
  
  
 



 

Chevron, der har eneret på addi-
tivet F-310=, er ikke nogen almin-
delig rensende benzin. Chevron
med F-310 renser ikke alene snav-
sede karburatorer. Også indsug-
ningsventilerne, manifolden og
krumtaphusets ventilationssystem

SEERNES

Der er en nemmeremåde
at rense motoren på.

Bare læn Demtilbage i sædet og kør på Chevron med F-310.

bliver renere. Det formindsker li-
geledes aflejringer på stempelrin-
gene, oliesien og andre vitale mo-

tordele. Resultatet bliver en rene-
re motor, mere motorkraft, bedre

kørselsøkonomiog renere luft.

Prøv 6 tankfulde Chevron med

F-310 (Super eller Regular). Det
renser udsatte motordele og hol-
der den rene motorren.

=Chevronsindregistrerede varemærke for Polybutene
Amine Gasøline Additive.

 

Bevis:

 
Før, Vognenpåbilledet til ven-
stre blev valgt på grund af
dens usædvanligt snavsede mo-
tor. En gennemsigtig ballon

blev sat til udstødningsrøret,
mens motoren gik i tomgang.

Ballonen blev fyldt med snav-
sede udstødningsgasser, indtil
den så ud som her. Chevron-
mærket bagved er helt skjult.

Efter. Den samme vogn efter
at have brugt 6 tankfulde Chev-
ron med F-310. Ballonen blev
ved medat være klar, og Chev-
ron-mærket kan tydeligt ses.

Dette er blot et af de mange
forsøg, som har bevist de ren-
sende egenskaber ved Chevron
med F-310. En renere motor
betyder bedre kørselsøkonomi,
mere motorkraft ogrenereluft.

 

Chevron

 
 

Bedre kørselsøkonomi, mere motorkraft, renere luft .. . Chevron med F3I0
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FORSIDEN:

Den ejendommelige prototype fra 1939,
som efter krigen dannede basis for
Citroéns 2 CV. Se vognens udviklings-
historie side 24-30.
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Redaktionelle

Strøtanker

Det er i grunden ganske mærkeligt at
tænke på, at jo bedre vore biler og vore
veje 'bliver, des mere slappe bliver bili-

sterne både i forholdet til deres køretøj
og med hensyntil den selvdisciplin, som
trafikken altid har krævet og stadig vil
kræve. Det forunderlige er, at man i næ-
sten alle andre forhold i livet bærer sig
lidt anderledes ad — hvis en familie flyt-
ter fra en gammel slumlejlighed til en
moderne lejlighed, bliver den næppe me-
re urenlig af at kommetil at råde over
et badeværelse. Hvis en haveejer af hel-
bredsmæssige grunde ikke kan tåle at
slå sit græs med en såkaldt håndklipper

og anskaffer en motorklipper, bliver han
vel næppe skødesløs med klipningen så-

ledes, at der står totter og lange striber
med »helligdage« i græsset.

Hvis vi betragter den nuværende bil som

voksen, så var det i bilernes lømmel-
alder ikke ualmindeligt, at der på en bil
var et halvt hundrede smøresteder, der

ved jævnlig brug af bilen skulle smøres
hver uge, og det blev de. Det gik også
nogenlunde med at lade ca. 15 smøre-

steder på undervognen komme under
behandling for hver 1500 km, men da
undervognen blev servicefri, glemte bili-

sterne i meget stor udstrækning den øv-

rige service — man kunne end ikke hu-
ske at komme vand på akkumulatoren
eller smøre strømfordeleren.

Med stigende kravtil bilernes bremseri
forhold til forøget trafik og stigende ha-
stigheder stilles der også nye krav til
bremsernes vedligeholdelse, men selv en
så vigtig sag for bilistens egen sikker-

hed ignoreres på det groveste. Det mær-
kelige er, at den almindelige gennem-

snitsbilist skulle kunne »læse tegnet på
vejen«, for vore veje er smækfulde af de

mest uhyggelige bremsespor. Der er
masser af lange »enestående« spor, der

absolut ikke stammer fra en motorcykel,
men derimod fra et enkelt blokerende
hjul på en bil. Alt for ofte møder man
to bremsespori en koket bue, hvilket ty-
der på, at en bilist med to blokerende
baghjulsbremser samtidig har forsøgt at
dreje uden om en forhindring. Der er
sandelig tilstrækkeligt med manende ad-
varsler på vore veje, | virkeligheden er
det jo lige så inkonsekvent, når en bilist
er indforstået med, at vi med alle mid-
ler må opretholde den frie hastighed,

medens han selv ignorerer servicearbej-
det på sin bil, som det er at se en bil
med mærkaten »hold naturen ren« kli-
stret bag på vagnen, fra hvis udblæs-
ningsrør der kommer en sort røg på
grund af misjusteret motor.

