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REDAKTIONELLE

Man er sa smat ved at blive klar over, at den nu-
verende form for kgreundervisning ikke er tids-
svarende. Man kan selvfglgelig med det samme
sld ned pa oplagte misforhold, idet det stadig er
forbudt at kg¢re med skolevogn pa motorveje, og
nye indehavere af det eftertragtede f@rerbevis har
i reglen aldrig kgrt pd motorveje eller ved stgrre
hastigheder, de har aldrig prgvet en katastrofe-
opbremsning fra forholdsvis stor hastighed, de har
ikke lert i praksis at foretage en korrekt undvige-
mangvre, de har aldrig prgvet en virkelig korrekt
opbremsning pa glat vej o.s.v. — dette er natur-
ligvis kategorisk fremstillet, fordi det er det almin-
delige tilfzlde, men der findes undtagelser blandt
kgrelererne, og ogsd indenfor disse laererkrefters
rekker er der ved at ske noget. Det ma nemlig
vere indlysende, at det fgrst og fremmest ma
vaere formalet at lere eleven at mangvrere bilen
eller motorcyklen p& forsvarlig made i stedet for
slet og ret at sigte efter et fgrerbevis pa den let-
teste og billigste made.

Kgreundervisningen er sddan set myndighedernes
eneste chance for at pavirke bilisten til at blive
en god trafikant, og det er derfor givet, at man
med en forbedret kgreundervisning har de ‘stgrste
chancer for at forgge trafiksikkerheden. Det er
imidlertid ikke alene gjort med at tillade skole-
vognskgrsel pd motorveje og at udvide undervis-
ningsprogrammet.

Tenker man ngjere over sagen, vil man opdage,
at det er helt urimeligt, at den vordende bilist
eller motorcyklist starter sin fgrste time pa of-
fentlig vej, hvilket medfgrer, at man skal koncen-
trere sig bidde om trafikale regler, den gvrige
trafik og om vognens rette mangvrering. Det ville
svare nogenlunde, til, at en vordende pilot skulle
leere at mangvrere maskinen samtidig med, at han
skulle tilegne sig navigationskundskaber og meget
andet.

Rundt omkring i Europa har man eksperimenter
i gang med en helt ny form for kgreundervisning.
Man benytter lukkede baner, hvor eleverne kan
begd deres begynderfejl i fred. Desuden far ele-
verne blot den mest ngdvendige instruktion i vog-
nens betjening, og s& far de lov at kgre pa egen
hand. Det har vist sig, at de vordende bilister
meget hurtigere bliver fortrolige med vognens
betjening, nar de selv ma prgve sig frem i stedet
for at modtage en strgm af instruktioner, som

ikke altid opfattes pa rette made, »for der er jo
si meget at passe pa«.

Endnu eksperimenterer man med de nye under-
visningsformer. Man prgver at lade en stort set
tavs instruktgr vare i vognen som en slags sik-
kerhed for de mere nervgse elever, man prgver
med enkeltundervisning og gruppeundervisning.
Fgrst ndr mangvreringen af kgretgjet er blevet
rutine og selvfglge, bevager man sig ud i trafik-
ken. Ogsd pd dette punkt viser man imidlertid
interesse for kravlegardene, idet man forsggsvis
har opbygget gadenet og trafiksituationer, som
eleverne kan gve sig pd, inden de kommer ud i
den virkelige trafik.

Selvfglgelig skal man i begejstring over nye me-
toder ikke blot beskeftige sig med det nye pa den
made, at man koncentrerer sig om udviklingen i
denne form for kgreundervisning med sigte pa at
give eleverne et fgrerbevis hurtigere og bedre.
Man ma naturligvis ogsa skarpe kravene til ele-
vernes pensum siledes, at de virkelig bliver ind-
gvet i undvigemangvrer og korrekt bremseteknik
pa bide tgr og galt vej. Det er ogsa udmerket at
gore eleverne fortrolige med de stgrre hastigheder,
der benyttes pa vejene, men netop en indgvning
af bremseteknik og undvigemangvrer med stadig
stigende hastighed indtil det ikke leengere er mu-
ligkt at undgd de uskadelige forhindringer, vil i
sig selv leegge en sund demper pa de nye motor-
kgreres hastighed.

Som det er for gjeblikket, vil en ny bilist eller
motorcyklist selvfglgelig ikke give sig til at flintre
ud ad vejen — man tager det sa sagte i starten,
og efterhdnden som man fgler sig mere rutineret,
settes hastigheden op. S& mangler vi blot det livs-
vigtige mellemled, der hedder kendskab til mangv-
rering ved stgrre hastigheder i vanskelige situa-
tioner samt en sund vurdering af hastigheden til
forholdene. Har man derimod s& at sige pa sin
egen krop faet at fgle, hvad en hastighedsfor-
pgelse pa blot 5 km/t i forhold til en bestemt
situation betyder, har man helt anderledes respekt
for den beskedne speedometervisning, der i be-
stemte situationer trods alt er en markering af for
stor hastighed.

Det gode ved de lukkede baner er naturligvis ogsa,
at man netop ikke for alvor kommer til at fgle
uheldene pa sin krop. Der sker ikke noget ved at
brage ind i en stor skumgummiklods, der marke-
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STROTANKER

rer en lastvogns tilstedevarelse, men nar det ude
i trafikken er en virkelig, massiv lastvogn, man
ramler ind i, s& stiller sagen sig noget anderledes.
For nogle ar siden gjorde man i England forsgg
‘'med at lade skoleelever modtage kgreundervis-
ning, inden de havde den lovpligtige alder til at fa
fgrerbevis. Denne undervisning skete derfor pa
lukkede baner suppleret med en grundig teoretisk
undervisning, og da eleverne senere fik fgrerbevis,
blev de fulgt ngje pa den made, at man fik oplys-
ninger om dem gennem politi og forsikringssel-
skaber. Det viste sig, at denne forsggsgruppe
havde en uheldsfrekvens pa cirka halvdelen af
uheldsfrekvensen for et tilsvarende antal jevn-
aldrende, der havde modtaget kgreundervisning
efter den almindelige metode. Der var selvfglge-
lig her tale om et ret beskedent antal forsggsper-
soner kontrolleret i forholdsvis kort tid, men der
ligger alligevel et fingerpeg i dette erfaringsma-
teriale.

Hvis man kunne fa de ganske unge oplert pa luk-
kede baner, ville det ogséd give mulighed for en
sund infiltration i de voksnes reekker pa den méade,
at sgnnen eller datteren kunne papege elementare
fejl begaet af de @ldre, der sandsynligvis i fgrste
omgang ville sld det hen som vrgvl, men ihukom-
mende deres fejlslagne forsgg pa at hjelpe bgr-
nene med matematiske opgever og meget andet,
kunne det jo tenkes, at de trods alt ville Iytte og
forbedre sig i smug.

Det er naturligvis forelgbig g@nsketaznkning, da
lukkede baner blot til det nuverende antal elever
med berettigelse til et fgrerbevis skal have en tem-
melig stor kapacitet, og der skal vere mange af
dem fordelt rundt i landet. Det er slet og ret et
omkostningsspgrgsmal, men her md man igen
pege pa det helt vanvittige i at bruge masser af
penge pa tilskadekomne, medens man fedter helt
ubeskriveligt bdde med penge og initiativ til at
forhindre alle kategorier af trafikanter i at kom-
me til skade.

Det ser ud til at vere ganske indlysende, at man
inden lenge har oversigt over, hvordan kgreunder-—
visningen skal forme sig, hvis ulykkernes antal
skal reduceres, men s kommer for alvor den van-
skelige opgave nemlig at aktivere politikerne sa-
ledes, at forholdene kan blive &ndret. P4 det om-
ride har man kun meget bitre erfaringer, fordi
politik szttes over effektivitet, og medlemmerne
i de politisk betonede udvalg, der skal behandle

trafikale problemer, mgder for en part af med-
lemmernes vedkommende kun med en rakke for-
domme i stedet for konkret viden — vi har endda
eksempel pa, at blot man har redet sin fordoms-
kaphest ofte nok, kan man med en politisk posi-
tion endda blive formand for en kommission.
Selvfglgelig kan man bygge lukkede baner til
kgreundervisningens fgrste og anden fase uden
politikernes indblanden, og sadanne baner vil
sandsynligvis ogsd kunne konkurrere med den
nuverende form for kgreundervisning ogsa pris-
messigt, men det var bedre at fa en virkelig
effektiv kgreundervisning for alle, frem for at
splitte kgrelererne op i forskellige grupper eller
maske ligefrem sekter, der vil bekrige hinanden
med g¢gkonomisk konkurrence, hvilket fgr eller
senere vil ga ud over undervisningens effektivitet.
I spgrgsmalet om fgrerbevis tenker eleverne kun
pa prisen og tiden — ikke pa resultatet i form af
kgrefaerdighed eller kgresikkerhed.
For tiden beskeftiger man sig ellers ikke s& vold-
somt med sikkerhed gennem god kgreundervis-
ning som med at forklare de motorkgrende, hvor-
dan de gennem paragraf 70 kan komme af med
f@rerbeviset, hvis de dummer sig for meget. For
s& vidt udmarket propaganda, men jeg var vel
nzppe den eneste, der blev lidt forvirret, da ju-
stitsministeren i indledningen fortalte, at det var
gerningen, der blev straffet, og ikke resultatet af
gerningen, for pd den made at understrege, at
man kunne blive straffet, selv. om man ikke for-
arsagede et uheld. Det ved vi jo nok, at man kan,
men indtreffer der et uheld i forbindelse med en
lovovertraedelse, bliver straffen ofte hardere. Men
juristerne fortolker abenbart lovens and til hvil-
ken side hveranden gang. Da man efter krigen
skulle dgmme de danske landsforraedere og navn-
lig stikkerne, var det ikke handlingen, man tog
hensyn til, men resultatet af handlingen. Justits-
ministerens udtalelse faldt mere i trdd med sund
logik, men den svarer blot ikke helt til domstole-
nes praksis.
Bortset fra det, er det en interessant udvikling vi
gar i mgde — havde man blot ikke de bitre erfa-
ringer, der forudsiger, at den rigtige udvikling og
gennemtankte og gennemprgvede projekter blot
vil stgde pa en mur af manglende interesse, for-
domme og uvidenhed, nér resultaterne skal fgres
ud i livet af den lovgivende forsamling.

MHD
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Ogsaoskonomien

taler steerkt
for Volvo
reservedele.

