YGGET efter samme retningslinier, som an-
vendes ved storre koretgjer, mid FIAT 500
betegnes som et af de mest vellykkede eksempler
pa den helt lille bil. Konstruktionen er szrpraeget,
skont i grunden ret konventionel, og i store trazk
ser de tekniske data sdledes ud: Solidt slagloddet
chassis, uafhzngig forhjulsophzngning, hydrauli-
ske bremser, 4-cylindret, vandkelet motor, ter en-
keltpladekobling, 4-trins gearkasse, skrueskirne
kron- og spidshjul i differentialet, snekkeudveks-
ling i styretojet.
FIAT 500 findes i tre indbyrdes forskelhge ud-
gaver: Model 500, model 500 B og model 500 C.
Model 500’s motor er sideventilet med 52 mm
boring, 67 mm slaglengde og et slagvolumen pa
570 ccm. Med et kompressionsforhold pa 6,7:1
yder den 13 BHK ved 4000 o/min. Krumtappen,
der bzres af to hovedlejer, er ligesom plejlstzn-
gerne af stil. Stempler og topstykke er af letmetal

MELLEMLAGS-
SKIVER

NAV

mm\
e

ADSKILTE FLANGER

Fig. 1. Indstilling af ventilatorrem
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Motor 0g transmission

fra A il

(aluminiumslegeringer), medens bundkarret er ud-
fort i presset stdlplade. Endelig er cylinderblokken
stobt 1 en s®rlig stobejernslegering, der indeholder
fosfor og mangan.

Ventilerne aktiveres fra en knastaksel anbragt i
siden af krumtaphuset; traxkket overfores med
kade fra forkanten af krumtappen. De indstille-
lige ventillgftere har plane knastfolgeflader og ar-
bejder direkte i cylinderblokken. Dynamo og ven-
tilator er monteret pd topstykket og trzkkes med
kilerem fra en remskive forrest pd krumtappen.

Oliepumpen var pa de forste modeller en vinge-
pumpe, men blev senere @ndret til en tandhjuls-
pumpe, trukket fra forenden af krumtappen med
skruetandhjul. Den er helt neddykket i oliesumpen
og forsyner alle de vigtigste lejer, d.v.s. krumtap-
pens hovedlejer, plejlstangslejer og knastaksellejer,
med olie under et tryk pid 2,5 kg/cm?2. Stremfor-
delertrakket er fort lodret gennem topstykket i
forlengelse af oliepumpens lodrette aksel. Sving-
hjulet er monteret i motorens bageste ende. Det
centreres pd krumtappen ved en neddrejet reces og
fastholdes med almindelige sekskantskruer.

Model 500 B har topventiler, som aktiviseres
gennem stgdstznger og vippearme. Boring og slag-
lengde er henholdsvis 52 mm og 67 mm. Kom-
pressionsforholdet er 6,45:1 og ydelsen 15 BHK.
Topstykket er stobt af fosfor-mangan-stebejern, og
plejlstangslejerne har lose pander (findes ogsi pa
nyere model 500 motorer). En faldstremskarbura-
tor er placeret pa det mxndrede manifold. Dyna-
moen er monteret pd siden af krumtaphuset, me-
dens ventilatoren sidder pa topstykket. Begge ag-

gregater trekkes med en felles kilerem, der lober
over de tre remskiver.
Oliepumpen og streamfordeleren har en fwlles

lodret aksel, som samtidig trekker benzinpumpen.

Oliefilter og by-pass ventil er tilgengelig udefra,

og ventilvippearmsakslen er tryksmurt.
Krumtaphuset ventileres gennem et rorarrange-
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Brugt bil fra Sverige

Som vi omtalte i septembernumret, kan det udmaeer-
ket lade sig gore at fi en brugt bil hjem fra Sverige
— nemlig som gavebil. Hvis De har en onkel eller
tante — eller anden familieforbindelse — f. eks. i
Skdne, som vil glaade Dem med en brugt bil i jule-
gave, si giver Direktoratet for Vareforsyning efter an-
sogning tilladelse til, at en sidan vogn tages hjem.
Der skal i sd fald ber i landet betales told samt om-
setningsafgift, der beregnes efter toldvasenets wvur-
dering af vognens vaerdi. Der skal jkke betales dollar-
praemieringstilleg, men derimod bliver gavens vardi
tillagt Deres selvangivelse det pig=zldende ar som ind-
twgt. Det afhaxnger derfor noget af indtagtsforhol-
dene, om det kan betale sig, men for mange menne-
sker vil det blive langt billigere at f4 en vogn hjem
pd denne mide end at kobe en brugt bil her i landet
(¢ksempler pad svenske brugtvognspriser finder De pi
side 103).

