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Selvfølgelig sørger De for, at også Deres passager
bruger sikkerhedssele , men har De tænkt på,

at sikkerhed også er at anvende originale reservedele.

Volvo's statistiske undersøgelser af 28.000 bilulykker betydning for sikkerheden,altid fungerer på den rigtige

viser, at førere og passagerer i forsædet udsætter sig for måde. Derfor bør Deres bil ha” regelmæssig service, og alle

seks gange så stør risiko for alvorlige skader i hovedet, slidte dele udskiftet — inden de blivertrafikfarlige. Det er

hvis de lader sikkerhedsselen hænge ubrugt. Derfor er det lige så vigtigt, at de nye dele virkelig gør bilen trafiksikker

helt rigtigt, at De sørger for, at både De selv og Deres igen. Og det er Dem, der bestemmer. Den eneste måde,

passagerer altid anvender sikkerhedsselen. Men har De De kan sikre Dem på,er at forlange dele, som opfylder

tænkt på, at det også ervigtigt, at alle dele i Deres bil, der har

—

Volvo's sikkerhedskrav. Volvo originaldele.
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originaldele



SKANDINAVISK

MOTOR-journal

3/41
Udkommer 10. marts 1971 — 25. årgang

Udgiver:

Forlaget Skandinavisk Motor Presse
Gladsaxe Møllevej 26, 2860 Søborg

Telf. (01) 69 22 00

  

 

25.
sårgang,
Syseee

FORSIDEN:

Forsøgsmodellen C 111 fra Mercedes-Benz,
den interessante Wankelmotor-vogn,
der her bringes som »teknisk portræt«

indhold
 

 

VI PRØVEKØRER MOSKWITCH 1500 GT 6
 

 

 

 

 

 

 

 

 

   

 

 

Kravarsh. redallør AFSKED MED VELOCETTE 10

Mogens H. Damkier HVORDAN GÅRDET MED BLOKERINGSFRIE BREMSER? 16

I redaktionen: SERVICE-VEJLEDNING FOR NIMBUS 22
Benny Christensen

Ole Borg TEKNISK PORTRÆT: MERCEDESBENZ C 111 24

Li Øst d&lreDuelund PÅ BANEN MED YAMAHA 125 YAS-1 30

Tryk: SIDEN SIDST 34

PxHadene Bogtrykkert MOTORCYKELSPORTEN 39
Pris: 4,25 kr. (Norge: 4,75 kr.)

Årsabonnement (12 numre) 45,- kr. INTERNATIONAL BILSPORT 41

Alle henvendelser til redaktionen bedes RALLY OG BANESPORT 43

ske skriftligt og med frankeret svarku- mM

vert. Forlaget påtager sig intet ansvar for FOR RESTEN 46

materiale, der indsendes uoptordret.

ner spekulerer man så i reglen på andre det evige pengespørgsmål — lønnen for

FREMTIDENS BIL
— set i et helt andet perspektiv

Når talen falder på fremtidens biler, har
man lov til at lade fantasien boltre sig

lidt, og ikke så sjældent ser man projek-
ter og opfindelser, der med et mildt ud-
tryk er foruddiskonterede. Man bevæger

sig f. eks. langt ud i fremtiden og tænker
på elektroniske styreorganer indbygget i

vejene, og man kan selvfølgelig allerede
i dag konstruere en bil, der styres og ha-
stighedsreguleres af kabler indbygget i

vejbanen — som tidligere omtalt i SMJ
benyttes sådanne førerløse biler på prø-
vebaner — mendetvil nok tage en rum
tid, før vejnettet i alle lande er bygget

om, Til mere konventionelle konstruktio-

former for motorer lige fra damp til el-
drift, brændstofceller, turbiner eller blot

mere avancerede udførelser af den al-
mindelige stempelmotor, hvilket sikkert er
et af de mere realistiske forslag.