En tilsyneladende helt ny mode består i
at få sin middagslur bag rattet. Det er

fornuftigvis blevet lov, at en bil skal være
forsynet med sidespejl foruden bakspej-

[Fortsættes side 5)
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Redaktionelle

Strøtanker (Fortsat fra side 3)

let, men når ingen af spejlene benyttes,

virker det jo lidt tåbeligt. Det er ganske
vist en lovmæssig forordning, der dikte-

rer bilisten at betale for disse to spejle,
der samtidig er et nødvendigt hjælpe-
middel i trafikken, men det er også en
lovmæssig forordning, der kræver, at

samme bilist skal være medlem af en
sygekasse eller en sygeforsikring, og
man kunne næppe tænkesig, at et med-

lem af den ene eller den anden syge-
forsikringsordning ikke ville' benytte sig

af de goder, som ordningen indebærer.
Det er da også inkonsekvent, at vi kræ-

ver bedre og bredere veje, medens et

utal af bilister foretrækker at køre midt
på dem, og da de sammebilister tilsyne-

ladende aldrig benytter deres spejle, er
det meget vanskeligt at jage dem indtil

siden. Når en sådan supevisk flyder af
sted med lav hastighed på en motorvejs

overhalingsbane, beslaglægger han ikke
alene ganske uberettiget for flere millio-
ner vejbane i minuttet, han er ogsåtil

fare for den øvrige trafik. Jeg fik selv

bevis for, hvilke farlige situationer en

sådan sovende bilist kan afstedkomme.

Han lå og flød endeløst i overhalings-
banen, skønt der ikke var et eneste kø-
retøj at øjne forude, og han kørte med
65 km/t. Jeg kom op bag ham og blin-
kede med overhalingslyset uden ringe-

ste virkning. Gentagne forsøg på at brin-

ge ham ind til siden var uden resultat,
og da jeg i mit bakspejl observerede en
vogn, der nærmede sig medstor hastig-

hed, kunne detselvfølgelig være fristen-
de at trække ind i højre kørebane og
lade ham gøre forsøget med at jage sup-

pevisken på plads. Da vi imidlertid be-
fandt os i en af de store, bløde kurver,

da den bagfra kommende vogn dukkede
op, havde han næppeethelt klart billede
af situationen, og jeg var ikke sikker på,
at han havde set vognen foran mig. Det
havde han næppe, for han valgte en

overhaling indenom med fuldt tryk, og
i det samme trak vognen foran mig ind
mod højre, skønt jeg på det tidspunkt
havde sluppet gassen helt og var faldet

et stykke tilbage. Et enkelt fjols kan vi

andre nok holde styr på, men hvad skal
man i grunden stille op, når to store
fjolser mødes?

Desværre kan man vel nok også sam-
menligne situationen på vore veje med

andre forhold i dagliglivet, hvor man er
så opsat på at fremføre krav og hævde
rettigheder uden at lægge samme iver

for dagen, når det gælder om at opfylde
pligter.
Vi har bevis på, at propagandaen ikke

hjælper meget, for man kunne også træf-

fe de langsomme »midterkørere« den

gang, der på vore veje var opsat skilte

med »Gør vejen bred - hold til højre«,
Tænke sig, at det er det mest elemen-

tære i al trafiklære, at vi har højrekør-
sel, og at såvel motorvejenes overha-
lingsbaner som de tre-sporede vejes