Alle Volvo-ejere vil helst have
reparationerne udfert med origi-
naldele. Ogsa De, ikke? S& ved
De jo,at De far gode reservedele.
Men det er, som om mange tror,
at Volvo originaldele er dyrere.
De burde maske vere det, sd me-
gen forskning og kontrol, som
medgér til hver dels fremstilling.
Men De behgver faktisk sjzldent
betale mere for en rigtig, trafik-

sikker originaldel. Visse original-
dele kan selvfolgelig vare en
smule dyrere. Men sa er de ogsa
det mere vard. De kroner, de
koster ekstra, tjener De ind pa
sikkerhed og holdbarhed.Og mé-
ske endda ogsé pa arbejdslennen.
For det gar hurtigt at montere
en Volvo originaldel. Den passer
direkte!

For evrigt kan De jo spare, ved
at benytte Dem af Volvo’s om-

bytningssystem. Med dette system
kan De fa byttet f.eks. Deres
gamle motor med en fabriksreno-
veret. Som at kebe nyt - men bil-
ligere. Ombytningssystemet om-
fatter kelere, motorer, automati-
ske gearkasser, bremsesko og-
koblinger.

Og De kan veare sikker pa, at der
til dette eranvendt Volvo original-
dele.

VOLVO

originaldele




N. Thorlacius-Ussing

Forhabentlig er vinteren ved at ebbe ud nar disse
linier leses og saltvognene er ved at kgre i som-
merhi.

Velfardsstatens borgere kan nu begynde at falde
i forundring over de gdelagte veje og glaede sig til
regningen og den skal nok komme.

Tanker borger og myndigheder nu tilstrekkeligt
alvorligt over de enorme gdel®ggelser de mange
hundrede millioner kg salt, der i vinterens lgb er
strget over det ganske land, forvolder? Er De i
tvivl? — s& kgr en forarstur, kgr langt ud pa
landet, hvor der endnu er sund, ren forarsluft —
den befordrer gode tanker ... og tenk si!

Vore veje vil altid lide sterkt under og efter en
streng vinter. Dette problem er ikke af ny dato,
tgbrudsskaderne har alle dage veret det triste
efterspil, som man méske nok har varet tilbgjelig
til at overse, for de har altid veret det sikre tegn
pa forarets tilstedeveerelse.

Men der er forskel pa tgbrudsskader og salt-
skader pa vort vejnet. Ikke alene er der termino-
logisk tale om et nyt begreb, men der er simpelt

‘hen sket det, at begrebet tgbrudsskader ikke laen-

gere eksisterer i virkeligheden.

Ordet tgbrudsskader benyttes i dag kun som ca-
mouflage for begrebet saltskader.

Vejfolk, savel den praktisk arbejdende Jens vej-
mand som ingenigren i vejdirektoratets mange
afdelinger ved, at han skal tale om tgbrudsskader
nar han skal have bevillinger.

Myndighederne, eller hvad man nu skal kalde
dem, der beordrer nedsaltningen, ved at der i
tidsrummet mellem anden juledag og Sankt Hans
forekommer noget der hedder tgbrud og at tg-
brudsskader er en naturlig fglge heraf.

Men man har ikke indtryk af, at de selv samme
myndigheder vil erkende saltskadernes truende
vasen.

Borgerne vil, nar de har erfaret saltskadernes
virkning pa vort vejnet, sla det hen med, at nu
bliver der brug for noget af vejmilliarderne.

Der er bare det at sige til det, at disse vejmilliar-
der findes ikke i virkeligheden, kun pa papiret —
og papir hjelper ikke pa saltskader.

Med andre ord regningen kommer — taenk pa
det. ..

Men hvis vi tenker lidt dybere — altsa helt ned
til grundvandet, sd begynder uhyggen at brede
sig!

Uden at ville ggre os selv til geotekniske profeter,
tillader vi os at henlede opmarksomheden pa
grundvandet, som jo er basis for vor ferskvands-
forsyning.

Det at kunne lukke op for en hane og ud af et
mere eller mindre korroderet rgrsystem fa drikke-
vand er af vital betydning for vort samfund, selv
om maske kun et fatal af os drikker stgrre mang-
der - - - af vand! :
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Typisk bule i en saltska-
det vej. Bulen arbejder
sig storre og storre, som
var der tale om vulkansk
aktivitet. De séaledes salt-
skadede vejstykker skal
faktisk helt fornyes, om
man vil ujeevnhederne til
livs — til neeste vinter be-
gynder igen.

Vore grundvandsproblemer er enorme og for-
nuftige dispositioner i vore grundvandsspgrgsmal
er af livsvigtig betydning.

Vi ma se i gjnene at vi er et intensivt udnyttet
land, vi bor tet pd hinanden, vi har en stedse
voksende industri og vi vil i adskillige menneske-
aldre fremover fremdeles vere et landbrugsland,
selv. om arten af vore landbrugsprodukter vil
underga store @ndringer.

Vi vil hele tiden vere afhzngige af en godt ud-
bygget forsyning med rent ferskvand. Det er jo
blevet s& moderne at skele til, hvad man ggr i de
gvrige skandinaviske lande, og er vi ikke for skel-
djede, kan vi udmerket tage ved lere af iagttagel-
ser gjort hinsidan.

Vel bruger de vejsalt hinsidan, men i forhold til
vejnettets stgrrelse er det dog i mere moderat
grad.

Man accepterer vinterklimaet og kgrer derefter,
og det pa trods af, at man hinsidan ikke har de
grundvandsproblemer, vi ma slds med. I Norge
og Sverige har man naturreserver nok at tere pa,
der er ikke s& tat befolket og man er ikke sa af-
hengig af den dyrkede jord, som vi er.

Vor viden om grundvandsforurening er vel langt
fra sufficient, og i hvert fald ikke sa altfavnende,
at den kan bare ansvaret for den uh@mmede
brug af vejsalt, som motiveres med trafiksikker-
hedsmassige hensyn.
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I byerne med de gode kloakeringsforhold kan
man ga med til et stort saltforbrug, for her vil
saltet blot blive ledt ud i spildevandsledningerne
til nermeste sund eller hav, hvor det ikke ggr
skade — der ledes jo de stoffer ud, der er vearre!
Men fra veje inde i landet vil saltet g& i grund-
vandet, og det er netop fra disse egne inde i lan-
det, at byerne efterhinden ma hente deres vand-
forsyning.

Vandanalyserne viser da ogsa stigende indhold af
klorider!

Vinder trafiksikkerheden noget?

Vi er ikke helt overbevist om at den store gevinst
er at finde her.

Der sker stadigt et stort antal glatfgreulykker,
nar der er salt pa vejene.

Folk gar nemlig ud fra, at sa er der ingen risiko
— man kgrer som om vejen var tgr, og det er den
ikke.

Det er heller ikke muligt ved hjelp af vejsalt at
garantere en bestemt vejstrekning fri for glatte
omrader — ‘og pa disse omrader sker ulykkerne,
idet kun en yderst diminutiv del af de motor-
kgrende behersker glatfgrekgrslens simple kunst.
Folk- gider kort og godt ikke satte sig ind i de
simple tommelfingerregler for glatkgrsel — men
lever udelukkende pa den menneskerettighed, det




er blevet at erhverve fgrerbevis og kgre bil —
nogen dgr dog af det.

Hver gang det sztter ind med isglatte veje eller
snefald, vil der i de fgrste par timer ske en
mangde glatfgreulykker, men sd ebber de ud —
s& har folk efterhanden fundet ud af, at nu skal
der passet pa.

Qg s bliver der passet pA — og sa gar ulykkes-
tallet ned til det minimum, man aldrig vil kunne
komme under. )

De sneglatte omrader pa en vej ses tydeligt selv
i mgrke, de isglatte partier pa en igvrigt saltet vej
ses ikke selv i dagslys.

Mere er der ikke at sige om den ting...

Rustskader

Der er talt meget om saltets korrosionsfremmende
virkninger. Set ud fra et korrosionskemisk syns-
punkt er det jo klart at saltoplgsninger er en af
de mest korrosive elektrolytter, menneskeheden
rader over.

Saltets destruerende virkninger pa bygninger. fun-

damenter, elmaster, vejskilte, viadukter er kendte,’

men undervurderet.
nogle ar!

Regningerne kommer om

Saltets vekstpdeleggende virkninger pa vegeta-
tioner langs veje er kendt, men upaagtet trods alt!

Skovvasenet og landbruget har ikke rad til at
sende regning — !

Saltet gar ogsa hardt til verks over for bilerne
— vi har ikke den store medlidenhed med de bil-
ejere hvis vogne teres.

I de sidste 10 ar er der givet anvisninger pa hvor-
dan teringen pa biler kan nedbringes ved hyppig
vognvask og effektiv spuling af undervogn.
Der er givet udfgrlige anvisninger pa effektiv rust-
beskyttelse med temporare rustbeskyttelsesmidler,
som Dinitrol ML, hvis s@rlige modstandsdygtig-
hed over for saltpavirkninger skal fremhaves.
Det er i dag som for 10 ar siden muligt at rust-
beskytte en bil sa at den praktisk taget ikke lider
nogen tillegsskader pa grund af saltning af vin-
tervejene.

De bilejere, for hvem korrekt vedligeholdelse af
vognen er et sikkerhedsspgrgsmal, har ogsa rust-
beskyttet rigtigt og holder denne rustbeskyttelse
vedlige. Vi har ikke barnepiger nok til alle de
andre! Deres nummerplader vil ryge, nir de pe-

riodiske syn engang bliver en realitet — det ske
snart.
Salt eller ikke salt — vi tror ikke pa den store

trafiksikkerhedsmassige betydning, men vi ved at
saltskaderne koster enorme summer, og vil koste
endnu mere i den nermeste fremtid.

Er det nationalgkonomisk forsvarligt? — nér vi
ikke engang har salt til et &g. ..

INFORMATION

Vore beremte M-tuningsseet er nu faerdigudvik-
let tii MORRIS MONACO MK Il og MG B.

Til disse modeller er tuningssaettene bygget op
omkring et M-manifold pasende til SU enkelt-
karburator i stgrrelserne 1%/4” og 2" med tilsva-
rende specialluftfilter.

Folgende resultater er opnaet med MONACO MK II:

OM M-TUNING

Herved opnas med enkle midler en forbavsen-
de hgj effekt uden de justeringsproblemer, som
kendes fra systemer med f. eks. 2 karburatorer.
Effekten giver sig udtryk i en kraftigt forbedret
accelerationsevne med et drejningsmement,
som er veesentligt hojere end standardmoto-
rernes — ogsa ved lave omdrejningstal.