Selve bilen deles op i superhurtige lande-
vejsmaskiner og små håndterlige bybiler.
Mangør sig mange tanker om karrosse-

riernes udformning, sikkerhed, forure-
ningsproblemer og meget andet, men al-
tid med luppen vendt mod det færdige
køretøj, skønt der er nærliggende grunde
til at betragte fremtidens bil ud fra et helt
andet synspunkt.
Man kommerikke uden om,at vi lever i
en højst interessant tid, i hvilken man

på den ene side endelig langt om længe
er ved at nedbryde visse klasseskel på
den måde, at arbejdskraft ikke længere
blot kan betragtes som en råvare — hvis
man i det hele taget skal gøre brug af
arbejdskraft, så må man også interessere

sig for mennesket, der skal præstere den,
og man er så småt ved at kommebort fra

arbejdet er ikke alene afgørende. Et kom-
mende spørgsmålvil blive, om mani det

hele tagetvil kunne skaffe arbejdskraft til
monotont fabriksarbejde i den målestok,

som kendesi dag.
Et andet aspekt, der har interesse i den-
ne forbindelse, er forureningsproblemet

som helhed. Ikke alene luftforurening,

men måske i nok så høj grad forurening
af vandløb, havene og naturen i alminde-

lighed. Det er helt indlysende et problem,
der må gøres noget alvorligt ved, hvis
vi og navnlig vore efterkommere skal

kunne holde ud at leve på denne klode,
og på et eller andet tidspunkt må det vel
gå op for alverdens politikere, at man ik-
ke altid kan overladetil efterkommerne at

løse de store problemer.
Servi først lidt nærmere på forurenings-
problemerne, bliver den kørende bil på

gader og veje ofte hængt alvorligt ud,
skønt bilen som alvorlig forurener kun har
betydning i visse storbyer med særlige

klimatiske og geografiske forhold. Megen
(Fortsættes side 5)



”Jeg er jordens mest forsigtige
menneske…”

(Sahara og CastrolGTX)

For 25 år siden var Jørgen
Bitsch lærer, Pænt og pensions-

berettiget bag et kateder i Kors-

ør. Siden har der ikke været
sikkerhedsnet under, hvad han
har foretaget sig. Tilsynela-
dende.
40.000 km på en gammel Nim-
bus fra København til Kapsta-
den (tværs gennem Sahara) og
hjem igen. Mere ørken. I en
lille Fiat Topolino. Ægypten.
Arabien. Somaliland. I diverse
biler. Så Sahara igen. Og Ara-
bien. Sudan. København-Con-
go på 17 dage i en gammel
LandRover.

 
Sydamerika. Matto Grosso.
Amazonfloden i kano. Besøg
hos Jivaro-hovedjægere og Ite-

nez-indianere i Bolivia.
Flere farlige folk. Denne gang
punanerne i Borneos indre, Se-
nere i Saudi Arabien forklædt
som araber. Brune kontaktlin-

ser over de blå øjne og skjult
kamera. Ydre Mongoli og Si-
birien uden forklædning. Fjern-
østen. Afrika igen. Det røde
Kina.

Hvad får en lærer fra Korsør
til at leve sådan?
Ønsket om atleve, siger Jør-
gen Bitsch. Da jeg havde væ-

ret lærer i to-tre år, sagde jeg
til mig selv: Man lever kun

én gang, og mange gør endda
ikke det. Dette her er ikke mit
liv. Og det blev det altså hel-
ler ikke,
Om nogen rystede på hovedet
af mig dengang? Ja, selvfølge-
lig. Der har nok været folk,
som har holdten tier på, at jeg
snart vendte tilbage til skole-
livets stille flid, hvis jeg ikke
blev ædt af kannibaler forin-
den.
Og jeg kan godt se, at min til-
værelse i manges øjne må tage
sig vældig dumdristig og risi-
kabel ud. Det er den bare ikke.
Jeg er jordens forsigtigste men-

neske. Hvordan tror Deellers,
man overlever, når man har

hovedjægere som speciale?
I dag er jeg måske mere for-
sigtig end nogensinde. Det er
trods alt et stort ansvar, man
påtager sig, når man arrange-
rer bilsafarier for andre til nog-
le af jordens farligste egne...
Mongoliet. Borneo. Sahara.
Tørstens og Frygtens Land. Tu-
sindvis af kilometer gennem
vejløst terræn, tusinder af ki-

