt skabes
enighed om, at Volvo-koreren i den forulykkede
bil overhovedet ikke havde begreb om at kere. For
det forste lettede han ikke foden fra gaspedalen,
skont han 1 god tid ser en holdende vogn ved
udkerslen fra sidevejen, for det andet udferte han
en helt ynkelig og misforstaet undvigemanovre i
klar modstrid med de fysiske love. Det vacrste ved
hele sagen er, at han er i sin gode ret til begge dele.
Han kerer pa en hovedvej, og han er i sin gode ret
til at holde sin hastighed i bevidsthed om, at trafik
fra sideveje skal holde tilbage for ham. Om dette
synspunkt er juridisk holdbart, vil jeg tillade mig at
satie ct sporgsmalstegn ved, da hastigheden altid
skal afpasses til forheoldene. Jeg har talt med
mange udmearkede og rutinerede bilister, der ikke
er bange for de store hastigheder, og de siger som
jeg, at man uvagerligt vil sette hastigheden ned,
hvis der holder en vogn ved udkerslen til en sidevej
— nir man klart kan se kererens ansigl og har
-sikkerhed for, at han har set den kommende bil pa
hovedvejen, kan man satte hastigheden op igen.
Dette spergsmél blev overhovedet ikke berort
under sagen. Man papegede blot Volvo’ens hastig-
hed ganske lct og lagde faktisk op til en debat med
emnet: Er 90 km/t for hurtigt cller ikke for hurtigt
pd en hovedvej. '

Det blev fra forsvarets side ganske let berert, at
Volvo-kereren nok kunne have undgiet ulykken,
hvis han havde kert pa en anden méde, men det
4

var ct vagt indlacg, der ikke sencre blev taget op til
yderligere droftelse, fordi det faktisk ikke ville
fore til noget. Det er nemlig fuldstacndig legalt og
straffrit at sld andre mennesker ihjel pé grund af
manglende korefaerdighed, pa grund af andelig og
legemlig dovenskab, der har forhindret en udbyg-
ning af de mangelfulde kundskaber, man er i
besiddelse af, nidr man erhverver et forerbevis.
Merc cnd noget andet i denne retssag blev den
ukyndiges faerdselsdrab legaliscret som en borger-
rettighed.

Ikke desto mindre var det VW-kereren, der blev
hangt op pa vagtsomt manddrab, og der blev lagt
¢t tagesler ud over de faktiske og afgerende
kendsgerninger ved samtidig at gore ham til flugt-
bilist. Selvfelgelig forctog han en helt forkert
manovre ved at kere frem pid hovedvejen, for han
havde tilstreekkeligt udsyn, og det kan nzppe
angribes, at han blev frademt sit forerbevis.

Derimod mé ansvaret for dedsulykken placeres
lzengere tilbage. Uagtsomt manddrab burde egent-
lig den lovgivende forsamling tilbage i tiden og
frem til nutiden haenges op pa, for det er der
grundstenen til mange feerdsclsulykker er lagt. Det
er der, man skal sege arsagen til, at mange danske
motorcyklister stadig ikke har laert at bremse en
motorcykel, idet den gamle motorlov op til 1955
klart forklarede, at en motorcykel skulle vare
monteret med mindst én bremse, og var der kun
&n, skulle den sidde pa baghjulet. Det er der, man
har ansvaret for, at den nybagte bilist eller
motorcyklist aldrig har kert pd en motorvej,
medmindre kereleereren har vacret si ansvarsbe-
vidst, at han har overtridt loven som siger, at
enhver form for skolekersel er forbudt pa motor-
veje. Det er der, man ikke rejser spergsmalct om
hele korcundervisningen, der ligger nede pa et
niveau, som ikke svarer til nutidens krav. Man kan
forbyde springknive og skydevaben, men noget si
almindeligt som motorkeretejer tillader man be-
nyttet pd cn absolut uforsvarlig méde, idet det
overlades til den enkelte at blive dygtig nok og
klog nok.

Men hvordan skulle det i grunden blive bedre i
{wrdselssituationen, nar vore domstole og vore
lovgivende myndigheder gir i spidsen med forsem-
melser og uvidenhed?
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Ved accelerationspraver over 500 m tog to Ford en balydalig foring med Champion Turbo-Action. Alle prever blev godkendt al United
States Auto Club, som er en autoritet inden for bilprevning.

En officiel preve beviste...

Ford, Opel, Volvo og Fiat

accelererede hurtigere med

Champion Turbo-Action tendrer!

Kan taendrerskonstruktionen have indvirkning pa motorydelsen 7 Ja, det kan den rigtignok!
Dette er, hvad der skete i en serie omhyggeligt udferte prever med Ford, Opel, Volvo og Fiat.
Hvert enkelt af disse bilmaerker fik gennemsnitligt bedre acceleration ved brug af Champion
Turbo-Action end ved brug af den konventionelle konstruktion. | virkeligheden blev 16 popu-
leere europeeiske, japanske og amerikanske bilmzrker afprovet - hvoraf hvert fabrikat blev re-
praesenteret med 4 nye vogne.Qg alle 16 bilmzerker fik gennemsnitligt bedre acceleration ved
brug af Champion Turbo-Action teendrer | Andre prever beviste ogsa, at

disse Champion rer gav en bedre benzingkonomi! Turbo-Action teend-

ror er nejagtigt tilpasset de enkelte motortypers krav og denne konstruk- m

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

VERDENS FORETRUKNE TENDR@R TIL LANDS, TIL VANDS OG | LUFTEN
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Den store SAAB har spogt lenge, fordi den blev
prasenteret offentligt et ar fer den gik i salgspro-

duktion. Denne utraditionelle fremgangsmide
skyldtes, at man onskede at provckere vognen i
fuld offentlighed i dens endelige udseende. Tidlige-
re havde man navnlig i Sydeuropa kert med
camouflerede vogne forsynet med et opdigtet,
japansk navn, men nu byggede man en sikaldt
nulserie og sendte dels 25 vogne ud pa langvarige
provekorsler, dels udleverede man biler til en
razkke privatpersoner med forskelligt korselsbehov
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H.Damkier

for at se, hvordan bilerne klarede sig, ndr de ikke
var i henderne pa professionelle teknikere.

Men nu er den altsi i serieproduktion, og hvad
er det s for en bil, SAAB har tiltenkt os? I
automobiltcknisk henseende er den gennemtarnkt
og vellykket uden egentlig at vare opsigtsvaek-
kende. Det er absolut cn kompakt vogn, der trods
en forholdsvis beskeden totallengde pd 4354 mm
giver god plads til fem voksne personcr, idet den
har en lang og bred kabine med et kort motorrum
og et kort bagagerum. Den aerodynamiske facon er
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bedre end gennemsnittet med en luftmodstands-
koefficient pd 0,37, hvor den nye Ford Capri til
sammenligning ligger pi ca. 0,41 (den er malt til
0,40 i Stuttgart og 0,42 i England). Trods vognens
totalbredde pd 1676 mm og en hejde pa 1450 mm
og en cgenvaegt pd 1030 kg skal motoren altsd kun
udvikle ca. 24 hk ved 100 km/t med to personer,
og ved denne hastighed kerer man 10,5 km pd
literen med en motor, der kun lige akkurat er
tilkert til 6.000 km. Motorens tilsvarende omdrej-
ningstal er 3510 o/m, si det mé alt i alt siges at
vaere fornuftigt (der er i ovenstiende udregning
taget hensyn til et krafttab i transmissionen pé ca.
10%). Det skal i den forbindelse nzevnes, at et
“Hundehus” har en luftmodstandskoefficient pé
0,6.

Selviolgelig holder SAAB fast ved forhjulstraek-
ket, og med korercn bag rattet hviler 61% af den
samlede vegt pd forhjulene, hvilket gor vognen
retnings- og sidevindsstabil.

Et solidt karosseri

Ved hjzlp af meget kraftige vanger, forsteerk-
ninger og vindspejlssprosser er selve kabinen gjort
meget modstandsdygtig overfor pavirkninger i alle
retninger. Man stillede det som mal, at vognen
skulle kunne rulle om péa taget, uden at dette blev
trykket ned mod kabinen. En af de mange
*’smadreprever”, prototypen blev udsat for, bestod
i, at vognen blev ophzngt med taget nedad to
meter over ct betongulv, hvorefter man lod den
falde. T sammenstodsejeblikket ramte bilens tag
gulvet med en hastighed pa 22,5 km/t, og som det
fremgar af billederne, kunne tagkonstruktionen
klare denne pivirkning, og derene sprang ikke op.
Den meget kraftige profil, der ligger langs taglinien
er da ogsd udformet i 2,5 mm plade. Der er i dette
karosseri tenkt pd bade primer, sekundzr og
ekonomisk sikkerhed, idet der ogsd péi fabrikken
er foretaget en usadvanlig grundig rustbeskyttelse
af hele karosseriet og navnlig af undervognen. Her
benytter man sig af to nye metoder, idet grundfar-
ven tilfores karosseripladen i et bad efter samme
princip, som benyttes ved galvanisering eller elek-
trostatisk lakering. Den rust- og stenslagbeskytten-
de masse paferes ikke mere undervognen med
trykluftpistoler, men sprojtes pa uden trykluft,
medens karosseriet i en serlig ramme kan drejes
med bunden til siden cller op. P4 den méde kan
der arbejdes i en bekvem stilling, og man kan i ro
og mag komme til overalt, medens laget samtidig
er befriet for luftblerer. Efter pasprojtningen af

undervognsmassen bliver karosseriet lakeret og
kommer i terrecovnen, hvor undervognsbeskyttel-
sen sa at sige bliver bagt fast p karosseripladen.

Man har dog ogsa tenkt pd det praktiske ved
karossericts udformning, Man har f. eks, varmeka-
naler i gulvet ikke alene til bagsedets fodplads,
men ogsd som defrosterkanaler til bagruderne.
Reguleringshindtag til disse kanaler er anbragt
mellem forstolene saledes, at man kan nd dem
bide fra for- og bagsede. Sidstnmvnte har ned-
fweldbart ryglen, hvis bagside i nedfaldet stand
flugter med bagagerummets gulv, og da der ikke er
nogen anden form for skillevaeg mellem bagagerum
og kabine, rader man pa den made over en ladflade
med en lengde pd 1,75 m.

En anden praktisk detalje, der vidner om, at
bilen kommer fra et land med sne i sterrc
mengder, er skarmen over ventilationsanlaggets
luftindtag. Denne kan ikke alene opsamle fartvin-
den og sende den gennem varme- og ventilations-
anlzg, men den kan ogsd forhindre, at luftindtaget
blokeres af sne, nir vognen star parkeret i fri luft.

En halv V8 fra Triumph

At fremstille en ny motor er en temmelig
kostbar speg, der kraever en kollosal investering i
vaerktejsmaskiner. Derfor optog SAAB forhandlin-

.ger og senere samarbejde med Triumph fabrikker-

ne i England, da man der var i sving med et nyt
motorprojekt. Det er nok Triumphs grundkon-
struktion, men SAAB har stillet bestemte krav
med hensyn til kvalitet og kontrol — det er i dag
svenske funktionerer, der kontrollerer delene og
de ferdige motorer, der afsendes i samlet og
afprovet tilstand til fabrikken i Sverige. Der er
altsd 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 varktejsmaskinernes fulde udnyttelse
har konstrueret en motorserie, der kan variere fra
1000 cem til 2000 cem fire-cylindrede rakke-
motorer og samtidig kan benyttes til V8 motorer
— man kan altsd med kort varsel prestere en V8
4-liter motor, hvis det skulle blive aktuelt.
Cylinderblokken helder derfor i en vinkel pad
45° fra lodret, hvilket naturligvis ogsd reducerer
kravet til indbygningshejde. Af hensyn til 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 mellemlag af cylindriske
knastfolgere og afstandsregulerende underlags-

-



SAARB 99 er en kompakt vogn med stor indvendig plads og en fornuftig, nutidig konstruktion. Bemark skarmen over
luftindtaget foran vindspejlet.

_skiver. Indsugningsmanifolden med en Zenith-
Stromberg horisontalkarburator er anbragt pd den
side af motorblokken, der vender opefter, og
udblasningsmanifolden pd topstykkets modsatte
side, og knastakslen trakkes fra krumtapakslen af
en enkelt kede.

Motoren er bygget sammen med transmissions-
systemet efter samme menster, som kendes fra
Triumph 1300, blot er hele motoraggregatet vendt
en halv omgang saledes, at koblingen vender
fremad. Den udgiende koblingsaksel (i forlzngelse
af krumtapakslen) treekker den indgiende gearkas-
seaksel over et mellemhjul. Den udgiende gearkas-
seaksel trazkker differentialets kronhjul. Trods
sammenbygningen har motor og gearkasse hver sin
oliebeholdning. .

Dette lay-out af motoraggregatet bevirker, at
man ikke uden videre kan anvende et konventio-
nelt kelesystem med vandpumpe og ventilator
trukket af en rem fra krumtapakslen. Man har da
taget den fornuftige konsekvens og monteret en

8

termostatstyret, elektrisk drevet ventilator som en
selvstendig enhed bag radiatoren. Knastaksel-
keeden lader man si drive en selvstzndig aggregat-
aksel, der ved snekkedrev driver bade vandpumpe
og stromfordeler. I stedet for at fremstille et eller
andet Storm-P apparat, har man ved en lille ckstra
omkostning til den elektriske blaser fjernct venti-
latorstejen, og samtidig sparer man nogle heste-
kreefter til at drive ventilatoren.

I transmissionssystemet indgir de kardanled,
SAAB benytter pi sine ovrige modeller, samt
homokinetiske led ude ved hjulene. Ogsi frilobet
har man beholdt pd denne model.

Hjulophangninger, bremser og styretoj

Forhjulsophzngningen kender man igen, for
den bestar af korte og lange, tvaerstillede triangel-
arme med en skruefjeder indskudt i hver side
mellem den everste arm og den barende konstruk-
tion.
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Bortset fra, at der ikke er drivende kraft pa
baghjulene, kender vi ogsd baghjulsophzngningen,
der bestar af en stiv bagbro ophangt i bagudret-
tede, langsgiende svingarme, skruefjedre og en
Panhardstav. Desuden er der to momentarme
rettet bagud fra bagbroen — som det fremgar af
skitsen er disse arme monteret til lodretstiende
tappe pi bagbroen. Morsomt nok har SAAB ikke
haft mod til at tage skridtet fuldt ud og ophaenge
baghjulene uafthangigt i langsgiende svingarme,
hvilket de franske fabrikker ikke er bange for. Det

Her ses resultatet af et frit fald fra to
meters hgjde. Nok bliver taget defor-
meret, men det trykkes ikke i naevne
vaerdig grad ned mod personerng i
vognen.

ville nok give sterre krangning i svingene, men for
si vidt ogsi endnu bedre koreegenskaber. Pa det
punkt har BMC alle tiders fordel i de bagudrettede,
uafhaengige svingarme i forbindelse med Hydrolas-
tic-affjedringen, der borteliminerer den deraf for-
ogede krzngning. Indskudte gummibesninger giver
den fornedne bevagelsesfrihed mellem den stive
bagbro og oph®ngningsarmene pa SAAB-konstruk-
tionen.

Der er skivebremser pi alle fire hjul, servofor-
steerker er standardudstyr, og fra de tidligere
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modeller har man overtaget to-kreds systemet med
diagonalforbindelse, Nir hejre forhjul og venstre
baghjul horer til samme kreds, far man ved brud pa
den ene kreds ikke nogen kovending af vognen,
men 50% i bremseeffekt. Hvis man er rap nok i en
sidan situation, kan man imidlertid fa langt sterre
bremseeffekt, fordi hidndbremsen virker pa to
separate tromler pa forhjulene. Hiandbremsen er
derfor en effektiv nedbremse, der ikke giver
komplikationer — man kan altsd med denne vogn
ikke foretage en sikaldt hindbremsevending.

Styretojet bestfr af ct tandstangsstyrehus skudt
ind pa sporstangen, der ligger bag foraksellinicn og
derfor ogsi bag motoren, hvor den er godt
beskyttet., Alligevel er ratstammen to-delt med et
indskudt kardanled — antagelig for at fa den rigtige
placering af rattet — og ogsa dette giver en ckstra
sikkerhed. Da man kerte en forsegsvogn op i en
fast betonmur med 48 km/t, blev det godtgjort, at
pavirkningerne pi provedukken var af en sidan art,
at en kercr ikkc ville blive skadet af rat eller
ratstamme,

Interigr

Som ventet er interipret bide pznt og funktio-
nalistisk. De to scparate forstole har indstillings-
mulighed i lengderctningen, i hejden og i vinkel-
stilling af bade szede og ryglan — sidstnavnte er
trinles. 1 rygleenene er der indbygget besninger til
1in

Et snit gennem motoren og transmis-
sionssystemet. Svinghjulet og koblin-
gen vender frem mod korselsretnin-
gen, og en udskaring i svinghjuls-
d®kslet giver bekvem og sikker ad-
gang til tendingsjustering med stro-
boskop.

montering af nakkestotter, der er en betydende
sikkerhedsforanstaltning, nar de vel at merke er
fast monteret som i dette tilfaxlde. Saederne er
bertrukket med vwvet stof pid nylonbasis med
plastic pi siderne.

Foran rattet er der tre store, runde instrumenter
med speedometeret i midten. Til venstre for dette
er der kolevandstermometer og benzinstandsmaler,
og til hojre er kontrollamperne samlet. Disse
omfatter ladestrom, olietryk, fjern- og blinklys,
antrukket handbremse og fodbremse — sidstnavn-
te lyser ved for stor pedalvandring, hvilkct kan
skyldes brud pid den enc kreds. Til venstre for
spcedometeret sidder en kontakt med indbygget
kontrollampe for advarselslyset (samtlige blinklys i
funktion), og til hejre er cn drejekontakt (il
regulering af lysstyrken i instrumentemnc.

Midt pa lorpanclet sidder tre reguleringshindtag
for varme- og ventilationsanlacg, og over disse har
vi bla:serkontakten (to hastigheder) og en kontakt
til ekstraudstyr. Til venstre pd forpanelet sidder
chokerhindtaget og under detle en tangentkontakt
til positionslys og hovedlys. Omskiftning mellem
fjern- og neerlys sker over ot relae ved at trackke
afviserkontakten til venstre under rattet op mod
rattet. Nar lygterne ikke er taendt, tendes overha-
lingslyset pa samme made. Til hojre under rattet
sidder en lignende kontaktarm med tre stillinger og
hvilestilling. Den betjener viskerne med forskellig



e = o= D

T =

hastighed i de to forste trin, og tredje trin satter
den clektriske vasker i gang, medens viskerne
samtidig arbejder med storste hastighed. Nar denne
kontaktarm trekkes op mod rattet, giver hornet
cn uskoen lyd fra sig.

I centralreret midt i vognbunden er den korte
gearstang anbragt. Som i de tidligere SAAB-mo-
deller tyverisikres vognen pa den made, at ten-
dingsneglen (anbragt bag gearstangen) kun kan
fjerncs, nfr gearstangen er sat i bakgear, og nir
neglen er fjernet, er gearstangen fastlist i denne
stiliing. Bag gearstangen cr handbremsen og de to
reguleringshiindtag for varm luft til bagsardet og
bagruden anbragt. Nar en af derene dbnces, tendes
den indvendige belysning, og samtidig tzndes en
lampe ved tendingslasen, si man kan finde nogle-
hullet. Mellem saderne er der en bejle til hurtig
fastgerelse af sikkerhedsselerne.

Til hajre pa forpanelet er indbygget et aflaseligt
handskerum med klamrehandtag pd lemmen, og i
hver side af forpanelet findes en indstillelig frisk-
luftsdyse. Med en vis tilfredshed kunne det kon-
stateres, at endnu en af ideernc fra vort gamle

Forhjulsophangningen med skrue-
fjedre over pverste triangelarm ken-
des bl.a. ogs3 fra Simca.

projekt FUO er bragt i anvendelse: Til defrostersy-
stemet er tilsluttet kanaler, der udmunder i en
udskering i selve deren, og pa den maide kan
sideruderne holdes fri for dug.

Pladsforholdene er overraskende gode bide i
leengden og bredden. Skeermkasserne ved forsaeder-
nes fodbradt slipper vi ikke for, men ogsi her
finder vi et af vorc gamle forslag, idet der er
anbragt cn lille fodplade pi den venstre skeermkas-
se siledes, at kerercn kan finde en bekvem stilling
tor sin venstre fod.