SAE HK  0—80 km/t 0—100 km/t 0—120 km/t topfart  pris excl. mont.
STANDARD 90 11.0 sek. 17.3 sek. 24.8 sek. 151 km/t
KOMB. | 96 9.5 sek. 14.6 sek. 21.3 sek. 156 km/t kr. 573,30
KOMB. I 102 9.1 sek. 14.1 sek. 18.2 sek. 160 - km/t kr. 1072,80
og med MG B:
STANDARD 98 8.2 sek. 13.4 sek. 16.2 sek. 166 kmjt
M-TUNING 105 7.2 sek. 10.5 sek. 12.6 sek. 168 km/t kr. 1069,65

MORRIS & MG TUNING CENTER
Jagtvej 7 — 2200 Kebenhavn N — TIf. (01) 34 32 92
203




Test med[17 af verdens f

Bilerne
hurtigere med
Turbo-Action t

\

Hvis De nodensinde er blevet forsifiket af langsom trafik fordi Deres bil

manglede Kfaft til at overhale - bak de kende dette. Vi semmenlignede
raften i biler med Chanfpion Turbo-Action tendger med over-
n i biler monteret med @Imindelige Champion t&ndror. 17 fo-

iske bilmerker blev teétet. Alle biler overhalede en lastbil,

der korte d en konstant fart af 60 km/t. Og hver gang var dgét bilen med

Champion furbo-Action tendror der forst klarede overhalinflen og kom
gnbane igen. Disse tests er kontrolleret og godkgndt at »the
s Auto Club« som er en forende instans ved bil-te§is. -

Turbo-Actidh tandror er nejagtigt tilpasset den enkelte motogs

netop denné type er anbefalet til langt de fleste topventilede

Sperg eftefl Campion Turbo-Action taendrer til Deres bil. Jo hi




Mogens H.Damkier
TEST |

Vi provekaorer

Citroén
AMIS

Bag AMI 8 ligger en teknisk filosofi, der ma siges
at vere vasensforskellig fra almindelig stanaard.
Dermed vare sandelig ikke sagt at konstruktion
og udformning i AMI 8 ikke er i orden — tvert-
imod — men man viser en vis dristighed i at tage
sit udgangspunkt mere fra Bismarcks lere end fra
de fantasiudmarvende markedsanalyser.
Bismarck har sagt noget i retning af, at publikum
skal bare have tesk — i hvilken forbindelse disse
ord er rullet ud under hans imponerende skag,
ved jeg ikke, men det kan benyttes som slagord
for alle, der prgver noget nyt og spendende lige
fra abstrakt kunst til teknik og videnskab. Selv-
fglgelig er det en langt mere sikker levevej at
undersgge, hvad publikum vil have, for derefter
at opfylde gnskerne, men der kommer sjzldent
noget nyt eller noget serlig glorvardigt ud af den
fremgangsmade.

p: TL g X A A 28 X e gt
i AR i A A AR oy s e 5 5 B i S s v

AMI 6 havde i sin seneste udgave samme specifikationer
som AMI 8, men AMI 6 havde bagrude, der vendte ,den
forkerte vej“. Med den nye liniefering minder AMI 8
meget om Renault 6, og den har faet bedre bagageplads.

Selvfglgelig er AMI 8 arveligt belastet fra 2 CV,
da den i store trak er opbygget pa samme made.
2 CV var aldrig tenkt som nogen almindelig per-
sonvogn, men derimod som et nyttekdretdj med
mange muligheder og god driftgkonomi. AMI 8
er derimod bygget som en personvogn, hvilket
dog ikke har medfgrt, at man i navneverdig grad
har skiftet produktionspolitik. Man ofrer fortsat
ikke penge pa detaljer, der virker teknisk under-
ordnede, skgnt disse for det store publikum kom-
mer til at minde om skgnhedsfejl, men til gengald
bruger man mere pa konstruktive finesser, som
publikum ikke uden videre kan vurdere.

Motor og transmission

Den to-cylindrede, luftkglede boksermotor er
overtaget fra AMI 6, men effekten er forgget til
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32 hk ved 5720 o/m bl.a. gennem en vasentlig
- forggelse af kompressionsforholdet og ved brug
af en registerkarburator.

Det er en sarpraget konstruktion med opbygget
- _krumtapaksel og udelelige plejlstangslejer, der
ikke desto mindre er udformet som glidelejer —
man skulle mene, at det var billigere og hurtigere
at smede krumtapakslen i ét stykke og benytte
delelige plejlstangslejer. Ved hovedreparation skif-
ter man delene ud, og en ny krumtapaksel med
plejlstenger koster kr. 445,85 for fabriksnye dele.
Der er heller ikke noget med overstgrrelse i
stemplerne, for man skifter stgbejernscylindrene
ud, og disse koster med nye stempler kr. 240,—.
Der er 915 times arbejde pa disse udskiftninger

og 1% time til renovation af topstykkerne — i
disse tider er indbefattet afprgvning med fuld
montering.

Cylindre og topstykker omgives af en kglekappe,
og en aksialblaeser sgrger for kgleluften, der i
opvarmet tilstand benyttes til vognens varmeanlag
ved simpelthen at abne for et spjeld. Dette varme-
anleg er i det store og hele tilfredsstillende til
vore klimatiske forhold, men ved stgrre kulde-
grader bgr systemet suppleres med en benzin-
braender.

Motoren er monteret med en vekselstremgene-
rator, og tendingsanlegget omfatter en afbryder-
kontakt, centrifugalregulator og spole med et

teendkabel til hver cylinder. Gnisten springer
altsd hver gang stemplerne er i top, men gnisten
i udblesningsslaget har naturligvis ingen betyd-
ning. Tandrgrene forbreendes lidt hurtigere pa
denne made, men til gengeld har man kun to at
udskifte, og man har ingen kvaler med fugt eller
slid i en fordeler, og man kan ikke som ved uens-
artet kontaktafstand pa en dobbeltkontakt fa for-
skellig forteending pa de to cylindre.

Knastakslen treekkes med tandhjul (begge af stal),
der har skratskarede tender. Knastakslens store
tandhjul er egentlig sat sammen af to smalle tand-
hjul med en fjederforspending imellem. Det af-
monterede tandhjul ser merkeligt ud, fordi ten-
cerne pa de to dele ikke flugter. Fgrst nar tand-
hjulet monteres og presses i indgreb med krum-
tapakslens lille tandhjul, flugter tenderne, og fje-
derspendingen optager alt slgr saledes, at dette
set tandhjul arbejder absolut lydlgst. Der sker
aldrig noget med knastakseldrevet, og ved hoved-
reparation er der ingen udgift til ny knastaksel-
keede eller til et nyt fiberhjul. Der er heller ingen
udgifter til pakninger, for delene er slebet sam-
men. Manglen pé toppakninger forklarer ogsd, at
man har meget lang levetid pa ventilerne — uc-
skiftning af ventilstyr er s& godt som ukendt —
fordi topstykkets varme har mulighed for frit at
forplante sig til cylinderen.

Man vil altsd se, at denne motor er absolut for-

P& grund af den sarpreegede og forholdsvis blode affjedring betyder ekstra vesegt p& bagvognen en meerkbar en-
dring af forlygternes indstilling, og derfor kan lygtehojden justeres ved hjeelp af et handtag fra vognens indre.
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Motor- og transmissionsag-
gregat set fra bagsiden. Be-
meerk de store skivebremser
inde ved differentialet og
starteren, der er anbragt hajt
og let tilgengelig.

brugervenlig, for den er ikke bygget til den lavest
mulige fremstillingspris, men derimod til de lavest
teenkelige vedligeholdelsesomkostninger. Ved en
hovedreparation risikerer man ikke, at fabrikkens
mal ikke overholdes, for der anvendes fabriksny
dele, og man spiller ikke hasard med nedslibning
af sgler til pletvis under hardegransen.

I modsatning til de store Citroén modeller ligger
motoren i AMI 8 foran foraksellinien, og den
trekker over koblingen tilbage til en fire-trins
gearkasse, der ifglge specifikationerne er fuld-
synkroniseret. Skal vi sige 315? Sagen er nemlig
den, at det ikke er en egentlig synchromeshkob-
ling til f@rste gear, men derimod en bremsering,
der ved stilstand bremser fgrstegearhjulet saledes,
at man kan skifte lydlgst til fgrste gear ved stil-
stand. Hvis man under kgrslen vil skifte lydlgst
fra andet til fgrste gear, md man benytte dobbelt
udkobling. Dog skal det siges, at man kun sjal-
dent behgver at benytte f@grste gear, medens vog-
nen triller, sa det skal ikke virke afskreekkende.
Typisk for Citroén har man ikke ofret si megen
omhu pé fgrste gears tandhjul, der har lige, hvil-
ket vil sige vinkelret, tandskering, og fglgelig lar-
mer fgrste gear helt overdadigt. Hvordan man
har faet det til at larme s& bemerkelsesverdigt,
vides ikke, men det er simpelthen i en usadvan-
lig malestok. Man kan ligefrem se nogle franske
konstruktgrer med osende cigaretter, sma sorte
overskeg og store armbevagelser forklare hinan-
den, at fgrste gear bruges kun i meget sma pro-
miller af vognens samlede kgredistance, sa det er

der ingen grund til at ofre penge pa. De mest lang-
strakte diskussioner blandt franskmand fremkom-
mer, nar alle er enige — ellers er der altid én
eller flere, der gar i dyb forna@rmelse, og sa stop-
per diskussionen. Man mé jo indrgmme, at syns-
punktet er rigtigt, men det er ogsa dristigt at spare
p& en detalje, der aldeles omgaende vil stgde
kgberens gre.

Gearkassen traekker frem til differentialet, og som
pé de gvrige Citroén modeller er forhjulenes brem-
ser anbragt ved differentialets udgaende aksler.
Pa 1970-modellen er det skivebremser, og mo-
mentet overfgres til de drivende forhjul gennem
kardanaksler med homokinetiske led.

Hjulophaengninger

Hjulophzngningerne er overtaget direkte fra
2 CV, og der er altsd tale om langsgaende sving-
arme bade for og bag. Det er velkendt, at disse
hjulophang giver en krengningsakse helt nede ved
vejbanen, og krangningen i sving er for 2 CV
nazrmest overdadig. Knap sa galt er det med
AMI 8, dels fordi den har kraftigere fjedre, dels
fordi den har hydrauliske stgddempere.

Affjedringssystemet — ligeledes hentet fra 2 CV
— er serpreget pd den made, at det forbinder
for- og baghjul i hver side. De langsgaende sving-
arme er i forbindelse med langsgaende traeksten-
ger, der ender i et »ventilhoved«. Mellem dette
stpttepunkt og fjederhuset er indspzndt en skrue-
fjeder for hver traekstang, og ved opslag af f.eks.
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Mange tror, at olie er olie.
Erik Hoyer mener noget andet.