Kan man s8 oven i kobet selv sztte vognen i fin
stand, kan man blive bilejer for smi penge. Og her
kommer POPULAZR MEKANIK Dem til hjalp, idet
vi under rubrikken DE OG DERES BIL i den kom-
mende tid vil gennemgd en raxkke xldre og nyere
bilmodeller og fortzlle om, hvordan man sztter netop
denne specielle model i koreklar stand og passer den
fremover.

ment, der forbinder karburatorindsugningsroret
med krumtaphusets »dnderer« og ventildekslet.

Olietztningen ved krumtappens bagleje sker
med en gummipakring i stedet for de tidligere be-
nyttede olieslyngringe. Gummipakningen kan ind-
bygges i xldre motorer ved at udskifte svinghjulet
og det bageste hovedlejehus, hvori pakningen er
monteret.

Plejlstenger med lgse lejepander kan ogsa be-
nyttes 1 axldre motorer, men alle 4 ber da ud-
skiftesi™

Model 500 C's motor er stort set den samme
som i model 500 B. Den storste forskel er, at top-
stykket er stobt i letmetal og har »lese« ventil-
seder af bronze. Indsugnings- og udstedningsven-
tilernes diametre er formindsket og sazdevinklerne
tolerancebestemte i overensstemmelse med moder-
ne fabrikationsteknik. Vippearmene er gennem-
borede for at forbedre smoringen, og ventilator-
akslens diameter foraget.

Der findes enkelte eksemplarer, hvor udsteds-
ventilsederne er af stobejern, medens indsugnings-
ventilerne har bronzeszder.

Stramning af dynamoremmen sker p3 samme
made pa alle modellerne. Som fig. 1 viser, er den
drevne skive todelt og forsynet med en del mellem-
legsskiver. Afmonteres den lgse part af skiven, og
fjernes nogle mellemlag, formindskes remsporets
bredde, og kileremmen strammes, idet den tvin-
ges til at lebe pi en storre radius af de koniske
flader.

Smoring — olietaetning

De olietztninger, eller mere korrekt »slyng-
ringe«, der er benyttet i model 500, er af en type,
der ofte anvendes i bilmotorer.

Ved krumtappens forkant, hvor denne er fort
gennem kadehusdzkslet, bestir pakningen af en
presset, konkav stilskive, fastholdt mellem krum-

OLIESLYNGRING

KRUMTAPAKSEL
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R R e b

KADEHJUL

KADEH|ULS-

REMSKIVE ~—— D AKSEL

Fig. 2. Olieslyngring ved krumtappens forende

tapakslens kadehjul og remskive. Det hele spzn-
des sammen af en bolt, hvis hoved samtidig tjener
som indgreb for startsvinget. Pi indersiden af
dakslet tet ved slyngringen er udformet en cirkel-
formet rille, der kan opfange den olie, som driver
ned af dazkslet efter at vare slynget vak fra aks-
len. Rillen leder olien ned i kzdehusets bund,
hvorfra den leber tilbage i bundkarret. Gennem-
boringen i kadehusdzkslet skal have en nogen-
lunde tat pasning omkring remskivens nav og
vere ordentlig centreret, siledes at den ikke sla-
ber pd nogen steder.

I en velholdt motor, der ikke er altfor slidt, vil
en siddan olietetning virke tilfredsstillende. Imid-
lertid benyttes der ogsd ved krumtappens bagléje
en olietetning af samme type, fig. 5, men for-
holdene er her lidt anderledes, hvad der i enkelte
tilfelde kan fore til vanskeligheder. Ved den for-
reste slyngring fores trykolien ikke direkte til

Fig. 3. Kadehjulenes ventilindstillingsmarker
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Fig. 4. Nzrbillede af motoren

slyngringen, idet krumtappens forleje ligger bag
kzdehjulet, og hele arrangementet kan fungere
bedre, fordi den pressede slyngplade kan gores
ret. skarpkantet, samtidig med at fangrillen for
spildolien kan anbringes hensigtsmassigt.