lometer fra nærmeste værk-
sted.
Menendnuharvi ikke haft ét
uheld. Blandt andet fordi jeg
er en forsigtig mand, der kun
vover mig ud med førsteklas-
ses materiel og hjælpemidler.
Specialbyggede Land Rovers

med 15 gear. Og Castrol GTX
i motoren.
Og jeg kan forsikre Dem, at
spændingen ikke er mindre,
fordi man bærer sig fornuftigt
ad, Tvivler De? Så tag med!
Vi starter på vores nye Ouga-
dougou Safari om kort tid...
Langt inde i Øvre Volta. Det
mørkeste Afrika. I LandRovers.

Deres smøringsproblem er også
Castrol's. Vil De have den rig-
tige løsning på det, så tal med

»Førsteklasses materiel og hjæl-
pemidler.« Sådan karakterise-
rer en erfaren rejsende Castrol
GTX motorolie. En erfaren

ekspeditionsmand med millio-
ner af vanskelige og farlige ki-

lometer bag sig. Med hårdt be-
lastede motorer gennem ørke-
ner, hvor temperaturen på ét
døgn kan svinge fra et godt
stykke under frysepunktet til
40—50 graders bagende varme.
Også det klarer Castrol GTX
Super 20W/50 med flydende
Wolfram. Den avancerede mo-

torolie, der kan bruges hele
året, Under de skrappeste kon-
ditioner. Olien, der konstant
holder motoren på den ideelle
arbejdstemperatur. Lavere olie-
forbrug. Mindre slitage ved
koldstart. Hurtigere accelera-
tion. Bedre kørselsøkonomi...
Med andre ord: Motorolien
for entusiaster. For dem, der
stiller krav til en vogn. For
Dem.

Castrol GTX er en højt ud-
viklet motorolie fra et special-
firma. Den fås ikke på enhver
servicestation eller på ethvert
værksted.
Mendener værd at spørge ef-
ter, Og at køre et stykke vej
efter.

Ring til Castrol, hvis De er i
tvivl om noget, der vedrører
smøring. Så får De korrekt be-
sked. Af specialister. Castrol er
et internationalt specialfirma,
der har beskæftiget sig med
olie og andre smøremidler i
over 60 år. For os er olien et

hovedprodukt. Vore eksperter
ved alt om olie og smøring.
Tænker ikke på andet. Kon-
trollerer kvaliteter og udvikler

 
Castrol A/S, Esplanaden 7, 1263 København K - Telefon (01) 14 05 05



trøtanker
(Fortsat fra side 3)

journalistik er elendig journalistik, og når
en journalist løber med en halv vind, som
han tilmed på opsigtsvækkende måde kan
forkludre undersin vilde flugt over skrive-
maskinens tangenter, så kan detvildle-

dendeskriveri give anledning til en helt
forkert meningsdannelse, som småextre-

mistiske kredse følger op på en måde,
der kommertil at virke totalt meningsløst.
Eksempelvis kunne man forleden i sin
avis læse at sandstensornamenterne på
Jens Bangs Stenhusi Ålborg blev ødelagt
af svovldioxyd fra bilerne. Det er rigtigt,
at svovldioxyd nedbryder sandsten, men
svovldioxyden kommerblot ikke fra bi-
lerne — det er jo navnlig den benzindrev-
ne personvogn, manerpåjagt efter, og
der er ingen svovl i benzinen og ingen
svovldioxyd i dens udblæsning. Derimod
er der lidt svovldioxyd i dieselvognenes
udblæsning, men målt med samme

mængde brændstof er der dobbelt så
megetsvovldioxyd i oliefyrenes »udblæs-
ning«, og mon ikke det nok så meget er
Ålborgs oliefyr, der ødelægger sandste-
neni Jens Bangs Stenhus, som det er de

forbikørende dieselvogne?