Erik Hoyer kerer vzddeleb.
Hvor der kan keres i Danmark
og Sverige. Og andre steder.
— Han er Danmarksmester i
0-1000 ccm klassen med sin
Cooper. En mini, der far pe-
dal. En motor, der kan stilles
krav til. Men ogsa en motor,
der bliver passet og plejet.

Af Poul Heichendorff. De to
og Cooperen er et team, der
vinder. Hvorfor?

Ga-pa-mod. Korselsteknik. Mo-
torforstand.

Erik Heyer har interesseret
sig for race, lige fra han var
dreng. Byttede sin ferste bil
bort for en gammel scooter og
en racervogn. Og har kert si-
den. Har ogsa faet sine knubs
undervejs. Vzltede en tre-fire
gange, inden han fandt ud af
teknikken. Lever og éander for
lobene. »Nar der er lob, sa ke-
rer vi leb,« siger han. »Har
man ferst faet begyndt pa det,
sa holder man ikke op.«

Poul Heichendorff har haft
kriblen i fingrene, siden han
forste gang sa en motor. Lille
Poul er mekaniker med liv og
sjzl. nLad vare med at skrive
varkferer. Mekaniker — det
er, hvad jeg er.«

Lille Poul har skruet for man-
ge mennesker. Pa de rigtige
steder. Og pa den rigtige made.
Nu skruer han for Erik. De
forliges godt om at passe heste-
ne i Cooperen. Fodre dem, sa
de altid er veloplagte.

Hvad bliver der s heldt ned i
motoren? Castrol GTX. »Har
man ofret 250 timer pa en mo-
tor, sa giver man den ogsid den
bedste olie, en olie, der serger
for, at motoren hele tiden holder
den ideelle arbejdstemperatur.
Ligegyldigt hvad man byder
den. Det er den rigtige olie
ogsa til race. En high perfor-
mance olie. Den holder til det
hele.«

(Castrol GTX) \

Det er, hvad professionelle bil-
folk mener om Castrol. Alle
bruger de Castrol GTX Super
20W/50 med flydende Wol-
fram. Den avancerede motor-
olie, der kan bruges hele aret.
Under de skrappeste konditio-
ner. Olien, der konstant holder
motoren pa den ideelle arbejds-
temperatur. Lavere olieforbrug.
Mindre slitage ved koldstart.
Hurtigere acceleration. Bedre
kerselsekonomi. - Med andre
ord: Motorolien for entusiaster.
For dem, der stiller krav til en
vogn. For Dem.

Castrol GTX er en hejt udvik-
let motorolie fra et specialfir-
ma. Den fas ikke pa enhver
servicestation eller pa ethvert
varksted. Men den er vard at
sperge efter. Og at kere et styk-
ke vej efter.

Erik Hoyer (overst), Poul Heichendorff og Cooperen.

Castrol A/S, Esplanaden 7, 1263 Kebenhavn K. TIf. (01) 54 MI 505




et forhjul vil treekstangen trykke" skruefjederen
sammen. Selve fjederhuset er ogsa indspandt mel-
lem et par gummifjedre, og ved aktivering af for-
hjulets skruefjder vil ogsd hele fjederhuset blive
trukket fremefter, og pad den méade bliver ogsa
baghjulets skruefjeder aktiveret saledes, at bag-
hjulet: trykkes hardere mod vejbanen. Affjedrings-
bevagelserne bliver derfor i nogen grad lige op
og ned i det vandrette plan for karosseriet, og
nar begge hjul i samme side belastes ved kgrsel
gennem sving, bliver de to hjuls fjederspanding
noget kraftigere.

De hydrauliske dempere ligger parallelt med
trekstengerne, og man vil bemerke, at ogsa pa
denne konstruktion er hjulophangning og affjed-
ringssystem samlet i knudepunkter, hvor den be-
rende konstruktion er gjort sterk, hvilket er med-
virkende til en lav egenvagt.

Et specielt dempningssystem er ogsa overtaget fra
2 CV. Det er inertidemperne anbragt ved hvert
hjul. Inertldaemperen bestar af en lodretstaende
cylinder i hvilken et lod er anbragt. Loddet kKan
bevaege sig op og ned, og en luftkanal udlignex
luftrykket og tillader olie at komme fra bunden
af cylinderen op til toppen af denne. Loddet er
fastgjort til en underliggende skruefjeder, der er
fastgjort til cylinderens bund. Ved opslag af et
hjul vil loddets inerti ggre modstand, og fjederen
vil blive trykket sammen. Nar hjulet nar det mak-
simale opslag og et kort gjeblik er i ro, inden det
begynder tilbageslaget, vil fjederen begynde at
rette sig ud, og i tilbageslaget vil fjederen allerede
vare i hvilestilling, og loddet vil trakke i fjederen
og dermed i hjulet, inden dette nar hvilestillingen
pa en jevn vej. Loddet kommer pa den made ikke
til at indga i den uaffjedrede veegt, og den dobbelt-

Brb

Interioret har vaeret gen-
stand for fornuftig formgiv-
ning med velanbragte kon-
trolorganer. Bemeaerk den
gode plads til fedderne.

virkende demper kraver ingen befeastigelse til
den bzrende konstruktion og derfor heller ingen
lokal forsterkning af denne.

Interior

Forhjulene er anbragt sa langt fremme, at skerm-
kasserne ikke stikker ind i kabinen. Der er derfor
fortrinlig plads til fgdderne ved de to separate
forstole, og da der hverken er kardantunnel eller
centralrgr, er der ogsd storartet plads ved bag-
sedet, der kan tages helt ud af vognen, nar man
har brug for ekstra stor bagageplads.

Som pé de store Citroén modeller er ratstammen
ombgjet til en enkelt ege for ratkransen. Ratstam-
men er direkte i indgreb med tandhjulet i tand-
stangstyrehuset, der ligger beskyttet bag motor-
aggregatet, og denne placering overflpdigggr yder-
ligere 51kkerhedstoranstaltnmger Ratstammen gar
gennem en konsol, pa hvilke lyskontakt, blinklys-
kontakt, ratlds med tendingskontakt samt kontakt
for viskere og elektrisk vindspejlsvasker er an-
bragt. Vindspejlvaskeren er udformet som en
membranpumpe, der ved aktivering af kontakten
giver et enkelt, solidt sprgjt mod forruden. Midt
pad forpanelet sidder reguleringshandtagene til
varmeanlagget, og til hgjre er der et abent hand-
skerum.

Ogsa til venstre for instrumenthuset lige foran
ratstammen er der et lille rum til kgrerens sma-
ting, som han kan have brug for under kgrslen.
Instrumenteringen omfatter speedometer med
kilometerteller, benzinstandsmaler og batteri-
meter.

Foruden varmeanlegget med tilhoerende kanaler
er der to store, separate friskluftventiler i hver

fhidiin
L]

Wikl
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accelerationsevne |

0- 40 km/t 7,0 sek.
0- 60 km/t 11,8 sek.
0- 80 km/t 20,5 sek.
0-100 km/t 36,1 sek.
0-400 meter 25,3 sek.

50- 80 km/t, topgear 26,9 sek.
60-100 km/t, topgear 39,0 sek.

benzinforbrug

60 km/t (22,16 km/liter)

80 km/t (18,88 km/liter)
100 km'/t (16,25 km/liter)
110 km/t (13,69 km/liter)
1. gear 38 km/t
2. gear 70 km/t
3. gear 108 km/t

(over tilladeligt omdrejningstal)

4. gear 118 km/t
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Dette ,rontgenbillede” af AMI 8
viser bl.a. den saerpraegede affjed-

ring. Motorrummet ser ved forste blik
meget tilpakket ud, men nér reservehjul og
luftfilter fjernes, er alle dele let tilgaengelige.

sin side af forpanelet, og med to handtag til hver
ventil kan man bade regulere luftabning og luft-
retning.

Gearstangen er anbragt midt i forpanelet, og den
fungerer som pa 2 CV og Renault 4 og 6. Hand-:
bremsen er udformet som paraplyhandtag anbragt
lige til hgjre for ratstammen, og til venstre for
ratstammen under forpanelet sidder et drejehand-
tag til indstilling af forlygterne, hvilket er en helt
fortrinlig anordning, blot skal man huske at ind-
stille lygterne, inden man tager sikkerhedsselen
pa, for ellers kan man ikke nd héndtaget. Vognen
kan leveres bade med og uden indstilleligt ryglen
pa forstolene.

I de fire dgre er der skyderuder, og da bade den
forreste og den bageste del af hver rude er for-
skydelig, kan man let finde en indstilling, der
giver trakfri ventilation. I dgrene er der indbyg-
gede kortrum og armla®n i en serpreget, moderne
formgivning.

Koreegenskaberne

Motoren er startvillig selv i de laveste tempera-
turer, og opvarmningsperioden maerker man
egentlig ikke noget til. Det overordentlig beskedne
drejningsmoment ved de lavere omdrejningstal
bevirker, at accelerationsevnen er betydelig under
middel, og da man fglger udmarket med i byens
trafik, viser det kun, hvor slgvt trafikken i de
danske byer afvikles. Der er i denne vogn helt
og holdent taget hensyn til gkonomien frem for
accelerationsevnen, og nar man kan kgre 16,25
km pr. liter ved 100 km/t, ma man vel ogsa sige,




Malskitse at AMI 8.

at gkonomien er i orden. Det er egentlig kun i
fgrste gear, man direkte bemerker den slgve acce-
leration, og efter nogle dage med AMI 8 bemar-
ker man ikke, at der er serlig darlig accelerations-
evne — i virkeligheden bliver man overrasket, nar

Er det moderne kunst, der har indflydelse pa den indu-
strielle formgivning eller omvendt? Dette stykke moderne
skulptur er det indvendige af venstre forder. Den runde
knap med vingen overst til hojre udleser derpalen, néar
vingen drejes bagud. Doren lases ved hjelp af den lille
tap, og lasen udlgses, nar man trykker pa den runde
skive. Bemeerk dorgrebet i armlznet.

stopuret forteller om den virkelige acceleration.
Som sagt larmer fgrste gear bemarkelsesvardigt,
men -ellers er stgjniveauet lavt ved jevn hastighed
op til ca. 85 km/t. Kun under acceleration og nar
motoren skal bestille lidt mere ved hastigheder
over de 85 km/t, ma vognen betegnes som mindre
lydigs, omend stgjen ikke virker generende. Nogen
motorstgj kommer ind med varmeanlagget, og
derfor er vognen lidt mere lydlgs ved sommer-
kgrsel.