Funktioner og koreegenskaber

Det er indlysende, at motoren starter omgaende,
selv nar det er koldt. Pi de nordligere breddegrader
kan man endda yderligere hjelpe starten ved at
sende lidt benzin til karburatoren ved hjelp af
pumpcens manuelle pumpearm,

Chokeren kan hurtigt seettes ud af funktion med
undtagelse af det sidste lille stykke, der hovedsage-
lig virker som handgas, men denne funktion skal
holdes usadvanlig laenge. Selv nar motoren i lang
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Den nederste kurve angiver det specifike forbrug malt
.}gram pr. hestekrafttime, der har et usaedvanlig fladt
orleb.

tid har veeret oppe pi normal temperatur ifolge
kolevandstermometeret, vil motoren g i std i
tomgang, hvis chokerknappen er skudt helt ind.
Det har ikke noget med karburator-is at gore, men
skyldes snarere oliens lengere opvarmningsperiode
_man ma erindre, at motoren i tomgang med
frilobet i funktion skal treekke mellemhjulet og
_tandhjulet pa den indgiende gearkasseakscl, og
disse lejer smores af den kolde gearkasseolie. Det
er dog absolut ikke udclukket, at man med lidt
tilmodighed kan opna bedre tomgangjustering.

Gearskiftningen er meget precis, men synchro-
meshen til forste og andet gear yder en del
modstand ved indskiftning. Accelerationen cr til-
fredsstillende uden p4 nogen made at virke over-
vzldende, men helt normal og i overensstemmelse
med vognens specifikationer.

Styretojet er letgiende og prazcist uden naevne-
vardig fjedring cller dedgang, 0g udvekslingsfor-
holdet foles naturligt og passende. Styringen cr
neutral og er uafhengig af vognens ojeblikkelige
vegtbelastning — i det hele taget marker man ikke
forskel pa vognens koreegenskaber, hvad cnten
man er alene i vognen, eller der er fire personer. I
sterk blest og sidevind kan man dog fornemme
sidevindskrafterne, nar der er fuldt las pa vognen.
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benzinforbrug

60 km/t 6,25 1/100 km
(16,0 km pr. liter)
80 km/t 7,001/100 km
(14,25 km pr. liter)
100 km/t 9,5 1/100 km
(10,53 km pr. liter)
120km/t 11,15 1/100 km

(9,0 km pr. liter)

Gennemsnitligt forbrug malt over 1200 km svaren-
de til 9,3 km pr. liter.

accelerationsevne

0—- 40 km/t 3,7 sek.
0- 60km/t 7.4 sek.
0— 80km/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 afskedigelsesansegning ?




Baghjulsophaengningen med de
fremadrettede reaktionsarme
ag de bagudrettede momentarme.

Hvis man med frilebet i funktion slipper gassen
midt i en forholdsvis bled kurve, har det ingen
indflydelse pd styringen, men hvis man i en snaver
kurve kerer med hardt trek pa motoren til midten
af kurven og dercfter slipper gassen, vil der pa
sidste del af kurven komme cn overstyrende
tendens. Denne naturlige folge af skiftende slipvin-
kel pi forhjulene har absolut beherskede folger og
motiverer ikke den [rygl for frilebet, som man
nzrer hos BMC. Tvaertimod er frilebet en hjzlp i
vanskelige situationer, fordi man ojeblikkelig kan
fi ren rulning pa forhjulene blot ved at-slippe
gassen.

Frilebet kan ogsi vacre en hjalp, hvis man
endnu ikke cr blevet hell gode venner med
gearskiftning i en bil. Man kan fcks. skifte gear
uden at bruge koblingen, blot man har sluppet
gaspedalen, og man kan bruge gearstangen som
forvelger, hvilket vil sige, at man skifter til et

lavere gear, inden man har brug for det. Mange
begyndere og nybagte bilister har alt for meget at
tenke pd ved svingning omkring gadehjorne til
ogsd at kunne skifte gear midt i svinget. Derfor er
frilabet en hjzlp, fordi man under rulning frem
mod svinget i god tid kan skifte til forste eller
andet gear, uden at motoren bringes op pi
dramatiske omdrejningstal.

Affjedringen cr meget passende afstemt. Sam-
men med radialdekkene har man en blod luftpu-
defornemmelse, men alligevel er affjedringen tilpas
kontant til sikker vejkontakt ogsa pa darlige veje.
Pi aboslut jevn vejbelagning giver radialdeekkene
ved moderat hastighed ¢n brummende tone, som
om man blev forfulgt af en knallert,

SAAB 99 har god sporsikkerhed pa tor og vad
vej. Ved hird kersel i svingene, kan man fremstille
en svag bagvognsudskridning, men pa en glat vej
skrider forvognen overraskende tidligt ud. Pa ter
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vej virker vognen nemlig absolut ikke neaesetung
med overdreven retningsstabilitet til folge, og man
mi da ogsa erindre, at motoren ligger midt i
foraksellinien og ikke foran denne. Derfor virker
det overraskende, at forvognen ved relativ lav
hastighed i et snavert sving med f.eks. snesjap
skrider ud i si maerkbar grad, at man kommer helt
ud af kurs. Forsigtig kersel i glat fore tilrides.

Pa tor vej er vognen passende styrefolsom, og
selv om den ikke er sa let tilbens som SAAB 96, er
den ganske uproblematisk pd en snoct vej med
skarpe sving. P4 den anden side er SAAB 99
absolut retningsstabil op til tophastighed, og det er

virkelig en fornejelse at kere dennc bil pd lande-
vejer.. Stejniveauct cr behersket op til ca. 90 km/t,
men dercfter stiger det javnt, og ved 120 km/t er
motorstejen overraskende kraftig. Til gengzld
hores ingen namvnevaerdig vindstoj selv ved de
storre hastigheder.

Varme- og ventilationsanlwgget er fortrinligt,

_der kommer meget hurtigt varme i vognen, 0g man

kan let indstille temperaturen cfter enske. Afdug-
ning af bagruden er effektiv pd leengere turc, men
der gir nogen tid, for denne afdugning finder sted.
P4 det omride virker den elektrisk opvarmede
bagrude mere omgiende, men man kan i nogen

De to forstole er her monteret med
de originale nakkestotter, der leveres
som ekstraudstyr. | dorene er der
rummelige kasser, der samtidig tiener
som armian.

Forpanelet er overskueligt med god
anbringelse af kontakter og kontrol-

greb.
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grad afvaerge dugdannelser, nir man sztter sig ind i
den kolde vogn, hvis man med det samme starter
blzeseren pa storste hastighed.

Motoren er passende smidig og traekker jeevnt i
topgear ved lidt under 40 km/t, og en accelera-
tionstid pa 10,5 sckunder fra 50 til 80 km/t i
topgear kan man absolut vare tilfreds med.

Bremserne kraever et ret stort pedaltryk trods
servoforsterkeren. Jeg mente forst, at frilebet
kunne have indflydelse pi dette forhold pid den
made, at motoren ikke gav tilstreekkelig vacuum til
forstzerkeren, men forseg med frilebet sat ud af
funktion viste ikke mearkbar forskel pa dette
forhold. Der er ikke tvivl om, at SAAB bevidst
holder pedaltrykket ret kraftigt for at undgd
blokering i glat fore, men lidt lavere pedaltryk

kunne onskes, da man bla. lettere vil kunne
afstemme bremsecffekten uden en lzngere tilven
ningsperiode,

SAAB 99 er en god nutidig konstruktion, der vil
kunne leve vandret mange dr frem. Der er ikke
tvivl om, at den kompakte vogn er tidens lpsen, og
nir man samtidig har skabt sd rummelig en bil med
tiltalende koreegenskaber, forbrugervenligt™ ud-
styr og en god kvalitet, vil man ogsa kunne regne
med et stabilt publikum, der sztter pris pa disse
egenskaber. Der bliver nappe tale om den store
markedsandel forelebig, for skent SAAB 99 ikke
er dyr i forhold til det, man far for pengene, si
begynder 34.000 kroner si smit at blive mange
penge for en bil.

specifikationer

Fem-personers to-ders sedan
Importer: 1SIS Motor A/S, Industrivej 7, Glostrup.

Motor: Fire-cyl., overliggende knastaksel, vandke-
let. Boring 83,5 mm, slagl&ngde 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 ifglge SAE
87 hk ved 5.500 omdr/min. Fem hovedlejer.

Transmissionssystem: tor 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-
hjulstraek, frilpb. Udveksling kobling/gearkasse
0,95:1. Differentiale: hypoidfortanding, udveksling
4,22:1. Dxkstprrelse 155 SR-15.

Hjulophangning: Forhjul i korte og lange triangel-
arme, skruefjedre, teleskopdampere. Baghjul i stiv
bagbro, bagudrettede reaktionsarme, moment-
arme, panhardstav, skruefjedre, teleskopdempere.

Bremser: Forhjul: 269,5 mm skivebremser. Bag-
hjul: 269,5 mm skivebremser totalt belaegnings-
areal 177,6 cm®. Fabrikat: ATE. Servoforstaerker,
héndbremse virkende pa forhjul.

Elektrisk anlaeg: 12 v, dynamo (vekselstrgm) 490
watt, akkumulator 60 amp.timer.

Mal, vaegt: Total lzngde 4354 mm, total bredde
1676 mm, total hgjde 1450 mm, akselafstand
2473 mm, sporvidde for 1390 mm, bag 1400 mm,
fri hojde fra vej 170 mm, benzintank rummer 48
liter, oliesump rummer 3,5 liter incl. filter kplesy-

.stem 8,0 liter. Egenvaegt 1030 kg. Effektvaegt 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,-.

Sarlige bemarkninger: Oktantalbehov: 96. Termo-
statstyret el-ventilator,

Tekniske Oplysninger: Lasteevne 425 kg. Bagage-
rum 347 liter. Karburator: Zenith-Stromberg 175
CD-2S. Tendrer: Champion N-9Y, elektrodeaf-
stand 0,6-0,7 mm, kontaktafstand 0,3-0,4 mm,
fortending 10°, ventilspillerum, indsugning:
0,20-0,25 mm. Udbl@sning: 0,40-0,45 mm ved
kold eller varm motor. Daktryk forhjul 22-24
p.s.i., baghjul 22-24 p.s.i. Gearkasse og differentia-
le rummer 3,0 liter SAE 75 EP.
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Fra Christies dobbelte
hundehus til

ensen FF

Firehjulstrakkets udviklingshistorie og udviklingsmuligheder.

I marts 1957 skitserede SMJ, hvorledes man kunne
bygge “verdens hurtigste F-IIl racer.” Det var
under 500 cm®-begrensningen (midget-formlen),
og den barende ide var at vognen skulle have to
250 ¢m® NSU ”Sportmax”-motorer, der trak pa
hver sit hjulpar. Firehjuls-treekket var valgt, fordi
det, som det hed i artiklen, var ”...den eneste vej
frem, ndr det drejer sig om bygningen af endnu
hurtigere racervogne...” Projektet blev aldrig reali-
seret, og de naermest folgende ar tydede ikke pa, at
seerlig mange konstrukterer delte denne optattelse
af firehjulstreekket. Men vurderet nu, tolv ar efter,
mens flere firchjulstrukne formel-1-vogne er under-
vejs, og hvor nogle af dem formentlig vil deltage i
lob i den kommende s@son, forekommer ordene
ret s profetiske.

Nu kraeves der ikke altid special synskhed eller
profetiske evner for at forudsige den tekniske
udvikling. De ideer, der slar igennem i dag, har
normalt ligget i svob adskillige ar forinden. Profe-
tens kunst bestdr i kombination af nysgerrighed
16

cfter, hvad der foregir i teknikkens yderste gren-
seomrader, en vis evne til at skelne mellem fikse
idder og levedygtige ideer, og fantasi til at raessone-
re videre ud fra de sidste. Det er naturligvis heller
ikke si lidt, og dertil mia man nok krave en vis
optimistisk tro pa, at de “rigtige” ideer vil sli
igennem til sidst. At det kan tage lang tid, og at
der kan labe mange vanskeligheder pa undervejs, er
firchjulstrazkket tilstrarkkeligt eksempel pa.

Selve ideen med at lade motoren trakke pi alle
koretojets hjul er si nerliggende, at den ma vaere
gammel, og det var den naturligvis ogsa allerede i
1957. Sa tidligt som i 1906 havde den amerikanske
korer, konstruktor og altmuligmand J. Walther
Christie anmeldt en firehjulstrukket vogn til lobet
om Vanderbilt-pokalen. Vognen havde to
tvarstillede motorer, der trak pa hver sin aksel, og
konstruktionen foregreb siledes bade SMI’s for-
melIll og BMC’s ’hunduhus” med adskillige
artier. Inden lobet blev den bageste motor dog
koblet fra, men den resterende del af vognen var,



sammen med Christie’s senere konstruktioner,
tilstraekkeligt til at sikre hamn en plads i bilhistorien
som forhjulstraek-pioner.

Sencre fulgte andre konstrukterer efter, deriblandt
Eitore Bugatti, der 1 begyndelsen af trediverne
konstruerede cn firehjulstrukket vogn med 4,9-
liter motor (type 53), og Harry Miller, der i
tredivernes slutning fremstillede en razkke fire-
hjulstrukne vogne, der bl.a. deltog i Indianapolis-
lobet. Blandt de mest uortodokse af tredivernes
konstruktioner var englenderens Fred Dixon’s
vogn, der ikke alene havde trek, men ogsé styring,
pa alle fire hjul. De fwrreste havde vel den gang
ventet, at netop denne halsbraekkende konstruk-
tion skulle danne grundlaget for firchjulstrakkets
udvikling i efterkrigstiden,

Inden en narmere omtale af Dixon’s konstruktion
og den udvikling, der fulgte efter, kan det maske
vere pd sin plads at sc pa firehjulstrekkets
specielle egenskaber.

Dets overlegenhed overfor trek pa en enkelt aksel
viser sig forst og fremmest, hvor friktionsforholde-
ne mellem dek og kercbane giver vanskeligheder
med overforsel af den disponible motorkraft. Det
cr ofte tilfeeldet ved korsel i terrzen, det kan veere
tilfeeldet ved korsel med meget kraftige vogne pa
tor vejbane, og for mindre kraftige vogne pi
vejbane med darlig friktion. Desuden giver fire-

Fred Dixon’s efterkrigsprojekt med
firehjulstrek og felles skivebremse
for alle 4 hjul (Fra Britisk Patent

hjulstrackket fordele ved hurtig kurvekorsel, idet
det muligger bedre udnyttelse af de forhandenvee-
rende friktionsforhold, og dermed hojere graense-
hastigheder fer udskridning,

De her skitserede fordele peger dirckte pa de mest
narliggende anvendelsesomriader for firehjulstrak,
nemlig terrngdende korctojer og vogne, der skal
kunne overfore maksimal motoreffekt under alle
forhold, altsia racervogne. De antyder imidlertid
ogsd, at firehjulstrackket kan betyde en vasentlig
forogelse af korselssikkerheden for normale per-
sonvoghe, navnlig under ugunstige friktionsfor-
hold.

Den praktiske udformning af firechjulstrakket er i
forste rackke athaengig af kersclsbetingelserne. For
vogne, der hovedsageligt eller udelukkende skal
kore i terreen, har man forlaengst fundet frem til en
tilfredsstillende konstruktion ved en fast sammen-
kobling af de to drivende aksler. Der opstar flere
problemer, nar firehjulstrakket ogsd skal kunne
udnytles pd fast vejbanc. Ved kurvekorsel beskri-
ver de 4 hjul cirkelbuer med forskellig radius, og
hjulene skal derfor have forskellig omlebshastig-
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 samume

740153, udtaget af Harry Ferguson
Research og F.W. Dixon)
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STP-Lotus Mk. 56 med Ferguson-transmission. Art Palfard i vogn nr. 20 deltog sammen med Graham Hill og Joe

Leonard i tilsvarende vogne i Indianapoalis 1968.

forhold gelder naturligvis ved korsel i terren, men
her loses problemet ved en passende skridning af
drivhjulene, og det lose underlag muligger dette,
uden at der opstér for stort deckslid eller unormalt
store spaendinger i transmissionselementerne.
Terrzngiende keretojer af den allerede nacvnte,
simple konstruktion indrettes oftest siledes, at
traekket til forhjulene kan kobles fra ved kersel pa
almindelig landevej. Ved adskillige terreengiende
vogne og pa vogne, der i ferste raekke tager sigte pa
at udnytte firehjulstreekkets muligheder pa almin-
delig vejbane, er man imidlertid gaet en anden vej,
idet der her er indskudt et tredie differentiale
mellem gearkassen og de to drivaksler. Dette
centraldifferentiale fordeler treekkraften til de to
aksler og muligger forskellig omlobshastighed, pa
samme made som de normale akseldifferentialer
fordeler kraften til de to hjul. Der er ydermere
mulighed for at gore kraftfordelingen usymme-
trisk, siledes at motoreffekten f.eks. fordeles til de
to aksler i forhold tii akselbelastningerne.

Ved indfejelse af det centrale differentiale overta-
ger man ogsd differentialemekanismens ulemper.
Hvis den ene aksels hjul skrider, vil man siledes
ikke kunne overfore moment til den anden aksel.
Af denne grund forsynes centraldifferentialet of-
18

test med en smrlig sparremekanisme, der sikrer
sammenlasning af de to aksler ved kersel i terrzen.
Mens de terrzengiende koretojer siledes ikke byder
pi storre problemer, bliver sagen mere komplice-
ret, nar firchjulstreekket skal benyttes pa vogne til
hojere kerehastigheder. For at sikre, at man
virkelig udnytter de givne friktionsforhold til det
yderste, ma mere avancerede konstruktionsprincip-
per tages i anvendelse. Dixon’s foerkrigsvogn var
egentlig, efter datidens mdlestok, avanceret nok,
men mogle af dens ideer forekommer mindre
tillidvaekkende. De 4 drivende hjul var ophangt i
pendulaksler, og ved kurvekersel drejede hjulenc
om akslernes lejringspunkter. Motoren var anbragt
bag bagakslen, og motorkraften overfortes til
hjulene gennem en langsgicnde transmissionsaksel.
I akslens forende var placeret en skivebremse, der
altsa virkede pa alle 4 hjul.
Efter krigen prasenterede Dixon, der nu havde
indledt samarbejde med en anden kerer, "Tony”
Rolt, en ny version af vognen. Firehjulstrackket var
bibeholdt, men styringen pd baghjulene udeladt.
Som en nyhed var der pd transmissionsakslen
mellem for- og bagaksel indskudt en frilobsmeka-
nisme, der tillod, at forhjulene ved kurvekorsel
roterede hurtigere end baghjulene, mens den laste




. de to aksler sammen, hvis baghjulencs omlebshas-
| tighed oversteg forhjulenes, Den felles skivebrem-
se, der stadig var anbragt i akslens forende, virkede
dirckte pa forhjulene, mens bremsekraften til
baghjulene skulle overfores gennem frilobet. Op-
bygningen forhindrede derved blokering pa en
enkelt af akslerne.
I 1950 fattede traktorfabrikanten Harry Ferguson
interesse for projekiet, og under hans ledelse tog
udviklingen fart i de folgende ar. Konstrukteren
Claude Hill, der bla. var ansvarlig for Aston
~ Martin’s DBl og DB2-modeller, blev draget ind i
~ arbejdet, og hans ferste veesentlige indsats var at
-~ udskifte Dixons oprindelige frilob med et cgentligt
centraldiffcrentiale mellem for- og baghjul, Diffe-
rentialet tillod, at de to hjulpar bevaegede sig med
forskellig hastighed, men sergede samtidigt for
== .  automatisk sammenlisning af dem, hvis hastighed-
- forskellen blev for stor.
. 11956 praesenteredes den forste Ferguson-proto-
type, en personvogn, der udover det nykonstrucre-
de firchjulstraek bod pa et helt nyt, automatisk

e transmissionssystem. I 1960 fulgtes den af B b TR L ons i e
”P—99"—m0dfllen, en racervogn med 2,5 l_itcrs sesghuset med kadetrakker me}lem
Coventry Climax motor. Med en forsteplads i det turbine og centraldifferentiale samt
internationale leb pd Oulton Park-banen i 1961 drivakslen il forhjulene. (se ogss

i med Stirling Moss ved rattet, og ved en raekke SMJ, juli 1968, side 512-13)

B senere sejre i engelske bakkelob viste den klart

den firehjulstraekkets muligheder.