Skal man se lidt realistisk på fremtidens

bil, må man erkende, at jo mere menne-
sket producerer med nutidens fabriksud-
styr og nutidens kraftkilder, des mere

sviner vi til med forurening af alle arter.
Bilproduktionens enorme højderi styktal
har tilsyneladende slet ikke nået noget
højdepunkt endnu, for bilen betragtes

som en konsumartikel navnlig i de lande,
der ikke skal betale for to eller tre biler
blot for at få en enkelt. Det bliver derfor
duktionen, men selvfølgelig tilfører bilen
kommertil at forurene, og det gælder
lige fra jernudvinding af malmentil stål-
produktionenog kraftforbruget under pro-
duktionen, menselvfølgelig tilfører bilen
under sin brug også lidt luftforurening,
og på et eller andet tidspunkt skal bil-
kirkegårdene igen omsættes til stål og

støbejern, og så kommer der mere for-
urening. Sideløbende er utallige virksom-
heder i gang medatfremstille glas, gum-
mi, plastic, kobber, letmetal, indtræk og

alt muligt andet, der hører til en bil, og en
gennemgribende forurening fra hele indu-
strien følger med bilernes fremstilling af
alle mulige andre produkter, der kunstigt
holdes oppe som konsumartikler, eller
som vanemæssigt er blevet konsumartik-

ler.

Når vi sammenholder disse kendsgernin-
ger med de sociale aspekter, forekommer
det mig ikke vanskeligt at se, hvad der

bliver det vigtigste krav til fremtidens
bil. Det bliver nemlig en næsten uopslide-
lig holdbarhed. Hvor er ellers logiken i

det hele foretagende? Lad os se på noget

så enkelt som en elektrisk lampe — en
»pære« — til almindelig belysning. Et in-
dustriprodukt, der med tiden er blevet
ringere og ringere, og det erkendes da
også i fagkredse, at man uden nævne-
værdig forøgelse af fremstillingsomkost-
ningen kunne levere en lampe med den
dobbelte levetid, men der skal jo være
gang i produktion og forbrug. Nå ja, det
skulle der på et tidspunkt, men nu mang-
ler der arbejdskraft de fleste steder i
Europa, og ser vi med fremtidens øjne på
den elektriske lampe,så ville det da være

en fordel, hvis forbrugeren gav dobbelt

så meget for en lampe, der holdt dobbelt
så lang tid, medens det sammeantal ar-
bejdere i den halve arbejdstid fremstille-
de det nødvendige antal lamper for den
sammeløn, som defik for at lave de dår-
lige lamper. Fabrikken kan opretholde sin
fortjeneste og endda slide mindre på ma-
skinerne, der skal bruges mindre embal-
lage, og aktiviteten, hvilket i denne for-
bindelse vil sige forureningen, er reduce-

ret.
Bevares, det er en meget forenklet op-

stilling, men vis mig dens svage punkt!
Nøjagtig det samme forhold må i frem-
tiden — hvis menneskeheden kommer til
fornuft — blive gældende for bilerne, der
kunne mere end fordoble levetiden, hvis
der blev benyttet ordentlig kvalitet, hvil-
ket først og fremmestvil sige rustfri ma-
terialer til den bærende konstruktion og

til karrosseriet.
Det bliver naturligvis straks vanskeligere
at fordoble prisen på så økonomisk stor
en sag som enbil, men vi behøverblot at
vendeblikket på vor egen andegård, hvor
bilerne koster dobbelt så meget som i
mangeandre lande, så det kan altså lade
sig gøre. Det bliver straks vanskeligere at
fordoble bilpriserne i lande som Danmark,
hvor prisen i forvejen er rigeligt fordob-
let, men så kan manjo slække på afgif-
terne. Før eller senere kommer forure-
ningsbekæmpelsentil at koste penge, og
hvorfor ikke bekæmpe ondet ved roden
og reducere produktionen af en masse
skrammel til fordel for en kvalitetsfor-
bedring, og i stedet for at opkræve penge
til bekæmpelsen, må det være mere |o-
gisk at slække på indtægternetil de for-
skellige statskasser, når problemerne
samtidig løser sig helt eller delvis på den

måde.
Det er ganske givet, at forurening ikke
er noget, der alene kan løses på natio-
nalt plan. Luftforureningen i Danmark
stammer ikke mindst fra de sydlige |an-
des industriområder, og alt det sorte, der