midterbane kun er beregnet til overha-

ling. Hvordan står det så ikke til med

resten af lærdommen på dette felt.
Spørgsmålet er, om manikke erlidt for

lemfældig med administrationen af denne
lov. Ville det være urimeligt, om man

simpelt hen inddrog førerbeviset for nog-

le måneder, som tilsyneladende kunne
benyttes med held til omskoling og pas-

sende oplæring, når man fik fat i de
venstrekørende trafikanter eller de bili-
ster, der ikke tænder lygterne i god tid
eller under kørsel i tåge. Bødeforlæg be-
tragtes af nogle som en almindelig om-
kostning ved bilkørsel af andre som en
personlig fornærmelse. Det ville sikkert
bide lidt mere, hvis disse trafikanter dels

måtte af med et passende beløb til om-
skoling, dels fik forståelsen af, at de

simpelt hen ikke var dygtige noktil at

færdes i trafikken. Man kan miste sit fø-
rerbevis som en straf ved groft uforsvar-
lig kørsel, men det er ganske øjensyn-

ligt nødvendigt, at førerbeviset også kan
inddrages, når trafikanterne udviser al-

mindelig henynsløshed, mangel på om-

tanke eller sund fornuft, eller hvis det

viser sig, at deres evnereller utilstræk-
kelige kundskaber i bilkørsel ikke gør

dem egnedetil at færdes i nutidens tra-

fik.
M.H. Damkier
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Samtidig med at Citroén meddeler, at den

jeep-agtige Mehari nu også kan leveres på
gule plader her i landet, kommer Renault
med en lignende bil baseret på R4 chas-

siset.

Mehari er opkaldt efter Tuaregernes drome-

dar, og det oplyses, at både dette firbenede

væsen og Citroéns firehjulede kan laste
400 kg, hvilket imponerer os for dromeda-
rens vedkommende. Disse små og meget
praxtiske biler er morsomme at køre, fordi
man har motorcykelfornemmelsen af at be-
finde sig i det fri, og alligevel er man på
fire hjul, hvilket ikke så få vil føle mere
betryggende. Rent bortset fra det, så er

en Mehari et brugskøretøj — som sagt med
en ganske god lasteevne, og da det i det

store og hele er en 2CV, man finder un-
der plastickarrosseriet, er det også et ter-

rængående køretøj, der er fortrinligt egnet
til både land- og skovbrug samt entrepre-

nører, håndværkere og mange andre.
At en Mehari nu kan leveres på gule plader
betyder selvfølgelig, at man må give afkald
på bagsædet, men samtidig er prisen på

grund af den reducerede registreringsafgift
kun kr. 17.346,- mod firepersoners-udgaven
på sorte plader, der koster kr. 23.222,-. Des-
uden kan Mehari nu leveres med en plastic-
hardtop, der koster kr. 2.872,- ekstra. 

Renault sender nu en lignende vogn på

markedet under navnet Renault 4 Rodeo.
Som nævnt er denne model bygget over et

Renault 4 chassis med tilhørende motor og

transmission, men senere vil vognen kunne

leveres med firehjulstræk. Den bygges af et

specialfirma ved navn A.C.L., men forhand-

les gennem Renault-organisationen.

Også denne vogn er en jeep-agtig fremto-

ning med høj kaleche, der kan forsynes med

sidestykker, og hvis man ønsker det, kan

vindspejlet lægges frem over motorhjelmen.

Hvor det er praktisk, kan dørene helt fjer-

nes, hvilket gør ind- og udstigning hurtigere.

Denne vogn ernaturligvis også byggettil et

kommercielt marked som land- og skovbrug,
men mangebilister finder typen så forry-

gende bedårende, at de simpelt hen benyt-

ter den som almindelig personvogn. Når

det franske politi og postvæsen også er in-

teresserede, skyldes det antagelig mere

praktiske grunde, Rodeo vil blive importeret

til Danmark, men tidspunktet og prisen er

endnuikke fastsat.

 

Velo Solex 5000
Sideløbende med model 3800 er model 5000
nu kommet på markedet. Typebetegnelsen

skal minde om, at Velo Solex nu er solgt
i 5 millioner eksemplarer i 75 lande, siden
fabrikationen påbegyndtes i 1946. Princip-
pet i den nye model følger troligt traditio-

nen for Velo Solex, men der er tale om en
helt ny formgivning med sammenboltet pla-
derørstel og mindre hjul. Lygten er flyttet
op på et højt, indstilleligt styr, og håndta-

get, der frakobler motoren, når manvil cykle

uden motorhjælp, er nu anbragt på selve

motorblokken. | forhold til de tidligere mo-

deller er støttebenet kraftigere og bagage-
bæreren større. Motoren er den lydsvage 49
ccm to-takter, der udvikler 0,9 hk ved 3800
omdr./min., og momentet overføres gennem

en centrifugalkobling til forhjulet ved hjælp

af en rulle. Vægten af denne model er 28
kg, og den kan leveres i palma-gul, rød-

orange og koralblå. Prisen er kr. 968,- og

prisen på model 3800 er uændretkr. 848,-.

