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Meningen med den nye Fiot 500 er selvfolgeliz den, at oged den almindelige arbejder skal have rad til at kere i bil. Den
italicnske opfortelse af dette fremtidsperspektiv er her anskueliggjort ved, ar mor oc datter henter far fra arbejde. Des-
verre har den danske regering thke helt den semmu opfattelse.

Vi provekm'er

FIAT 500

AF MOGENS H. DAMKIER

1 sidste nummer kunne vi prasentere den
nye Fiat 500 i store trak saledes, at vore lea-
sere kunne gore sig et begreb om vognens
konstruktion, og i dette nummer har vi =a
mulighed for at aflevere en prevekersels-
rapport.

Da vi allerede i sidste nummer gav en del
beskrivelser af de tekniske elementer, skal vi
ikke gentage os selv pd dette punkt men
vderligere supplere den tekniske beskrivelse.
inden vi gir over til at afl@gge beretning
om de med sd stor spending imodesete
kereegenskaber. Motorens konstruktion fal-
der pa mange mader ret neje sammen med
det konstruktionsprinecip. man allerede ken-
der fra de engelske twin motorer, og ved en
nermere undersogelse er det ret indlysende,
at konstruktererne til stadighed har haft lay
fremstillingspris og sma vedligeholdelses-
omkostninger for sje, men den-vigtigste le-
detrdd har tilsyneladende varet en lang

levetid for motoren og et acceptabelt ben-
zinforbrug. At levetiden har varet afgeren-
de, ser man igennem det ret beherskede
kompressionsforhold, og det er ganske givet,
at safremt kompressionsforholdet settes i
vejret, vil motoren oz<a i langt hejere grad
vere 1 stand til at udnytte benzinen siledes,
at benzinforbruget ville blive noget lavere,
men pa holdbarhedens bekosting.
Krumtaphuset er stebt i letmetal, og krum-
tapakslen er lejret i begge sider, medens der
ikke er noget stotteleje i midien. I stedet
er der mellem de to krumtapseler anbragt en
kontravegt, og meget tyder pa, at man ved
denne konstruktion ikke alene har frembragt
en vridningsstabil og robust krumtap, men
man har tillige lest afbalanceringsproblemet
péd en fortreffeliz miade. Knastakslen aktive-
rer vippearmene gennem ret korte stodstan-
ger, og i endedzkslet er oliepumpen anbragt
sdledes, at den er i direkte indgreb med




knastakslen. De to eylindre er anbragt over
zennemgiende stagholte og spendt fast mel-
lem krumtaphuset og det {zlles topstykke
for de to cylindre. Indstobt i topsiykket er
indsugningskanalen. der gir som en lomme
ud over de to indsugningsventiler, og der
er derfor ikke nogen indsugningsmanifold i
dette ords egentlige forstand.

Motoren er anbragt saledes, at krumtap-
akslen ligger parallelt med vognens l@ngde-
akse, og den trekker efter det kendte mon-
stei over en tor cnkeltplade-kobling frem
til en fire-tirins gearkasse, der har forskyde-
iigt tandhjul for ferstegearets vedkommen-
de. medens de tre overste gear har skrat
skarne tandhjul i konstant indgreb, og skift-
ningen sker ved hjzlp af klokoblinger. Pa
grund af de ret smd dimensioner i gearkas.
sen har det veret muligt at udforme gear-
skiftesvstemet pa en sadan made, at selv en
ret langsom bevagelse af gearstangen giver
en meget hurtig bevagelse af klokoblinger-
ne, og gearkassen kan pa den made direkte
sammenlignes med de konstruktioner, der
kendes fra motoreyklerne. Synkromeshanord-
ninger er pa den made blevet overfladige.
oz blot man ikke barer sig helt afsindigt
ad. kan man skifte i de tre overste gear fuld-
stendigt =om med en synkromeshgearkasse,
men det er naturligvis nok sd elegant med
en dobbelt udkobling, nir man skal ned gen-
nem gearene, Denne forkztrede udkoblings-
metode er en absolut nedvendighed, nar man
under korslen skal skifte ned fra andet til
forste gear.

