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Vi prøvekører FIAT 124 Special og
FIAT 125 Special.
Olie- grundprincipper i motorsmøring.
Interessant dansk lyddæmperkonstruktion

Årets danske motorcykeludstilling

  



 

 

Kun individualister
oplever dennebil rigtigt.

- og sådan skal det være!
Mankan egentlig godt forstå det.

Renault 16 bryder jo på mange måder
med gamle forestillinger om, hvordan
en bil skal være. Og den har hverken
overflødigt krom, eller former, der får
den til at virke større.
Denerbare sig selv.

Se blot engang på dens formgivning!
Det er ikke, fordi den skal være ander-
ledes, den ser sådan ud. Deter, fordi
den skal kunne brugestil mere — og
være mere behagelig at køre i.

Derfor blev den på en gang station-
car og personbil — og derfor blev den så
strømlinet, at al vindstøj er væk.

Men ikke nok med det. Man lavede
også en helt speciel torsionsaffjedring.
Man byggede sæderne op på en helt ny
måde. Man lavede en mereeffektiv lyd-

isolering. Og så fik man indendørsarki-
tekter til at skabe det rareste interiør,
man kunnetænkesig.

Det var det samme, da de tekniske
problemerskulle løses. Renault 16 skulle
kunne holde en uanstrengt top- og
marchhastighed på 145 km/t. Og brem-
serne skulle dimensioneresi forhold til
denne hastighed. Den skulle også kunne
køre stærkt i svingene. Og opfyldelsen
af disse krav måtte ikke påvirke hver-
ken driftssikkerheden eller -økonomien.

Alle disse ønsker blev opfyldte. Det
krævede ganske vist en helt ny alumi-
niumsmotor, fordyrende detaljer, som
vekselstrømsgenerator, termostatstyret
el-ventilator, nyt forhjulstræk, avanceret
tandstangsstyring — og ekstra kraftige,
selvjusterende skivebremser.

Heuers V
IMPORT: BRDR.FRIIS-HANSENA/S - 2600 GLOST|

Mendetvar godt, man gjorde det!
Spørg bare en af de individualister, der
kører Renault 16. Han er godttilfreds
medsin bil. Han synes, denerlidt bedre
end defleste andre.

Og det kan vi godt give ham ret i...
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REDAKTIONELLE STRØTANKER
 

Et enkelt ord eller en sætning kan betyde vidt

forskellige ting — det kommeran på betaningeller
den mening, man lægger i ordene. Hvis mansiger:
”Det er godt nok”, så kan det betyde, at det
virkelig er godt nok, og enhver forbedring vil blot
betyde tidsspilde og pedanteri. Det kan også
betyde, at det ikke er godt, men man gider ikke

gøre det bedre. Den gamle skribent, der først
måtte studere arkæologi for at finde den rigtige
sten til at spidse sin fjederpen med, kom ikketil at
efterlade sig mange værker, for han fik aldrig lært
sig det rette kriterium for begrebet godt nok. Den
lastbilchauffør der med ordene ”Godt nok” blot
konstaterer, at læsset er anbragt på vognen uden
tanke for, hvad der kan ske med det underkørslen,

har heller ikke ramt plet i sin bedømmelseafgodt
nok.

Desværre bliver det mere og mere almindeligt, at

åbne lastvogne læsses sjusket eller direkte forkert.
På samme dag var jeg ude for tre tilfælde. Først
smed en vogn fra et mejeri en tom trækasse, der
efter megen rabalder blev stående midt på vejen.
Derefter gik trafikken på Københavnsydre ringvej
næsten i stå, da en ølvogn smed en serie kasser
fyldt med flasker, da den drejede ud på ringvejen,

og efter glasskårenes mængde at dømme drejede
det sig om ikke så få knuste flasker. På hovedvej 1
over Fyn smed en lastvogn med byggematerialer et
par store ruller glasuldsmåtter af på vejen.