Kgreegenskaberne er noget for sig selv pa grund
af hjuloph@ngninger og affjedrings serlige ud-
formning og karakter. AMI 8 er lidt fastere i

~affjedringen og i sine bevagelser end 2 CV, men

den har den samme forblgffende evne til at absor-
bere vejens ujenheder, og selv pa meget darlig vej
har man glimrende kontakt ved aile fire hjul og
ikke den fjerneste tendens til steppen med hjulene
selv i sving. Det er dog ikke som med 2 CV, der
er nogenlunde ligeglad om den kgrer pa vejen
eller ved siden af vejen, men kgrslen er under alle
omstandigheder stabil og komfortabel.

AMI 8 er bade retnings- og sidevindsstabil, o

den er desuden glimrende styrefglsom, hvilket
letter en vanskelig undvigemangvre. Styringen er
svagt understyrende, og styretgjet virker meget
precist med en passende udveksling, der er hurtig
nok ved landevejs- og bykgrsel og dog ikke for
tung ved vanskelig kantstensparkering.

Vognen er under normale omstzndigheder absolut

211




sporsikker, og kun ved hard kersel i et snavert
sving kommer der en svag bagvognsudskridning.
P4 tgr vej kan man ved maksimal acceleration fa
forhjulene til at spinde ved start i fgrste gear,
hvilket kunne tyde pé, at man pa en glat vej kan
opnd hjulspind bade i fgrste og andet gear, nar
man giver fuld gas. Og ganske rigtigt, hvis man
behandler vognen brutalt pd nevnte made pa en
sneglat vej, kan man f.eks. fa forhjulene til at
spinde i et sving med den virkning, at forvognen
gar lige ud. Dette vil normalt medfgre den natur-

lige reaktion, at man letter foden fra gaspedalen,
og med det samme griber forhjulene fat og gen-
optager styringen, medens bagvognen svinger ud
i en jevn bagvognsudskridning. Pengene passer sa
stralende, at det, man satte overstyr ved forhjuls-
udskridningen, indhenter baghjulsudskridningen,
og man kommer nydeligt rundt i svinget. Handen
pa hjertet: Den slags kan man ikke uden videre
konstruere sig til, medmindre man betragter det
som en primer egenskab, s her er tale om et
smukt lykketraef, der trods alt bunder i god auto-
mobilteknik.

Bremserne er fortrinlige med et passende pedal-
tryk, der let lader sig afveje til bade tgr, vad og
glat vej, og de lever selvfglgelig helt og fuldt op

til vognens tophastighed. Monteringen af forhjuls-
bremserne inde ved differentialet betyder som be-
kendt ikke alene, at man befrir forhjulene for
bremsernes vaegt, men ogsa at bremsernes dimen-
sioner bliver uafhengige af hjulstgrrelsen.

Efter en uges intensiv kgrsel med AMI 8 kom
jeg til det resultat, at man ikke behgver at ifgre
sig fareskindspels, mongolskeg og Jesus-frisure
for at bestige en vogn af denne art for at lade
vognen virke som en ekstra understregning af sin
uniforme originalitet — blot man har lidt indsigt
i automobilteknik og ikke minds mekanik, vil man
vere i stand til at goutere den, og s& ma man blot
justere sit temperament i overensstemmelse med
vognens, hvilket sikkert kan veere meget sundt
rent mentalt.

Savel som jeg tidligere har kritiseret den fgrste
AMI 6 for en for beskeden maksimaleffekt med
forslag om en forggelse til netop det, den er nu
(hvilket franskmandene sandsynligvis fandt ud af
uden min hjelp), vil jeg nu sige, at man godt
kunne @ndre lidt pA motorens karakteristik sa-
ledes, at man fik et forbedret drejningsmoment
ved et lavere omdrejningstal pa bekostning af
benzinforbruget — det er alligevel sa lavt, at man
godt kan ofre en ekstra sjat benzin pa accelera-
tionens alter.

specifikationer

Fire-personers, fire-ders sedan med udtageligt bag-
sade.

Importer: Automobiles Citroén A/S, Badehavnsgade
38-40, Kebenhavn SV.

Motor: To-cyl., topventilet, luftkelet. Boring 74 mm,
slagleengde 70 mm, slagvolumen 602 ccm, kompres-
sionsforhold 9:1” maksimaleffekt 32 hk (DIN) ved
5750 omdr/min, maksimalt drejningsmoment 4,2 kpm
ved 4000 omdr/min. Litereffekt (DIN) 53,1 hk/l. Bok-
sermotor med aksialblaeser. Oktantalkrav: 97.
Transmissionssystem: Tor enkeltpladekobling, fire-
trins gearkasse med synkromesh mellem 2., 3. og 4.
gear. Udvekslingsforhold i gearkasse: 5,75:1, 2,93:1,
1,923:1,1,35:1, gearstang i forpanel. Forhjulstreek med
homokinetiske led. Differentiale: spiralfortanding,
udveksling 3,875:1.. Deekstorrelse: 125-380 X.
Hjulophaengning: Langsgaende svingarme for og
bag forbundet gennem forskydelige langsgdende
fijederhuse med skruefjedre til hvert hjul. Hydrauli-
ske deempere og inertideempere. Kraengningsstabili-
sator.

Bremser: Forhjul 244 mm skivebremser, totalt be-
lzegningsareal 84 cm? Baghjul: 180 mm tromlebrem-
se, totalt belaegningsareal 224 cm? fabrikat: Lock-
heed. Vaegtafhaengig reduktionsventil til baghjul.
Elektrisk anlaeg: 12 v, dynamo 390 watt, akkumula-
tor 38 amp. timer.

Mal, vaegt: Total laengde 3991 mm, total bredde
1540 mm, total hgjde 1494 mm, akselafstand 2400
mm, sporvidde for 1260 mm, bag 1220 mm, fri hojde
fra vej 190 mm, benzintank rummer 31 liter, olie-
sump rummer 2,2 liter. Egenvaegt 725 kg. Effektveegt
(DIN) 22,7 kg/hk. Tophastighed 118 km/t. Hastighed
ved 1000 omdr./min. i topgear: 21,13 km/t. Vende-
radius 5,7 m. Udveksling 17:1.

Pris: kr. 18.800,—. Med sovebeslag: kr. 19.151,—.
Saerlige bemaerkninger: Bagagerum. Nyttelast 375 kg.
Tekniske oplysninger: Karburator: Solex 26-35 CSIC
register. Taendrgr: AC 42 FF, elekirodeafstand 0,6—
0,7 mm, kontaktafstand 0,4-0,5 mm, forteending 8°,
ventilspillerum: indsugning 0,15 mm, udblzesning
0,15 mm ved kold motor. Daektryk forhjul 1,8 kg/cm?
= 26 p.s.i., baghjul 1,8 kg/cm? = 26 p.s.i. Gearkasse
og differentiale rummer 0,9 liter SAE 80 EP.
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Bil Revuen 1970

Redigeret af Bilen og Badens
redaktion, 166 sider, kr. 17,50

Bil Revuen kan betragtes som et ka-
talog over de biler, der findes pa det
danske marked. Foruden et billede
og en ganske kort tekst om hver bil
gives de vigtigste specifikationer,
gennem hvilke man kan danne sig
et indtryk af vognen og dens pree-
stationer. Disse specifikationer er ikke
sa omfattende som de overdadighe-
der, vi her pa SMJ fra tid til anden
har kastet os ud i, men til gengeeld
har Bilen og Badens forfattere ogsa
mod og kreefter til at udfere spegen
en gang om aret (hos os tager det
mindst tre ar, for forfatteren til vore
specifikationslister er blevet helbredt
for choket). Man far saledes oplys-
ning om bremsekonstruktion, men
ikke om bremsernes dimensioner, og
der anferes intet om udvekslinger i
transmissionen. Der er dog alt det,
man indledningsvis har brug for, nar
man skal til at vaelge bil. For nogle
bilister er sa tilsyneladende ligegyl-
dige mal som benzintankens kapaci-
tet, fri hojde til kerebanen og dyna-
moens effekt af den sterste betyd-
ning, og det kan man fa oplysning
om. Ogsa tophastighed, accelera-
tionstid 0-100 km/t og en cirkaangi-
velse af benzinforbruget findes for
hver bil. Hist og her kan man nok
finde en registerkarburator, der kal-
des en dobbeltkarburator, men det
har alle bilimportererne heller ikke
fundet ud af endnu, og i den schwi-
ziske bilrevue finder man den samme
fejl, men ellers virker oplysningerne
absolut palideige.

INUFA-Katalog 1970

Internationaler Nutzfahrzeug-
Katalog, 450 s. 12. &rg. Verlag
Vogt-Schildt AG,

CH-4500 Solothurn 2.

Pris SFr. 14—~ + porto.

Det arlige ,katalognummer“ af det
schweiziske tidsskrift , Automobil-
Revue” er velkendt af danske bilin-

teresserede. Det er nok mindre kendt,
at der eksisterer et sidestykke inden-
for erhvervskeretojerne, ogsa udgivet
af et schweizisk forlag, og i format
og udstyr teet pa AR. Internationale
Nutzfahrzeug-Katalog, forkortet INUFA,
udkommer i ar for 12. gang, og inde-
holder foruden specifikationer og bil-
leder aktuelle artikler med relation
til lastvogns- og bus-teknik. | modseet-
ning til Automobil-Revue, der tilstree-
ber at omfatte alle producerede per-
sonvogns-modeller, koncentrerer INU-
FA-kataloget sig om de modeller, der
kan kebes pa det schweiziske marked
— men det er stadig veesentligt flere
end vi kender pa det danske. En ar-

tikel omhandler aktuelle tekniske
tendenser, en anden den japanske
bilproduktion inden for denne sek-
tor.

Hovedparten af kataloget er natur-
ligvis som saedvanligt de vigtigste
data for en lang resekke lastvogne,
busser, specialkeretojer, entreprenor-
maskiner og gaffeltrucks. Kataloget
er affattet pa tysk, men der er sprog-
negler til specifikationerne pa engelsk,
fransk og italiensk. For de af SMJ's
leesere, der beskeeftiger sig med, eller
interesserer sig for erhvervskoretojer,
kan publikationen anbefales. Der er
kontante oplysninger og fuld valuta
for prisen — under 30 kr.

Thorkil Ry Andersen:
Auto Album

64 s. 150 ill. kr. 29,85 hft.
Hassings Forlag 1969.