(earkassens udgaende aksel trekker gen-
nem et spidshjul differentialets kronhjul,
og de drivende bagaksler er monteret til dif-
ferentialet ved hjwlp af ledskdle af de Dion-

typen. medens der er anbragt kardanled
vderst ved hjulene.
En aluminiumsremskive pa motorens

krumtapaksel fungerer samtidig som olie-
slyngfilter, og gennem en kilerem trzkkes
dynamoen, pa hvis aksel blaserhjulet tillige
ladekontrollampen er saledes
ogsda advarselslampe i det sjeblik, ventila-
torremmen skulle knzkke saledes, at ble-
serens kelende virkning opherer. Den 1=t
sluttende blmzserkappe er monteret med et
termostatstyrel spjzld, og motorens indsug-

er monteret —

BENZINFORBRUG
60 km/t 4,675 1/100 km
(21,5 km pr. liter)

80 km't 5,5 /100 km
(18,2 km pr. liter)

ningsluft tages tillige fra bleserluften. |
opvarmningsperioden lukker termostaten
for spjaeldet sdledes. at det bliver et lukket
kassesystem, i hvilken bleseren lader den
samme luft cirkulere rundi. Under opvarm-
ningsperioden slipper der kun sa meget frisk
luft ind i bleserkappen, som motorens ind-
sugning skal bruge, og nar man under op-
varmningsperioden mearker, at vognen ikke
trekker fuldt med det samme. er det nok sé
meget mangel pé luft til motoren, der gor sig
galdende.

Hele motorophanget er overordentlig snc-
digt udformet, og motoraggregatet har stor
bevagelsesfrihed sdledes, at ingen motor-
vibrationer forplanter sig til vognen.

Ved hjzlp af en drejeventil anbragt lige
foran »bagszdet« kan den opvarmede kele-
Juit dirigeres gennem et centralror i bunden
af vognen frem 1il to huller, der udmunder
omkring forsmderne, og sa vidt det lader sig
gore pa denne arstid, kunne man konstatere
en yderst effektiv opvarmning af vognen.

[ sidste nummer beskrev vi forhjulsop-
hengningen og styrctojet, men vi skal tillige
afslore den kendsgerning, at den tverlig
gende bladfjeder ikke pd s@dvanlig made er
monteret til karosseriet pd midten, men i to
gummiblokke med stor indbyrdes afstand.
Pa den made kommer den ikke alene til at
fungere som fjeder, men ogsa som krang-
ningsstabilisator.

Udstyret er overordentlig sobert og pant,
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og skent der ikke er tale om nogen overda-
dighed, m& det siges, at der er alt, hvad
man har brug for. Kontrolgrebene bestdr af
en kort gearstang i gulvet, koblings- og
bremsepedal, der er siledes hangslet og
udformet, at begge skal betjenes med ha-
len anbragt fast i gulvet, medens foden blot
skal vippes fremover. Om koblingspedalen
kan man sige, at den er anbragt lidt for tet
til skermkassen, da skosdlen meget nemt
kommer til at glide mod denne, men til
gengeld kan man bemarke, at trods det me-
get lave tryk, man er i stand til at udfere
med denne stilling af foden, virker bremser-
ne overmade kraftigt og pélideligt. Natur.
ligvis kan man trzzde pa bremsepedalen pa
den made, man plejer, ved at lefte hele fo-
den op pd pedalen og trzde ned, men sé
er man ogsd ved at s1d ud gennem vindspej-
let pd grund af den altfor kraftige bremse-
virkning. Svag bremsevirkning sndrer man
til kraftig opbremsning ved at krumme
tzerne. Starter og choker er anbragt som to
smd hindtag mellem saderne, og her finder
vi ogsa handbremsen.

Selv medens man kerer. kan man stikke
en arm bagud og dreje pa det lille hindiag,
der sajeblikkelig sender varm luft ind i vog-
nen. Ude i siderne under forpanelet er der
anbragt sma vippespjzld, der betjenes med
hdndtag, og gennem disse spjald sendes der
frisk luft ind i vognen - denne luft ind-
suges fra dbninger under forlygterne og fo-
res ad flexible slanger direkte frem til ib-
ninger pd forpanelet. Instrumenterne om-
fatter speedometer med kilometertzller og
kontrollamper for ladestrem. parkeringslys,
benzinreserve og olietryk, medens en kon-
trollampe for blinklyset er anbragt udenfor
speedometeruret. Pa forpanelet er der to kon.
takter og tzndingsldsen. Kontakten til ven:
stre tznder lyset i instrumentbordet, og
kontakten til hejre satter vinduesviskerne
i gang. Ved denne kontakt er der et lille
raffinement, for sldr man den opad, starter
vinduesviskerne, og sldr man den nedad,
stopper de. men de er ikke selvparkerende.
Man kan derimod ved hjalp af et let fin-
gertryk trykke kontakten yderligere lidt ned,
hvorefter vindspejlsviskerne bevages lang-
somt frem, og man finder hurtigt parkerings-