Der skete ikke spori disse tilfælde, men det er
kun et spørgsmål om held eller uheld. Den tomme
trækasse kunne være gået gennem vindspejlet på
en modgående vogn, ølkasserne kunne have med-

ført alverdens former for ulykker, og selv en rulle
isoleringsmåtter kan tage livet af en motorcyklist,
eller de kan ved en undvigemanøvre medføre
frontalkollision mellem to biler.
Dette er imidlertid ikke isolerede tilfælde, for

man ser forkert læssede biler hver dag. Også
lastvogne med jord og grus læsses på en højst
uheldig måde — ofte ser man sten på størrelse med
en stor nødfalde fra lastvognen, ramme kørebanen

og hoppe op i højde med efterfølgende bilers
vindspejl. Hvordan det er at overhale en grusvogn
for en motorcyklist, husker enhver der har prøvet
det, men blikaffald, der flyver gennem luften er
trods alt værre.

”Godt nok” kan også mekanikerensige, når han

prøver bremser på en bil ogfinder, at den fra ca.
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60 km/t kan blokere alle fire hjul, når han træder

af fuld kraft på bremsepedalen. Men det er ikke
godt nok, skønt man har prøvet bremser efter
denne metode i en menneskealder. Bilisten modta-
ger vognen i forvisning om, at bremserne på hans
vogn er i orden, og han føler med det samme,at

bremsernevirker jævnt og effektivt ved al alminde-
lig kørsel. Men så skal han fra en større hastighed

foretage en virkelig opbremsning, måske en kata-
strofeopbremsning, og han aktiverer sin bremse-
pedal med det størst mulige tryk uden dogatville
fremkalde blokering, da bremselængden som be-

kendt bliver kortest, når man ikke blokerer hjule-
ne. Så viser det sig imidlertid, at et af hjulene
blokerer før de andre, vognen skrider ud, og

bilisten må et kort øjeblik slippe bremsen, medens
han retter vognen op, og det koster ham mange
meter i bremselængde.
Desværre er det sådan, at mange har fået den

opfattelse, at den dag man er udlærti et fag, så er

der egentlig ikke mere at lære bortset fra omsko-
ling til visse nykonstruktioner. Mekanikeren føler
f. eks. at han bliver holdt a jour med alt, når han

deltager i de kurser, som importørerne foranstalter
i forbindelse med nye bilmodeller, men det er kun
rigtigt i ren mekanisk henseende. Betingelserne for
bilkørsel, nye bremsekonstruktioner, nye dækty-
per, ændrede kørevaner og højst forskellige vejbe-
lægninger er alt sammen noget, som mekanikeren
og ikke mindst prøvemesteren eller værkføreren
må tage i betragtning og regne for sit område. En
prøvemester må ikke blot undersøge den meka-
niske side af sagen ved en bremsereparation, han

må også prøve bremserne i en perfekt opbremsning
fra ret stor hastighed. Det kræver så, at prøve-
mesteren virkelig kan køre en bil, men han er ikke
blevet prøvemester eller værkfører på grundafsine
færdigheder bag et rat, så mon ikke man burde

tænke lidt køreteknisk og automobilteknisk på
vore værksteder, før man med oprejst pande og ud
fra det rette kriterium kan sige ”godt nok” omf.
eks. en bremsereparation. Af en eller anden grund
påhviler der ikke mekanikeren noget juridisk an-
svar for at aflevere en bil med en bremsefejl af
ovennævnte art, men han må vel have moralsk

ansvar for arbejdets udførelse. Der er imidlertid

ikke noget i vejen med moralen, men der er

noget galt, når man ikke holdersin faglige viden og
uddannelse vedlige.
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Gør som de førende motorsportsfolk:
Kør EAVEBE kør sikkert… kør Dunlop..!

 

Verdensførste radialdæk

med Aqua-jets.
Dunlopssensationelle, patenterede dæk-
konstruktion fjerner effektivt regnvandet
under kørsel og opbremsning... ved at
sprøjte overskydende vand vækfra slid-
banen.