Veteranbil-entusiasten og arkitekten
Ry Andersen, bosat i Aarhus, har gen-
nemgdet sine arkiver og preesenteret
resultatet i et sakaldt ,Auto-Album®.
Navnet og forsidebilledet leder tanken
hen pa fortidens familiealbum’s, og
ligheden er abenbart ikke utilsigtet.
Ry Andersen Auto-Album ferer os til-
bage til tiden for forste verdenskrig,
da bilismen som folkeligt faanomen
endnu var i sin vorden, og det at
kere i bil var lidt af en sportspreesta-
tion. Billederne — for det er dem, der
dominerer — fortaller om de danske
bilpionerer og deres faerden. For dem,
der har oplevet tiden vil gensynet
med de gamle ekvipager sandsynligt
nok vaere en oplevelse i sig selv; de
kan selv brygge videre pa erindrin-
gen om en tid, da landevejene end-
nu ikke var overfyldte, da luftforure-
ning var et ukendt begreb og bilturen
endnu overvejende foregik i fri luft
og frisk luft.

For os andre, der er fedt i en ték-
nisk mere avanceret tid, hvor bilis-
men er blevet hverdagskost, kan de
gamle billeder give en nedvendig
baggrund for den udvikling, vi i oje-
blikket er inde i. Der er masser af
stof i bogen; som sent fedt og uenga-
geret i den heriske fortid kunne man
maske onske mere kontante tekniske
oplysninger og mere systematik, men
man ma anerkende bogen som histo-
risk kildeskrift. Ind imellem kan man
sd habe pa at Ry Andersens erfaring
og kildemateriale engang m& komme
frem i mere systematisk og teknisk un-
derbygget form. Der er tilsyneladende
nok at ese af.

en tilfojelse om Fiat 128

Den skarpsindige leeser vil have bemeerket,
at vi i forrige nummers SMJ test af Fiat 128
havde angivet accelerationsevnen fra 0-100 km/t
som vaerende den samme som fra 0-120 km/t nemlig 25,7 sek.
Det rigtige tal skulle veere 16,4 sek.
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- det vigtige og hidtil oversete
kriterium for taending!

N. Thorlacius-Ussing

Vinteren i &r har traditionen tro veret rig pa
start- og tandingsproblemer, vi har anbefalet
transformere i stedet for tendspoler, og ggr det
stadigt. Vi har loyalt over for de standardmon-
terede tendspoler ngje gennemgaet isolationspro-
blemerne, vedligeholdelsen af tendkabler og for-
delerdzksler, brug af MS4 silicone samt advaret
mod forurenende spraymidler. Tilbage stir et
stedse mere intensivt gnske fra vore lasere om
en mere detaljeret redeggrelse for vor klare stil-
lingtagen til fordel for transformeren.

Vi har tidligere i SMJ fremhavet transformerens
hgje virkningsgrad i forhold til savel standard-
spoler som sportsspoler, for at belyse hele dette
problemkompleks mé& vi dels have lidt historie
gravet frem dels have fat i fysikbogen.

Siden batteriteendingens eller spoletendingens
barndom har det veeret god latin at vurdere ten-
dingsanleg pé basis af 2 hovedkriterier: 1) gnist-
lzngde og 2) dannelsen af en fed bla gnistfarve.
Gnistlengden var et udtryk for den totale span-
ding tendingsanlegget kunne prastere og den
fede bla gnist var et mal for den udviklede energi.
Denne vurderingsmide er stadig i brug pa verk-
steder den dag i dag. Har den gyldighed? Eller
er der andre faktorer der ma med i billedet nar
teendingssystemet skal vurderes?

Det er vist ikke noget ukendt fenomen at 2 ten-
dingsanleg, der er ens og har samme specifikatio-
ner kan optrade yderst forskelligt i samme moto-
rer, det ene giver udszttere og maske startsvigt pa
grund af kul- og blyaflejringer pa tendrgret, det
andet kan kgre perfekt i lange tider med de
samme kul- og blyaflejringer pa tendrgrene.

Et andet eksempel pa at andre faktorer end de
ovennavnte kan spille ind, har vi ved afprgvning
af teendkablers isolation. Tendkablerne kan besta
isolationsprgver hvor prgvespendingen ligger
mellem 30 og 35 kV, men nar sa de samme taend-
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kabler monteres i et tendingsanleg, der over-
hovedet ikke er istand til at prastere tendspan-
ding, der blot nzrmer sig prgvespzndingen, ud-
viser de isolationsbrist. Det fzenomen man hidtil
ikke har taget med i vurderingen af et tendings-
anleg er det man i elektronikken kalder risetime.
P& dansk har man brugt ordene flankestejlhed,
stigetid eller frontstejlhed for det samme begreb,
men vi vil foretreekke det engelske risetime, for
siddan kalder man det overalt i impulsteknikken.

Risetime

Man angiver normalt risetime som den tid det

tager impulsspzndingen at stige fra 10 % til 90 %

af den afsluttende maksimalspending.

Man taler om hurtig og langsom risetime ... og

det forekommer maske lidt inkonsekvent, da man

normalt taler om lang eller kort tid, men da det

jo drejer sig om en transformers eller t&ndspoles

hurtighed eller treeghed, kan udtryksmaden vel

accepteres.

For at et tendingssystem overhovedet kan pre-

stere tending ma man fordre 3 hovedkrav op-

fyldt:

1) tilstreekkelig spending til gnistoverslag

2) tilstrekkelig energi i gnisten samt tilstrackkelig
varighed af denne til at gasblandingen kan
antendes

3) tilstrekkelig hurtig risetime, si at det hele ikke
fortaber sig i krybespandinger.

Hvert af disse 3 hovedkrav er lige vigtige, siddan

at forstd at opfyldes det ene ikke, vil de 2 andre

ikke kunne prastere tendingen. Da vi jo har med

impulser at ggre ma det pad den anden side er-

kendes, at spandingens risetime er den af de 3

faktorer, der har stgrst indflydelse pa de 2 andre.

Begrebet risetime er selvsagt ikke nogen ny fore-
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teelse, men erkendelsen af dets betydnings om-
fang er i de senere ar blevet stgrre, fordi nye ten-
dingssystemer med serlige fortrin netop pa dette
punkt har set dagens lys.

I 1965 udsendte SAE (Society of Automotive En-
gineers) en samling afhandlinger om tandingssy-
stemer hvoraf den vigtigste fra U.S. Army Re-

af de piezoelektriske, er blevet analyseret og gen-
nemforsket i laboratorierne samt kgrt i praksis.
Hverken i dette arbejde eller i eksamensprojekter:
udfgrt sammesteds af ingenigrstuderende er der
fremkommet noget som helst, der ikke taler for,
at impulsspendingens risetime har den kardinal-
betydning for tendingen dette danske firma fra

search and Development Laboratories klarlagde starten af tillagt den.
betydningen af hurtigere risetime samtidig med
at den efterlyste nye veje for praktisk frembrin-
gelse af hurtig risetime i tendingssystemerne.

I 1963 fremkom den fg@rste danske Autonic trans-
former hvor netop hurtig risetime var et af de
bemearkelsesvaerdige kriterier. Siden da har Jgrgen
Schou Electronic Transformers forsket pad om-

radet, alle nye tendingssystemer, med undtagelse

Fordelene ved hurtig risetime

Forestiller vi os, at vi har en tagrende med
en masse nedlgbsrgr og vi i denne tagrende triller
en billardkugle, s& vil den trille ned i det f@rste
nedlgbsrgr og forsvinde.

..
.4 .

5 oscilloscopbilleder, der viser 5 forskellige teendingssystemers risetimeforhold.

Vertikalt har vi spaendingen med 5 kV pr. inddeling. Horisontalt har vi tiden med 50 mikro sec. pr. inddeling.
Den fuldt optrukne kurve er mélt ved tomgang 500 o/m. Den punkterede kurve er malt ved koldstart og
viser a&ndringerne i spaendingsimpulsen pa grund af veaesentligt fald | batterispendingen, mens start-
motoren er i gang, og det kraevede taendniveau samtidigt er steget til 15 kV, som det mange gange er
tilfeeldet. Ved 500 o/m har kondensatorteendingen med superhurtig risetime intet spaendingsniveau eller
impulsvarighed. De avrige anleg har et ret udbredt spaendingsniveau, et stort energiindhold, som arealet
af ‘kurven er udtryk for. Det ses endvidere, at Autonic transformerne har hurtig risetime til forskel fra
spolernes meget langsomme.

Ved koldstart (den punkterede kurve) er kondensatortendingens risetime uaendret, men der kan blive tale
om et mindre og ubetydeligt fald i spaendingen. Autonic transformerne viser ingen eendring i risetime og
praktisk taget samme spsending. Derimod fremgér det tydeligt for spolernes vedkommende, at risetime er
blevet endnu langsommere, og at det krevede tendniveau pa 15 kV ikke kan nas — og det ma jo give
startvanskeligheder. Det er faktisk ogsé det, der sker, nar batterispaendingen ved startforsgg falder vee-
sentligt.
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Giver vi derimod vor billardkugle en ordentlig
acceleration, vil den ryge forbi alle nedlgbsrgrene
og havne for enden af tagrenden. Sadan er det
ogsd med vor impulssp@nding.

Jo hurtigere risetime en transformer eller tend-
spole kan prestere des mindre tab far vi pa vejen
til teendrgrselektroderne.

Tabene forekommer som krybesp@ndinger i for-
delerdaksel, kabler og tendrgrsisolation.

Er risetime langsom »triller« elektronerne sim-
pelthen va&k som krybespending pa darlig kabel-
isolation eller belagte tendrgrsisolatorer.

Et andet alvorligt tabsgivende fanomen har vi i
den sdkaldte corona, der er en jonisering af luft-
lagene omkring en leder, her hyppigst tendkab-
lerne eller for den sags skyld en hvilken som helst
metaldel der fgrer hgjspendingen til tendrgrene.
Denne jonisering eller udladning kan ved langsom
risetime blive sa kraftig, at den direkte destruerer
kabler og anden isolation.

Coronadannelsen kraver en vis men ngje define-
ret tid til sin opstden, efter at hgjspandingen et
patrykt kablerne. »Disponerer man« over en hur-
tig risetime og ikke alt for lang en impuls kan
corona dannelsen helt undgas. Corona kan i ver-
ste fald betyde udeblivelse af tendingen.

En hurtig risetime vil medfgre lavere overslags-
spending, forklaringen herpéa er af lidt mere ind-
viklet art, men groft taget kan man sige det sa-

Bedre lys
betyder
storre
sikkerhed

siger Bengt Soderstrom

/ J '1 i
Dobbelt s& meget lys som fra aiminde- .é
lige tagelygter. 5

halogen
tagelygter

Ekstra skarp lysafgransning opetter
hindrer den farlige egenblanding.

nu med
kvalitetstegnet

ledes at joniseringsfenomenerne (corona) ikke har
haft tid til at sprede sig men bliver koncentreret
i tendrgrenes clektrodegab, hvor en hurtig stgd-
jonisering sa finder sted.