gtillingen pd denne made — i samme sje-
blik man ikke bererer kontakten, standser
viskerne. I tendingskontakten er ogsd lys-
kontakten indbygget, og nér neglen drejes
frem til forste hak, er tendingen sat til, i
neste hak tendes parkeringslysel, tredie hak
giver kort korelys og fjerde hak langt kere-
lys. Blinklyskontakten er anbragt ovenpa
panelet, og for alle kontakter og kontrol-
greb mé det siges, at de er placeret pa hen-
sigtsmssig made, og de betjenes ganske na-
turligt, uden at man behever at slippe vej-
banen med ajnene.

Forszderne er udformet som to separate
stole, der kan indstilles i vognens laengde-
retning, og hele stolen kan vippes frem sa-
ledes, at adgangen til bagsedet bliver nem
og bekvem. Noget egentligt bagsede er der
forsavidt ikke tale om 1 dette ords gzngse
forstand, men der er en kasseagtig udbyg-
ning over motorrummet, som lader sig ud-
nytte som szde, hvadenten man vil anbringe
permanente skumgummipuder, eller man vil
benytte forhdndenvarende puder. Pladsen er
ret forbleffende, og jeg kunne konstatere, at
man ved indstigning har nejagtig den sam-
me plads i denne lille Fiat 500 som i store-
bror 1100, og er der pi dette punkt tale om
nogen forskel, er det til model 500’s fordel,
hvor utroligt det end kan lyde. Benplads er
der nok af og ligeledes bevagelsesfrihed til
siderne. Hvad bagszdet angar, er pladsen
her ogsé ret utrolig, og man kan roligt sige,
at der kan sidde tre born eller to sma voks-
ne. S4 lznge bornene ikke overskrider en
hejde pa 160 em, behover man ikke at vare
nerves for pladsforholdene.

De to dere er hengslet bagtil, og de er for-
synet med meget solide sikkerhedslase. Med
undtagelse af to ventilationsruder i derene
er alle vinduer faste, men det skal ul gen-
g@ld siges, at de to ventilationsruder giver
rigeligt med luft i vognen, og samtidig luk-
kes de sa tet, at der ikke er tale om den
mindste smule vindstej. Taget kan skydes til-
bage, og det holdes pa plads som nedrullet
kaleche ved hjelp af en laderstrop, og ka-
lechestoffet, i hvilket en plasticrude er ind-
svejset, bestir af vejrbestandigt kunststof.
Lofthelysningen har man klaret pa den made,
at lyset er indbygget 1 bagspejlet. 1 torpe-




doen er benzintank, akkumulator, reserve-
hjul og varktej anbragi, men der er ikke
levnet megen plads til bagage. Korer man
kun to personer, er der naturligvis rigeligt
med bagageplads pa bagsadet og mellem sa-
derne, men er vognen fuldt besat, kan man
ikke have en alt for omfattende garderobe
med pa langere rejser.

Kereegenskaberne.

Motoren starter overordentlig villigt, og
kun ved den ferste start om morgenen he-
hover man at benytte chokeren, som straks
efter motorens start kan sattes ud af funk-
tion igen. Der markes ikke motorvibratio-
ner inde i vognen, og det ferste indiryk er,
at man ikke herer megen motorstoj. Gearene
gar for sa vidt let ind, blot er de mere iil-
bejelige til at std for tand i forste- og hak.
gear, end man er vant til, og som ved flere
andre gearkasser af denne konstruktion er
man nedt til at holde aktiveringstryk pé
gearstangen, indtil koblingen er sluppet, for
at vaere sikker pa, at gearet er gaet i korrekt
indgreb — dette kendes fra en del tyske mo-
torcyklegearkasser. Forste gear er ifolge sa-
gens natur udprzget lavt, oz ved normal
start skal vognen blot lige trilles igang, in-
den man skifter over til andet gear. Accele-
rationsevnen foles ikke sindsoprivende, men
den er dog tilstrakkelig til, at man kan folge
med i trafikken. Der er et ret stort spring fra
tredie til fierde gear, hvilket hares, nar man