kommertil syne, når Alpernes og Dolo-
mitternes sne smelter, er hovedsagelig

industriforurening fra Milano, Munchen og

andre nærliggende industribyer. Det gør
selvfølgelig ikke sagen bedre, at det er

en opgave, der skal løses på globalt plan,

for så kan man ikke alene skubbe op-

gaven over på næste generation, men og-

så over på andre nationer. Løsningenvil

måske ikke komme direkte fra politisk

hold, men inde fra på den måde, at man
simpelt hen ikke kan skaffe arbejdskraft
til storproduktion af produkter med una-
turlig dårlig holdbarhed. Man ser alle-
rede, hvordan udeblivelser fra fabrikker-
ne i de automobilproducerende lande vol-

der kvaler. I dag skal man ikke nødven-
digvis knokle sjælen ud af kroppen for
at skaffe den daglige føde og tag over
hovedet, og det må være indlysende, at

de mennesker, der har det kedeligste ar-

bejde, først pjækker fra det. | overens-
komstforhandlinger rundt om i verden er
det heller ikke mere lønnen før arbejdet
målt i kroner og øre pr. time, der er alt

overskyggende dominerende, men også
spørgsmålet om forkortet arbejdstid og
længere ferier. Det må dog stå temmelig
klart, at denne evige balanceakt ikke ale-
ne kan gøre det, og en skønne dag må
der langsigtet og radikal planlægningtil
på verdensomspændende basis, og så
kan jeg ikke se rettere, end at planlæg-

gerne som et middeltil at nå et fornuf-
tigt mål må ændre masseproduktionens
kvalitetskrav. Kan man ved lov indføre
visse sikkerhedsbestemmelser, kan man

vel også ved lov indføre kravet om rust-
fri og mere holdbare konstruktioner —
man må så blot håbe på en lidt mere
ensartet, international lovgivning, endtil-

fældet har været med bilernes sikker-

hedsudstyr.
Mogens H. Damkier
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Sikkerhedstanatikerne i den
billige klasse vil næppe kun-

ne acceptere det upolstrede

forpanel og de to regule-
ringshåndtag til ventilations-
anlægget, men blot man be-
nytter sikkerhedsseler, er
den slags helt uden betyd-

ning for sikkerheden. Det
udtrukne håndtag under tæn-
dingsnøglen har lukket kø-
lerjalousiet.

Motorrummet er ret konven-
tionelt, men det er veludsty-

ret, og der er en rimelig til-
gængelighed til vitale dele.
Bemærk klappen over lutt-

indtaget til  ventilationssy-

stemet — med den regule-
res luftmængden, og i luk-
ket tilstand forhindrer den,
at sne dækker luftindtaget.

Udfra tidligere erfaringer med Moskvitch
trækker man uvilkårligt lidt på smilebån-
det, når man ser betegnelsen GT i for-

bindelse med dette mærke. Nåja, det er
to meget misbrugte bogstaver i vesten,

og hvorfor skulle man så ikke misbruge
dem i øst? En noget mere ærlig beteg-
nelse er model 412, og det er meget tæt

ved at være en godbil. Med deerfaringer
vi indhøstede under prøvekørslen, kan vi
tilmed give opskriften på at gøre den

væsentlig bedre. Man måhele tiden tage
i betragtning, at det er en temmelig rum-

melig bil til en pris i underkanten af
19.000 kroner, så hvis man virkelig vil

eksperimentere lidt, skulle der også være

pengetil det. Det kunne nu næppe koste
mangeøre i fremstillingsomkostninger at

gøre den væsentlig bedre fra fabrikken,

men man mangler enten forudsætninger
eller interesse for at fremstille en god bil

i Sovjetunionen. Vi antager, at interessen

i den grad har manglet i de foregående
år, at man har glemt at uddanne ingeniø-
rer på dette felt, og dermed brister også
forudsætningerne.