For baglejets vedkommende tilfgres olien imid-
lertid direkte og under tryk, og desuden kan
slyngringens kanter ikke laves helt ideelle, idet den
mi udformes som en ret smal og tynd ring. Skal
tetningen derfor vere effektiv, mi krumtaplejet
vare helt i orden, slyngringen vare ren og pas-
ningen mellem ringens bageste del og krumtap-
huset vare lille og nejagtig. Al den olie, der tren-
ger ud gennem lejet, bliver slynget ud i den cit-
kelformede kanal i lejehuset og lober herfra retur
til bundkarret gennem hullet forneden i kanalen.
Néar lejet bliver slidt, hvilket p. gr. a. krumtap-
pens nedsynkning i reglen ogsd vil medfore et
slid ved pasningen mellem lejehus g slyngring,
eller slyngringen belegges med oliekoks, vil olien
have mulighed for at trznge gennem tztningen
ud i koblingshuset.

Den nye olietetning (se fig. 6) er derfor for-
synet med en gummipakning, som ligger an pi
svinghjulets nav, og der fremkommer derved en
reel lobepasning i stedet for den relativ store kla-
ring, der var nedvendig i den gamle udfsrelse.

By-pass ventilen

Oliepumpen suger gennem en oliesi i sumpen,
og pa pumpens trykside findes et filter, der pa
modellerne 500 B og C er sammenbygget med by-
pass ventilen og indbygget i ydersiden af krumtap-
huset. P4 model 500 sidder by-pass ventilen (fig.
7) i den nederste part af krumtappens forreste
bareleje, og det er derfor nedvendigt at fjerne
bundkarret for at fi adgang til den. By-pass ven-
tilen fungerer meget palideligt, og det er i al-
mindelighed kun nedvendigt at kontrollere ven:
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tilens sade og fjeder, hver gang man alligevel har
demonteret bundkarret for andre eftersyn.

Afkoksning

Det mé frarddes at afmontere topstykket, me-
dens motoren endnu er varm, idet dette kan fore
til at topstykket vrider sig ved afkslingen. Risikoen
er iser stor for den sideventilede motors vedkom-
mende.

Pi den topventilede motor sidder i hver ende
af topstykkets venstre side en topbolt indvendig
i kolevandstilslutningerne (husk ogsi at fi disse
bolte lgsnet). Sifremt topstykket pid den side-
ventilede motor binder i pakningen, kan det los-
nes med et stykke verktsj som vist pa fig. 8. Ved
den topventilede model kan det blive nedvendigt
at lgsne topstykket med nogle lette slag af en
gummihammer. Fgr topstykket aftages, er det i
alle tilfxzlde nedvendigt at demontere ventilator-
treek, stromfordeler etc., og hertil kommer yder-
ligere for de topventilede motorers vedkommende
oliergret til vippearmsakslen. Ventilerne kan de-
monteres ved hjalp af en almindelig ventilfjeder-
klemme.

Ventilerne i den sideventilede udgave har kun
en enkelt laserille, fig. 10, medens der pi de top-
ventilede findes endnu en rille til en sikringsring
leengere nede péd ventilstammen.

Ventilerne kan istandszttes med almindeligt
vaerktej, men der er ogsd specialverktoj i handelen
til dette forma3l.

Tolerancen mellem ventilstamme og -styr ma
ikke overstige 0,15 mm. Ventilhovedets tykkelse
og szdehpjden (se fig. 10) er 1,5 mm for alle
motortyper, og den totale sedevinkel er 90° pi

LEJEHUS

LI i
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Voo h

TIL BUNDKAR

SVINGH)JUL

Fig. 5. Olietztningsarrangement ved baglejet i den =ldre
udfarelse
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model 500 og 500 B (bidde pi ventil og i top-
stykke). P4 motorer af typen 500 C angives szde-
vinklen pd en lidt anden mide, nemlig, for at
vaere helt nojagtig, fra 45,17° til 45,50° * 0,08°
for ventilens vedkommende og fra 44,83° til
45,00° £ 0,08° for ventilsederne i topstykket.
Ved at udfere sxderne pi denne mide sikres en
bedre gastaztning ved ventilen.