" I mellemtiden var et nyt trek fajet til Ferguson-

e systemet ved anvendelsen af Dunlop’s “Maxaret”-

Kadehuset p§ Lotus Mk. 56 med 3”
Morse “"Hy-Vo* kazde.
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antiblokeringsmekanisme, der bl.a. benyttedes ved
fly-landingshjul. 1 Maxaret-systemct indgaer en
mekanisk folerenhed, der registrerer en begynden-
de blokering, og sorger for reduktion af bremse-
trykket, indtil hjulet atter ruller pa vejbanen. Bade
de allerede benyttede fly-systemer og de cksperi-
mentelle systemer, der var udformet til biler,
byggede pi en folerenhed ved hvert hjul og et
hydrauliksystem med pumpe, der gjorde det mu-
ligt at opbygge det nedvendige tryk i hjulcylindre-
ne, siledes at der opstod en hurtigt. pulserende
trykvariation og en effektiv bremsning uden ud-
skridning.

I forbindelse med Ferguson-konstruktionen kunne
reguleringssystemet forenkles veesentligt. I forvejen
forhindrede centraldifferentialets friktionskoblin-
ger blokering af en cnkelt aksel, Maxaret-systemet
skulle blot sikre mod en samtidig blokering af alle
fire hjul. Der kunne derfor benyttes en enkelt
foler, koblet til centraldifferentialets indgangs-
aksel, og bremsesystemet kunne opbygges som et
konventionelt, hydraulisk anleg med vacuumfor-
stzerker. Maxaret-enheden styrede undertrykket i
forsteerkeren og dermed trykket i det hydrauliske
systemn.

Siden 1960 er den videre udvikling foregiet pa to
fronter. I USA har man iser interesseret sig for
Ferguson-systemets muligheder pa kraftige person-
vogne, med forbedring af korselssikkerheden som
vigtigt mél.

Direktoren for det amerikanske olicadditiv-firma
STP, Andy Granatelli, tog i 1963 initiativet til
provekersler med “P-997 prototype p4 Indianapo-
lis. Det forte direkte til samarbejde mellem STP og
Ferguson Research om en raekke Indianapolis-
vogne, ferst med Novimotor, senere med Pratt &
Whitney turbinemotorer. 1968-vognen, der blev
bygget i samarbejde med Lofus betegner et forele-
bigt hejdepunkt i dette samarbejde.

P4 grund af de specielle begrensninger for turbine-
motorer var STP-Lotus-vognene ikke ydelsesmas-
sigt pa hojde med de kraftigste af konkurrenterne,
en kendsgemning, der maske i nogen grad tilsleredes
af, at to af de tre deltagende STP-Lotus med deres
traeningstider sikrede sig de bedste startpositioner.
For at opni dette havde man dog mattet ty til det
kunstgreb at forheje turbinens tomgangsomlobstal
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 foregd
0,3 sekund hurtigere ved udgangen af kurven. I
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selve lebet kunne denne teknik ikke benyttes, men
sclv her opnaede de firehjulstrukne vogne kurve-
hastigheder, der var 10-15 km/t hurtigere end de
fleste konkurrenters, og de hurtigste, der hidtil var
set pi Indianapolis.

Endnu er firehjulstrekkets fremtid i amerikanske
lob usikker pi grund af de bebudede restriktioner,
men at Lotus’ og Fergusons faelles indsats vil sztte
sig sinc spor, ogsi pi de europeiske baner, er
hacvet over enhver tvivl.

Det engelske bilfirma Jensen annoncercde i 1966
verdens forste sericproducerede personvogn med
firehjulstrzk. Det drejede sig om en specialversion
af fabrikens C-V8 modecl med Chrysler V-8 motor,
automat-gear og Ferguson-transmission. Vognen
levede udstyrsmassigt op til fabrikkens szdvanlige
(dyre) standard, men udscendet svarede sandt at
sige ikke til det avancerede indre. Nogen egentlig
serieproduktion kom ikke i gang, men pa biludstil-
lingen i London i efterdret 1966 dukkede vognen
op igen i ny skikkelse. Den tekniske specifikation
var stort set umndret, men karosserict var nyt og
mere vellykket, tegnet af det italicnske special-
firma Vignale.

[ Jensen "FE” (”Ferguson Formula™) har man
udmentet erfaringerne fra de tidligere prototyper.
Det har bla. fort til, at den ensartedede fordeling
af traekkraften til de to hjulpar, som benyttedes pa
P-99.raceren, er opgivet. Blandt ulemperne var i
forste rekke en kraftig understyringstendens, nar
vognen kertes gennem en Kurve med treek pi
hjulene. Nar friktionsgraensen blev naet (for den
eksisterer naturligvis ogsi for en firchjulstrukket
vogn) var der mulighed for en ukontrollerct
forhjulsudskridning, hvad bade Stirling Moss og
Graham Hill opdagede ved provekorsel med

»p99”  selv erfarne kerere kan nemlig ikke sactte.

3

sig ud over naturlovene.

P4 Jensen FF overfores nasten 2/3 af motoreffck-
ten til baghjulenc (helt nejagtigt 63 %), hvilket
dels medforer en passende styringskarakteristik,
dels at vognen i greensetilfeeldet kan holdes under
kontrol ved at bringe baghjulene til udskridning.
P4 en hakmotor-sportsvogn (Felday-BRM) er man
gaet endnu videre med krafifordeling 30/70 pi de
to hjulpar.

Der kan na:ppe herske tvivl om, at Jensen FF med
hensyn til sikre kereegenskaber, uanset vejbanens
beskaffenhed, er i en klasse for sig. Desvaerre
befinder den sig ogsd i en prisklasse, hvor den kun
har teoretisk interesse for det store flertal af

bilister. I England er prisen L 5340 (¢a.100.000kr)

[
]
l
I
1
T
¢
f
I
C
i
i
3
L
F
a
I
d




tn
o-

ck-
ket
ik,
der
ng.
1an

de

1ed
ens
ITe
Cun

)0 kr)

Eftef ff)rskelﬁge indledende forspg pd egen hind overlod man fornuftigt nok formgivningen af Jensen FF til italienske
specialister. Resultatet er blevet en vellykket ramme om det avancerede tekniske indre.

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

Der er nok ikke hab om, at de nzrmeste ar vil
bringe firchjulstrukne vogne i de mest populzre
prisklasser. Som allerede antydet har konstruktio-
nen ogsa i ferste rackke sin berettigelse ved vogne
med kraftige motorer. Alligevel kunne man godt
onske visse af Ferguson-systemets egenskaber,
f.eks. den effektive sikring mod blokering af
hjulene, almindeligt udbredt. Bortset fra de allere-
de eksisterende trykregulerings- og trykbegraens-
nings-ventiler, der alle lider af den skavank, at de
ikke tager bensyn til vejbanens friktionsforhold,
arbejder bremsefirmaer og flere bilfabriker pa
udvikling af blokeringssikringer, i modsatning til
Ferguson-systemet tager de fleste dog kun sigte pi
at forhindre blokering af baghjulene.

Imens arbejder Ferguson Rescarch videre pi at
delagtiggore andre end Jensen-kunder i firehjuls-

treekkets fordele, og man er nu niet si vidt, at man
kan levere komplette ombygningssaet til visse
eksisterende vogntyper. Den engelske stat har
siledes sidste dr tegnet kontrakt med fabriken om
levering af 25 ombyggede Ford Zephyr, heraf 20 -
til politiet. fabriken om levering af 25 ombyggede
Ford Zephyr, heraf 20 til politiet. Ombygningssact-
tet til Zephyr-modellen kan give et fingerpeg om,
hvad Ferguson-systemet pd det nuvaerende udvik-
lingstrin koster - i penge og i ekstra vaegt.

Sclv om hovedprincipperne er de samme, adskiller
Ferguson-differentialet til Ford Zephyr sig pi
enkelte punkter fra den tidligere konstruktion til
Jensen FF. Mens der i den sidste benyttedes 3
Morse "Hy-Vo” tandkader til overforsel af kraften
til forhjulenes udgangsaksel, er de i den nye
konstruktion aflest af en enkelt 27 bred kade,
Ogsd friktionskoblingernes placering er @ndret.
Mens de tidligere sad pd en serlig mellemaksel er
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ksdstrmk (2% Morse "Hy-Ye")

udgangsaksel til

forhjul ‘\‘%“i
d
|
|
!

—
!

central-diffarantiala

kontrelenhed
{20 % hast.forakal)

Kkontrolenhed
(5 % bast.foraksl)
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Det egentlige differentiale er udformet som et
planetgear, hvori indgangsakslen fra gearkassen
driver planethjulsholderen, mens drivaksierne til
for- og baghjul drives af henholdsvis solthjul og
yderring. Kraften til forhjulene overfdres via den
hule solhjulsakse! {udenom indgangsaksien) og et
k®zdetrzk til den gverste aksel. Kadehjulene pi
gverste og nederste aksel har henholdsvis 41 og
39 tender, og ved normal ligeudkorsel, nér
udgangsakslerne tif for- og baghjul har samme
omdrejningstal, roterer solhjulet derfor 5% hurti-
gere end differentialets yderring.

P§ overste og nederste aksel er monteret kontrol-
enheder, der skal forhindre hjulspind p& hen-
holdsvis for- og baghjul. Kontrolenhederne er
vdformet som pladekablinger, der er udkoblet
under normale kerselsforhold. Den gverste kob-
lings ene part er forbundet med udgangsaksien til
forhjulene, den anden part drives via et tandhjuls-
drev fra udgangsakslen til baghjulene. Udveksiin-
gen i tandhjulsdrevet er valgt siledes, at denne
koblingspart lober 20% hurtigere end udgangsaks-
len til baghjulene (og den anden koblingspart).
Den nederste koblings to dele er forbundet med
henholdsvis solhjul og yderring. Hastighedsfor-
skellen er altsd her normalt 5%. Begge koblinger
er indrettet siledes, at de automatisk laser sam-
men, hvis de to koblingsdele fér samme hastig-
hed. (@verste kontrolenhed trader altsd i funk-
tion, og kobler for- og baghjul sammen, hvis
farhjulene roterer 20% hurtigere end baghjulene
fved forhjulsspin eller baghjulsblokering). Den
nederste kontrolenhed trader p§ samme méde i
funktion, hvis baghjulene roterer mere end 5%
hurtigere end forhjulene. (ved baghjulsspin cllef
forhjulsbiokering).

De to kontrolenheder forhindrer effektivt, at en
enkelt af de to aksler blokerer. Som en sikring
mod blokering p& alle fire hjul er der indskudt en
Maxaret blokeringssikring, der via en aksel gen-
nem den hule mellemaksel er forbundet til
indgangsaksfen. Hvis indgangsaksien er ved at g& i
std {ved blokering af hjulene) aktiverer Maxaret-
enheden en styreventil, der bryder undertrykket i
bremsesystemets vacuumforst@rker, sdledes at
bremsekraften reduceres.




/-
-
er
et

tif

er

ig-
k-

de nu monteret pa de to hovedaksler. (En beskri-
velse af fordelerdifferentialet i Jensen-modellen
blev bragt i SMJ, december 1965 s. 830-33).

Ombygningen af Zephyr modellen bestar af mon-
tering af et Ferguson-differcntiale bag vognens
normale gearkasse (det drejer sig om modellen med
Borg-Wamer automatgear), kardanakslen til bag-
bjulene er kortet op, og der er monteret en
forbindelsesaksel til forhjulsdiffercntialet. Selve
differentialet er indbygget i ct letmetalhus, stobt i
eet stykke med et nyt bundkar til motoren.
Drivakslernc til forhjulene har inderst Rotoflex-
gummikoblinger, yderst homokinetiske led. Disse
udbygninger al transmissionssystemet giver en

_ samlet vaegtforegelse pi ca. 77 kg.

For at give plads til forhjuls-drivakslerne har det
oprindelige McPherson-ophaeng métter 2ndres til
ophaeng med dobbelte tvaersvingarme, med skrue-

fjedre, der stotter pa de everste arme. Det har oget
veegten med yderligere 12 kg. Motoren har ogsa
mittet rykkes nogle cm til venstre og haeves, for at
give plads til differentiale og forbindclsesaksel,
Nye motorophaeng m.v. giver 7 kg vaegtforogelse.
Endelig fojer udbygningen af bremsesystemet (ny
bremseforsteerker, vacuumtank Maxaret-enhed og
reguleringsventil) 14 kg. til, salcdes at den samlede
vagtforogelse bliver ca. 110 kg, — eller ca. 8 % af
vognens normale tomvagt. Det meste af foragelsen
falder pa forhjulene, og vecgtfordelingen for tom
vogn et 59 %/ 41 % mod for 57 % [ 43 %.

Prisen for ombygningen er i England ca. £ 1.000,
cller omtrent det samme som for resten af vognen
(uden afgift). Selv om prisen for det fardige
keretoj derved bliver under halvdelen af prisen for
en Jensen FF, forekommer den alligevel afskrack-
kende. Fabrikken understreger da ogsi, at denne

Af ydre en normal Ford Zephyr, men bag den normale facade ligger et F erguson-firehjulstrak, 20 vogne af denne type
er bestilt til det engelske politi,




V-6 motor

bageste differentiale
(63 % effekt)

forreste differentiale
(37 % effekt)

! kardanaksel
ti1l forhjul

q!

Rotoflex-kobling

Ferguson
fordelerdifferentiale

Maxare t-anhed

Transmissionssystemet pd de Ferguson-modificerede Ford Zephyr modeller. Transmissionskomponenterne til vagnene

bygges i samarbejde med Laystall Engineering Co.

pris er forelobig, og baseret pa begransede serier.
Ved egentlig produktion, f.eks. af 50.000 cksem-
plarer om aret skulle den efter beregningerne
kunne komme ned pa omkring 4.000 kr. Omregnet
til danske forhold giver det en prisforogelse pa
omkring 10.000 kr, si selv med dette perspektiv,
der endnu ligger nogle ar ude i fremtiden, skal vi
nxppe ventc at se mange vogne med Ferguson-
transmission pa de danske landeveje.

Ferguson Research er naturligvis ikke blot interes-
seret i at bygge om pd de allerede eksisterende
bilmodeller. Man si helst systemet taget op af en
af de store bilfabrikker, eventuelt som ckstraud-
styr. En Ford-Mustang, ombygget efter samme
recept som de her beskrevne Zephyr-modeller, har
sammen med en normal Mustang varet p4 rund-
rejse til flere europaciske lande, heriblandt Sverige,
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sidste vinter. De to vogne blev ogsi demonstreret
pad USA’s store bilfabrikker, hvor man (som de
fleste andre) var begejstrede for systemet, men
serdeles skeptiske overfor publikums villighed til
at betale den nedvendige merpris.

Trods den obligatotiske skepsis, en skepsis, der
altid retfeerdiggores med henvisning til publikums
reaktioner, er der med Ferguson-systemet sat en
ny standard for bilernes kerselssikkerhed. Hvis
man kan finde frem til andre konstruktioner, der
giver de samme resultater for feerre penge, er det
naturligvis udmarket. Men enten man vil indrom-
me det eller ej, bliver det i dc kommende ér
bilfabrikkernes sag at leve op til den standard.

benny christensen
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LUCAS QUIKAFIT ud-i-et kontaktsaet

LUCAS nye QUIKAFIT kontaktsaet giver hurti-
gere kontakt og afbrydelse og derved mere eifek-
tiv teending. Det er resultatet af en ny teknisk
udferelse og nye materialer. QUIKAFIT sikrer
perfekt teending i rette tid - hver gang - uanset
hvor hurtigt De kerer,

QUIKAFIT er prevekert pa Formula |lI
racervogne og internationale rallyvogne
og er nu standard-udstyr pa disse vogne.

QUIKAFIT
passer pa over 80%o af alle engelskevogne.

IMPORT@RLH8H S KOBENHAVN-GLOSTRUP
HOLSTEBRO -ODENSE-AALBORG

| QUIKAFIT er alle dele samlet i een enhed klar
til montering. Hvis De kan bruge en skruetraek-
ker, kan De i en nodsituation endda selv udskifte
til QUIKAFIT pa fa minutter. De risikerer ikke at

tabe nogle smé dele, og er sikker pa at alt sidder
som det skal.

WUCAS
QUIKAH]
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Triumph TR 6

Triumph TR 5 er nu blevet aflest af TR 6.
Forskellen pa dissc to modeller bestar forst og
fremmest i et nyt karosseri tegnet hos Karmann-
Ghia. Dette har ikke alene givet vognen ct nyt
udseende, men ogsa et storre bagagerum, der med
en stuvningskapaciter pa 206 liter dog stadig er ret
beskedent. ;

Saderne har fiet en bedre udformning, der giver
storre stette i sideretningen, og der er blevet sterre
afstand mellem szde og tag.

Den tekniske udformning er overtaget dirckte
fra TR 5, blot er sporvidden foroget foran til 1276

MG 1300 Mk. Il

MG 1300 var simpelthen cn lidt bedre udstyret
BMC 1300 med den karakteristiske MG-front, men
med nojagtig samme motoreffekt nemlig 58,5 hk
DIN ved 5250 o/m. MG 1300 Mk II har nok den
samme motor, men den har faet to S.U. karbura-
torer, kompressionsforholdet er sat op til 9,75:1
og effekten er 65 hk DIN ved 5750 o/m.

Udstyret er som saedvanlig MG praeget med trae i
26

Triumph TR 6 med karosseri fra Karmann-Ghia. Trédhfu-
lene er ikke standardudstyr.

mm og bag til 1264 mm. Samtidig cr der kommet
kraengningsstabilisator ved forhjulene, hvilket giver
en noget eendret styrekarakteristik mod det under-
styrende,

Motoren er uandret den scks-cylindrede raekke-
motor pa 2498 ccm, som med Lucas benzinind-
sprojtning udvikler 150 DIN hk ved 5.500 o/m.
Dette giver vognen en tophastighed i neerheden af
200 km/t, og accelerationstiden fra stiende start
til 100 km/t opgives til 9,3 sckunder. | topgear
accelererer man fra 50 til 80 km/t pa 7,0 sekunder.
Prisen er fastsat til kr. 46.996,-.

forpanclet og tre runde instrumenter, der bl. a.
omfatter omdrejningsteller. Rattet er et af de nye
sportstat med en let gummipolstring overtrukket
med lader — et rat man virkelig har et godt og
sikkert greb i, selv om man har helt torre hander
og ikke kerer med handsker.

Hjulene er monteret med det nye Dunlop
radialdzek SP 68, der i forhold til det tidligere SP
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MG skuile egentlig for fremtiden kun
vare et rent sportsvognsmeaerke, men
meddeleisen om denne beslutning rej-
ste et ramaskrig i visse lande, og MG
1300 Mk I vil altsd danne en undta-

gelse,

41 skulle give 20 % flere kilometer. Resten af
vognen svarer naturligvis til BMC 1300, men den er
en del hurtigere og med bedre overhalingsevne. [
andet gear kan man g op til ca. 90 km/t, og tredje
gear treekker ud omkring 130 km/t. Tophastighe-
den opgives til 163 km/t, og accelerationstiden fra
stdende start til 80 km/t ligger omkring 9.4
sckunder. Prisen er fastsat til kr. 27.434 - (med
automatgear kr. 31.298.-).

Interiaret i MG 1300 Mk 1. Som tidligere navnt vil rat af
denne art formentlig og forhdbentlig blive almindelige i
fremtiden. En omdrejningstaeller i en bil af denne slags er
derimod kun rent pjat, for man har ikke det fjerneste at
bruge den til.

Morris Monaco S

BLMC har meddelt, at man vil bort fra den
nuvaerende 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 selvfolgelig en
begyndelse, og det skal blive interessant at se, hvad
det ender med.

Det ofte benyttede S star for ”Sport”, og det er
da ogsd under motorhjelmen, vi ferst skal lede
efter forskellen. Motoren har faet to S.U. 1 3/4”
karburatorer, ny udblesningsmanifold, sendret for-
breendingskammer, kompressionsforhold  9,5:1,
storre ventiler, ventilfjedre som pa MG B og
knastaksel som pa MG B. Maksimalc{fckten er 101
hk SAE ved 5650 o/m og det maksimale drejnings-
moment er 16,13 kpm ved 3000 o/m. Det cr altsa
10 SAE-hk mere end BMC 1800 Mk. II, og
tophastigheden. er giet op til ca. 165 km/t.
Accelerationsevnen er ogsid ret merkbart forbed-
ret, idet 0-80 opgives til 9,9 sek. mod 11,7 sek. for
Mk II. ;

Diameteren pd forhjulenes skivebremser er sat
op fra 236 til 240" mm, og der er nu tre
hjulcylindre ved hver skivebremse. 1 overensstem-
melse med den storre effekt er ogsd koblingen
gort kraftigere med staerkere fjedre. Mk 1l og Mk
IT S adskiller sig kun i det ydre ved det lille
navncemblem  pid  kuffertrummet. Prisen  for
“S”-modellen er fastsat til kr. 34.643,-, hvilket er
kr. 2.332,- mere end for den ordinzre model.
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'NY OPEL

ADMIRAL

KAPITAN

DIPLOMVIAT

Ny motor og ny baghjulsophangning
de mest bemarkelsesveardige nyheder

Opel Kapitin, Admiral og Diplomat er samme
vogn med forskelligt udstyr og til dels med
forskellige motorer. Kapitiin og Admiral og Diplo-
mat E har alle seks-cylindrede reekkemotorer i tre
forskellige tuningsgrader, og Diplomat V8 er mon-
teret med en 5.4 liter V8 Chevrolet motor, der
udvikler 230 hk DIN eller 270 hk SAE.