Den nye Velo Solex 5000 med pladestel og
mindre hjul. VW

 



 

Af Mogens H. Damkier

Den nye Vauxhall Viva kan beteg-
nes som en »jævn mellemvare«

uden særligt bemærkelsesvær-
dige egenskaber på noget punkt,

men også uden nævneværdige
fejl bortset fra en udtalt side-
vindsfølsomhed ved almindelig

marchhastighed. Der er fortrin-

lige pladsforhoid ved forsæderne,

menknebenplads ved bagsædet.

I forhold til den tidligere model er Vaux-

hall Viva blevet 2 cm længere 4,5 cm

bredere, både akselafstand og sporvidde

er blevet lidt større, bagagerum er ble-

vet ikke mindre end 25 pct. større, og

venderadius er blevet mindre. Desuden

er det lidet klædelige »hoftesvaj« ved

bageste sideruder forsvundet og remini-

censerne fra sideruderne er borte, me-

dens egenvægten bogstaveligt talt er den

samme. Det meste af det tekniske udstyr

er overtaget fra den tidligere model, men

der er kommet sammenklappelig sikker-

hedsratstamme, og der benyttes 13” hjul

i stedet for 12”.
En ganske pæn vogn i mellemklassen,

og man lægger tydeligt vægt på den un-

ge families krav, idet der er helt fortrin-
lig plads ved forsæderne, men temmelig

beskeden plads ved bagsædet.

Vi prøvekører Vauxhall

Viva leveres både som to- og fire-dørs

sedan, og er man ikke tilfreds med 1159

ccm motoren, der udvikler 59 hk SAE,
kan man vælge mellem Viva SL 90 med
samme motor tunettil 72 hk og Viva SL
1600 med 1599 ccm motoren; der udvik-
ler 81 hk.

Motoren

Den konventionelle stødstangsmotor er
overtaget fra den tidligere model, men

der er kommetstørre indsugningsventiler
og dobbelt udstødningsmanifold, hvilket

dog kun har givet en effektforøgelse på

2 hk SAE. Desuden er der kommetauto-
matisk kædestrammer(tidligere manuel
indstilling), og ventilsæderne er ændret

lidt for at reducere ventilstøjen.

Som det fremgår af skitsen er der skråt-

stillede ventiler, der aktiveres af vippe-

 

arme ophængt i justerbare kuglebolte.

Det trekantede forbrændingskammer er
medvirkende til at modvirke tændings-

banken på den måde, at den uforbrændte
gasblanding foran flammefronten ikke

alene bliver stadig mindre ud mod det

fjerneste punkt fra tændrøret, men den-
ne restgas er også i kontakt med et for-

holdsvis stort køleareal, der nedsætter

temperaturen.
Motoren er ikke særlig hårdt tunet, og

alene den kendsgerning, at den samme

motorkonstruktion benyttes til 90 moto-

ren, der udvikler 72 hk SÅAEer en vis

garanti for robust udførelse og god slid-

styrke.
Ellers er der ikke noget særligt at sige
om motoren bortset fra, at den har en
overordentlig kultiveret gang, men da

den til en vogn af denne størrelse og
vægt er spændt ret hårdt for, må man
benytte gearskiftet flittigt, og man må
ved overhalinger regne med en ret stor
sikkerhedsmargen når der er modgåen-

de trafik.

Hjulophængninger, bremser og styretøj
Hjulophængningerne har man overtaget

fra den tidligere model. Til forhjulene be-

nyttes overliggende triangelarme og en

solid underliggende laske, der sammen

med en skråtstillet reaktionsarm danner

en triangelkonstruktion.

Baghjulsophængningen kender vi også

di Det er tydeligt, at der i motorrummet er

skabt plads for brugen af en større motor.