Ventilstyrene er glatte og uden anlzgsrecesser,
som vist pd fig. 10, og de kan let drives ud ved
hjzlp af en dorn,

LEJEHUS

KRUMTAP-
AKSEL

N LN
LI RS

OLIE-
T/ATNING

Fig. 6. Den nye udforelse af oliet=tningen ved baglejet

Ventil- og fjederdimensioner
Ventilernes hovedmail er folgende:

Hovedets Mindste diam.
diam. pd szdet
Model 500:
Indsugningsventil 22 mm 19 mm
Udstedningsventil 20,5 mm 17,5 mm
Model 500 B:
Indsugningsventil 26 mm 23 mm
Udstedningsventil 24,5 mm 21,5 mm
Model 500 C:

Indsugningsventilens diameter er formindsket
fra 23 til 20 mm og udstedningsventilens fra
21,5 til 18 mm."

Ventilfjedre, model 500: fjederhojde i uspandt
tilstand 39,8 mm. Udvendig diameter 21 mm. Fje-
derhojde ved 8,5 kg's belastning 27 mm.

Ventilfjedre, model 500 B og C: fjederhojde i
uspzndt tilstand 42,1 mm. Yderdiameter 23,5 mm.
Fjederhajde ved 16 kg's belastning 27,8 mm.

4

Kontrol af forbrandingsrummene

Har motoren tendens
til at lobe uregelmes-
sigt, bar det underso-
ges, om forbrendings-
rummene alle har sam-
me rumfang. Samtidig
efterses kamrenes ind-
advendende overflader,
og eventuelle ridser og
ujevnheder (iszr om-
kring tendrershullet) HUS

{

fjernes ved skrabning = Sy
og slibning med smer- 7$I.§r—
gellzrred, med efter- venTIL- ’§ ,Q‘ FJEDER
folgende grundig rens- HATTE [
ning af topstykket. Ved ’\:E!\xj
den sideventilede motor ‘3:514$j
anbefales det at udmi- PN=N

AN

Fig. 7. Olie-by-passventil;
sidder under forreste
krumtapleje

le forbrendingsrummets
rumfang, medens top-
stykket sidder pid moto-
ren. Den pigxldende
cylinders ventiler skal
naturligvis vere lukke-
de, og til udmilingen benyttes et inddelt mileglas
fyldt med en blanding af amerikansk olie og
benzol.

For den topvetilede motors vedkommende er
det imidlertid lettere at foretage mdilingen, mens
topstykket.er afmonteret. Nir ventilerne er slebet
og monteret, szttes tendrorene i, og topstykket
klodses op i vandret stilling med pakfladen opad.
Et milebager, f. eks. til fotobrug, benyttes til at
fylde forbr@ndingsrummet lige til kanten, hvor-
efter rumfanget afleses. Er kammeret for lille, kan
rumfanget foreges ved at bortskrabe eller -slibe
gods fra kammerets vagge, men det mi gores pa
en sidan mdde, at forbrandingskammerets facon
ikke zndres.

TOPSTYKKE AFTRAKKER

Fig. 8. Aftrzkker til at losne topstykket
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Fig. 9. Bagtoj

Motorens udtagning

Gearkasse og motor kan ikke tages ud hver for
sig. NA&r en af disse eller koblingen skal have et
hovedeftersyn, ma hele motoraggregatet udtages
som en helhed.

Hvis man ikke har ridighed over en grav, ber
vognen farst klodses op for og bag, kelevandet
aftappes, batteriforbindelserne fjernes og alle kon-
troltrek og ovrige hjzlpeaggregater demonteres.

Derefter aftages kolerhjelm og -gitter, kgle-
vandsslangerne demonteres ved koleren, og selve
koleren fjernes. De bolte, der fastholder gearkas-
sen til det bageste ophzngningsbeslag, tages ud,
hvorefter folgende afmonteres: speedometerkablet,
stelforbindelsen ved gearkassen, koblingstrzkket,
kardanakslen ved gearkassen og bremsetrekket.
Gummiklodsen ved den bageste motorophzngning
fjernes. Skazrmene pi siden af motoren fjernes,
og udstedningsroret lagsnes, samtidig med at kar-
buratorens indsugningsrer og lyddzmper afmon-

teres.
\/ 900\/
I \\
HOVEDTYKKELSE N | [s«EpEH2IDE:
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=
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Fig. 10. Ventil og ventilstyr
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ved motoren, t&ndingsiedaningen, aii€ aynamo- og
starterledninger, hornledninger og selve hornene.
Det tvaerbeslag, der forbinder chassisvangernes for-
reste del afmonteres, og gummiklodserne ved mo-
torophzngningen fjernes. Man tager derefter mo-
toren ud ved at lofte og samtidig trzkke frem-
efter.