lader irediegearet kore ud til omkring de
60 km/t, ved hvilken hastighed motoren ra-
cer rigtig godt afsted for sa at falde til ro
pa et yderst behersket omdrejningstal, nar
fjerde gear bringes i anvendelse. Kun ndr
man lader motoren trazkke helt ud i gearet
under den hardest mulige acceleration, kan
man tale om egentliz motorstaj, og selv ved
korsel med speederen i bund i fierde gear
er stajniveauct yderst behersket, ndr det ta-
ges i betragtning, at det er en lufikelet hak-
motor.

Hvad der overrasker lige fra starten er, at
de meget entydige koreegenskaber og de sty-
rende tendenser fra baghjulsafijedringen,
som kendes fra Fiat 600, udebliver totalt.
Medens model 600 er tilbejelig 1l at »ga
sine egne veje«, er model 500 fuldkommen
retningsstabil, og man har overhovedet ikke
indiryk af, at baghjulene er oph=ngt i pen-
dulaksler. Vi havde ogsd ventet, at Fiat 500
ville have tendenser 1l overstyring, men
ogsd dette f@nomen udeblev. Med fuldt las
i vognen, d.v.s. to voksne og to store bern,
er der snarerc en understyrende tendens,
men styretejet virker megel direkte og pra-
cist, af hvilken grund man smutter rundt
om et gadehjorne, omtrent som kerte man i
radiobil. Stabiliteten i sving og kurver er
ganske forbleffende, og man kerer i virke-
ligheden den lille vogn ganske pracist, som
man vil, idet man legger sin kurs og kom-
mer ud af svinget nejagtig pa det sted, man
onsker.

Motor: To-cylindret, topventilet, Juftke-
let twin-motor med tryksmoring og
centrifugalfilter pd krumtapakslen.
Bleser monteret pa dynamosksel, kole-
termostat. Boring 66 mm. slaglengde
70 mm, slagvolumen 479 cem, kom-
pressionsforhold 6.55:1. 13 hk ved 4000
omdr/min.

Transmission: Ter enkeltplade-kobling.
fire-trins gearkasse med skiftning ved
hjzlp af klokoblinger for de tre sver-
ste udvekslinger. Udvekslingsforhold i
gearkasse: 1. gear 3,273:1, 2. gear
2,067:1, 3. gear 1,3:1, 4. gear 0,875:1.
Spidshjul pd udgdende gearkasscaksel.

SPECIFIKATIONER

Udveksling mellem kron- og spidshjul
5.12:1. Dakstorrelse 350127,

Hjulophengning: Forhjul: Triangelarme
oz tverliggende bladfjeder. Baghjul:
Triangulere reaktionsarme (pendulaks.
ler) og skruefjedre. Ilydrauliske sted-
dempere ved alle fire hjul.

Mal og vaegt: Akselafstand 1840 mm.
Sporvidde forhjul 1121 mm, baghjul
1135 mm. Total lezngde 2945 mm, bred-
de 1320 mm, hajde 1325 mm. Egenvegt
470 kg. Benzintank rummer 21 liter,
oliesump 1,665 liter.

Pris incl. omszmingsafgift kr. 9995,—.




De teknitke detaljer i Fiat 500 set i fugleperspektiv, Ved hjalp af dennc skitse vil man sikkert bedre forsta styretajots oz
baghjulsophaengningens indretning.

Affjedringen er ret stiv, men alligevel
bliver kerslen over meget ujavn vej ikke
rumlende og ubehagelig. Pa ujzvne veje kan
det derimod ikke undgds, at der opstir en
del niksvingninger, og vognen fales urolig
pa grund af den korte akselafstand, men
uanset hvor ujevn vejen end bliver, sd er
styringen stadig stabil. oz det samme kan
siges om retningsstabiliteten. Model 300 rea-
gerer ikke navneverdigt overfor sidevind
bortset fra pludselige »lahullere, og der er
ikke 1ale om vindstej omkring karosseriet.
Pa normale vejstrekninger heres der abso-
lut ikke hjulstej, men pa ujzvn brolagning
og andre former for meget ujevn vejbeleg-
ning kan man naturligvis here hijulene. De
store huller i de allerdarligste veje skal man
vogte sig for, for et 12”7 hjul kan nasten
finde tilbunds i alle huller.