 



Ska

 

igen. Den stive bagbro er ophængt i

langsgående reaktionsarme affjedret af

skruefjedre og styret i sideretningen af
skråtstillede momentarme,hvilket i prin-

cippet er en udmærket ophængning, men
i dette tilfælde benytter man temmelig

korte og stive skruefjedre, skønt det of-
test er lettere at holde styr på aks!ens

affjedringsbevægelser med længere fjed-

re og kraftigere dæmpere.

I Danmark leveres Viva med skivebrem-
ser på forhjulene som standardudstyr, og

som det har værettilfældet for skiftende
Vauxhall modeller i mange år, har man
her udmærket afstemning af bremserne,

der føres meget effektive ved et ret lavt

pedaltryk, der dog ikke er så lavt, at
det er vanskeligt at afstemme korrekt på
en fedtet eller glat vej.
Styretøjet er udformet som tandstangs-

 

«4 Vauxhall Viva er en pæn vogn, men tilsyne-
ladende er moden gåetet skridt tilbage ved
at lægge mere vægt på de ydre linier end

de indvendige pladsforhold set under et

hele. Dog er det fornuftigt, når man lægger
vægt på gode pladsforhøld uden generende

skærmkasser ved forsæderne.

styring med styrehuset anbragt foran for-

aksellinien. Ratstammen er delt med et
kardanled tæt ved styrehuset og den ne-

derste del er skråtstillet, men desuden
er der stødabsorberende ratstamme,hvil-
ket også forekommer nødvendigt, når
styrehuset ligger så langt fremme i vog-

nen. Udvekslingen i styretøjet på 16,3:1
virker passende og den gode underdrej-

ning bevirker en venderadius på kun 4,8
meter, hvilket gør vognen let at manøvre-
re under vanskelige parkeringsforhold.

Interiør
Interiøret er nydeligt udført, og man fin-
der ikke nogetaf det sjuskeri, man ellers
snart er blevet vant til på engelske biler.

Sæderne er betrukket med et nylonagtigt

vævet stof, der tåler afvaskning, og for-
sæderne er godt udformet, men uden

mulighed for hurtig indstilling af ryglæ-
nets hældning. På to-dørs modellen låses
sædernefasttil gulvet med en låsehage,
der udløses af et håndtag anbragt højt

                   

  

  

 

oppe på siden af sædets ryglæn. Bagsæ-

det er ikke ret dybt, og da derheller ikke

er ligefrem god plads til benene, må man

fastslå, at bagsædet ikke er beregnettil

alt for store personer.

Til gengæ!d er der fortrinlig plads ved
forsæderne, og forhjulenes skærmkasser

virker ikke generende. Der er et godt ud-
formet rat, en meget kort gearstang an-
bragt i kardantunnelen og håndbremse-
greb mellem forsæderne.

Foran rattet er der et stærkt forsænket,
rektangulært instrumenthus med letaflæ-

selige instrumenter bestående af speedo-
meter med kilometertæller, kølevands-
termometer og benzinstandsmåler for-

uden de sædvanlige kontrollamper. Da
der bliver en lille hylde foran instrumen-

terne har man meget fornuftigt udnyttet

dennetil anbringelse af kontakterne for
lys og vindspejlsvisker, men — det er

snart trivielt at gentage — vi vil foretræk-

ke at få viskerkontakten kombineret med
en kontakt til den elektriske vasker an-
bragt under rattet. Til gengæld kunne

man så medfordeiflytte blæserkontakten

op foran instrumenterne — den er nu an-

bragt under kontro'grebenetil varme- og
ventilationsanlægget, der sidder ret lavt
under askebægeret midt på forpanelet.
Til højre på forpanelet er der et afluk-

AA
Forpanelet er overskueligt og hensigtsmæs-
sigt. Hvis kontakterne absolut skal monteres

på forpanelet, er de i det mindste håndrig-

tigt anbragt på den vandrette hylde foran in-

strumenterne.