Der er kørselssikkerhed indbygget i Dunlop dæk... og det er een
af mange grundetil, at Dunlop køresaf de fleste motorsportsfolk-
og rallykørere. Sejre i serievis i internationale rallies viser det klart!
Også udenfor banerne fejrer Dunlop SP. Sport triumfer! Mara-
thonløbet London-Sydney blev vundet på Dunlop Radial dæk. 16

af de 20 første kørte ligeledes på DUNLOP.

>DUNLOP
SPORT
 

 



 

Vi pravekerer Flat 125 Special

 

Mogens H. Damkier
Det er næppe overraskende, at Fiat 125 Special er
en videreudvikling af model 125 Berlina — der-
imod er det overraskende, hvad manfår ekstra for
en ret beskeden merpris på ca. 2500 kroner. Når
mantager i betragtning, at andre fabrikker forlan-

ger helt op til kr. 7000,- for et overgear fabriks-
monteret som ekstraudstyr, må det siges at være
næsten rørende, når Fiat og den danske stat
tilsammen kun skal have de nævnte kr. 2500,- for
en fem-trins gearkasse i stedet for fire-trins, 100 hk
DIN fra motoren i stedet for 90 hk DIN,to-kreds
bremsesystem, halogenlamper og i det hele taget
bedre udstyr inclusive bedre lyddæmpning. Det må
indrømmes, at man er vanttil helt andre prisdiffe-
rencer på et udstyrsnummeraf denneart, navnlig
når man erindrer, at den ublufærdige danskeafgift
på biler beskatter fabrikkens prisdifference i den
dyre ende, hvor afgiften er 140%. Med enpris på
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Fiat 125 Special adskiller sig i det ydre ikke fra
standardmodellen bortset fra de benyttede  halo-

genlamper, for hvilke bemærkningerne om. fire-

jygtesystemet anført i prøvekørslen af 124 Special også er
gældende.

31.000 kronerstår Fiat meget stærkt i konkurren-
cen med både denne model og med 125 Berlina, da
kun megetfå biler giver så godt et helhedsindtryk,
når det gælder funktion og køreegenskaber.
Prøvekørslen med 125 Berlina findes i SMJ nr.

2/1968, og vi skal derfor her kun ridse grundkon-
struktionen op. Karosseriet er udformet som en
fire-dørs sedan (også kaldet berlina eller saloon)
med solid kabine og lettere sammentrykkelig for-
og bagende. Forhjulsophængningens triangelarme
er meget store, og de giver en sikker hjulføring.
Detvar i sin tid lidt overraskende, at man til model

125 benyttede stiv bagaksel ophængt i langsgående
bladfjedre, efter at man på model 124 havde
benyttet skruefjedre og panhardstav, men det må
blankt indrømmes, at baghjulsophængningen fun-
gerer ganske fortræffeligt. Special-modellen er
monteret med radialdæk som standardudstyr — i
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dette tilfælde Michelin X — og letmetalfælge kan
leveres som ekstraudstyr.

Denfire-cylindrede kvadratmotor med 80 mm i
både boring og slaglængde har to overliggende
knastaksler, der drives af en tandrem fra krumtap-
akslen, der er lejret i fem hovedlejer. Ventiljuste-
ringen sker ved udskiftning af afstandsskiver uden:
afmontering af knastakslerne — et system der er
gjort rede for i prøvekørslen med 125 Berlina.

Effektforøgelsen er sket ved hjælp af en anden
knastaksel, et andet topstykke med ændret facon
på forbrændingskamrene, andre stempler med an-
den facon på stempelkronen, ny indsugningsmani-
fold og selvfølgelig afstemning af registerkarbura-
toren til motorens behov. Derimod er kompres-
sionsforholdet uændret8,8:1.

Med denne ændring af motoren har man fået
større maksimaleffekt, og medens standardmoto-
ren giver 90 hk DIN ved 5600 o/m, afleverer
special motoren 90 hk allerede ved 5000 o/m, og
den kommer op på 100 hk DIN ved 6.300 o/m.
Ved omdrejningstal under 2600 o/m har mansat
lidt til i drejningsmoment, men til gengæld har
man vundet lidt over dette omdrejningstal. Af
hensyn til dette forhold er første gear gjort noget
lavere nemlig 3,667:1 i stedet for 3,422:1 — de tre
næste gear er uændrede, og dertil kommer så

femte gear, der i mekanisk henseende er et
overgear med udvekslingen 0,881:1, men selv i
dette topgear er vognen ikke overgearet, da tophas-

tigheden på ca. 170 km/t opnås i femte gear. Ifølge
fabrikkens oplysninger skulle tophastigheden ligge
lidt over 170 km/t, vi målte den til 166 km/t, men
vognen havdeda kungået lidt under 3000 km.