Demontering

Olien tappes nu af bundkarret, hvis dette ikke
allerede er gjort, og derefter skrues gearkassen af.
Koblingen frigores ved at afskrue mgotrikkerne
pa svinghjulets tapbolte. Af hensyn til koblings-
fjedrene bor disse motrikker opgas ligeligt, sa-
ledes at alle er helt lgs-
net nogenlunde samti-
dig. Svinghjulet kan af-
tages senere, ved at de
saetskruer, der fasthol-
der det til krumtapaks-
len, fjernes. For sving-
hjulet afmonteres, skal
det nemlig benyttes som
modhold, medens start-
svingsmotrikken i krum-
tappens forreste endc
lgsnes. Nar denne mo-
trik er fjernet, kan rem-
skiven forsigtig trakkes
af, hvorefter kzdehus-
dzkslet kan afmonteres.
Topstykket skal nu ta-
ges af (og sammen med
det: stromfordeler, ven-
tilator og dynamo), og
derefter folger starter,
manifold etc. Efter at
kadehusdzkslet er fjer-
net, kan kzdehjulet pi
knastakslen lgsnes ved
at afskrue saztskruerne
i enden af akslen, hvor-
efter kedehjul og kzde
kan tages af. Kadehju-
let pa krumtapakslen kan kun tages af ved hjzlp af
en aftrekker.

Nu stilles motoren med undersiden opad, og
man kan si demontere bundkar, oliepumpe med
aksel og svinghjul. Efter dette kommer turen til
plejlstangslejernes underpander og krumtappens
bzrelejer (det forreste sammen med by-passven-
tilen).

Krumtapakslen trzkkes bagud, idet den for-
sigtigt fores forbi plejlstengerne, som sammen
med stemplerne skydes si langt op i cylinderen
som muligt. S3 snart ventilerne er afmonteret, kan
knastakslen trazkkes ud af motorblokken.

Nair det drejer sig om model 500 C, skal ven-
tildzksel, ventilator og luftfilter afmonteres, og
motoren loftes derefter bagtil og sznkes fortil,
hvorved man kan undgd at aftage det forreste
tvaerstykke meilem vangerne.

INDSTILLING
MOTRIK

STEMPEL- |
PINDSLEJE |

INDSTILLINGS-
MOTRIK

SKRUESTIK

Fig.11. Tilpasning af plejl-
stangens stempelpindsieje

] POPULAR MEKANIK 1956



FJEDERVEGT
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Fig. 12. Afbalancering af plejistang (afvejning af plejl-
stangsieje-enden

Tolerancer i motor

De vigtigste klaringer, der ber efterses i moto-
ren, er folgende:

Der er tre standard cylinderdiametre: A, fra 52
til 52,01 mm; B, fra 52,01 til 52,02 mm; C, fra
52,02 til 52,03 mm. Svarende hertil findes ogsd
tre stempeldiametre, nemlig (refererende til dia-
meteren af skortet ved stempelpinden): A, fra
51,957 til 51,967 mm; B, fra 51,967 til 51,977
mm; C, fra 51,977 til 51,987 mm. Med disse dia-
metre vil stempelklaringen i den nye cylinder ligge
mellem 0,136 mm og 0,155 mm, hvilket kan efter-
miles med bladsegere.

Som nye skal stempelringene gabe ca. 0,13 mm;
sideklaringen i ringrillen skal vare: everste kom-
pressionsring, fra 0,030 til 0,058 mm; mellemste
ringe, fra 0,020 til 0,048 mm; underste oliering,
fra 0,015 til 0,043 mm. Stempelpinden har en
prespasning i stemplet pd 0,008 mm, og klaringen
1 plejlstangens stempelpindsleje er 0,01 mm. Med
hensyn til krumtapakslen skal hovedlejerne som
nye have en klaring mellem 0,020 og 0,066 mm.
Endesloret ved det bageste bzreleje skal vzre
fra 0,038 til 0,15 mm. Plejlstangslejerne med lose
pander leveres fardige til montering; klaringen
ligger omkring 0,01 mm, idet lejet er udfort med
en meget fin overfladefinish. Sidesloret i plejl-
szangslejerne skall ligge mellem 0,20 og 0,25 mm.