Baghjulsophængningen i Viva med skråtstil-

lede momentarme i stedet for en panhard-

stav. Man vil bemærke, at der benyttes tem-

melig korte skruetfjedre, men store teleskop-

støddæmpere.
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P-- ket handskerum, og under forpanelet er

der en gennemgående pakkehy!lde kun

afbrudt af retstammens indkapsling. Helt
til venstre under forpanelet er choker-

håndtaget anbragt, der er kombineretrat-
og tændingslås, ng blinklyskontakten til
venstre under rattet benyttes også som
nedblændingskontakt for overhalingslys
samt horn. | hver side af forpanelet er

der en friskluftdyse med indstillelig luft-

strøm.

Køreegenskaberne

Motoren har en ganske kort og ukompli-
ceret opvarmningsperiode, og chokeren
kan forholdsvis hurtigt sættes helt ud af
funktion. Den meget korte gearstang er

næsten lidt for kort, men gearskiftet er
let og præcist. Når man begynder kør-

slen på den første tur, føles styretøjet

lidt aparte, for det føles både lidt ner-

vøst og doglet fjedrende, men man væn-

ner sig meget hurtigt til det, og når blot
man har kørt et par timer i vognen, er
man bådefortrolig og tilfreds med styre-

tøjet.

Som sædvanlig virker bremserneeffektivt
ved et lavt pedaltrvk, der som sagt ikke

er så lavt at man ikke underalle forhold
med præcision kan dosere bremsevirk-

ningen. Kontakter og reguleringshåndtag
finder man i blinde, og hvis kontakterne
endelig skal placeres på forpanelet, må
mansige, at de sidder håndrigtigt i Viva.

Blot er blæserkontakten, som ret ofte
skal i brug, for vanskelig tilgængelig.

Udsynet fra førersædetertilfredsstillen-

de, og skønt man ikke kan se vognens
bageste hjørner fra førersædet er det

På denne illustration ser man tandstangs-
styrehuset anbragt langt fremme i vog-
nen, hvilket motiverer brugen af en

stød-absorberendedel indskudt på
den øverste del af ratstammen. br

Ved mindre kollisioner vil den
skråtstillede nederste del un- 7
der kardanleddet kunne
optage ret store på-
virkninger og defor-

mationer uden at
berøre den øver-
ste del af rat-
stammen. É
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ikke vanskeligt at beregne pladsen bag

vognen ved en kantstenparkering.

Der er fortrinlig plads ved forsæderne,

og køreren kan placere sit venstre ben

i en temmelig strakt og afslappet stil-

ling, hvilket betyder meget på en lang-

tur. Vognen var udstyret med et parsik-

kerhedsseler, der ganske vist var mær-
ket med DS (Dansk Standard), men ikke
desto mindre løsnede de sig ustandse-
ligt under kørslen, så deres værdi må
siges at være højst problematisk. Des-

værre er det jo sådan, at DS-mærkning
af sikkerhedsseler absolut ikke er no-
gen garanti for, at selerne helt igennem

er forsvarlige, da det høje standardise-

ringsråd åbenbart ikke beskæftiger sig

med så vigtige detaljer som låsespæn-
derne, medensdetselvfølgelig er afskå-

ret fra at have noget med montering, se-
lelængde og denslags at gøre.
Accelerationsevnen er naturligvis ikke
overvældende, men dogtilfredsstillende.
Mankanligeledes fastslå, at der ikke er

noget overvældende drejningsmoment

ved de lavere omdrejningstal, og sam-
menholdt med totalgearingen bevirker
dette, at man ret hyppigt må skifte gear

under bykørsel.

Ved almindelig landevejskørsel er sty-

ringen neutral, og ved lidt hurtigere kør-

sel gennem svingene er der tendenstil
svag understyring. Sætter man yderligere

tempoet op og kører vognen hårdt gen-

nem svingene, udiignes dette igen, fordi

bagvognen skrider jævnt ud, hvilket i

princippet fungerer som overstyring. Viva

er retningsstabil op til tophastighed, men

da vognen samtidig er temmelig side-

   

  

     

  

     

  
  
  

         

  
  

  

  

  

   

 

  
  

  

    
    
    

     

   
     

   
  
    
    
     

   

    

  
Dette tværtsnit af motoren viser de skråtstil- -
lede ventiler og de trekantede forbrændings-
kamre. Bemærk også vippearmene, der er
ophængt i indstillelige kuglebolte.