Grundkonstruktionen hurtigt overset

Vognens grundkonstruktion kender man
indtil det trivielle, for det er et selvbæ-
rende karrosseri,  forhjulsophængning

med korte og lange tværstillede triangel-
arme og baghjulsophængning med en

stiv bagbro ophængt i langsgående blad-
fjedre, og der er krængningsstabilisator

ved forhjulene. Tromlebremser med ser-

voforstærker på alle fire hjul. Den op-
skrift har vi jo set før, og man kan kalde

den både konventionel og gammeldags,
men manhar også erfaring for, at en bil

kan kommetil at køre ganske fortræffe-
ligt med disse forholdsvis enkle midler.



Letmetalmotor
med overliggende knastaksel

Motoren til denne model er en nykon-

struktion. Såvel blok som topstykke er
støbt i letmetal, og ventildækslet er sand-

støbt i letmetal, hvilket kunne tyde på,
at man ikke regner med nogenvirkelig

stor produktion, medmindre detil rådig-

hed stående trykstøbemaskiner skal bru-
ges til noget andet. En letmetalmotor er

imidlertid ikke noget ringe udgangspunkt.

Krumtapakslen er lejret i fem hovedlejer,
og den overliggende knastaksel aktiverer
knasterne over vippearme, hvilket giver
let ventiljustering sammen med optagel-

sen af sidekræfter fra knasterne. Der be-
nyttes kædetræk til knastakslen, og der

er naturligvis udskiftelige, våde cylinder-
foringer. Ligesom i motoren til model
408 benyttes der et meget tungt sving-
hjul, der sammen med motorens øvrige

egenskaber drager omsorg for en tem-
melig enestående smidighed — man kan

faktisk sætte vognen i gang i fjerde gear,

og i dette gear kan man gåhelt nedtil

20 km/t og accelerere vognen, medens
motoren i topgear arbejder rykfrit ved

endnu lavere hastighed.

Motoren er indbygget i en vinkel på 20”
af hensyn til byggehøjden, og blandt

hjælpeudstyret finder man karburator med
synlig svømmerstand, vekselstrømgene-

rator og kølerjalousi.

Transmission og bremser

Også transmissionssystemet er ganske
konventionelt med en hydraulisk aktive-

ret enkeltpladekobling, der for øvrigt har
en fortræffelig funktion, en fire-trins gear-

kasse, der i modsætning til gearkassen i
model 408 er fuldsynkroniseret, og et

temmelig larmende differentiale, hvilket  

Af Mogens H. Damkier

Moskvitch 1500 GT har en umiskendelig lig-
hed med Fiat 1100, og den overrasker med
en langt pænere udførelse og bedre finish,

end man f.eks. kender fra de østtyske og

tjekkiske vogne.

 

  
åbenbart er standardudstyr på de sovjet-
tiske biler, da en bedre forarbejdning sta-

dig synes at betegne unødvendig luksus.

Tromlebremserne harto selvforstærkende
sko på forhjulene, der er servoforstærker
(ikke direkte på hovedcylinderen, men

som selvstændigt aggregat), og hånd-
bremsen virkende på baghjulene er mon-
teret som et paraplyhåndtag under for-

panelet — det aktiverer direkte en kraftig

stålwire, der over et trissehjul i motor-
rummet aktiverer bremseåget.

Interiør ogfinish

Moskvitch overrasker med en usædvanlig

pænfinish, der ikke står tilbage for vest-
europæiske bilers lakering og montering.
Går man vognen nærmereefter, kan man

finde enkelte uheldige ting, som også
findes på vesteuropæiske biler. Eksem-
pelvis ligger bremserøret fra hovedcylin-
deren stramt op mod den muffe, der hol-
der ratstammensrør på plads nede i mo-
torrummet, og den slags ville jeg sim-
pelthen ikke godkende, men det er dog
ikke så galt som på min egen vogn, hvor

sammerør lå tæt op mod gearskiftet, der
ved alle bevægelser kunne gnubbe i
bremserøret — inden jeg altså selv æn-

drede lidt på dette forhold.
Foruden det før nævnte kølerjalousi er
der et par andre enkeltheder, der er ken-
detegnendefor specielle russiske forhold.