Sifremt klaringen 1 hoved- og plejlstangslejer
er storre end ca. 0,1 mm, bor lejerne udskiftes,
og samtidig skal krumtappen slibes, hvis leje-
selerne er ridsede eller slidt ovale. Det storst til-
ladelige slid pd knastakslen og dennes lejer er
0.15 mm. P3 oliepumpens lejer i krumtaphuset,
o2 dens aksel og pumpehjul kan maximalt tillades
et slor pd 0,15 mm. Klaringen mellem kamfolger-
=es diametre og deres lejer 1 krumtaphuset mi ikke
wzre storre end 0,15 mm. Overstorrelse-kamfolgere
oz -stempelpinde findes som standard reservedele.

a~

Skal en overstorrelse stempelpind tilpasses, frem-
stilles de nedvendige pasningsmil i1 stempel og
plejlstangsbosning lettest med en indstillelig ri-
val, som wvist i fig. 11.

Afbalancering af plejistang og stempel
Plejlstangsleje og stempelpindsleje md vere nej-
agtigt rettet op, og der m3 under ingen omstzndig-
heder files 1 plejlstangen for at tilpasse lejerne.
Det er af stor vigtighed for motorens rolige
gang, at stempler og plejistenger er rigtigt af-
balancerede. Alle stemplerne skal sd vidt muligt
have samme vagt, i hvert fald indenfor _'” 2 gram.

For tunge stempler kan afdrejes indvendigt pi
stempelskortet og derved lettes. Afvejningen skal
helst foretages med padmonteret stempelpind, si-
ledes at sma forskelle i disse ikke fir indflydelse
pi afbalanceringen. Bagefter md stempelpindene
ikke ombyttes, hvad man 1 evrigt aldrig ber gore,
iser hvis det drejer sig om brugte stempelpinde.

De fire plejlstznger skal vere lige tunge med

en tilladelig tolerance pa i 3 gram, og det er
rigtigst her at skelne mellem henholdsvis vagten
af den nederste del med plejlstangslejet og den
overste lettere del af plejlstangen; dette gores ved
at veje hver ende for sig 1 en opstilling; som vist
pd fig. 12. For tunge plejistenger lettes ved at
bortfrese gods indvendig i I-tversnittet i den pi-
geldende ende af plejlstangen. Ved montagen skal
man, have opmarksomheden henvendt pd, at midten
af plejlstangens stempelpindsleje er forsat i for-
hold til plejlstangslejets midterlinie, og plejl-
stangen skal selvfolgelig monteres siledes, at
stempelpindslejet sidder midt i cylinderen, fig. 13.

Indstilling

P2 model 500 skal ventilerne indstilles som
vist pi fig. 14. Indsugningsventilen 3bner 8° for
stemplets overste dedpunkt, ©.D.P. og lukker 50°
efter bund-deadpunktet, B.D.P. Udstedningsventi-

, KORREKT-SYMMETRISK UKORREKT-USYMMETRISK
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Fig. 13. Pas pia forsmtningen af plejlstangsmidten ved
montagen
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; : ' B.D.P.
Fig. 14. Diagram over ventilernes ibning og lukning

len &bner 50° for B.D.P. og lukker 8° efter &.D.P.
Model 500 B og C-motorer skal indstilles lidt
. anderledes: Indsugningsventilen 3bner her 15° for
A.D.P., lukker 55° efter B.D.P., og udstednings-
ventilen dbner 55° for B.D.P. og lukker 15° efter
- @.D.P. Spillerummet mellem ventiler og loftere
er falgende: Model 500, indsugning 0,10 mm, ud-
stedning 0,20 mm. De tilsvarende vardier for
Model 500 B og C er: Indsugning 0,10 mm, ud-
stedning 0,10 mm.