Man kan holde en ganske anselig gennem-
snitshastighed twrods den begrensede topha-
stighed, og dette skyldes naturligvis. at man
bogstavelig talt ikke behover at lette foden
fra speederen pa almindelige landeveje og
storre veje, og pa snoede sogneveje er den
langt sterre vogne javnbyrdig. Seclvielgelig
taber den pusten op ad bakkerne, men hol-
der man hastigheden pa mellem 6070 km't
opad almindelige stigninger, er der her sa
godt et drejningsmoment il radighed, at
den holder hastigheden selv med fuld be-
manding i vognen. Hvis man ikke var nedt
til at ga ned 1 hastighed umiddelbart inden
en bakke, var det under prevekorslen ikke

nedvendigt at ga et gear ned for at forcere de
stizninger, der findes pa hovedvejene. Af
hensyn til den almindelige trzkkraft og top-
hastigheden forekommer motorens effekt
fuldt tilstrekkelig, og skulle man onske et
par heste mere, er det kun for at opna en lidt
bedre accelerationsevne.

I trafikken er model 500 temmelig fabel-
agtig at handtere, og navnlig parkeringspro-
blemet leser den pa en ret henrivende méde
hvad pladsen angir (det helt idiotiske med
hvornar man ma parkere, og hvor lange man
ma parkere kan den seivivlgelig ikke gore
noget ved).

Efterhanden som man far afviklet nogle
hundrede kilometer i den nye TFiat, bliver
man klar over, at man her stdr over for ct
usedvanlig dygtigt stykke ingeniararbejde,
som man kun kan beundre. Nir man skal
konstruere en lille vogn, térner problemér-
ne sig op om ererne pa teknikkeren, fordi
han ma operere med den mindst mulige
vagt, hvilket gor affjedringsproblemet akut,
fordi der er granser for, hvor lavt man kan
ga med den uaffjedrede vagt, selv nar man
benytter pendulaksler til baghjulene og
12" hjul. Dene giver igen visse problemer
med bremserne. Den korte akselafstand stil-
ler krav til et ualmindelig precist styretoj,
hvis man ikke skal fa en helt afsindig fejl-
styringskurve, der far sterk indflydelse pa
koreegenskaberne. Korerens og passagerer-
nes egenvagl er jo den samme, hvadenten de
stiger ind i en stor eller lille vogn, og ogsd
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det giver problemer med affjedringen, nér
vognens egenvagt holdes under de 500 kg.
Alt dette e; opgaver, som er lost med vir-
tuositet, og desuden er det lykkedes at gore
vognen ret stejsvag, og selv det vanskelige
opvarmningsproblem er tilsyneladende ble-
vet lost uden bilugte. Det eneste, man med
rette og alvor kan kritisere, er prisen pa de
to nummerplader, for havde vi ikke den
horrible omsatningsafgift, kunne vognen
salges for kr. 5.500.—. Personligt synes jeg,
at en lille smule sterre motoreffekt ville
vere pd sin plads, da kereeegenskaherne
sagtens kan bzre det, men kald mig Mads
om effekten ikke ad are bliver sat i vejret
om ikke andet sa af hensyn til den alminde-
lige konkurrence. Man ma dog hibe, at

dette gores med en vis beherskelse siledes,
at det ikke for alvor kommer til at gi ud
over motorens holdbarhed. Man vil omtrent
uden at tage henderne op af lommen kunne
fa f. cks. 25 hk ud af motoren, men si kan
det ievrigt godt vere, at man skal vere tem-
melig vigen for at kere den. Der er ikke
tvivl om, at fremtidens Fiat-ejere gerne vil
pille og tune, men man ma hdbe pd, at det er
folk, der kan deres kram og tager alle pro-
blemer i betragining ikke mindst sadanne
problemer som afkaeling, krumtapakslens sta-
bilitet o.s.v. Efter vore erfaringer vil den
ikke alene blive en hird konkurrent pa mar-
kedet for letvegtshiler, men den nye 500
vil ogsd blive en hird konkurrent til sin egen
storebror 600.