Vognen har en temmelig stor fri højde
fra vejen, og varmeanlægget kan indstil-

les til recirkulation, hvilket vil sige, at der

ved denneindstilling ikke tages frisk luft
ind i systemet, men derimod luft fra vog-
nens indre, og ved hjælp af blæseren

sendes denne luft gennem varmeappa-

ratet og ud i vognen igen. Under ganske
betydelige frostgrader, som den russiske

vinter kan opvise, har man mulighed for
hurtigt at opvarme luften i vognens indre,

og man kanhurtigt få varm luft til defro-
sterspalterne.
Varmeapparatets hane er anbragt i motor-

rummet, og den betjenes med et træk-

håndtag under forpanelet. Luftmængden

reguleres gennem et håndtag øverst på
forpanelet, og dette håndtag åbner mere
eller mindre for en lem foran vindspejlet.
Husker manat lukke for lemmen om af-
tenen, er luftindsugningen altså ikke to-

talt dækket af sne, hvis der skulle kom-
me kraftigt snefald i nattens løb. Et an-

det håndtag besørger omstillingen mel-

Hersvigter arkitekturen lidt. Indstigningen til

bagsædet er ikke særlig bekvem — navnlig

ikke i højre side, da den højre dør ikke kunne
åbnes nær så meget som den venstre.

Lee

 



D D lem recirkulation og friskluftindtag. Hvis
manvil have varmetil gulvpladsen åbner
man lemmeneeller en af lemmenei bun-
den af selve varmeapparatet, men i mod-

sætning til Fiat, der har benyttet dette sy-
stem i mange år uden hensyntil, at man
ikke kan nå lemmen, når sikkerheds-
selen er spændt, har man på Moskvitch
forlænget lemmentil en lille pedal så-
ledes, at man kan åbne den med benet.
På dette punkt er der nu nok meretale
om alment praktisk hensyn end om hen-
synet til brug af sikkerhedsseler, for der

er andre kontrolorganer, som man kun

meget vanskeligt kan nå med sikkerheds-
selen spændt. Det drejer sig om hånd-
taget til kølerjalousiet og om den for øv-
rigt fortrinlige vindspejlsvasker anbragt
til venstre under forpanelet. Vaskeren be-
tjenes med et trækhåndtag, som hurtigt
trækkes ud og slippes, hvorefter to lang-
varige vandstråler sprøjter mod vindspej-

let.
Instrumenteringen er mere omfattende
end cædvanlig, for man har både olie-

trykmanometer og amperemeter foruden

kølevandstermometer, benzinstandsmåler
og speedometer. Derer to store kontrol-

lamperfor blinklys og fjernlys, og de ses
tydeligt i dagslys uden at virke blæn-
dende undernatkørsel. Blinklyskontakten
er anbragt til venstre underrattet, og den
benyttes også som kontakt for overha-
lingslyset. Hornet betjenes fra en kon-
taktring på rattet, og på forpanelet under
instrumenterne sidder to  langagtige,
håndtagformede drejekontakter til hen-
holdsvis blæser og vindspejlsvisker —
begge med to hastigheder. Desuden er
der på forpanelet en lyskontakt, der
trækkes ud i to stillinger til henholdsvis
positionslys og nærlys, men desuden gi-
ver nedblændingskontakten i gulvet mu-
lighed for et mellemvalg. Trækkes kon-
takten ud til første stilling beregnet for

positionslys, kan man med nedblæn-

dingskontakten skifte mellem positions-
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og nærlys, medens man med fuldt ud-

trukket kontakt skifter mellem fjern- og

nærlys. Midt i forpanelet sidder en elek-
trisk cigarettænder, og til højre for denne
chokeren. Længsttil højre på forpanelet

er der et lukket handskerum.
Ved dørstolpen på siden af forsædet er
der en trækbøjle — så vidt jeg kunne se
endda håndsmedet — til at udløse ba-
gagerummets klap, og først når klappen

er løftet lidt, kan nummerpladen lægges

ned, og der bliver adgang til benzinpå-
fyldningen. Dette system forekommer væ-
sentligt mere hensigtsmæssigt end de
nuværende systemer med bagagerums-
lås, der kun lader sig åbne med nøgle,

ensbetydende med at man må stoppe

motoren og tage nøglen ud, blot fordi

man skal lægge nogeti eller hente noget

fra bagagerummet. Det skulle forresten
ikke undre mig, om man fik denne be-

skedne besparelse i fremstillingsomkost-
ninger lagt ind under bekæmpelse af

luftforurening.