K=dehjulene, der trzkker knastakslen, er mer-
ket med »O«, og merkerne skal std over et pi
hjulenes f=zlles centerlinie, nir kaden er mon-
teret. Ventilindstillingen kan om nedvendigt un-
dersoges med et sarligt forlengerstykke, som an-
bringes pid den bageste del af krumtaphuset, men
en inddelt skive, som vist pd fig. 15, er lige si

10,7 MM ; S0
0
o

B8.D.P
Fig. 15. Indstillingsskive til at satte pi krumtappen
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god. Skiven kan tegnes op pi et stykke svart
karton med en passer, eller man kan ridse ind-
delingerne ind pd en blikplade. Skiven forsynes
med et hul i midten, hvis diameter svarer til
krumtappens diameter ved forkanten, siledes at
skiven kan fastspendes med startsvingsmotrikken.
Til hjzlp ved ngjagtig indstilling af skiven an-
bringes en fast viser pi krumtaphuset. Motoren
drejes derefter frem, indtil stemplet i cylinder
nr. 1 er i ©.D.P., hvorefter skiven fastspzndes
med sit marke ©.D.P. udfor viseren.

Nir motoren nu ternes, skal indsugningsventilen
dbne, nir market (i 4) stir ud for viseren; der-
efter passeres &.D.P. og straks efter mzrket (ul),
hvor udstgdningsventilen skal lukke. Fortsatter
man sddan hele vejen rundt, vil naste mzrke blive
B.D.P.,, og si (il), indsugningsventilens lukning.
Derefter passeres ©.D.P. igen og endelig (ul),
der markerer udstodningsventilens abning.

Den skive, der er vist pad fig. 15, passer til
model 500. For motorer af model 500 B og C
skal skiven opmerkes tilsvarende, men vinklerne
mellem de enkelte punkter er anderledes: I stedet
for 10,7 mm skal der afsattes 19,8 mm til hver
side af market for @.D.P. Tilsvarende bliver kor-
delezngden pd begge sider af B.D.P. 70,5 mm.

Taxndingen pd motorer af model 500 indstilles
til minimum 5° fortending, og da tendingsregu-
latoren yderligere kan give 17°, bliver den sam-
lede storste fortznding 22°.

P4 model 500 B og C er den faste fortending
10°, og da regulatoren her giver 30°, kan den
samlede fortending komme op pa 40°. Til be-
stemmelse af disse punkter pi indstillingsskiverne
kan anfores, at 5° svarer til kordelzngde 6,75 mm
fra S.D.P. og 10° til 13,5 mm. Pi de side-
ventilede motorer kan tendingsindstillingen kon-
trolleres ved at stikke en mikrometerskrue gen-
nem det sarlige tilproppede hul, der sidder i top-
stykket midt over cylinder nr. 4. 5° fortending
svarer til, at stemplet stdr ca. 0,15 mm for sit
O.D.P, hvilket kan miles pa mikrometerskruen.
Tzndingsfelgen er for alle motortyper 1-3—4-2,
og kniksergabet skal ligge mellem 0,45 mm og
0,56 mm, og svarende hertil skal afstanden mel-
lem tendrorets elektroder vere fra 4,8 mm til
6,1 mm.

Kobling

De bolte eller tapskruer, der holder koblingen
fast til svinghjulet, skal fornyes, hvis de er slidte,
ligsom man ber sikre sig, at de ikke sidder lose,
medens svinghjulet er afmonteret, da man ikke
senere har mulighed for at kontrollere dette. Det
undersoges, om koblingspladen centrerer, som den
skal, og klaringen ved noterne p3a hovedakslen ma
ikke overstige 0,20 mm, hvis man vil undg3i, at
koblingen »rasler«, nir der kobles ud. Pladens
centrering kontrollerer man bedst ved at spande
den op mellem pinoler i en drejebznk. Det nor-
male sler i koblingspedalen er fra 12 til 19 mm,
og det kan reguleres ved at stille pi den stang,
der forbinder pedaltrzkket med koblingsarmen.,
Koblingstryklejet skal udskiftes, hvis kuglerne er
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slidte, og lejet derfor virker »leddelgst« eller gir
ujzvnt.

Gearkassens adskillelse

Dette er en operation, der kun beor foretages,
hvis der virkelig er noget galt med gearkassen.
Forst aftages top- og sidedzksler, og derefter
speedometerkablets muffe. De to skruer pa siden,
der holder gearstangens kugleled, tages ud, og
motrikken p3d udgangsakslen afmonteres sammen
med bremsetromlen.