Den sckscylindrede rakkemotor er nykonstrue-
ret, men falger i sin opbygning ret noje konstruk-
tionen i de fire-cylindrede Rekord-motorer. Det vil
altsa sige, at der nu er overliggende knastaksel,
men med den vasentlige forskel, at der pa den
seks-cylindrede motor er indskudt hydrauliske,
selvjusterende ventilloftere mellern knasterne og de
kugleophaengte vippearme. Meerkeligt nok har man
beholdt malene fra den gamle stedstangsmotor,

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

lindrede motor — antagelig for ikke at komme over

2800 ccm i slagvolumen af hensyn til den tyske
beskatning. Kompressionsforholdet er 9,5:1, der er
syv hovedlejer, og slagvolumen er 2784 ccm
(boring 92 mm, slaglengde 69,8 1nm). Der er tre
forskellige tuningsgrader til en DIN-effekt pd 132
og 145 hk ved 5200 o/m og til 165 hk ved 5600
o/m. Der er rotocap pi udblaesningsventilerne,
hydraulisk keedestrammer og vekselstremgene-
rator.

Transmissionssystemet bestir af en fire-trins
gearkasse med rat- eller gulvgear, og tre-trins
Hydra-Matic automatgear kan leveres som ckstra
udstyr (standard i forbindelse med V8 motoren).
Gennem en to-delt kardanaksel overferes momen-

| det ydre har Kapitdn, Admiral og Diplomat ikke forandret Sig meget, men under karosseriet og i motorrummet findes

betydelige mrheder.
28
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{ den hérdest tunede udgave af den seks-cylindrede
rakkemaotor er der elektronisk styret benzinindsprojtning.
Indsprejtningsdysen 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, der har homokinetiske led i begge ender.

Baghjulene er ophengt i en de Dion bagaksel
med fremadrettede reaktionsarme, og den lokalise-
res i sideretningen ‘af en bagudrettet triangelarm.
Affjedringen sker ved hjeelp af skruefjedre deempet
af teleskopdeempere, men vognen kan ogsi leveres
med hydrauliske niveauregulatorer, der holder
samme afstand mellem bagakslen og den bzrende
konstruktion uanset den ojeblikkelige vacgtbelast-
ning.

Forhjulsoph@ngningen er den klassiske med
korte og lange triangelarme og skruefjedre. Der er
kreengningsstabilisator bade for og bag, og i styre-
tojet indgir en tecleskopdemper. Der benyttes
skivebremser pd forhjulene og tromlebremser pi
baghjulene undtagen i Admiral E og i Diplomat,
der har skivebremser pi alle fire hjul og bremse-
tromler til parkeringsbremsen pa baghjulene, Pi
disse modeller benyttes bremseskiver med ventila-
tionskanaler. Power-steering er standard pa Diplo-
mat, men kan leveres til samtlige modeller. To
kreds-bremsesystem delt til henholdsvis - for- og
baghjul er standard pa alle modeller.

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

De, Dion bagakslen ses her fra bagsiden. Bag differentialet (p3 billedet foran) ser man den store triangelarm, der

stabiliserer i sideretningen.
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karburator, medens der er to karburatorer pi 145
hk udgaven, og 165 hk modellen har elektronisk
styret indsprejtningssystem.

De vigtigste mél er folgende: Laagde 4900 mm,
bredde 1852 mm, hejde 1445 mm. Egenveegten
ligger mellem 1475 kg og 1710 kg efter model og
udstyr. Akselafstanden er 2845 mm og sporvidden

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

* de fire motortyper opgives til 175 — 182 — 190 og

205 km/t. Altsa temmelig store og hurtige rcjsc-
vogne. Priserne kendes endnu ikke, og de ferste
vogne ventes til landet i slutningen af marts.

NSUK 70

NSU K 70 betegner en virkelig verdenspremiere pa
Geneve udstillingen. Bogstavet K stir for Kolben
(stempler), hvormed man mener en almindelig
stempelmotor i modsztning til Ro, der stir for
Rotationkolben — drejestempler. Der er altsd ikke
Wankel motor i denne nye model, men bortset fra
det har den mange feelles traek med den store Ro
80.

Motoren er en fire-cylindret, vandkelet raekke-

motor med overliggende knastaksel og sclvfolgelig
en videreudvikling af de kendte, luftkelede NSU—
motorer. Vi finder ogsi cn vis lighed med SAAB
99, for motoren trzekker tilbage til en fire-trins
gearkasse, der treekker frem til differentialet ind-
bygget midt under motorblokken. Momentet over-
forcs til forhjulene gennem kardanaksler med
homokinetiske led i begge ender. Motoren har ct
slagvolumen pa 1566 ccm, og den udvikler 90 DIN

NSU K 70 har nutidige, gode linier og en stor akselafstand i forhold til l&ngden. Med vor haje beskatning p& bilet
kommer prisen til at ligge i narheden af kr. 40.000,-, 53 det bliver ikke i alle tilfalde, at denne model kommer til at
opfylde NSU-entusiasternes drom om en lidt stgrre vogn af dette marke.
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hk med et maksimalt drejningsmoment pa 14 kpm.
Standardbenzinforbrug opgives til 9,5 liter/100
km.

Hjulophangningerne er de samme som pad Ro 80
altsa systerm McPherson til forhjulene og skratstil-
lede triangelarme til baghjulenc. Der er ogsi mgte
to-kreds bremsesystem med to kredse til forhjule-
nes skivebremser.

Efter sigende skulle der veere bedre indvendig
plads end i den storre Ro 80, og det pastis endda,
at K 70 skulle have endnu bedre kereegenskaber,
og det siger i grunden ikke sa lidt. Nok er det en
mellemklassevogn, men den kommer til at ligge i
den mere eksclusive afdeling antagelig med lidt
hejere pris end den tilsvarende BMW. Udstyret er
da ogsi omfattende, men det er selvfolgelig ikke
omdrejningstzller, elektrisk ur, triptzeller, bremse-

* NB! Sidste nyt!
NSU K 70 bliver trukket tilbage fra Geneveudstillingen, fordi forhandlinger om sammenslutning mellem NSU og
VW er ved at komme til en afgarende fase. Beslutningen om af traeekke K 70 tilbage kan da kun fortolkes pd den
mdde, at man ikke kan bestemme sig for vognens endelige navn.

kontrollamper og lignende, der giver det endelige
udslag med hensyn til prisen. Det er blot den slags,
som mi vare i en bil i en vis prisklasse.

Da de endelige oplysninger forst frigives pa
udsendelsdagen for dette nummer af SMJ, er vore
oplysninger forholdsvis sparsomme, men her er de
vigtigste mal: Totallengde 4400 mm, bredde 1670
mm, hejde 1450 mm, akselafstand 2690 mm,
sporvidde for/bag 1392/1400 mm, cgenvaegt med
fuld optankning 960 kg, nyttelast 440 kg, benzin-
tank rummer 54 liter, bagagerum 650 liter, vende-
radius 5,35 m, radialdeek 165 SR 13, tophastighed
163 km/t, acccleration 0-80 km/t 8,3 sekunder,
0-100 km/t 12,3 sekunder (pracstationerne skulle
svare tet noeje til Audi S 90). Der vil endnu ga
nogle maneder, for K 70 bliver frigivet til cksport.

Her ses motoren sammenbygget med
transmissionssystemet, forhjuisop-
hangningen og styretgjet. P3 styre-
stammen til tandstangsstyrehuset er
indskudt kardanled.
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i Vi finder frem til

‘det ideelle
instrumentbord

Af Jon Winding-Sgrensen

Niar man kerer op til halvireds forskellige biler
gennem kortere eller lengere tid hvert ar, melder
sporgsmalet sig sclvfolgelig lettere, end nir man
som almindelig bilist lever med en bestemt bil i
flere ar. Men alligevel: Hvorfor kan bilfabrikkerne
ikke enes om et fzlles 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 er stillinger for
automatgearvalgere tilmed blevet standardiseret i
USA. Nar man tager i betragtning, at bilens
udvikling forst og fremmest er betinget af, at
fabrikanterne stjecler gode ideer fra hverandre, er
det besynderligt, at de mange, der leverer
ergonomisk darlige biler, ikke har set naermere pé
de fa gode.

Ergonomi er en kompliceret ny videnskab, som
man i grunden mi veere lage, filosof eller
brugskunstner pa een gang for at beherske, og som
man tilsyncladende mi vaere astronaut for at
kunne fi gleede af. Pointen er, at ergonomien skal
sorge for, at de ting, mennesker skal betjenes af,
udformes si formdlstjenligt som muligt. Jaguar’s
rekke af ens vippekontakter ser nydelig ud, men
betinger en vis mental gymnastik fra forerens side,
og er ikke ergonomisk korrekt.

Pa dette felt kunne bilfabrikanterne leere meget
af flyfabrikkeme. En pilot mé ikke tage fejl, selv
under hardt pres, i det tilsyneladende virvar af
betjeningsorganer, der er street ud foran ham. Han
gor det da ogsd sjxldent. Og han skal kunne
betjene alt, mens han sidder fastspaendt. Hvem kan
traekke handbremsen pi en Renault 16 til med
sikkerhedssele pa?
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Men der findes som sagt gode detaljer pa mange
biler; vi skal her se pa en del, som med fordel
kunne lines af de ovrige fabrikker. Det felgende er
ikke personlig ensketzenkning, men sund fornuft.
Lad os forst blive enige om, at gearstangen, af rent
mekaniske drsager, normalt ber sidde i gulvet. Det
er ganske logisk at placcre hiandbremsen i
nzrheden, den ber veere af “fly-off’-typen, som
pa de gamle MG-modeller. Det vil sige, at den for
at udleses, blot skal traekkes let til, man slipper for
at mase med cn svag tommelfinger pd en genstridig
knap.

Med gearstangen pa hejre side ber de
betjeningsorganer, der kan vaere nedvendige ved
gearskift, sidde pi venstre side. Det geelder
kontrolorganer for retningsviser, nedblending,
vinduesvisker, vindspejlsvasker og horn. Flere biler
benytter dennc placering, nogle med mindre held.
En kombination af flere af disse organer har i
enkelte tilfzlde resulterct i, at man ved hektisk
brug af hornet samtidig slir retningsviseren til,
eller at nedblending samtidig setter viskerne
igang. Sddanne kombinationer kan vare ganske
forvirrende og i ekstreme tilfzelde farlige.

Men det kan lade sig gore at skille dem ud pa
logisk made. Det vil ogsd medfere, at man slipper
for at tznke pa, hvilke af de fern mulige retninger,
man skal fere kontrolarmen i for at opni en
bestemt virkning. At der skal vaere tale om en
betjeningsarm for sidanne vigtige lunktioner, der
skal kunne nis i lebet af et sekund, kan man vel na
til enighed om. Armen ber tillige sidde pé
ratstammen  og  ikke stikke ud fra
instrumentbordet, det er mere naturligt at treekke




en ting til sig med fingerspidserne end at sli den op
og ned. Enkelte fabrikker, blandt andet Rootes,
har udstyret deres vogne moed den udmeerkede
cgenskab, at ratstillingen  kan  reguleres i
ratstammens retning. Men i disse tilfaclde ma
kontrolarmene folge med, hvad de ikke altid gor.
Retningsviser-kontakten er i dag stiltiende
standardiseret, den felger rattets bevaegelser, og
siledes ber det fortsette. Kontaktarmen kan
derfor ogsi opfylde en anden funktion, mest
naturlig som nedbleendingskontakt. Derved kan
man f.cks. uden at flytte handen signalere med
lyset, nir man vil overhale. Folkevognens system
ser ud til at vaere det bedste til denne funktion. En
kort bevagelse mod fereren far lyset til at blinke
om dagen, om natten, nir lyset er taendt, kan man
ved samme bevaegelse bleende ned, hvis man kerer
med fjernlys, eller koble om til fjernlys, hvis man
kerer med nedblendet lys. Hvis man pa dette trin
kunne overvinde en modstand og fi armen et trin
lengere ind il skift fra neer- til fjernlys eller
omvendt, mens det ferste trin kun gav blinksignal,
ville funktionen vacre perfekt.
N—edblafndingskontakt i gulvet, som enkelte biler
fremdeles er udstyret med, er udmerkede for
vogne med automatgear, men ved overhaling har
venstrefoden pd normale biler mere end nok at
gore. Imidlertid har Lancia vist — de har vindspejls-
vasker-kontakt i gulvet — at det kan lade sig gore

at placere en fodkontakt siledes, at man ganske .

enkelt kan bruge hzxl og ti ogsi pé venstre fod til
at betjenc to pedaler samtidig.

En anden arm til venstre hind ber kunne
betjene visker og vindspejlsvasker BMW har en
sidan arm, men det er nedvendigt at traekke en
knap pa instrumentbordet ud for at holde viskerne
i kontinuerlig bevaegelse. Porsche derimod opererer
med en enkelt arm. Forst holder man den mod en
fjeder for at fi visker og vasker igang. Trackker
man den videre til forste stop gir viskerne lang-
somt, nzste stop lader dem gi med fuld hastighed.
Der mangler blot Fiat’s mellemstilling, som lader
viskerne sld et par gange 1 minuttet. P4 Porsche er
denne arm udstyret med et stort, spadeformet
hindtag, der gor den let at fa fat i og enkel at
identificere. Den er jo ogsd kun beregnet til
bevaegelser i en retning. Retningsviser/ned-
bleendings-kontakten skal bevaeges i tre retninger,
og mé derfor have lige bastante sider og top.

Fzlles for alle disse kontrolarme mé vaere, at de
skal falde naturligt i hinden, de ma operere mod et
tydeligt fjedertryk og falde ind i klart markerede
hak — og de ma ikke veere af en svag plastic-kvali-
tet, som isr franske og italienske fabrikker er
tilhaengere af.

Vi har hornet tilbage. Begge vore kontaktarme
vil kunne udstyres med en hornkontakt i en eller
anden retning, men ikke uden at der opstir
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 storre krav til

instrumentpanelet

Sportskererne ta'r det som en selvfglge - er-
hvervschauffgrerne ved det - traenede bilister
har fundet ud af det: det er sikrere, sjovere, bil-
ligere at kunne sidde ved rattet og se ngjagtigt,
hvordan det stér til i motoren!

Elektrisk ur

Batterimeter

Oil Check

hurtig
nem, sikker

og frem
for alt renlig

Dobbelt-
instrument

Udendprs-
termometer

80 mm elektron-
omdrejnings-
teeller

m. sikkerheds-
indstilling




Jo bedre instru-
mentpanel - des
bedre bilist

60 mm elektron-
omdrejningstasller Panel til Panel til tre instrumenter

indbygget et instrument

Panel til to instrumenter og 80 mm
impuls-omdrejningstaeller

Stadig flere bliver stadig mere interesseret i ekstra-instrumenter (bl. a. dagbladenes
motorsider fremhesver fordelene ved at kunne »se« under keleren)

VILH. NELLEMANN A/S
K@BENHAVN - RANDERS




I den nye store BMW laegger man s&rlig maerke til rattets tre hornkontakter, en i hver eger.

hornkontakt midt i rattet a la Mercedes-Benz,
eventuelt suppleret med e¢n halv kontaktring, der
ikke skygger for instrumenternc. 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 vere i
narheden af den fric hdnd.

Enkelte biler har en betjeningsarm til overgearet
placerct ved rattet, langt borte fra gearstangen.
Tilbehorsfirmaer, for eksempel Alexandre, leverer
gearstangsgreb med indbygget kontakt for over-
gearct, og det bor selvfolgelig findes pa alle biler
med overgear, ikke blot pa BMC’s rallyvogne.
Overgearet tilhorer ogsi gearmekanismen og ber
kke betjeningsmacssigt skilles ud.

Det vi kan kalde sekundaere betjeningsorganer
ber monteres pa instrumentbraedtet, ikke lengere
borte end de kan nas af en forer, der er spandt
godt fast. At det faktisk kan lade sig gore, selv nir
de amerikanske sikkerhedsforskrifter skal felges,
viser enkelte biler. For eksempel BMW, hvor
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foreren imidlertid er specielt hjulpet af det fak-
tum, at han er placeret ret hejt, ikke lavt nede,
som moden stort set dikterer.

Hovedkontakten for lyset bor placeres lige bag
nedblendingsarmen — et af principperne ved vores
idealmodel md veere, at beslegtede organer holdes
54 tet sammen som muligt, s4 handen kan finde
dem pa naturlig mide. En normal knap til at
trekke ud i to trin for positionslys og hovedlys er i
grunden alt, hvad der er behov for. Denne kan
ogsd, i modsaetning til en vippekontakt, kombine-
res med en reostat, som pivirkes ved at drcje
knappen, og som regulerer instrumentbelysningen.
Pia Vauxhall kan knappen ogsi benyttes til at
teende lyset inde i vognen ved at dreje den anden
vej. Ingen af disse funktioner er af livsvigtig
betydning, si nogen specicl identifikation af dreje-
retningen skulle ikke vaere nedvendig.

Det skulle ikke vaere et tilbageskridt at genind-
fore den separate startknap. Noglen vil fremdeles
kunne betjene ratlasen og aktiverc teendingskred-




les

Komplet
instrumentering
af Deres vogn er

ikke nogen luksus

Kab haj kvalitet til
fordelagng pris

Y@Zf—:—akl

ELEKTRONISKE
OMDREJNINGS-
TALLERE

@ med 2400 skala -
savel til indbygning
som i torpedoformet
hus.

VACCUUMETER

Desuden feres termometre, amperemetre og olie-
tryksmalere til indbygning samt monteringspane-
ler,som kan leveres i imiteret mahogni, imiteret
sort lzder eller forchromet.

VOLTMETER

Se YAZAKI hos Deres forhandler

Importer:

SCHRADER & SEN

2620 Albertslund

HACIMEX

RACING

1 PARTS

\_ Omdrejningstallier
kun kr. .

152.-

excl. moms

Elegante og med sort baggrund (hvide tal)
52 mm. Praecis udslag. 1 ars garanti. Ampe-
remeter, oliemanometer, vacuummeter, volt-
meter, olietemp. maler, omdr, teller, indbyg-
ningspaneler, skygger, kontakter, kontrollam-
per til fordelagtige priser. Faerdige tilslutnin-
ger til alle maerker. Vi leverer ogsa

tuningsudstyr, trae- og laederrat
og rallysaedeovertrak, kort gear-
stang og indbygningskonsol for
Volvo. Aluminiumsfaelg.

(Stort udvalg). - Rekvirer neermere oplysn.

MOTO PLUS - 8570 Trustrup
(06) 334074

ABSOLUT FORENDE | ALLE KLASSER :

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

90 ccm KAWASAKI 10,5 hk, b gear

500 ccm KAWASAKI aver 60 hk, 3 cyl.

Husk, vi har Danmarks starste lager af sportsud-
styr og reservedele til alle marker.

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

CARL ANDERSEN

Import af AJS - KAWASAKI - MATCHLESS og NORTON
motorcykler og reservedele . RANDERSVEJ 150 - 152,
8200 Arhus N, tif. (06) 16 33 88
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sen. Men pi grund af ratlasen ma den sidde sa
ubekvemt under ratstammen, at den bliver vanske-
lig at nd, nar motoren standser midt i gadekrydset.
En separat starterkontakt derimod kunne placeres
enklere, og kombincres med choker-kontakten pi
biler, der er velsignet fri for automat-choker. Det
ville ogsi blive en knap, der skulle treekkes ud,
men den kunne for det forste monteres pi hejre
side af rattet, og samtidig udformes med T-hoved,
siledes at startmotoren aktiviseredes ved at dreje
pa den. Derved ville forveksling med lyskontakten
kunne undgis.