I USSR tænker mani forbindelse med bi-

ler hverken på sikkerhed eller luftforure-

ning. De to varmereguleringshåndtag på

forpanelet kunne sikkert fremkalde et ra-

        

 

         

     

  
 

Bremserøret fra hovedcylin-
deren ligger i klemme mod
ratstammens mufte, og det

kan på grund af vibrationer

give brud på systemet. Den
slags ser man også på vest-
europæiske biler, men det

bør ikke godkendes.

meget omfattende værktøjs-

sæt, der følger med vognen.

Håndlampe, præcis dæktryk-
måler og fedtsprøjte følger
med, ligesom håndlampe er

standardudstyr. Bagagerum-

met er dybt, men ikke sær-

lig bredt, da reservehjulet

optager en del plads.

maskrig i en amerikansk. trafiksikker-

hedskommission, men jeg er nu mere

betænkelig ved den massive ratstamme,

der ikke er stødabsorberende på nogen

måde — det burde den være påalle biler

i produktion.
Gearstangen er anbragt i gulvet, og bak-
gearet ligger til højre for tredje gear —
man skal blot overvinde en fjedermod-

stand for at kommeudtil højre for det
egentlige H-mønster. Sæderne er be-
trukket med kunststof, og det må være
en kold omgang at sætte sig ind' i vog-

nen, når dennehar stået parkeret på ga-
den en russisk vinternat. | vognens ve-
modige hjemland er man muligvis bedre

rustet til morgenturen gennem forsvarlige
klædningsstykker, men jeg foretrækker

altså stadig det mere hensigtsmæssige

uldne betræk.

Køreegenskaber og funktioner
Man kan ikke påstå, at motoren har no-

gen umærkelig opvarmningsperiode, for

den er både langvarig og særpræget.
Man kan simpelthen ikke finde en ind-
stilling af chokerhåndtaget passendetil
alle belastninger og hastigheder, og me-
dens motoren varmer op, opfører vognen
sig nærmest som en rodeotyr.

Når motoren er varm, overraskes man

over dens livlighed og den kvikke acce-
leration, der er helt anderledes end i de

tidligere Moskvitch-modeller. Gearskiftet
er tilfredsstillende uden at imponere ved
hverken præcision eller letgående bevæ-
gelser, men det er ingenlunde abnormt
trægt eller upræcist. Ved indskiftning til
bakgear kan tandhjulene stå for tand, og
man målirke lidt med koblingen for at
få bakgearetrigtigt ind i denne situation.
Man opdagerhurtigt, at vognen er stærkt

understyrende, og da der ved hård kurve-
kørsel tillige viste sig en ganske betyde-
lig krængning, ville jeg foreslå, at man
slog to fluer med ét smæk ved at mon-
tere en krængningsstabilisator ved bag-
hjulene. Den ville først og fremmest re-
ducere vognenskraftige understyring og
give en mere præcis styring i svingene.
Selvfølgelig vænner mansig til den kraf-
tige understyring, men selv efter længere
tids kørsel med vognen får man ikke no-
gen præcis fornemmelse af dens styring,
og derfor vil en krængningsstabilisator
ved baghjulene med reduceret understy-
ring til følge gøre underværker.
Bremserne kunne man også forbedre en
hel del. Første gang man skal prøve
bremserne, får man uvægerligt en over-

raskelse. Man træder på bremsepedalen,
og der sker absolut ikke noget. Så træder
manlidt hårdere, og så sker det hele på
én gang. Selv efter længere tilvænning
er man uvenner med debremser, for på

en tør vej kan man nok dosere pedal-
trykket passende til en almindelig op-
bremsning, men skal man blot bremse
lidt pludseligt og kraftigt, er det vanske-
ligt at undgå blokering. Forsøgsvis satte
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