Hurtig risetime vil give en mere sikker antan-
delse af gasblandingen under alle forhold forud-
sat, at impulslengden er af en rimelig varighed,
sa at kompensation for inhomogene gasblandings-
torhold i og omkring elektrodegabet kan finde
sted. Men for hurtig risetime, som vi f.eks. kan
have det i kondensatortendingsanleg, hvor tilmed
impulsvarigheden er yderst beskeden og ofte s
kort, at den ender i en spids, kan vi komme ud
for tendingssvigt. Det sker, dersom der tilfeldig-
vis ikke er andet end luft i elektrodegabet pa det
meget korte tidspunkt, hvor kondensatortendings-
gnisten springer.

Hurtig risetimes betydning for gnistgangen
i belagte teendror

Denne fordel ved hurtig risetime ma behandles

serskilt, dels fordi det vel nok er det mest mar-

kante trek ved begrebet risetime, dels fordi de

mange nye tendingssystemer opviser stor forskel-

lighed pa dette omrade.

Navner vi de systemer med hurtigste risetime

fgrst ser [(listen saledes ud:

1) Piezoelektriske og kondensator systemer (stort
set lige hurtige)

2) Transistorstyrede transformer system (det dan-
ske Autonic)

3) Transformer (den danske Autonic)

4) Spole (nuanceringsforskelle pa de enkelte fa-
brikater)

5) Transistorstyrede spole systemer (alle de andre)

De systemer der er hurtigst (piezo og kondensator

samt transformer) kan afhengig af de enkelte sy-

stemers energiprastationer og impulsvarighed le-

vere korrekt tending lengst pa slidte og belagte

tendrgr.

Tendspoler er den kategori, der fgrst ma give op

over for bela:gmnger og forbrendte elektroder,

dette galder iszr de transistorstyrede spoler.

Den hurtige risetime, der prager de forskellige

teendsystemer med undtagelse af spolerne er af

varierende stgrrelsesorden.

Et interessant fenomen, der iser viser sig ved

frekvenser over 1 MHz er »skin-effekten« eller

strgmfortrengningen.

Betragter vi tvaersnittet af en leder vil stremmen

nar det drejer sig om javnstrgm vare jevnt for-

delt over hele lederens tvaersnit — det samme vil

stort set vere tilfeldet nar det drejer sig om vek-

selstrgmme af lavere frekvens, men ved hgjere

frekvenser @ndres billedet totalt, idet strgmmen

vil blive fortreengt ud mod lederens overflade.

Fra mikrobglgernes overdrev kendes fanomenet

fra antenner og hgjfrekvente spoler, hvor lederen




er udformet som et rgr, idet der ikke finder strgm-
transport sted i lederens, rgrets midte.

Ser vi nu pa midterelektroden i et tendrgr og
forestiller os denne som den overskarne hgjfre-
kvente leder, hvad den jo i realiteten ogsa er, ser
vi uden pa porcelensisolatoren de belegninger,
der er hovedpinen i hele tendrgrsspgrgsmalet.
Belegningerne bestar af kul- og blyforbindelser
hidrgrende fra den ufuldstendige forbranding.
Ved lave frekvenser altsd langsom risetime for-
svinder en stor del af tendimpulsen via dette
»ledende« lag til stel, i verste fald gar hele mole-
vitten denne vej og sa far vi ingen tanding.

Har impulsspendingen imidlertid hurtig risetime
vil tilbgjeligheden til afledning, krybespandinger,
vere mindre, men samtidig vil ved stigende fre-
kvens »strgmfortrengningen« blive mere udtalt.
Belagningerne er ledende — i mere eller mindre
grad, og ma derfor have en modstand, som vil
vere bestemt af belegningernes sammensatning
og volumen.

Man kunne tanke sig disse belagningers kortslut-
tende virkning fjernet, dersom man kunne ggre
modstanden i belegningerne -stor eller mindske
afsetningen. Dette lader sig imidlertid ikke ggre
pa grund af forbrendingens hele karakter, men
derimod har det vist sig at belegningernes volu-
men ad elektrisk vej reduceres noget, hvorved den
ledende og kortsluttende virkning ogs&d nedsattes.
Strgmfortreengningen spiller her givet ind, siledes
at en cirkuler zone omkring midterelektroden af
den fortreengte strgm holdes mere ren for beleg-
ninger, afhengig af frekvensens stdrrelse og rise-
times hurtighed.

Hurtig risetime byder kun pa fordele

og sikkerhed

Er der slet ikke noget grimt at sige om hurtig
risetime?

Jo masser — nar vi kommer op pa super hurtig

risetime vil der komme problemer med isolatio-
nen, men denne risiko bliver kun aktuel ved piezo-

Teendspole

elektriske- og kondensatorsystemer, der jo endnu
ikke har vundet indpas i husholdningsbilerne —
og det er tvivlsomt om disse systemer i deres nu-
verende udformning nogen sinde kommer sa vidt.
Ved transistorstyret transformertending og trans-
formertanding vil teendkabler af hgj kvalitet effek-
tivt beskyttede med MS4 silicone ikke byde pa
vanskeligheder af isolationsmassig art.

Transformeren og spolerne

Den danske transformer, den eneste i sin art, er
udfgrt pa en lukket sdkaldt C-kerne, dette betin-
ger den hgje virkningsgrad. Autonic transforme-
rens virkningsgrad ligger omkring 90 9% mod stan-
dard- og sportsspolers, der kun andrager 6—25 %.
Den store forskel i virkningsgrad skyldes, at trans-
formeren bortset fra de sma men uundgéelige tab
bruger hele magnetfeltet til energiomsatningen —
mindst 75 9% af spolernes kraftlinier gar tabt i den
bla luft.

Transformerens strgmforbrug kan netop pé grund
af den hgje virkningsgrad sazttes ned til et mini-
mum, saledes at vi ikke far den afbrending af
kontaktsattet, der er sa typisk for spolerne.
Transformerne er hurtigere end spoler, der pa
grund af deres hele opbygning udviser en yderst
generende traeghed.

Transformerne i sig selv har en meget hurtig rise-
time, hvad spoler med deres store viklingskapa-
citet ikke kan prale med.

Da den primare strgm, transformerne bruger kun
er en brgkdel af spolernes, kan transformerne
klare sig med mindre kapacitet, ca. 0,2 mikro
Farad, over kontaktsattet.

Denne mindre kapacitet kompromitterer den hur-
tige risetime i mindre grad end det er tilfeldet for
spolernes vedkommende.

Spolernes i forvejen beskedne og langsomme rise-
time slgves i meget betenkelig grad af den for-
holdsvis store kapacitet alle spoler og is@r ogsa
sportsspolerne kraever for at demme op for den
kraftige forbrending, kontaktsettet ved spolebrug
udsattes for.

sek

AUTONIC

tendtransformer

En teendspole er en induktionsrulle med abent magnetisk felt og darlig virkningsgrad.

Autonic transformeren har et lukket magnetisk felt med hgj virkningsgrad.
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Hvad kerer svenskerne
egentlig i, nar det
gar jikla hardt til?

De kerer Opel Kadett. - Se bare her: Det kunne blive en meget lang liste.
»Varmland rundt«: Opel Kadett Rallye  Kadetten vinder det ene rally efter det
blev nummer 1, 3, 4,5, 7 og 8. andet - foran en hel del vogne af racer-

Svensk mesterskab i T Tavling: Opel  familie. Den er ikke til at sl& pa de skrappe,
Kadett Rallye blev nummer 1, 3,4 og 6.  svenske grusveje.

»Arboga natten«: Opel Kadett Rallye Hvor god tror De sa, den er pa en al-
blev nummer 1, 2, 6, 7 og 9. mindelig jeevn dansk landevej?

Enhver Opel-forhandler
vil veere glad for at give Dem
en brochure og en provetur.




Kontaktlevetiden som funktion af Y
Levetid

AUTONIC Transistortaending
/

brydestrommen ved stillestdende
motorer. Kontaktlevetiden er maxi-
mal ved transistorstyret transfor-
mertaending, idet kun styrestrom-
men p& omkring 1 A belaster kon-
takterne. Styrestrommen er valgt

Max.

AUTONIC Transformer 12V

////I Standard spoler

til 1 A, for at kontakterne kan hol-
des rene. Standardspolernes pri-
meere stream ligger mellem 3,5 og
5,5 A. Er der tale om sportsspoler,
ligger stromforbruget betydeligt

Medium

hojere, hvorved kontaktlevetiden
yderligere gér ned til et kritisk og

lavt niveau. Meget

begraenset

0

Alle spoler er traege — induktiviteten, altsa selv-
induktionen i spolerne er ngdt til at vaere meget
stor, for at man kan kompensere for spandings-
tabene ved hgjere omdrejningstal pa motoren.
Nar man har en meget stor induktivitet, er man
ogsa tvunget til at bruge en meget stor kapacitet
af hensyn til kontaktafbreendingen. Det fgrer til,
at man normalt ma anvende 0,35 eller maske i
visse tilfeelde 0,5 mikro Farad — risetime-pro-
blemerne er dermed inde i billedet, mindre ydre
risetimeslgvende forhold, kan komme til at spille
en afggrende rolle for, om vi i det hele taget kan
fa den gnskede tending, nar uheldene endelig er
ude. Hvilken kapacitet man vil anvende i forbin-
delse med standard- og sportsspoler ma blive et
kompromis mellem krav til risetime og krav om
begraensning af kontaktafbrendingen — »band-
bredden« for kompromiserne ved spolebrug er
smal — den tilsvarende »bandbredde« ved trans-
formerbrug meget udstrakt!

Fra forskellig »sagkyndig« side har man til for-
svar for spolerne gjort geldende, at et kontaktsat
kun koster et par kroner — det er rigtigt. Men
samme »sagkyndige«, hvis treeghed fuldt ud star
pa hgjde med spolernes, glemmer her, at udskift-
ningen af et kontaktset ogsd koster penge eller
tager tid. Og helt glemmes det, at en sddan ud-
skiftning ma fglges op af en kontrol af tendings-
tidspunktet og en evt. justering af dette — det
koster ogsa penge.

Ved spoletending ma man udskifte kontaktsattet
hver 5--10.000 km eller hyppigere — ved trans-
formertending holder kontaktsettet 50—100.000
km eller mere.

Varme og kolde gnister

Det er ligesom med piger, de varme kan mest .. .
Allerede i 1963 var Autonic fremme med den
varme gnist og det var ikke reklamegas.
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Kontakt-strem ved 0-omdrejn.