Varmeapparatets betjening er efterhinden ble-
vet et af de mest komplicerede kapitler i en bil.
Der er fire funktionecr, der skal opfyldes, om
nedvendigt uafhengigt af hverandre. Det er luft-
mangden, lufttemperaturen, blaserens hastighed
og luftens fordeling inde i vognen. Det skulle
derfor ikke vare nedvendigt med mere end fire
betjeningsorganer, placeret i samme panel. En

eksperimentel udtormning, jeg si pa en biltabrik,
var interessant. Fordelingsregulatoren 14 vandret
over tre lodrette indstillinger. 1 temperatur-regu-
latoren var der indbygget en varmetrad, siledes at
man med hianden markede temperaturen oge eller
aftage, nar man flyttede den. I den trinlose
regulator for blaeseren var der indbygget en mod-
stand, der gjorde reguleringen tungere, cfterhanden
som blmseren nermede sig fuld hastighed, og
luftvolumenet blev reguleret med et tragtformet
hindtag, der bevaegede sig i en skrat indadvendt
spalte, siledes at hindtaget blev storrc i handen,
efterhanden som volumenet ogede. Sveert vanske-
ligt at tage fejl.

Endelig findes der mange ting, der placcres i
instrumentbraedtet eller i konsollen mellem seder-
ne, hvor det ofte er umuligt at ni dem, uden at
brzekke albuen. For eksempel cigarctteender, kon-
takter for elektriske vinduer ete. Det er kun i
Studebaker Avanti og Lamborghini Miura, man

Et typisk, nydeligt Lancia-instrumentbord. Dette er af “klassisk sportslig” type, hvor bl.a. samfingen af vippekontakter
pd hylden tilvenstre krever 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
nodvendige betjeningsmuligheder.

finder sadanne detaljer placerct i taget. Men det
fungerer godt i fly, si hvorfor ikke i biler med den
fremherskende lave taglinie. De behover ikke at
vaere farligere at ramme med hovedet cnd et
normalt staltag.

Sd meget om betjeningsorganerne. Mindst lige si
betydningsfulde cr instrumenter og advarselslys.
Her er der tale om visse modstridende interesser.
Som bekendt har kontrollamper til opgave at
fortewlle, at noget er galt, mens instrumenter
fortzeller, at der er ved at blive noget galt. Der
taenkes ikke her pi speedometeret cller pa en
kontrollampe, der fortzeller, at der kores med langt
lys, men pa de organer, der fortaeller om de rent
mekaniske [unktioner. En advarselslampe far man
imidlertid oje pa med det samme, hvis den har
rigtig farve og styrke, mens det tager for lang tid at
aflese nutidens instrumenter, tid som med fordel
kunne veere brugt til at sc pa vejen. Husk at for at
instrumenter skal kunne l&ses, md de monteres et
sted, hvor blikket naturligt falder, og et sidant
sted findes ikke i en moderne bil. Desuden har
oplysningerne ofte kun begracnset vaerdi, hvis man
ikke er kendt med vognen. Et bestemt olictryk kan
vaere korrekt for en bil, for lavt til en anden og for
hejt til en tredie. Den gode Ricarf, som blandt
andet konstruerede Alfa Romeo og Pegaso, udsty-
rede derfor aldrig sinc instrumenter med tal,
derimod stod der tydeligt skrevet "for meget”,
“for lidt”, "nok™ og lignende. Det tilfredsstiller
sclvlolgelig en korer.

Men han ma fremdeles tage ejnene vack fra vejen
for at se pid dem. En advarselslampe derimod aner
han fra ejenkrogen, og det hjzlper selviolgelig, at
farven fra lyset reflekteres fra mange dele i bilen,
blandt andet forruden, som han ser gennem. Hvad
er derfor enskeligt? Jo, at advarsclslamper indstil-
les til at reagere, for en katastrofe indtreeffer, dette
kan gpres, ndr det geelder olietryk og olic- og
vandtemperatur, og at de suppleres med instru-
menter, som [oreren kan konsultere, nar han har

faet tid til at sagtne farten. Derved kan kravene til
disse instrumenters placering reduceres cftersom
det ma forudszttes at han, nar han far lyssignal
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om at der er mulighed for nyt tilskud til brugtbil-
markedet, vil smtte farten ned, eventuelt stoppe
helt, saledes at trafikken i sig selv krauver mindre
koncentration. At supplere ct katastrofevarscl med
et lydsignal vil kunne hjelpe enkelte, specielt
ufelsomme bilister. Det mekaniske system i bilen
giver jo hele tiden lydsignaler fra sig, som er varsel
nok for dem med mekanisk ere — dem er der
imidlertid ikke si mange af. Derfor ringer en
klokke i Fiat 2300 coupe, hvis man starter med
hindbremsen trukket til.

Det eneste instrument, man derfor virkelig har
behov for i klar sigtelinie, er speedometeret, fordi
loven siger, at man ma vecre forsigtig med hvor
hurtigt man kerer. Jeg ser her med vilje bort fra
omdrejningsteelleren, som stort set er i samme
klasse som fartstriber ved landevejskorsel (anony-
me protest- og trusselbreve vil ikke blive last). Og
speedometeret méa have en sidan facon, at man
med et blik finder ud af dét, ma udstyres med
letlzselige symboler, og vere placeret siledes at
ojet let finder det.

Mange forsog har giort det fuldsteendig klart,
hvordan et sidant instrument ber se ud, og hvor
det skal placeres. Det skal vare rundt, have hvide
tal og hvid viser pi sort baggrund, og diameteren
skal vaere ca. 6 cm. Nilen skal bevaege sig over ca.

270 grader af skiven, hver tyvende kilometer skal
vaere afmerket og instrumentet skal placcres ca.
70 em foran foreren. Det er ikke bilindustrien, der
har fundet ud af dette, det er optimale vaerdier,
man er kommet til ved konstruktion af betjenings-
borde for store industrielle fjernstyringsanleeg.
Overfort til dagens biler vil det for det forste sige,
at instrumentets storrelse skal reduccrcs. Det tager
for lang tid at orientere sig frem til centrum péd en
stor skive, men store instrumenter er status i dag.
Desuden skulle instrumentet montercs udenfor
forruden, hvilket ville vacre en fordel, fordi det
kommer nzrmere synsfeltet. Enkelte amerikanske
biler har monteret “dragster-tachometre™ langt
fremme pi motorhjelmen. De er inde pid noget
rigtigt, men uden at vide hvorfor. Selv om det kan
vaere svert at fi oje pa dem, sidder de tilpas langt
vaek til at ejet ikke behover at omstille sig for at
leese skarpt, noget det altid skal for at l=ese
instrumenter, der er tettere pa. Altsd specdomete-
ret udenfor, og selvfelgelig refleksfrit, som alt
andet.

Ved en indretning, som her skitseret vil de fleste
bilister nok vere tilfredsstillet, og trafiksikkerhe-
den veere oget. Og ingen har sagt, at bilerne
behover at miste deres serprag, fordi de har
ensartede betjeningsorganer,

| Bertone’s “Carabo” er instrumenterne placeret langt borte fra den halvt liggende fgrer. Speedometer og
omdrejningstziler er ogsé mindre end moden s@dvanligvis forlanger. Her er spprgsmalet tydeligvis studeret.
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MENT-
BORD

Artiklen om instrumenter og instru-
mentbord i dette nummer har allere-
de givet anledning til livlig debat
indenfor redaktionen, og den vil nok
ogsd gore det blandt laeserne. Navnlig
vil mere "sportsligt” indstillede bilis-
ter fgle sig ladt i stikken, fordi det
opstillede idealbillede ikke lige netop
svarer til deres ideer.

Inden man begiver sig ud i diskus-
sionen, er der imidlertid en ting, man
ma gere sig klart. Artiklens ideal
tager klart sigte pd den masseprodu-
cerede standardvogn og de alminde-
lige bilforbrugere. Hovedkravene ma
her vaere, at de ngdvendigste informa-
tioner videregives pd en letfattelig
méade, at der pd ipjnefaldende méde
bliver advaret, hvis et eller andet
alvorligt er ved at ske med maskine-
riet, og at betjening og aflasning
ipvrigt kraever mindst mulig koncen-
tration og opmaerksomhed.

Instrumenter til kerere med mere
specielle krav, f.eks. sportskerere, er
en helt anden historie. Idealerne kan
have vaeret vidt forskellige, lige fra
formel-vognenes og sportsvognsproto-
typernes spartanske lay-out, med om-
drejningstelleren som altdomineren-
de element, til rallykgrernes komplet-
te samling af motorinstrumenter,
triptallere, speed-pilot o.s.v.

Den bilist, 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 keretpj og sin
kersel, kan hente inspiration her, og
indrette instrumentbordet efter sit
specielle behov. Motortuning kan
gore det rimeligt at holde mere ngje
kontrol med motorens tilstand, mens
omdrejningstaellere, hvis man skal ta-
ge dem helt alvorligt, isar kommer
ind i billedet, ndr motoren er s3 hardt
tunet, at den skal holdes i et snaevert
omdrejningsomrade lige under det
maksimalt tilladelige.

Bilindustrien tilgodeser kun sddan-
ne sarlige krav i sportsvogne og
specialversioner. Til gengald kan til-

behgrsindustrien levere et righoldigt
udvalg af supplerende instrumenter.
Heldigvis er de fleste af dem ogsd
udformet tat pa idealet i retning af
let aflzselighed, mens vognenes stan-
dardinstrumenter i den henseende of-
te er mere tvivisomme. En enkelt af
instrumentartiklens konklusioner kan
vare vaerd at huske, ogsd i disse
tilfelde. Selv med ekstra instrumen-
ter kan det vaere fornuftigt nok at
beholde advarselslamperne, om ikke
andet sd af hensyn til andre, mindre

teknisk interesserede, der maske af og
til skal kere i vognen.
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Vi provekorer Mogens H. Damkier

FIAT 850 SPECIAL
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(averst) Fiat 850 Special har klare rene linier. Bemark at derene har samme hejde, som pa de stdrre modeller, hvilket

gar ind- og udstigning meget bekvem.

(nederst) Man ser her, hvoriedes der er ganske god bagageplads p3 hylden bag bagssedet. Bagsedets rygien kan i=gges
forover, hvilket giver en helt usadvanliy bagageplads, ndr der kun er to personer i vognen.

Fiat 850 Special er sclvfolgelig en let tunet udgave
af model 850, og ind imellem disse to modeller
[indes en “bled mellemvare” med betegnelsen 850
Super, der er den almindelige model i Danmark.
Fiat 850 betegner en behersket tuning med en
litereffekt pa ca. 55 hk, hvilket 'kke er mere, end
mange standardvogne cr fodt med i dag. Da man
blandt andet — og ikke uden grund — har vaeret pa
jagt efter en bedre accelerationsevne, har man kun
foretaget en ganske lille opgearing i forhold til
standardmodellen, skont man rader over et bedre
drejningsmoment og en mere fordelagtig effekt i
forhold il egenvacgten. Tilsyneladende er der sket
en nedgaaring, da der er samme gearkasse, men
storre udveksling i differentialet i Special. Man ma
dog regne med de storre dack, der tillige er bredere,
og alt i alt bliver der tale om en lille opgearing.

Den foregede motoreffekt har man faet gennem
starre kompressionsforhold, en anden knastaksel,
dobbeltkaburator og et andet udblasningssystem
med fire lange grenror i stedet for en almindelig
manifold, hvilket dog skal scs 1 sammenhang med
det eendrede ventildiagram.

Den sterre effekt og deraf felgende storre
tophastighed har medfert kraftigere bremser med
skivebremser pa forhjulene.

Det var sadan set forandringerne, men alt i alt er
Fiat 850 Special en overmade fornuftig vogn med
en overkommelig anskafTelsespris, gode prastatio-
ner og gennemgidende gode koreegenskaber samt
udmeerkede pladsforhold. Dertil kommer gode
mekaniske [unktioner, god benzinokonomi og et
fornuftigt udstyr samt et men — den har haekmo-
tor og er derfor ogsa til en vis grad sidevinds-
folsom. Der er imidlertid ogsa et men til men’et.
De storre hjul, den sendrede deckmontering og lidt
andret hjulstilling har gjort denne model mindre
sidevindsfelsom end standardmodellen. Sterste-
parten af provekorslen blev afviklet ved yderst
moderat vindstyrke, og i denne periode 132 vognen
fuldstaendig stabilt pa vejen. Med en god, dansk

blaest kommer man ikke uden om sidevindsfelsom-
heden, og man kan ikke lade vare med at tanke
pa, hvad der egentlig var kommet ud af. denne
vogn, hvis den havde haft frontmotor og forhjuls-
track — det havde antagelig eendret salgsstatistiken
pa en rct opsigtsvaeckkende made.

Motoren

Motorkonstruktionen cr sidan set ganske lige til,
og den cr en videreudvikling af den haekmotorkon-
struktion, der benyttes til model 600, Krumtap-
akslen er lejret i tre hovedlejer i stobejernsblokken,
og den trakker gennem en kort kazde knastakslen,
der er anbragt sa dirckte over krumtapakslen som
muligt. Knasterne aktiverer gennem cylindriske
knastfolgere og ret korte stodstzenger de smedede
vippearme monteret pd en falles aksel. Der er
skratstillede ventiler med parallelle ventilstammer,
og forbreendingskamrence er derfor naermest tre-
kantede i tvarsnittet. Trods et kompressionsfor-
hold pa 9,3:1 er motoren bla. takket vare
velformede forbraendingskamre bankefast selv med
oktantal 95 benzin,

I smeresystemet indgir et centrifugalfilter, der
kun skal renses for hver 50.000 km. Olien trykkes
fra pumpen ind filteret ved periferien og trykkes
fra filteret ud i krumtapakslen ved filterets cen-
trum, men smeresystemet eor iovrigt ganske kon-
ventionelt.

Udluftningen fra krumtaphuset er udformet som
PCV (positiv crankcase ventilation) med en kraftig
slange fra oliepalyldningsstudsen til luftfilteret
indenfor sclve filterlegemet. En forgrening fra
denne slange forer over til en ventil pd indsugnings-
manifolden, og dennc ventil lukker ved tomgang
og ganske lave omdr:iningstal (lille abning af
gasspjeeldet), nar der er et meget stort undertryk i
manifolden. Ved sterre abning af gasspjzldet
falder dette undertryk noget, og ventilen abner
saledes, 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 pd siden af motoren. De lange, separate udbi®sningsrpr viser, at det er Special-motoren.

direkte til manifolden, og pa den made forhindres
for kraftig indsugning af olieblandet luft i tom-
gangsperioderne.

Der benyttes et forseglet kplesystem med
ekspansionsbeholder, og i denne model er der
kelevandstermometer, medens der kun er kontrol-
lampe i standardmodellen.

Om motorens karakteristik skal navnes, at
drejningsmomentkurven er ret flad og absolut
gunstig. P34 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 taet ved maksimum i omridet mellem
3000 og 5000 omdr/min, hvorefter den igen falder
jevnt mod 5 kpm ved det maksimale
omdrejningstal. Motorens cffektive middeltryk be-
regnet efter SAE effekten er 8,55 at, hvilket md
siges at vacre en ret beskeden vaerdi.
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Hjulophangninger
Hjulophzngningeme er overtaget direkte fra stan-
dardmodellen, og udformningen fremzar af specifi-
kationerne. Den tveerliggende bladfjeder tjener i
dette tilfaelde ikke som kraengningsstabilisator, og
derfor indgir en almindelig torsionsstabilisator i
forhjulsophaengningen. Man har endda haft rad til
ogsi at anbringen en stabilisator ved baghjulsop-
hzengningen uden at fa overstyrende tendens.
Baghjulencs skratstillede triangelarme giver ved
vaegt pi bagvognen (passagerer pi bagsadet) let
negativ camber, der giver vognen ensartet styreka-
rakteristik uanset belastning, ligesom bagvognen
har en bemaerkelsesvacrdig stor sporsikkerhed.
Skivebremser er som nzevnt standardudstyr pa
forhjulene, og skent der ikke er servoforstaerker, er
der et usadvanlig lavt pedaltryk, som man ma
veenne sig lidt til, for man hver gang kan preestere
en fuldstaendig jeovn opbremsning.
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Karosseri og Interigr

Fiat 850 Special er en fiks lille vogn med gode
pladsforhold, men som i alle sma biler virker
forhjulenes skzermkasser generende i vognens ind-
re, og det er absolut vanskeligt for kercren at fa
anbragt sit venstre ben i en afslappet stilling, nar
han skal kere i timevis.

Dorene er storc, og indstigningen til bade for- og
bagsaede er derfor let og bekvom. Forstolene
vippes ved indstigning til bagsadet frem i deres
helhed, og man ma undre sig lidt over, at der ikke
findes nogen liseanordning, der fastholder stolen
til gulvet, men det overlader man alts til sikker-
hedsselerne. Vognen kan leveres valgfrit med ul-
dent betrack og med palsticindtrak.

Instrumenteringen er ganske ligetil, for der er

speedometer med kilometertzller, benzinstands-
miler med indbygget red advarselslampe, kole-
vandstermometer samt kontrollamper for blinklys,
fjernlys, teendte lygter, ladestrem og olictryk. Til
venstre for instrumenthuset er der et kontaktbord
med tre kontakter for lys, instrumentlys og visker.
Omskiftning mellem positionslys, nzr- og fjernlys

sker ved hjalp af en lang kontaktarm til venstre
under rattet — nar denne arm trakkes op mod
rattet, tazndes overhalingslyset (fjernlys). En korte-
re kontaktarm anbragt samme sted betjener blink-
lyset.

1 hele bredden er der under forpanelet ¢n
pakkehylde, der pa midten afbrydes af en konsol
med varmeapparatet. Til venstre for konsollen
sidder et handtag til at regulere luftmangden, og
til hejre er der et lignende hindtag til regulering af
temperaturen. Varm luft til gulvhejde fir man
simpelthen ved at abne en lem i varmeapparatet.
De to defrostere cr monteret med drejejalousier
Kontakten til bleseren har man fiet anbragt godt
gemt et eller andet sted midt under forpanelet, og
selv efter lang tids brug af vognen skal man stadig
fele og famle sig frem til denne kontakt, der kan
give bleseren to hastigheder.

Mellem de to forstole cr der pa centralreret i
gulvet anbragt en smitingsbakke, og bag denne
sidder gearstangen og handbremsen samt choker-
handtaget. Bortset fra indstilling i l2ngderetningen
er der ingen indstillingsmulighed af forstolene,
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men personer af vidt forskellig hejde indtager
tilsyneladende alle en udmeerket stilling i de to

- stole.

Bortset fra smétingsbakken pd centralreret ad-
skiller Special modellen sig fra den ordinaere 850
ved hjazlp af et sportsrat med treefaclg og to flade
metaleger.

Fronthjelmen til bagageruminet udleses pi szd-
vanlig mide med et hindtag anbragt under forpa-
nelet, og bagagerummet er altsi automatisk aflist,
nér vognen er lst. Fronthjelmen er haengslet fortil.
Motorrummet kan derimod ikke aflases, og jeg har
tit undret mig over, at man ikke netop i haekmo-
torvogne monterer en cylinderlas, der i en bestemt
lisestilling samtidig afbred tendingens primeer-

kredsleb. Det ville vaere en effektiv tyverisikring,
men den bliver selvfolgelig overfledig, hvis der
monteres ratlis, der kan leveres som ekstraudstyr.

Gennem den lille topklap er motoren ret util-
geengelig, men man kan dog foretage de fornedne
justeringer. Onsker man mere plads, kan det
bageste panel hurtigt afmontercs, men selv da er
motoren naturligvis ikke si let at arbejde med, som
en fritliggende frontmotor. Benzintanken ligger
godt beskyttet mell.motoren og bagsazdets ryglzn.
Akkumulator og reservehjul er anbragt foran i
vognen — akkumulatoren under bagagerummets
gulv og reservehjulet bag det forreste panel. Pi
hyiden bag bagseedet er der plads til en del bagage,
uden at dette haemmer udsynst bagud.

Interigret er pant og udformningen fornuftig. Vognen kan leveres med plasticbetreek efler med uldent betraek efter frit

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 malt over 1.000 km sva-
rende til 13,3 km pr. liter.

0— 40km/t 3,8sek

0— 60km/t 8,0sek

0— B0 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 B0km/t —18 %

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

De bageste sideruder er faste, og i derenc er der
nedrullelige vinduer samt ventilationsruder. Der er
tre askebeagre (et midt pa forpanelet og et i hver
side ved bagsmdet) og hindtag over vinduerne
undtagen ved forerpladsen. Vindspejlsvaskeren be-
star af en gummibzlg anbragt pd forpanelet, og
benzinpafyldningen sker under motorklappen.
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Koreegenskaberne

I modsatning til de fleste andre Fiat-modeller har
850 Special en fredelig opvarmningsperiode med
let brug af chokeren, der forholdsvis hurtigt kan
settes ud af funktion. Gearskiftet er let og
precist, selv nir vognen er morgenkold.