vindsfølsom ved hastigheder over 90
km/t, kan der alligevel ofte kommelidt
slinger i valsen. | hård sidevind og navn-
lig med fuld belastning af vognen må det
tilrådes at køre med absolut behersket
hastighed, da der forekommerret store
vinkeldrejninger af vognen.
Viva er udmærketstyrefølsom, og den er
uhyre let at håndtere og manøvrere i by-
ens trafik. Affjedringen er under nogen-
lunde normale forhold komfortabel og til-
syneladende passende afstemt, men kom-

mer man ud på en meget ujævn vej, er

der tendenstil steppen med baghjulene,
og i sving med ujævn belægning eller

lidt huller i vejen, kan der komme hop-

pende eller kantende udskridninger.
Egentlig klæ'r det Viva bedst at blive kørt
en smule hårdt, men uanset hvordan man

(Fortsættes side 30)

  
Der er et stort og velformet bagagerum med
reservehjulet anbragt fodret i højre side.
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To-dørs fire-personers sedan.

Importør: General International

A/S Aldersrogade.
Motors

Motor: Fire-cyl., nr vandkølet.

Boring 77,7 mm, slaglængde 61,0 mm,
slagvolumen 1159 ccm, kompressionsfor-
hold 8,5:1, maksimaleffekt 59 hk (SAE)
ved 5500 omdr./min., maksimalt drej-

;ningsmoment 9,38 kpm ved 3000 omdr./

min. Litereffekt 50,9 hk/1 SAE.

Transmissionssystem: Tør enkeltplade

membrankobling. Fire-trins gearkasse m.

synkromesh mellem alle gear. Udveks-

lingsforhold i gearkasse 3,765:1, 2,213:1,

1,404:1, 1:1, gulvgear.
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Bagaksel hypoidfortanding, udveksling

4,125:1. Dækstørrelse: 6,50S-13.

Hjulophængning: Føorhjul i overliggende,

tværstillede triangelarme, underliggende
lasker med reaktionsarme, skruefjedre,
teleskopdæmpere. Baghjul i stiv bagbro,

reaktionsarme,skråtstillede momentarme,
skruefjedre, teleskopdæmpere.

Bremser Forhjul: 216 mm skivebremser,

totalt belægningsareal 107 cm2. Baghjul
203 mm tromlebremser, totalt belæg-

ningsareal 202,6 cm2. Fabrikat: Girling

eller Lockheed, servoforstærker, to-kreds
system.

Elektrisk anlæg: 12 v, dynamo 336 watt,

akkumulator 53 amp. timer.

Mål, vægt: Total længde 4114 mm,total
bredde 1644 mm, total højde 1348 mm,

akselafstand 2461 mm sporvidde for 1305

mm, bag 1307 mm,fri højde fra vej 136

mm, benzintank rummer 36 liter, olie-
sump rummer2,6 liter, kølesystem 5,8 li-

ter. Egenvægt 815 kg. Effektvægt 13,8 kg/
hk. Tophastighed 123 km/t. Hastighed

ved 1000 omdr./min. i topgear: 26,5 km/t.
Venderadius 4,81 m. Udveksling 16,3:1.

Pris: Kr. 24.681,—.

Særlige bemærkninger: Nyttelast 540 kg,

(tere SEGTE

Tekniske oplysninger: Karburator: Zenith

30 1Z. Tændrør: AC 42 XLS, elektrode-
afstand 0,75 mm, kontaktafstand 0,5 mm,
fortænding 4,5 grader. Ventilspillerum,

varm motor: indsugning .006”, udblæs-

ning .010”. Dæktryk forhjul 22-24 p.s.i.,
baghjul 24-30 p.s.i. Gearkasse rummer

0,5 liter SAE 90 (under frysepunktet SAE
80) Differentiale rummer 0,7 liter, under

18 grader SAE Hypoid 80, over 18 gra-
der SAE 90. i

 

'

accelerationsevne

0- 40 km/t 4,2 sek.

REPARERE KE
0- 80 km/t 15,8 sek.

0-100 km/t 27,1 sek.

0—400 m 22,6 sek.

benzinforbrug

60 km/t 6,0 1/100 km
(ELSE UA

80 km/t 6,78 1/100 km
(SERENA)

100 km/t 8,23 1/100 km
(12,14 km/l)

110 km/t 9,22 1/100 km

(10,85 km/l)

  
















































