Da udvekslingsforholdet i differentialet og dæk-
størrelse er uændret, kan man med femte gear
reducere omkrejningstallet på motoren, ved de helt
store hastigheder reduceres støjniveauet lidt, og
mankan på langture opnå en bedre økonomi.

Interiør

Interiøret er meget lækkert udført og optil Fiat's
gamle standard. Sæderne er betrukket med uldent
stof, men plasticindtræk kan leveres, og udstyret
er omfattende, uden at man dog kan finde noget
overflødigt. Pladsforholdene er gennemgående
gode, men for Fiat'”s mellemklassevogne gælder
det, at målenei lidt for høj grad er præget af den
ret beskedne italienske gennemsnitshøjde, hvilket
sådan set er meget naturligt, da den største del af
produktionen afsættes på hjemmemarkedet. Da
man åbenlyst sigter efter en større eksport, må der

vel i fremtiden også blive taget større hensyntil
bl.a. skandinavernes legemsbygning.

I Fiat 125 Special kan mansige, at det lige
akkurat går over det hele, men heller ikke mere.

Hvis f. eks. køreren (omkring 184 cm høj) skyder
sin stol tilbage til en for ham passendestilling, kan
det knibe lidt med benpladsen ved bagsædet.
Køreren kan også lige akkurat få pladstil sit højre
ben uden at rammerattet, medens det venstre ben

kan anbringesi en forholdsvis bekvem stilling uden
dog at være tilnærmelsesvis strakt. En lille mærk-
værdighed er dørenes håndbøjler, der nok er
udformet som armlæn, men som er anbragt alt for

lavt til at tjene dette formål selv for meget små
personer.

Sæderne er behagelige, men her ser manigen,at
medens mindre personer får glimrende støtte i
ryggen og derfor fremhæver disse sæder som noget
særligt, forekommerde for højere personer at være
temmelig ordinære, og en langbenet kører savner
tilmed lidt bedre støtte under lårene. Man vil
bemærke, at bagsædetvirker lidt højt, men erfarin-
gen viser, at sæderne i en Fiat falder sammentil
deres naturlige niveau efter nogle få måneders
brug.

Gennemrattet med de to vandrette eger har man
god udsigt til instrumentgruppen, der omfatter to
store, runde instrumenter. Til venstre har vi
speedometeret med kilometertæller og triptæller,
og til højre et elektrisk ur med sekundviser, og
dette er omkranset af benzinstandsmåler, køle-

vandstermometer og kontrollamper for benzinre-
serve, choker i funktion, antrukket håndbremse,

olietryk og ladestrøm. Den røde kontrollampe for
antrukket håndbremse blinker med et kraftigt
advarendelys. Instrumenternehar sorte skiver med
hvide tal, markeringer og visere. Mellem de to
instrumenter er der kontrollamper for tændtlys,
blinklys og fjernlys. Til venstre for instrumenterne
sidder to vippekontakter for henholdsvis lygter og
lys i instrumenterne. Til højre for instrumenterne
sidder den elektriske cigarettænder af den nye
type med rørformet beskyttelseshætte.

Til venstre under rattet er der to kontaktarme —
en kort til blinklyset og en længere omskifterarm
til alle tre lygteføringer, og når denne kontaktarm
trækkes op modrattet, tændes overhalingslyset på
fjernlyset. Til højre under rattet sidder en lignende
kontaktarm til vindspejlsviskerne, der foruden den
normale funktion også kan køre med pause som en
simpel viskerrobot, der lader viskerne tage en tur
frem og tilbage over vindspejlet med få sekunders
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