Man bemeerker med det samme en meget livlig
accelerationsevne og en overordentlig smidig mo-
tor. Nir man kerer rundt i byen, bedemmer man
accelerationstiderne til langt bedre veerdier, end
stopuret afslorer under de egentlige accelerations-
prover. Til bykersel er det en uszdvanlig 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 manevrer,
Pi landevejen bemzerker marn, at-det er en lille

vogn pd den maide, at der ved sammenfejninger
mellem betonfag og pi ujeevn vej optraeder en del
niksvingninger. P4 nogenlunde manerlig vej ligger
vognen meget roligt, og den er praeget af overras-
kende god retningsstabilitet. Selvfolgelig kommer
man ikke uden om, at den er felsom for sidevind,
men det skal blaese ret kraftigt, for det virker
generende — der er i hvert tilfaelde tale om en
meget vasentlig forbedring i forhold til den
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| Instrumenteringen er let overskuelig
og hovedkontakterne kan findes i
blinde. Viskerne burde kunne arbejde

ordinzre 850. At vognen er udpreeget styrefolsom
kan vel nappe virke overraskende, og man kan
derfor foretage en sikker undvigemangvre ved ret
stor hastighed.

Vognen er klart understyrende, og selv ved hérd
korsel i et sving kan man ikke fremkalde nogen
overstyringstendens. Under almindelig, men hurtig
keorsel gennem et sving opferer vognen sig perfekt
takket vaere kluntede bevaegelser i bagvognen, men
keorer man den for alvor hardt, fir man en jaevn
bagvognsudskridning. Anderledes er det, hvis man
kerer for hurtigt i et glat sving, for da kan
forvognen have tilbejelighed til udskridning, hvil-
ket man ganske afgjort ma tage med i sine
beregninger. I ovrigt stir 850 Special glimrende
fast pa en glat vej, og den maser sig godt frem
gennem ret hoj sne. Er det glat, skal man behandle
bremsen med udpraeget folsomhed, da pedaltryk-
ket som sagt er meget lavt, og man kan derfor let
bringe hjulene til blokering.

Pa aben landevej holder man en bekvem march-
hastighed mellem 100 og 110 km/t, hvor motoren
arbejder ret lydlest og vibrationsfrit. Der er nu i
det hele taget ikke noget hejt stejniveau i denne
vogn, men det kunne fastslas, at en justering af
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med to hastigheder, men det kan man
| selvfolgelig selv ordne for en beske-
den udgift. Bleserkontakten ses ne-
derst pa forpanelet. Samtlige kreds-
lob gdr over teendingskontakten, der
drefes til venstre, ndr positionslyset
skal vaere tandt, medens man forla-
der vognen.

kron- og spidshjul var pikrzevet, da der var
unormal stej fra differentialet. Da kilometertzl-
leren var under de 15,000 km, ville vognen stadig
vere i garantiperioden, og en fejl af den art vil
naturligvis blive ordnet uden omkostning for eje-
ren. Firmaernes egne vogne har det imidlertid ofte
som skomagerens sko — der er altid et eller andet i
vejen, som man ikke har haft tid til at rette.

Som szdvanlig var speedometeret en del foran,
og det drejede lystigt op pid 150 km/t, medens
tidtagningen viste, at tophastigheden var 139 km/t,
men det er pd den anden side mere, end fabrikken
lover, for den holder sig til 135 km/t, hvilket
sikkert ogsi passer ved noget lavere barometer-
stand og hejere temperatur. Selv ved tophastighed
er der fuldstndig retningsstabilitet, og vognen
foles sikker og rolig.

En eller anden metrologisk fidus bevirkede, at
der ikke viste sig nogen ordentlig ‘blaest under
provekerslen, men det er helt givet, at man ikke
skal kere for hurtigt i hird sidevind. Det kunne
dog konstateres, at styretejet cr tilstrackkelig
hurtigvirkende til at foretage hurtige korrektioner,
men Fiat skulle nu alligevel tenke pd at flytte
motoren om foran. Det er en underlig pivet fabrik
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pi det punkt, for nok har man Kkonstrueret
Primulaen med tveerstillet frontmotor og forhjuls-
trzzk, og nok har man overfert denne konstruktion
pd en af varevognsmodellerne, men man ter
alligevel ikke rigtig komme ud af busken. Selvfol-
gelig er de smi hakmotorvogne glimrende til
bjergkorsel og til de snoede italienske veje, men da
Fiat tydecligt nok sigter mod en alvorlig europaeisk
ckspansion, burde man tanke pa, at der er en
verden udenfor Verona — og Torino.

Varme— og ventilationsanlegget fungerer ud-

market med rigelig luftgennemgang og forholdsvis
let indstilling til en passende temperatur. Bortset
fra bleserkontakten er vognen ogsd pa alle mader
let at betjene og at manevrere, si det er ikke s&
mearkeligt, at denne model i vid udstreekning
benyttes som “damebil” eller familien anden vogn.
Men den kan sandelig ogsa gere god nytte som en
families eneste bil, men jeg vil i sd fald anbefale, at
man ofrer de ca. 1000 kroner mere og foretrekker
specialmodellen frem for den ordinzere 850.

specifikationer

Fire-personers, to-dgrs sedan, ha&kmotor.

Importer: Nordisk Fiat A/S, Gl. Kgge Landevej
78-80, Valby, Kebenhavn.

Motor: Fire-cyl., topventilet, vandkelet. Boring 65
mm, slagleengde 63,5 mm, slagvolumen 843 ccm,
kompressionsforhold 9,3:1, maksimaleffekt 47 hk
(DIN) ved 6500 omdr/min, maksimalt drejnings-
moment 6,0 kgm ved 3600 omdr/min. Litereffekt
55,6 hk/l. Effekt ifplge SAE b2 hk. Centrifugal-
oliefilter, forseglet kglesystem.

Transmissionssystem: Tor 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. Dak-
stgrrelse: 145-13.

Hjulophangning: Forhjul i overliggende, tvaerstil-
lede triangelarme, underliggende, tvarstillet blad-
fieder. Baghjul i skratstillede triangelarme, skrue-
fiedre, kreengningsstabilisatorer og teleskop-
dampere for og bag.

Bremser: Forhjul: 227 mm skivebremser, totalt
belagningsareal 124 cm?, Baghjul: 1856 mm trom-
lebremser, totalt belagningsareal 216 cm?.

Elektrisk anlzg:12 v, dynamo wvekselstrom 320
watt, akkumulator 60 amp. timer,

Mal, vaegt: Total lengde 3575 mm, total bredde
1425 mm, total hejde 1385 mm, akselafstand
2027 mm, sporvidde for 1148 mm, bag 1207 mm,
fri hejde fra vej 196 mm, benzintank rummer 30
liter, oliesump rummer 3,25 liter med filter,
kolesystem 7,5 liter. Egenvagt 670 kg. Effektvagt
(DIN) 14,3 kg/hk. Tophastighed 139 km/t. Szrlige
bemaerkninger: 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. Tendrgr: Champion N3, Bosch W 260 T2,
elektrodeafstand 0,5-0,6 mm, kontaktafstand
0,42-0,48 mm, fortanding 10°, indsugning: 0,15
mm, udblaesning: 0,20 mm ved kold motor.
Daktryk forhjul 16 p.s.i., baghjul 26. p.s.i. Gear-
kasse og differentiale rummer 2,1 liter SAE 90 EP.
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hilsport

Outsider-sejr pd Daytona

Arets fgrste 1gb i VM for sportsvogne
og sportsvogns-prototyper, 24-timers
Igbet pd Daytona-banen i Florida, gav
en overraskende sejr til en S-liters
Lola-Chevrolet, kert af Donchue og
Parsons. En tilsvarende vogn besatte
andenpladsen, mens favoritterne, Por-
sche og Ford (GT-40) udgik, efter
henholdsvis 9 og 6 timers fgring.
GT-klassen vandtes af en Porsche
911.

1969-planer

Flere af de betydende fabrikker har
prasenteret deres planer for 1969-sz-
sonen. Porsche koncentrerer sig i ar
helt om Rally-mesterskabet og sports-
vogns-VM, mens der ikke bliver no-
gen officiel fabriksdeltagelse i det
europeiske bjergmesterskab, som
Porsche vandt i 1968. De kendte
versioner af 908-modellen suppleres i
&r med en 3ben ""spyder’’-version, der
far sin debut pd Sebring den 22. i
denne maned. Vognen tager is@r sigte
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pa kurverige baner, ikke mindst Mille
Miglia. Matra vil i 1969 isar koncen-
trere indsatsen om Le Mans. Efter
den franske fabriks gunstige erfarin-
ger med den enlige 3-liters prototype
i sidste ars Igb, vil man i 4r mgde op
med fire vogne, heraf to med abent
karosseri, udviklet af den hidtidige
coupe-version, og to med et helt nyt,
let og meget aerodynamisk karosseri.

Matra-International deltager med
to vogne i formel-1 Ipbene, mens
vognen med fabrikkens egen V-12
motor formentlig ferst vil deltage i
sa@sonens sidste |gb. Konstruktionen
skal revideres, der tales ikke om
konkrete andringer, men man har
méiske lov til at gette pa fire-hjuls-
trazk. '

John Wyer forbereder en 3-liters
“Mirage' prototype til Igbet pd
Brands Hatch (13/4). Vognen far
enten Ford eller BRM-motor.

Firehjulstraek ??
‘Ingen af de firehjulsdrevne for-

N

Den ny spyder-version af Porsche 808
skal i 1969 benyttes sidelobende med
de hidtidige coupé-versioner med lang
og kort hazk. 3-liters motoren yder
ca. 350 DIN—-HK ved 8400 o/min, og
vognen vejer 630 kg — ca. 30 kg
mindre end den korteste af coupé-
maodellerne. Vognen geares specielt til
snoede baner, ag tophastigheden er
mindre end for de andre versioner
{ca. 280 km/t)

mel-1 vogne, der vides at vaere under
forberedelse, er endnu sa langt frem-
me, at man taler om deltagelse i
bestemte Igb. Konstrukt@rerenes ar-
bejdspres bliver ikke mindre af, at
lpbene p3 de "langsomme’’, kurverige
baner, hvor firehjulstreekket skulle
have sazrlig chance for at gere sig
g®ldende, ligger tidligt pa sasonen
{Jamara 4/5 og Manaco 18/5). Men
under alle omstzndigheder skal man
vel nazppe vente noget sensationelt
gennembrud i ar. 1969-lpbene vil
torst og fremmest blive benyttet til
afprevning og udvikling af konstruk-
tionerne.
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International 1

iobskalender
(10/3 — 15/4):

30/3:
4/4:
7/4:
13/4:

De vasentligste tekniske afvigelser
mellem Porsche’s “‘spyder”™ og de
hidtidige 908-versioner ligger i trans-
missionssystermet. Coupé-modellerne
har 6-trins gearkasse og tre-pladekob-
ling anbragt bag gearkassen (se SM.J
1/69 side 46), mens den nye udgave
har 5-trins gearkasse og konventionelt
anbragt enkeltpladekobling.

21-22/3:
29- 30/3:

Race of Champions, Brands Hatch (GB) formel-1
Sebring, 12 timers lgb (US) VM-sportsvogne

Le Mans TRAENING (F)

Silverstone (GB) formel-1

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

Brands Hatch 500-miles (GB) VM-sportsvogne

STODDAMPERE
TILALLE FORMAL

1

3

DUKE INDSATS for MC PHERSON stad-
dempere leveres komplet i samlet stand lige
til at montere. Sparer Dem for besveerlig og kost-
bar reparation af enkeltdele.

DUKE TWIN LEVELER er dobbelt justerbar
ogsd i pdmonteret stand. Anvendes til vogne,
som kprer med anhaenger, campingvogn samt
ved sarlig stor belastning af baghjulene. Sparer
Dem for kostbare andringer af vognens affjed-
ringssystem.

DUKE STANDARD er justerbar og fas til alle
vognmaezrker. Tusinder af hverdagsbilister anven -
der denne type.

DUKE HEAVY DUTY serlig anvendt til sports-
karsel samt til store og tunge vogntyper under
daglige forhold. Forpger stabiliteten og giver i
det hele taget sterre sikkerhed under ekstreme
betingelser,

DUKE MANUFACTURING COMPANY
C.

Spborg Hovedgade 31 . 2860 Seborg TIf. (01) Se 6707

CHRISTENSEN & JENSEN
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Firestone deltager alligevel

Det amerikanske dakfirma Firestone,
der i 1968 leverede dak til formel-1
vogne af markerne Ferrari, Honda,
Cooper—BRM og Lotus, meddelte i
efteraret, at man ville traekke sig ud
af hilsporten. Som officiel begrundel-
se for beslutningen gav man bl.a., at
de erfaringer, der hgstedes pa baner-
ne, lige s& godt (og billigerel kunne
hentes pd fabrikens egne provebaner.
Om man i mellemtiden har &ndret
opfattelse, eller om de reklamemaessi-
ge fordele har veeret overset i f@rste

omgang, er ikke let at sige. | hvert
fald er beslutningen blevet trukket
tilbage, og man vil i 1969-s&sonen
fortsat kunne se -Firestone som leve-
randgr af racerdaek, i konkurrence
med Goad-Year og Dunlop.

Det belgiske grand-prix

Ved en fejltagelse var det belgiske
grand-prix glemt mellem VM-labene i
formel-1 i den internationale Ipbska-
lender, der bragtes i januarnummeret.
Lebet kares den 8. juni.

| Kun fire dage efter at Ford Capri var givet fri pa salgsmarkedet, deltog den i sit forste lgb — og sejrede.
Caprien var privat indregistreret med Roger Clark som ejer og korer. Vognen var udstyret med en 3-liter
VG motor og et eksperimental Ferguson 4-hjuls traek.

Banen var, som billedet viser, belagt med is og sne. Lobet gik over tre heat, som alle blev vundet af
Roger Clark.
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KLARER INSTRUMENTERINGEN

De fleste biler har kun et mi-
nimum af instrumenter som
standardudstyr. Der er man-
ge grunde herfor, men hoved-
sageligterdet forat holde bi-
lens kostpris s lav som mu-
lig. Imidlertid feler flere og
flere bilister et behov for god
instrumentering og den deraf
felgende sikkerhed og okono-
mi.

GASANALYSATOR TIL
KARBURATORJUSTERING
OG FEJLFINDNIG

KR. 98

excl. moms

SPEEDWELL INSTRUMENTER, pracisionsfremstillede
med bilisten i tankerne, har »fuld« skala, sam giver let
og ngjagtig afl&sning, indvendig belysning, forkremet
rand, convex glas og tydelige hvide tal pa sort bag-
grund. 52 mm indbygningsdiameter (omdrejn.tzeller
dog 80 mm) .

SPEEDWELL OMDREJNINGSTALLER er af udeniandske
motorblade udnavnt som den bedste pad markedst, og
er i dag anvendt i mange formelvogne. Den er fuld:
transistoriseret og giver absolut nejagtig afleesning fra
0—8000 o/m. Leveres komplet med monteringspanel .
kabelsatog mont.vejledning. Til montering painstru-
mentbord eller ratstammekan leveres et hus med kug-
lefad .

SPEEDWELLOLIETRYKSMALER,
0—1201bs/[] "' .leveres med
5 mnylon olierpr, og kan sé-
ledes ogsianvendes pd heek-
motorer. Specielle fittings le-  $1Fy2ire h i
veres foralle gangse bilmaer- ) #

@fmd Olsen

Valhejs Allé 179, 261D Redovre (D1) 8D 77 11
CITY DEPOT: Halmtorvet 13 (01) 31 90 63

IMPORT@R:

CARTEC

VESTER FALLEDVEJ 66

1750 KOBENHAVN V
TELF. (01) 21 31 52

Jeg anskertilsendt. . . .. stk. COL[]RTUNE 2

BMC BMC YW Alt for
mini 1100 i sportsbilisten NAVN
Send mig felgende illustrereds specialhasfter:
ADRESSE
Adresse: BY

S btimunr AR b 8 F hisfis, Safremt De ikke ensker at klippe i bladet

kan bestillingen fremsendes pa et abent
brevkort. Forsendelsen er portofrit.
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Rally Baltic 1969
teeller til EM

For forste gang i automobilsportens historie vil der
herhjemme blive arrangeret en afdeling af curopa-
mesterskabet i rally. Den internationale bilsports-
organisation, FIA i Paris, har udpeget det interna-
tionale Rally Baltic 1969, der arrangeres i feelles-
skab af Automobil Sports Klubben, Kebenhavn og
den tyske automobilklub, ADAC, som teellende til
EM for bilkonstrukterer.

Rally Baltic 1969 starter torsdag den 18. septem-

ber i Kobenhavn. Derfra korer deltagerne ad
folgende rute:

vy, - 77

LULLYE weoriraner l': =

.

Roskilde - Hclsinger - Hilsingborg - Goteborg -
Frederikshavn - Krusi - Hannover - Travemunde,
ialt 2500 km ad smé snoedc biveje.

Undervejs er der indlagt ct stort antal hastigheds-
prover pi afsparrede omrader pa ialt over 200
kilometers lzengde. Sendag den 21. scptember om
morgenen kommer forste vogn i mél i Trave-
munde.

Det bliver sjette gang, dette intcrnationale rally
afholdes, men aldrig for med si fornem status, idet
Automobil Sports Klubben nu kommer i selskab
med sa kendte lob som Monte Carlo Rally,
Acropolis Rally og Alpen Rally, der ligeledes
teeller til curopamesterskabet. Der ventes derfor
deltagelse af hele den internationale rallyelite.

=

Efter redaktionens siutning pd sidste nummer af SMJ modtog vi dette billede tra Monte Carlo Ralliet 1969. Med adelagt
frontrude, odelagte skarme og dore samt sidstnavate holdt fast med snor (se pilen) ndede dette hold frem til mal.
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Atter
racerskole pa
Roskilde Ring. ..

Nu skal Roskilde Ring's Racerskole
gennemfgres uanset deltagerantallet,
siger Skolens leder Kjeld Bjgrnholt.
Sidste ar var vi ngdsaget til at aflyse
pa grund af manglende tilslutning. |
4 har vi garderet os sdledes, at
Skolen vil blive et factum, selvom vi,
mod vor forventning, kun skulle std
med de 23 anmeldelser som sidste ar,
nér tilmeldingsfristen slutter.

Skolens undervisningsplan er delt
op i henholdsvis en teoretisk del, som
kommer til at besta af seks aftener a’
tre. timer og en praktisk med otte
dage a’ fire timer. Hele den praktiske
del kommer til at foregd pd Roskilde
Ring.

Ligesom ved de tidligere afholdte
Racerskoler bliver det ogsd denne
gang en undervisning, som vil komme
til at forega af alle de bedste lzrer-
kraefter, wvi har herhjemme. For den
praktiske dels vedkommende bliver
det de kendte banekarere, som far til
opgave at videregive den h@stede lar-
dom. Det er nok wvaerd at lagge
maerke til, at kurset ikke blot henven-
der sig til kommende bane-entusia-
ster, men 1 hgj grad til ALLE bihster,
som er parate til bade overfor sigselv
og andre at indremme, at de endnu
har meget at l@re for at oge sikker-
heden for sig selv og andre i den
daglige trafik.

Undertegnede, som skriver disse
linier, har selv gennemgaet kurset pa
en tidligere Racerskole og kan varmt
anbefale enhver bilist at tilmelde sig
Skalen.

Kurset kommer til at koste kr.
290,- for medlemmer af en automo-
bilsportsklub, som er tilsluttet DAU.
For ikke medlemmer kan indmeldelse
finde sted i forbindelse med tilmel-
ding til Skolen for et belgb af kr.
50,-.

Undervisningen pd Roskilde Ring
finder sted den 27. apnl samt den
3.-4.-6.-8.-13.-17. og 18. maj. Ti-
meldingsfristen slutter den 31. marts,
og deltagerantallet er begranset til 50
elever,

Alle vyderligere oplysninger samt
tilmeldingsblanketter kan fds ved
henvendelse til Kjeld Bjornholt,
Godthabsve; 32 B, 2000 -F. eller
welefonisk efter ki. 18,00 pa tif. (01)
34 2217. :

De kan praktisk talt
kore lige sa sikkert

om nhatten

somom dagen!
-derfor vaelger sportskererne

MARGHAL lygter

De blander ikke - og De bliver ikke sa let bleendet nar De kerer
med de kraftige Marchal langtlyslygter, fiernprojekter eller tage-
lygter: lyset er preecist udformet og funktionelt - tage- og kurve-
lyset er lavt og fladt med kraftig oplysning af siderne - fjernpro-
jekteren er langtrazkkende med praecis lysfordeling, der ikke
generer eller treetter Deres gjne.