For det bageste dzksel fjernes, mi meatrikkerne
skrues af og gearstangen sazttes i frigearstilling
og bindes op, hvorefter gearstangen loftes klar af
skiftearmene (loft opad og tilvenstre). Derpd kan
dzkslet tages af.

De tre gevindpropper pé siden skrues af og
fiernes sammen med fjedre og kugler. De lase-
skiver og bolte, der fastholder gaffelstykkerne til
skiftearmene, tages af, og skiftearmene er fri og
kan demonteres.

Udgangsakslens bagleje afmonteres sammen med
skive og l3sering. Til at lgsne den takkede meotrik
lzngere inde pi akslen krzves en szrlig hak-
nogle (den type, der tidligere ofte benyttedes ved
fastspending af motorcyklers udstedsror), eller
man kan bruge en topnggle lavet af et svart ror,
som forneden er forsynet med smi fremspring,
der passer ned i motrikkens hakker. Nir motrik-
ken er fjernet, kan hele det indre speedometer-

U-STYKKE
/’—KJ_\::',; \
STYRE- Y
STIFTER _ z
f i@ i
© BOLT § \ —
N—
ST 7
TVARSTYKKE o o s A{KSEL AKSELROR

Fig. 17. Aftrzkkervarktoj til bagakslerne

==k trzkkes ud. Den plade, der danner stop for
Sowedaksellejet og bakgeartappen, kan fjernes.

PZ gearkassens forside, indvendig i det klokke-
fac—=de koblingshus, sidder en konsol, der bzrer
koblingsudlgsermekanismen. Denne kan nu de-
memc=res, og det bagved liggende dzksel tages af.

¥i hver ende af gearkassens sekundaraksel
meile=maksel) sidder en hakmetrik, og disse
se—we=s af efter at l3seblikket er rettet op. Mo-
“=wk=mme tages bedst med en rgrformet topnegle
& sa—me slags som tidligere beskrevet.

—zwadaksel

Howedzkslen sl3s lidt ud med lette hammer-
“as =2 en blgd dorn, siledes at ldseringen pa
Smsei=c=ts yderside kan tages af. Hovedakslen
we == lemakslen slds derefter tilbage igen, indtil
= sme=ste kuglelejer er kommet s3 langt ud af

INDSTILLINGSMOTRIK pesases
MED SPLITHULLER MOTRIK PA
BEGGE SIDER

Fig. 16. V=rktej til indstilling af styresnekken

deres respektive lejehuse, at de kan trzkkes af
akslerne. Mellemakslen puffes nu ned i gear-
kassen. Derefter trzkkes forst hovedakslen ud,
hvorefter udgangsakslens tandhjul tages ovenud
af gearkassen, og samme vej fjernes mellemakslen
og endelig bakgearshjulet og lejetappen.

Styretojets snekketrzk skal kontrolleres pa fol-
gende punkter: Snekkens endeslor; indbyrdes cen-
trering af tandsektor og snekke, og indgrebet mel-
lem snekke og sektor.

Snekken er lejret i rullelejer, som kan indstilles
ved hjzlp af en hakmetrik i bunden af snekke-
huset. Pa fig. 16 vises et stykke verktej, der kan
benyttes til at spaznde hakmetrikken.

Snekkehus

Indstilling af tandsektorens endeslor foretages
ved at forskyde sektor og aksel over langs ved
hjzlp af den firkanthovedede skrue, der er anbragt,
sikret ved en lisemsotrik, pid snekkehusets side-
plade. Hvis endesloret er meget stort, kan man

(Fortsawttes side 129).

Svenske brugtvognspriser Korte Piis
Mz=rke Model km sv. kr.
Morris Minor 53 50 000 4000—4500
Folkevogn - S3 50 000 4000—4500
Austin A 30 53 50 000 3000-3500
Lloyd (trzkarrosseri) 53 50 000 max. 1500
Lloyd (stiltag) 54 30 000 25003000
Lloyd (stilkarrosseri) 55 30 000 max. 3500
Opel Rekord 53 60 000 5000
Opel Rekord 53 58 000 4000
DKW 52 60 000 4000
DKW 54 60 000 5000
Ford Anglia 52 50 000 2500
Ford Anglia 56 10 000 5200
Rover 50 100 000 1500
Studebaker 37 ubest. antal 1800
Opel Olympia 36 ubest. antal 475
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