Tagelygten giver
kort, bredt lys, som
er sarlig krafligt |
siderne.

Fjernprojekteren
raakker ca, dobbelt
s langt som vog-
nens faste Iygter.

StarluxMajor - mar-
kedets storste lygte
- 180 mm lysabning
- 130 mm dybde -
med jodkvarts-eller
glodelampe - hel-
forchromet - dob-
belt rustbeskyttet

- vand- og steviaet. .

Starlux Junior og
Senlor - ekstra flad
model med- dob-
beltparabol for jod-
kvartslampe. Tage-
lygte med 400°%
storre lyseffekt -
fiernprojekter m. 3-
dobbelt spredning.

OBS!! GRATIS!! Send et brevkort maerket: MARCHAL-kat samt navn og
adresse til Simonsen & Nielsen A/S, Frederiksholms Kanal 4, Kebenhavn K.
De vil omgaende modtage den populaere transfer med MARCHAL-katten - lige
til at seette pa Deres vogn.

.E.V. MARGHAL

- ogsa sportskerere foretreekker Marchal

ENEIMPORT@R: SIMONSEN & NIELSEN A/S - TLF. (01) 54 M| 4182
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Flemming Hjersted i NSU TT gennemfgrte ralliet som sikker vinder af sin kiasse.

FORD RALLY 1969

1. afdeling af DM

Med vejrguderne som allierede havde
Igbsledelsen sprget for, at korerne
blev sat pd adskillige vanskelige op-
gaver, og mange af de opstillede
vogne métte opgive inden malet 650
km. fremme blev ndet.

Som sadvanlig, nar HMK (Helsing-
¢r Motor Klub) st8r som arranggr, var
det alen-lange dettagerlister, man blev
preesenteret for, da man ved starten
mgdte op for at f& de indledende
instruktioner om Igbet.

L@bsdeltagerne var opdelt i tre
grupper. Pélidelighedsklassen, som
udelukkende bestod af motorspor-
tens begyndere, skulle tilbagelegge
250 km. Mini-Rallyklassen havde en
rute pa 325 km foran sig, og endelig
var der "'kernen’’ bestdende af 75
kgrere, som skulle tilbagel&gge hele
ruten bestdende af 650 km. For de
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75 kerere var Ipbet tzllende til drets
danske mesterskab i rally.

| den 650 km lange rallyrute var
indlagt 63 km specialprgver (hastig-
hedsprpver), som absolut ikke blev
gjort lettere, da en teet tdge senkede
sig over Sjelland kort for merkets
frembrud.

Ad snedzkkede skovveje, gennem
privatafspaerrede omrader strakte
Ipbet sig med start fra Helsinggr
Hallen kl. 13.00 Igrdag til mal samme
sted, hvar sidste vogn ankom ki,
08.00 sendag morgen.

Mange gode hastighedsprover var
indlagt i lgbet, og kererne fik her rig
lejlighed til at prgve evnerne pa de
glatte veje. En af preverne var henlagt
til den ikke mindre glatte Roskilde
Ring, hvor mange spa&ndende situa-
tioner blev skabt, fe@rst og fremmest

fordi tidtagningen her foregik med
seks kerere pa banen ad gangen.

For hastighedsprgverne, som fore-
gik i de marke timer, med en sigtbar-
hed langt under det gnskelige, ma vi
rette en kritik. Flere af prgverne var
udstyret med alt for dérlige afmark-
ninger. Kritiken skal dog ikke std
alene mod Ford Rally’et, idet darlige
afmeerkninger pd hastighedsprgverne
desvaarre er en ting, som gdr igen i de
fleste danske rallies. Markeligt nok
forgvrigt idet det ikke er svaert for en
rutineret rally-kerer at afslgre disse
mangler ved en prevekgrsel pd etaper-
ne inden Igbet. Bade skilte med 300
meter, 200 metgr 100 meter til
naste sving samt angivelse af svingets
forlgb i streg, er vi overbeviste om vil
blive hilst med glede fra samtlige
danske kgreres side. Vi haber, at vi
ser dem ved de‘t naeste danske rally.
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BJORN WALDEGAARD
— LARS HELMER SEJRER IGEN

Efter en sp@ndende og hérd dyst mellem Lampinen/Hertz
i SAAB og Waldegaard/Helmer i PORSCHE om forste-
pladsen i Det Svenske Vinter Rally trak Porsche-holdet
igen det langste strd og sluttede som vindere for anden
gang i Ipbet af en maned, i to af de hardeste rallies som
keres her i Europa. Sidst var det med sejren i dette 8rs
Monte Carlo Leb.

De 3.800 km, som ruten bestod af, var dekket med is
og sne med temperaturer helt ned til 40° under fryse-
punktet. Waldegaard lagde steerkt ud fra starten, og efter
forste afdeling af Ralliet fgrte Porschen med seks minut-
ter foran sin narmeste konkurrent Lampinen. | anden
afdeling tog han den mere med ""ro’" og koncentrerede sig
kun om at holde sit forspring, til enorm spaending for de
mange tilskuere som i Sverige altid folger k¢rerne. Da
Igbet sluttede, havde han ikke blot holdt stillingen, men
yderligere forbedret den, siledes at han sluttede 7 min. og
51 sek. bedre end Lampinen.

Af de 124 startende vogne gennemforte kun halvdelen,
og af de 45 specialetaper, som var indlagt i Igbet, vandt
Waldegaard/Helmer de 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-Karfsson  Opel
49.086 point ~ 16 min 21 sek

5) Lindbergh-Reinicke Saab

49.105 point ~ 16 min 43 sek
6) Kalistrém-Higgborn Lancia
49,365 point + 21 min 03 sek

Team Kureer -- nyt racing-team

Et nyt racingteam har set dagens lys i Kg¢ge. Bag Team'et
stir Ford forhandleren i Kege — heraf navnet — samt 11
motorsportsinteresserede unge mennesker, hvoraf de 10 er
aktive kerere, indenfor henholdsvis orientering, mangvre-
prover eller rally. Formélet med oprettelsen af Team
Kureer er at bringe de ¢konomiske udgifter, som motor-
sporten desveerre er alt for behangt med, ned gennem
adgang til billigere reparation, tuning, og reservedele.
Tillige ydes der kererne al den tekniske bistand, der er
behov for gennem Ford forhandleren.

Planerne er samtidig, at to af k¢rerne skal stille op pd de
danske baner i &r i den nye klasse 1001—2000 cc gr. 1.
I rally havde Teamet generalpr¢ve ved deltagelse i det
netop kerte Ford Rally.

Uddrag af tekniskinformation om

M- MANIFOLD

TYPE K 125
& K 150

"Konstruktionen af et effektivt indsugnings-
manifold er et af benzinmotorens vanskelig-
ste problemer. Indsugningsroret skal vaere sd
snvert, at gashastigheden bliver hej nok til
at holde benzindraberne svaevende, og samti-
dig skal stremningsmodstanden vere 53 lille
som muligt — og ens for alle cylindre, da
man ellers ikke far javn kraftudvikling i
motoren,

Vinklerne i manifoldet har stor betydning,
da de skal sikre en god gasblanding og
hermed en haj effekt. Manifoldets l&ngde og
diameter har overordentlig stor betydning,
da dette har indflydelse pd motorens drej-
ningsmomentkurve, som igen har indflydelse
pd hestekraftkurven,

Den opnéede effekt skyldes:

1. Anvendelse af én karburator i forbindelse
med det specielle tuningsmanifold sikrer en
ligelig fordeling af gasblandingen
til de enkelte cylindre.

. Stgrre gennemstremningshastighed.

. Bedre cylinderfyldning.

. Ingen karbureringsproblemer.”

. Bedre cylinderskylning.

S SR K ]

Forlang vor tekniske information samt broc-
hurer med alle oplysninger tilsendt.

HENRIK NELLEMANN

aut. MORRIS forhandler
Jagtvej 7 — 2200 Kgbenhavn N
TIf. (01) 34 32 92
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INTERNATIONAL LOBSKALENDER 1969

FOR MOTORCYKLER

VM PA LANDEVEJ

4/5 : Spaniens GP (Jarama — Madrid)
11/6 : 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 — Francarchamps)

13/7 : Osttysklands GP (Sachsenring)

'20/7 : Czechoslovakiets GP (Brno)
3/8 : Finlands GP (Imatra)

16/8 : Ulster GP (Dundrod)

7/9 : Italiens GP {Imala)

14/9 : Jugoslaviens GP (Opatija)

VM I MOTO CROSS 250 CCM

13/4 .
20/4 :
27/4 :
4/5 .
11/5 :
18/5 :
15/6 :
226 :
29/6 :
3/8 :
10/8 :
17/8 :

Spanien (Barcelona)
Schweiz (Payerne)
Jugoslavien
Czechoslovakiet

Polen (Szczecin)
Vesttyskland (Bielstein)
Holland (Makkinga)
Frankrig

England (Dodington)
Sverige (Hedemora)
Finland (Hyvinkaan)
Sovjetunionen (Leningrad)

VM | MOTO CROSS 500 CCM

20/4 .
11/5"
18/5 :
25/5 :
15/6 :
22/6 :
13/7 :
3/8:
10/8 :
15/8 :
24/8 .
31/8 :

@strig (Sittendorf)
Sverige (Motala)
Holland (Norg)

| talien
Czechoslovakiet
Sovjetunionen (Kishinev)
Vesttyskland (Beuern)
Belgien

Luxembourg

Frankrig (Laguepie)
Schweiz (Wohlen)
@sttyskland

5—12/4 :
12-13/4 :
24-27/4 .

Brighton MC—udstilling (England)
EM 2-dages trial {Vesttyskland)
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-dages trial (Zschopau — DDR)

11/5 : Motor Cycle 500—Mile
(Thruxton — England)
11/6 : EM Moto Cross 750 ccm
(Buschberg — @strig)
11/5 : EM Bjerglgb (@strig)
15/5 : EM Moto Cross 750 ccm (Sverige)
24-25/5 : EM 2-dages trial (Czechoslovakiet)

1/6 : Madrid 12-timer (Spanien)

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

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

2—3/8 : EM Bjerglgb (Tauplitzalm - @strig)
10/8 : EM Moto Cross 750 ccm
{Oberlahn — Vesttyskland)
23—-24/8 : EM 2-dages trial (Sverige)
24/8 . Anderstorp (Sverige)
30—31/8 : Troll Rally (Norge)
2—4/9 : Manx Grand Prix (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 760 ccm
(Pinkafeld — @strig)

21/9 : VM—finale Hold—Speedway
(Wroclaw — Polen)

21-26/9 : International Six Days Trial

{Garmisch—Partenkirchen — Vesttyskland)

27—28/9 : Regnbue Rally (Luxembourg)

ANDRE VIGTIGE BEGIVENHEDER

9/3 : VM pa isbane (Innzell — Vesttyskland)

11—15/3 : Daytona MC—udstilling (USA)

5/10 : EM trial (Oberiberg — Schweiz)
5/10 : EM trial {Vesttyskland)
9/11 : EM trial (St. Cucufa — Frankrig)

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

3—4/1 1970 : Elefantentreffen
(Niirnburgring — Vesttyskland)
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Der sker for mange ulykker i tige.
Dette skyldes hovedsagelig en bestemnt
gruppe geniale kgrere, der har fundet
ud af, at man bare kan kere efter de
hvide streger pd vejene, selv om man
ikke kan se en halv bremselangde
frem. Ifplge Darwins teori ville det
selvfplgelig vaere en gevinst for sam-
fundet, om denne szrlige form for
bilister kunne udrydde hinanden, men
desvaerre gir det ofte ud over sageslg-
se personer. Frontalkollisioner er selv-
folgelig noget forfaerdeligt, men det er
ikke meget bedre, at man bliver
pakert kraftigt bagfra, fordi man ved

den store acceleration simpelthen kan
braekke halsen. Fastsiddende nakke-
stotter (ikke det almindelige, lgse gas

‘man kan kgbe i tilbehgrsforretninger

og pé servicestationer) kan modvirke
dette, men endnu bedre er det at
montere en speciel tdgebaglygte, der
lyser ikke mindre end 100 gange sd
kraftigt som de almindeligste baglyg-
ter. En sddan tigebaglygte koster hos
Bosch fra kr. 45, sa det er et
averkommeligt belgb for de bilister,
der ngdvendigvis ma fardes pa vejene
i al slags vejr.

Tagebaglygten lyser hundrede gange
sé kraftigt som de almindelige baglyg-
ter — det mé siges at vare en sikker-
hedsforanstaltning, der nok kan vare
45 kroner vard.
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Motorhusets lgbebane i Wankel-motoren pdlagges mclyb-
dan efter en s@rlig metode udviklet p3 NSU. Her kommer
de smeltede metalpartikier ud af pisto/mundingen med en
hastighed p& 300 m/sek.

For at fé en tilstrekkelig slidstyrke i Wankelmotorens
hus, et letmetallet palagt et lag molybdan, men der kan
ikke med tilfredsstillende resultat tilferes galvanisk som
f.eks. kobber og krom. Derfor har man udviklet en s®rlig
metode, der er ganske interessant. N&r man har valgt
molybdaen, skyldes det, at dette grundstof er h3rdt og
derfor giver stor slidstyrke, og samtidig kan det ved den
specielle tilforingsmetode blive tilstraekkelig porest til at
holde pd en oliefilm mellem motorhuset ug rotorens
taetningslister (n&r man normalt benytter stgbejern til
cylindre og cylinderforinger, er det fordi dette materiale
byder pd den ¢nskede porgsitet til at holde pd en
oliefilm).

Hos NSU har man konstrueret et stykke specialvarktgj,
der minder meget om en pistol. Molybdazntrdd lades i
pistolens bagside og feres frem gennem mundingen, hvor
der sidder en lille krgns af gasflammer med en varmeud-
vikling pd ca. 3000 C. Samtidig med molybd=nets
smeltning fgéres smeltepartiklerne frem mod godset af
trykluft, der gennem en ringformet spalte ved "pistolmun-
dingen” giver partiklerne en hastighed pa ca. 300 meter i
sekundet. Dette veerktoj er stationart, medens motorhu-
set drejes i en elliptisk bane s3ledes, at det naesten
forstgvede metal feres pd som et fint lag med ensartet
tykkelse over hele Igbefladen. Trods denne ensartethed i
pasprojtningen bliver det afkglede motorhus efterbearbej-
det ved en udslibning. Ved denne fremgangsmade over-
vandt man de stgrste vanskeligheder i forbindelse med
Wankelmotorens slidstyrke og tatning.

Denne unge dame var med i Uniroyals  Uniroyal

Englebert beskaftiger sig

sp@rge viste samtidig, at tre ud af fire

eksperiment, der viste, at kvinder har
ngjagtig lige s§ gode anleg for at kare
bil, som maend har, og pd 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 dirligere
bilister.

med meget andet end deek. Fornylig
foretog man en sammenlignende
prove med ti kvinder og fire maend
for at finde ud af, om kvinder virkelig
korer sa darligt, som rygtet vil fortal-
le. Med videnskabeligt anlagte forsgg
blev det godtgjort, at kvinderne ikke
stod tilbage for mandene, og ved
flere specialprover og navnlig ved nat-
kersel, var kvinderne maendene over-
legne. Samtidig blev det imidlertid
bevist, at kort tid fér og under kvin-
dernes manedlige perioder blev kvin-
derne vaesentligt darligere bilister,
hvilket de altsd bgr tage hensyn ftil
ikke mindst ved tilrettelaeggelse af
langture. Né&r kvinderne gennemgé-
ende korer darligere end mandene,
skyldes det simpelthen, at de har
mindre lejlighed til at kgre. En rund-

kvinder kun havde lejlighed til at kore
familiebilen i week-enden, hvilket de
ikke finder nogen st¢rre glade ved,
fordi husets herre ustandselig kommer
med kommentarer. Altsd, lad hende
kgre, sa ofte der er mulighed for det,
og giv hende en opmuntring nu og da.
Til Uniroyal's eksperimenter kan vi
for egen regning tilfgje, at man natur-
ligvis ikke kan kgre ordentligt, nér
passageren ved siden af ustandselig
kritiserer, og med dette for gje holder
man s8 sin mund om kerslen. Hvoref-
ter kvinden bliver hysterisk, fordi
man ikke siger noget, "hvilket er
meget varre end kritik”. Kvinder er
s@rpraegede, men de er altsd ikke
dérligere bilister end mennesker, s&
giv hende en opmuntring nu og da
under 58 hyppig ke¢rsel som muligt.
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British Leyland Motor Corporations
forste arsproduktion af biler blev pé
1.100.105 enheder. Det svarer til en
stigning p& 11 pet. 1 forhold til 1967,
hvis man laegger tallene for British
Motor Holdings (Austin, Morris, MG,
Jaguar os.wv.) og Leyland-gruppen
(Triumph, Rover o.s.v.) sammen.

Produktionen af Austin og Morris
personvogne viste den storste stigning
inden for koncernen med 13 pet. til
608.000. | &r stiler man efter 850.000
enheder. Den usazdvanlige produk-
tionsstigning — mere end 240.000
enheder — skal i vasentlig grad opnas
med en ny Austin mellemklassemodel

med 1,5 liters motor, der vil blive
introduceret i lgbet af fordret, men
forst komme til Danmark senere pd
aret.

Man har planlagt en ugentlig produk-
tion for Austin 1500 pd 4000 enheder
straks fra starten. Det betegner en
rekord for engelsk bilindustri, men
tallet ventes sat op, ndr eksporten
indledes for alvor.

Eksporten af Austin og Morris biler
steg i pvrigt med 42 pct. til 389.000
enheder i 1968. Takket vare Sir
Donald Stoke’s dynamiske ledelse af
kempekoncernen blev underskuddet
fra 1967 forvandlet ul et nettoover-
skud pa 38 millioner engelske pund
(ca. 700 millioner kraner).
Bestyrelsen for Volkswagenwerk AG,

Wolfsburg har besluttet sig til at
bygge en ny fabrik, som vil komme til
at ligge 1 Salzgitter.

Den nye folkevognsfabrik vil fa en
dagsproduktion pd 500 personvogne
og 100 VW-transportere. Investerin-
gerne andrager 450 millioner DM, og
derved skabes der 3.000 nye arbejds-
pladser. Produktionen vil antagelig
kunne pabegyndes i rmidten af 1970.
Oprettelsen af en ny VW-fabrik har
varet ngdvendig, da produktionska-
paciteten til den stigende eftersporg-
sel efter Volkswagen ikke er tilstraek-
kelig. Efter at der i 1968 udover
overarbejdstimer har mattet indsaettes
27 “sarskift’” pa lprdage, er det ogsa
nedvendigt i 1969 at indsatte "ek-
straskift'.

Som den sidste af de forhjulstrukne
modeiler har nu ogsd Austin 1100
Mark 1 og Morris Marina faet synkro-
niseret 1. gear. Gearskiftet sker med
kart gulvgearstang. Denne farbedring
har ikke medfort en stigning i prisen.

Fransk bilindustri har sat ny produk-
tionsrekord. | november maned 1968
produceredes 198.743 automobiler,
svarende til en dagsproduktion p&
10.460 enheder. Heraf tegner Renault
sig for 4000, Citroen for 2300, Peu-
geot for 2100 og Simca for 1700 biler
om dagen. P4 11 maneder af 1968 har
franskmandene fremstillet 1.859.283
automobiler. Det svarer til en frem-
gang pd 1,7% i forhold til 1967-talle-
ne for samme periode, og det produk-
tionstab, man led i forbindelse med
strejkerne i maj, er saledes indhentet.

Dr.-Ing. h.c.F. Parsche KG og Volks-
wagenwerk AG har i mange ar haft et
naert samarbejde sdvel indenfor udvik-
lingsomradet som indenfor salgs- og
service-organisationen.

De to selskaber har derfor nu beslut-
tet at stifte et falles VW-Porsche-
Salgs-GmbH med hovedsade i Stutt-
gart, som vil f& tl opgave at salge
sportsvogne, fremstillet pa basis af de
to virksomheders konstruktionsudvik-

ling. ®

Motorcykelforhandlerforeningen  af-
holder i dagene 11 — 12 — 13 april
motorcykeludstilling i Bellacentret,
Kebenhavn. Man regner med, at samt-
lige til Danmark inporterede motor-
cykler vil blive udstillet, og foruden
tilbehar vil man ogsa kunne se en
raekke interessante veteranmaskiner
blandt det nyrestaurerede kuld.

Verdens mest forblgffende bil-pro-
duktion, den japanske, skrev i decem-
ber maned historie, idet landets
storste fabrik, Toyota, passerede en
arsproduktion pa en million enheder.
Toyota blev derved den 6. bilfabrik i
verden med en produktion pr. ar pa
over en million. De seks bilfabrikker
er i raekkefgplge: 1)General Motars,
2)Ford, 3)Chrysler, 4lFiat, BIVW,
6)Toyota.

Det er s3 meget mere imponerende, at
den japanske fabrik allerede nu passe-
rer millionen, idet produktionen i
1962 "'kun'' var pd 100.000 om aret.
| 1964 var den pa 300.000, i 1966 pa
500.000, men i hele 1968 svingede
produktionen hver maned pd omkring
de 100.000. Sluttallet for 1968 fore-
ligger endnu ikke, men det bliver
betydeligt over en million.

Opsigtsvaekkende instrumentering

Medens en af medarbejderne har begaet en artikel om instrumenter og kontrolorganers
placering, har vor hojst private salicrnisse (han er ogsa blevet clektronisk) fremsat et
aldeles opsigtsvackkende forslag i forbindelse med omtalen af Ford Capri. Med nogen
»_ runde instrumenter nedfeeldet bag bagsaedets
ryglen, hvor de ligger bedst beskyttet™ Vi indremmer blankt, at der ikke er noget i
vejen med beskyttelsen. men afleesningen vil antagelig blive en smule besvaerlig. Den
linie, satternissen muligvis har anbragt i Dansk Ledvogtertidende eller ¢t andet blad vil

undren kunne man lase folgende:

@ndre meningen ldt. Der skulle sta:

2

runde instrumenter nedfecldet dybt i

forpanelet, vindspejlsvasker med fodpedal, benzintank bag bagsadets ryglan, hvor den

ligger bedst beskyttet —

En dag blev vi prazsenteret for en benzintank ophangt i ¢n svinggaffel, men den
havde vi dog mulighed for at gribe i korrckturen.
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Forst et lille hjertesuk fra teknisk afdeling. Vi
modtager en mangde breve med ufuldstaendig eller
lirekte forkert afsenderadresse — selv frankerede
svarkuverter skrevet af indsenderen selv kommer
undertiden tilbage med pategningen "‘ubekendt
efter adressen”’. Det kan virke lidt &rgerligt, hvis
man maske har brugt en time til at finde de
forngdne oplysninger. Det sker ogsd stadig, at
|aseren underskriver sig med abonnent 736, og s
har vi altsd nogle tusinde muligheder at valge
imellem, for 736 er SMJ’s avispostnummer. Da
kun en meget lille del af de modtagne breve har sa
almen interesse, at vi kan benytte dem i Teknisk
Brevkasse, er vi ude af stand til at svare disse
lsere. Punkt 1 pé vor onskeseddel er altsd, at De
inden De skriver til os, fgrst finder ud af, hvad De
hedder, og hvor De bor

Dernaest ma De ogsd gerne tanke lidt over, om
det er os, De skal skrive til. Vi modtager masser af
breve, der ngjagtig lige sa godt kunne vaere sendt
til fabrikkernes eller importgrernes serviceafdelin-
ger, hvor der sidder elskvaerdige mennesker parat
til at hjzlpe Dem med Deres problemer. Vor
tekniske brevkasse er egentlig kun beregnet til at
give hjzlp og oplysning, hvor ikke andre kan
hjzlpe. Hvis det drejer sig om mél og specifikatio-
ner pa ikke alt for gamle kgretpjer, s& er det altsd
serviceafdelingerne man skal skrive til og ikke os.
Og sa lige til slut: Betingelsen for at fa absolut
gratis assistance hos os er den, at der medsendes
svarporto. Det er vel ikke noget urimeligt forlan-
gende, nar vi ofte skal yde for 50 kroner gratis
arbejde, at l2serne ofrer de 60 ¢re i porto.

Jeg er blevet ejer af en Ford Corti-
na, 114 E, 1966 (nov.). Jeg er s@rde-
les tilfreds med vognens gkonomi,
koreegenskaber og vejbeliggenhed,
blot kunne jeg dog tsenke mig en
smule mere motorkraft, uden at dette

skulle ga for meget ud over traekkraf-

ten og drejningsmomentet ved lavere
omdrejningstal. Jeg har overvejet for-
skellige muligheder til at opnd dette
oy beder nu om réd og vejledning i
valget af den rette.

1. Da alle engelske Fords 4 cyl.
r&zkkemotorer benytter den samme
motorblok m. 80,97 mm boring, har
jeg tankt pa at udskifte den nuva-
rende krumtapaksel med den fra Cor-
tina 1500 (eller hvis det er muligt fra
Cortina 1600 cross-flow.). Kan dette
lade sig gere, og kan De i tilfalde
opgive mig pris og reservedelsnummer
pa krumtapakslen og eventuelle
nedvendige udskiftninger?

2. Kan en fabriksny 1500 shortmo-
tor l&gges 1 vognen uden stgrre @&nd-
ringer og hvad vil prisen amtrentlig
blive?

Da vognen ikke har gdet mere end
28000 km., og da bremserne (skiver

faran) er i perfekt stand, og koblin-
gen netop er udskiftet, mener jeg, at
det ville vaere farsvarligt at foretage
en ombygning som den f@rstnavnte,
der sandsynligvis er langt den billig-
ste. Inspirationen til at forspge at
"tune' bilen pd denne mide kommer
fra artiklen i S.M.J. nr. 3 1968, hvor
der redegpgres 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
ESCORT hiev trukket op?

H.C., Kebenhavn

Omskiftning af krumtapaksel kan ik-
ke finde sted, da den omtalte 114E
ms vaere en 1.21 motor med 3
hovedlejer, medens de nevnte krum-
tappe er heregnet 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 kan monteres en
1500 cc servicemotor og en anden
karburator samt nye fiedre til sving-
klodserne. Vi ma dog gere opmeerk-

som pd, at vognen s& falder uden for
standard-typegodkendelsen, og derfor
antagelig ikke vil blive godkendt ved
fremvisning for Statens Biltilsyn.
Statens Biftilsyn vil antagelty kraeve
en attest fra produktionsfabrikken
om godkendelse for motorombytnin-
gen, men da produktionsfabrikken
ikke kan anbefale ombytningen, vil
det nappe vare muligt at opnd en
sddan attest.

Det drejer sig om benzinen som bliver
brugt pd Roskilde Ring, Djursland, og
Jyllandsringen. Vi er nogle stykker
der er kommet op og diskutere om
standardvogne pd de tre baner korer
med zter blandet i Benzinen og om
formel 3 vognene korer med ater
blandet i benzinen. Jeg mener de
kerer pd en ren hgjoktan benzin. Jeg
kan da ikke forstd hvad det er der
lugter af nar bilerne kgrer. Det lugter
som @ter. Jey haber de kan klare
problemet for os.

E.M., Helsingar.
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Ifplge reglementet ma der kun benyt-
tes kommercielt braendstof fremstil-
let og forhandlet af benzinselskaber-
ne, hvilket her i landet vil sige hojok-
tanbenzin. Ndr der undertiden pa
banerne kan komme markelige lugte
fra biferne, skyldes det, at der benyt-
tes R-olie pd visse motorer. R-olie er
en vegetabilsk olie besizgtet med
amerikansk olie. Ater har man kun
forngjelse af i forbindelse med speci-
albrendstof som sprit, og det tilsaet-
tes kun for at lette en kold start af
motoren. | de gamle racersupper, der
ofte bestod af halvt benzin og halvt
benzol tilsatte man undertiden ogsa
a&ter.

Jeg er ejer af en Neckar Europa 62,
som jeg lagde ombytningsmotor i for
1/2 &r siden. Da jeg lagde motoren i,
foretog jeg felgende modificationer
med henblik p3 en hpjere effekt:

Topstykke: fraeset 1 3/4 mm af,
polerede kanaler, lettet vippearme.

Manifold: poleret.

Karburator: forsnavringsringe dre-
jet to mm op, samt st@rre hoveddy-
ser.

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

Taendingsanlaeg: Autonic transfor-
mer og Golden Lodge ror.

Endvidere har jeg monteret 4 nye
Monroe steddazmpere og forstarket
bagfjedrene, som var blevet lidt slap-
pe. Den er endvidere monteret med
Pirelli Cinturato, og desuden har jeg
Abarth-udblasning monteret pa.

Jeg har ogsd faet et glimrende
koretpj ud af anstrengelserne, tophas-
tighed efter speedometer 140 km/t
ved max omdrejninger 5100 aflast pa
en monteret Smiths omdrejningstal-
ler lelektrisk). Da den er fri for

taering, styret@j og bremser i orden
(underspgt p4 FDM provestation)
kunne jeg godt tanke mig at fa den
til at yde endnu mere. Jeg ved godt,
at De ryster pd hovedet, men haber
alligevel, at De vil besvare folgende
spgrgsmal:

1)Angdende montering af en Nar-
di-knastaksel, hvormeget mere 1 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 knastfglgerne kan pilles ud
gennem sidedaekslet.

2)Ventilator: Der er ikke plads il
en Kenlowe-ventilator, og Dowty-
ventilatoren (den, der kantstiller bia-
dene ved mange omdrejninger) kan
ikke monteres, selv ikke hvis jeg
drejer en mellemring. Findes der en
anden Ipsning end de to navnte, evt.
en ventilator fra en anden FIAT, der
kan bruges, sa jeg far en termostatsty-
ret, idet jeg jo kan spare effekt pé
den made.

3)Olietryk: hvor lavt ma olietryk-
ket vaere, for man skal til at passe pa,
normalt olietryk efter instruktions-
bog 2,5 kg/c:rn2 i diemanometer fra
Smiths med kg-skala.

Jeg ved godt, at De vil frardde
yderligere tuning og rdde mig til at
rette platiner til og lign. Alt dette er
imidlertid gjort, s8 jeg beder Dem
svare pd mine spgrgsmal, og hvis der
er andre mider eller andet udstyr, De
kan anbefale, da beskrive det nogen-
lunde udferligt, sd jeg har noget at
arbejde videre pa.

PS. Hvormange omdr. pr. min. i 4.
gear ved 80 km/t?

B.H., Kgbenhavn SV

En Neckar Europa er en af de biler,
der kan forsvares at tune, fordi vog-
nen er fodt med overdimensionerede
bremser — de er faktisk sterre end pd

en Ford Mustang.

Bortset fra det, der allerede er
gjort, kan man ved hindarbejde mon-
tere en lidt storre indsugningsventil,
men der er ikke plads til nogen
virkelig stor ventil. Vi kender ikke
effektforpgelsen ved montering af en
Nardi knastaksel, men standardknast-
akslen har meget borgerlige ventil-
tider, 5§ man vil antagelig kunne opn3
en betydelig effektforpgelse ved mon-
tering af en anden knastaksel. Vi siger
imidlertid tif Dem, som vi siger til alle
andre: Tal forst med biltilsynet og
Deres forsikringsselskab, hvis De vil
sikre Dem mod ekonomisk ruin.

5§ wvidt vi kan regne ud, vil en
elektromagnetisk  ventilatorkobling
fra en Fiat 1500 kunne bruges, men
vi mener ags3, at der skulle vare
plads til en Kenlowe blzser foran
radiatoren — de findes til anbringelse
béde foran og bag radiatoren.

Omdrejningstallet ved 80 km/t i
topgear er 3150 omdr/min. Olietryk-
ket mé ikke falde meget under de 2,5
kg ved ca. 3000 omdr/min, da det i
vaerkstedshdndbogen  opgives  til
2,5-3,0 kg.

Ved eventuel montering af en ny
knastaksel skulle det ikke vaere
naedvendigt med en komplet demon-
tering, da der er udvendige bolte til
montering af leferne.

Jeg kobte for to maneder siden en
VW 1200 1961 med ombytnings-
motor, som efter forhandlerens ud-
sagn kun skulle vare to méneder
gammel, motor nr. er 5517655.

Et af problemerne er benzinforbru-
get som jeg mener er for stort, den
karer ca 10 km/i. Jeg har 10 km til
mit arbejde, og kerer hver aften et

fartsaettes side 66
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MOTORSPORTEN ITEKSTOGBIL-
LEDER (veerdi kr. 12,85)
hvis De skaffer en ny abonnent til SMJ

MIN BIL OG JEG (vardi kr. 25,50)
hvis De skafferto nyeabonnenter til SMJ

Vi er overbeviste om, at flere af Deres
venner er interesseret i at abonnere pa
Skandinavisk Motors Journal, men blot
ikke har féet taget sig sammen til at be-
stille det. Sporg Deres venner og De vil
opdage, hvor rigtigt det er.

De kan indsende De-
res bestilling pa neden-
stdende kupon eller pa
et brevkort til SKAN-
DINAVISK MOTOR
JOURNAL, abonne-
mentsafdelingen, Ro-
senorns Allé 18, 1970
- Kebenhavn V.

Jeg bestiller hermed et nyt abonnement p4d SKANDINAVISK MOTOR JOURNAL begynden-
o medd L0 ahd e nummeret 1969, Betaling for de forste 12 numre kr. 41,- folger
vedlagt O Er Indsat pd girokonto 155010 O Bedes opkreevet O

Abonnementet bedes sendt til:

NAVN : NAVN
STILLING: STILLING:
ADRESSE: ADRESSE:
BY: BY.:

nMotorsporten i tekst og billeder«/ Min bil 0g jeg (kun ved to nye abonnenter)
bedes sendt til mig som gave.

NAVN ; ADRESSE:
STILLING: BY:
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par ture péd ca 2 km, altsd ialt ca 25
km dagligt. Jeg kerer hverken hérdt
eller sarligt hurtigt. Jeg mener at det
muligvis skyldes for hgj svémmer-
stand, men den kan man jo kun
@ndre med forskellige pakninger un-
der svpmmerventilen. Hvor tyk skal
denne vaere? Den automatiske choker
virker tilsyneladende perfekt. Hvis
man lader motoren blive varm i tomr
gang kan man se spjeeldet abne sig
tand for tand. Motoren gér imidlertid
meget ujevnt i tomgang ndr den er
kold, og den afgiver tit sort rog.

Nar den er varm er der ikke noget i
vejen. Jeg har prgvet at give den
magrere tomgangsblanding men uden
resultat.

Sa er der tendingen. Kontakterne
er nye og korrekt justeret, tzndrg-
rene ligelecdes. Jeg mener imidlertid
tendrarene er for varme, motoren
gar tit efter at teendingen er sldet fra.
Den er monteret med Bosch W 145
TI. Forhandleren siger de er korrekte.
Pa remskiverne er der to marker lige
ved siden af hinanden, jeg har indstil-
let tendingen efter det der sidder
lengst tilhajre. Er det korrekt? Hvad
er det andet marke til?

Endelig til sidst er der ventilerne.
P& motoren star der at de skal have
0.1 mm tolerance, er det korrekt? Er
det ved kold eller varm motor? | en
®ldre drgang af SMJ har jeg last at
efter motor nr ca. 9300000 skal der
vare 0,1 mm ved varm motor, 58 jeg
er lidt i vildrede.

Accelerationen er for dérlig, og
tophastigheden er ogsd for lav, kun ca
100 km/t efter speedometeret.

Jeg haber at De ud fra ovenstiende
kan hjalpe mig, idet jeg sd vidt
muligt, foretager alle justeringer og
reparationer selv.

H.N., Kgge.

Under de driftbetingelser, De navner
i Deres brev, kan man ikke fastsld, at
benzinforbruget er for stort. Efter en
kold start er der forst en chokerperio-
de med et stort forbrug, og selv ndr
chokeren er ude af funktion, vil
vognen fortsat have et ret stort for-
brug, indtil motoren er gennemvarm,
og s& er De faktisk ved Deres bestem-
melsessted.

At motoren gér uregelmasssigt i
tomgang medens den er kold, er
ganske normalt. Formodentlig kom-
mer der kun sort rog i udbl@sningen,
s§ lznge chokeren er i funktion,
hvilket ogsd md siges at vare normalt,
da chokerfunktionen ikke er justeret
til tomgang. Hvis der derimod kom-
mer sort rpg, ndr chokeren ikke er i
funktion, fir motaren for fed blan-
ding.

N3r der er tilbgjelighed til glode-
t@nding sdledes, at motoren halter
videre, ndr tandingen er slfet fra,
skyldes det antagelig, at motoren har
for stort omdrejningstal ved tomgang.
Forsag at reducere tomgangshastighe-
den, og vi tgr nasten garantere for, at
fejlen er athjulpet.

Abonnementsafdelingen

Skandinavisk Motor Journal

Rosengrns Allé 18

Kgbenhavn V

Der opgives ikke noget mal pa
pakningen under svemmerventilen,
men der henvises blot til en original
pakning. Derimod opgives sv@mmer-
hajden til 20 +/~ 1,0 mm malt fra
svgmmerhusets samlekant.

Tendingen skal stilles efter det
hojre maerke, der giver 10 forten-
ding — maerket til venstre er beregnet
for modeﬂem% 1300 og 1500, der
skal have7 1/2i forteending. Det er
imidlertid vigtigt, at tandingen juste-
res med kold motor, da der pd grund
af godsets opvarmning og udvidelse
kan ske en forskydning i drevet til
strémfordeleren, og da dette kan
dreje sig om flere grader, ligger her en
fejlmulighed. Hvis der pd motoren
star, at ventilspillerummet er 1,0 mm,
kan De roligt g ud fra, at det er
rigtigt. Motoren er fodt til et andet
spiflerum, men ved fabriksrenova-
tionen er der blevet benyttet andre
dele, der kraver det nuvarende spil-
ferum pé 1,0 mm, og det skal vaere
ved kold motar. Det har altid veeret
ved kold motor i VW, og vi kan ikke
finde, at vi skulle have givet nogen
anden oplysning, som skulle komme
fra /W serviceafdeling, siden der er
vedfgjet et motornumimer.

Med hensyn til reduceret tophas-
tighed og accelerationsevne er der jo
flere muligheder bortset fra fejljuste-
ring af tendingen. Man m3 kende
motorens tathed, og det ma underso-
ges, at bremserne ikke hanger, at
koblingen ikke fedter a.s.v.

Posthesarges
ufrankeret

betaler
portoen

308

Reserveret posivmsenet
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Tror De. denne bil
kun er for individualister...

-sa har De ret?

Hvis Renault 16 skulle have vaeret bilen
for de mange, ville den sikkert bade have
veeret starre udvendig - og haft lidt mere
forkromning og pynt.

Men den lefler ikke for nogen.

Renault 16 vender op og ned pa mange
forestillinger om, hvordan en bil skal
veere.

Formgivningen f. eks. — temmelig usaed-

vanlig, nar man ser den forste gang -

men simpelt hen genial.

Renault 16 er ikke blot usaedvanlig ud-
vendig. Sadernes opbygning, det behage-
lige klimaanlaeg, instrumenterne og kon-
trolgrebene - alt fortaeller om en bil med
en usaedvanlig komfert og sikkerhed.

Det samme gaelder alt det, man ikke ser

— men som man maerker, nar man kaorer
bilen. Forst og fremmest torsionsaffjed-
ringen, den lydlese aluminiumsmotor, for-
hjulstreekket, og de kraftige skivebremser.
Og Renault 16 har en lang raakke usaed-
vanlige detaljer og finesser, der goer tek-
nikere til svorne Renault-kerere, Ligesom
sa mange andre, der er kraasne nok til
at interessere sig for det mere avance-
rede.

Qg som vil have en bil, der har lidt mere
end de fleste andre.

@ NU MED 5 ARS GARANTI MOD RUST

BRODR. FRIIS-HANSEN A/S - 2600 GLOSTRUP - TLF. {01) 96 52 00

RENAULTS/16
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Ford ferer an...
med bilen, De altid har ensket Dem

Ford Gapri

En agte fastback. Sporty, lav og lseekker. Den ber De stifte
naermere bekendtskab med. For ogsa at opdage, at den ube-
svaeret ta'r en familie pd fem. Og ih, hvor man sidder rart
bag rattet! Lavt, afslappet. Og s& er der frit valg af motor..
fra 62 HK til 113 HK. Den sidste accelererer fra 0 til 100 kmt
pa 11 rent. Ogsa special udstyrs-

plan. Deres Ford Capri kan De fa
preecis, som De altid har gnsket I

VOGNEN. Ford forhandlerne glze-
der sig til at vise Dem Ford Capri! FORD FGRER AN