Transformerne kom nemlig fgrst frem i de tran-
sistorstyrede anl®g, det var i disse anleg trans-
formernes store hurtighed fuldt kunne udnyttes.
Den store energi afsattes i een impuls med meget
hurtig risetime og med en rimelig lang impuls-
varighed til kompensation for karbureringsungj-
agtigheder. Da impulsen ikke er en svingning, er
der ved disse anleg trods det store energiindhold
ganske normal tendrgrslitage. Gnistfarven er gul-
lig, hvilket indicerer stor energi og gnisten tander
ild, dersom man holder et stykke karton i tend-
rgrsgabet.

Fede bla gnister fra en spole kan ikke tende ild,
og indeholder ikke energi men kun spanding.
Arsagen hertil findes i spolernes sterkt svingende
impulser, deres langsomme risetime og deres store
viklingskapacitet.

De transistorstyrede transformer anleg er yder-
ligere udviklet og har hele tiden varet de fineste
og mest sikre i verden, pa grund af transformerne.-
Dersom man ikke anvender transistorstyring, er
man tvunget til med standardstrgmfordeler at be-
nytte mekanisk kontaktset og kondensator. Af
denne grund udviklede man hos Jgrgen Schou
den transformer, der i dag er den mest solgte.
Man resonnéerede: Vi har en transformer, der i
sig selv kan det hele og som frem for alt har en
hurtig risetime, der kun vil blive slgvet forholdsvis
lidt af den uundgaelige kondensator pa 0,2 mikro
Farad. Den vil pa grund af kondensatoren ikke
have alle det transistorstyrede transformer anlags
fordele men ca. 34 af dem og si vil den vare
langt billigere end transistoranlegget.
Transformeren monteres i stedet {or tendspolen,
og den er udstyret med en ekstra start primer-
vikling samt en diode, hvorved man ved start
opnar flere hundrede procent hgjere tendeffekt
pa tendrgrene. Denne anordning bevirker, at
Autonic transformeren kan starte en vogn i 20°
frost og ved halv batterisp@nding, noget der spe-
cielt har interesse i det nordiske klima.
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Hvordan med malinger af risetime?

Vi har til trivialitet fiet meldinger om, at den
transformer kan ikke prastere nogen energi. ..
men vi har taget det ganske roligt ud fra visheden

om, at malingerne givet var udfgrt forkert. — og
det har i hvert tilfeelde vist sig at veare det, der
var galt.

Men udover forkert méaleteknik har der altid ve-
ret en primer arsag til at man overhovedet har
forsggt méling pa transformeren. Denne primere
arsag har altid vist sig at vere darlig vedligehol-
delseaf batteri, te&ndkabler, tendrér og fordeler-
dazksler ,altsd det vi i SMJ 2/70 beskrev under
»Isolationsbrud« og det har hvergang vist sig, at
nar kablerne eller batteri blev bragt i orden var
tendingsanlegget perfekt.

Den udbredte opfattelse af kriteriet for tanding
er som nevnt en fed bla gnist — denne opfattelse
er forkert, for den siger intet om risetime.
Belaster man denne fede bla udladning med en
stor modstand kan man udmarket se, at der kom-
mer megen energi over i modstanden, drejespole-
instrumentet giver et flot udslag og man kan ser-
deles vel skyde en 10 gange s& stor energimangde,
som er ngdvendig for overslag, af i navnte mod-
stand uden overhovedet at have nogen brugbar
risetime disponibel, det vil altsa sige, at vi kan
komme ud for at malinger siger god for spolen,
uden at den kan tende i det pagzldende anleg.
Benytter man ved malinger pa en transformer en
normal tandspoles tid som basis, vil man konsta-
tere en forholdsvis lav energi pa transformeren.
Géar man derimod ned pa en meget, meget kort
tid, f.eks. tiden fra O (impulsens start) til tend-
tidspunktet vil man konstatere, at transformeren
skyder en mangde energi af i forhold til tendspo-
len — efter tendingstidspunktet ophgrer energien
hurtigt — men efter tendingstidspunktet har vi
heller ikke brug for energi. ..
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Korrekte malinger pd tendingsanleg med spole
eller transformer kan, dersom man vil have rise-
time med, kun foretages med oscilloscop.
Minimumsbandbredden for scopet bgr ligge om-
kring 10 MHz, hvilket skulle give mulighed for
maélinger pa ca. 30—50 nanosec.

Men ikke nok med det, man skal tillige have fuld
sikkerhed for at tilledningerne til scopet ikke har
for megen kapacitet, da aflesninger sa vil vise for
langsom risetime.

Dette vil i realiteten sige at mange ellers udmer-
kede varkstedsoscilloscoper ikke vil vare i stand
til at give fyldestggrende oplysninger om disse
forhold.

Nu skal man jo ikke af den grund ga hen og for-
tvivle, oscilloscoperne ggr jo god fyldest pa sa
mange andre omrader, hvis de ellers bliver brugt,
og risetimeproblemerne hgrer jo egentlig hjemme
i udviklingsafdelinger pa fabrikkerne.

Men man skal vide noget om disse problemer og
forstd de tendingssystemer, man har med at ggre,
ligesom man skal kende sit malegrejs begrans-
ninger.

De sma arsager med den store virkning

Man har altsa i almindelighed p& grund af mang-
lende maélemuligheder ikke store chancer for at
fa et eksakt udtryk for risetime — men man har
pa den anden side heller ikke muligheder for at
ga hen og @ndre en given risetime eller mangel
pa samme, som man f.eks. kan @®ndre og justere
en ladestrgm.

Men man har muligheder for at fjerne risetime-
slgvende ydre faktorer pa sit teendingsanleg — og
det kan man selv ggre, og det endda ofte med en
overraskende stor positiv virkning. Har man van-
skeligheder med et tendingsanlag, vognen har
maske lige veret pa verksted, og verkstedet me-

Principdiagram for Autonic tuning
transformer type SB. Til venstre
pa den lukkede C-kerne ses de 2
primeere viklinger, den overste er
driftsprimeeren, den nederste start-
primeeren, der kun er i funktion,
nar der er spaending pa startmoto-

~ —————
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\
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ren. Dioden speerrer for startpri-
meeren, nar startmotoren er ude
af funktion.




Autonic tuning transformer type SB monteret. Man ser ledningen fra startmotoren (B) til startprimaren.

ner at nu skulle det vare i orden men vanskelig-
hederne er der stadig sa er der al mulig grund
til at formode at det pagzldende tazndingsanleg
befinder sig i en grensetilstand, hvor meget sma
og tilsyneladende ubetydelige faktorer er i stand
til at skabe tendingssvigt.

Vil man bringe almentilstanden sa langt over i
det sikre omrade som muligt, bgr man naturligvis
udstyre anlegget med en transformer. Men de
risetimeslpvende ydre faktorer indvirker selvsagt
negativt bade pa spole- og transformeranlag. Her
gar man frem pa fglgende vis:

Benyt udelukkende faste tradviklede indstgbte
stgjdempningsmodstande, der fas som tendrgrs-
stik. Disse er de mest veldefinerede i elektrisk
henseende, samtidig med at de mekanisk er af
stgrste holdbarhed (se SMJ 2/70).

Undga coronadannelser, sgrg for god kontakt ved
alle kabeltilslutninger. :

Brug tendkabler (ikke modstandskabler) af hgje-
ste kvalitet.

Hold kapaciteten i tendkablerne nede pa et abso-
lut minimum. Dette ggres pa fglgende méde:

® Hold kablet s& langt vaek fra metaldele som
muligt. -

® Kablerne ma ikke fgres langs motorblok etc.

® Kablerne ma ikke fgres parallelt med hinan-
den.

@ Kan parallelfgring ikke undgas, ma kablerne
placeres med en indbyrdes afstand pa ca. 20
mm. Brug afstandsstykker af isolerende ma-
teriale.

Brug sa korte kabler som muligt.
Hold alle kabler rene og godt beskyttet med MS4
silicone.

Vekselstramsgenerator til fied

vekselstreamsgenerator,

hvilket - Volvo 1800 E

Austin Mini/Morris Mascot

Austin Mini/Morris Mascot er nu ble-
vet udstyret med vekselstromsgenera-
tor, hvilket har medfert en prisfor-
hojelse pa ca. kr. 200,—-, hvilket dog
er vaesentligt mindre end merprisen
til forbruger med palebende afgifter.
De Forenede Automobilfabrikker op-
lyser, at Mini bliver den farste bil til
under 20.000 kroner, der udstyres

imidlertid ikke er helt korrekt - vi
kan bl.a. henvise til AMI 8. Priserne
pa Mini 850 og 1000 er nu henholds-
vis kr. 17.173,- og kr. 18.887,-.

Trods Ralph Naders indtreengende ad-
varsel til amerikanerne mod at kobe
VW pa grund af konstruktionens far-
lighed, er der nu importeret mere end
4 millioner VW til U.S.A.

Volvo 1800 leveres nu i en ny version
med tilfejelsen af bogstavet E, hvil-
ket betyder, at motoren har elektro-
nisk indsprojtningssystem. Motorens
maksimaleffekt er 130 hk SAE, og
drejningsmomentet er blevet forbed-
ret en del, da det i hele omradet
mellem 1800 og 5600 omdr./min. lig-
ger over 15 kpm DIN med en maksi-
malveerdi pa 17 kpm DIN ved 3500
omdr./min.
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Pastanden om, at bilsporten tje-
ner som forsggsomrade og in-
spirationskilde for den alminde-
lige bilproduktion, er hert gan-
ske ofte. Det bliver den natur-
ligvis ikke rigtigere af. Fra tid
til anden kan det veaere ganske
fornuftigt, hvad enten man er
for eller imod, at gere status
og undersgge, om der nu ogsa
er dakning for pastanden. Det
er det, vi vil forsege i en serie
artikler i de kommende numre af
SMJ. Der bliver lejlighed til at
treekke historiske udviklingslinier
op, spore aktuelle tendenser, og
i bedste fald fa et fingerpeg om,
hvad vi kan vente os i de kom-
mende &r, og hvad der even-
tuelt kan fa betydning for de
serieproducerede vogne.
Bilsport er mange ting. Begrebet
spaender fra isbanelgb pa den
hjemlige andedam til GP-lgb pa
Europas hurtigste baner, og det
hele lader sig ikke uden videre
sla sammen under én hat. Nar
talen er om teknik, er det iseer
det, der sker i de internationale
GP-leb og i sportsvognslobene,
der ma interessere, og det bli-
ver naturligt nok eksempler her-
fra, der kommer til at preege
artiklerne.
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Men hvad med de mere lokale

slagsmal pa is-, jord- eller as-

faltbaner? Er de blot underhold-
ning, cirkus eller skuespil? Sva-
ret m& blive, at de blandt andet
ogsa er underholdning og skue-
spil.

De sma lokale lgb spiller natur-
ligvis ikke nogen direkte rolle
for den tekniske udvikling, men
indirekte er de maske alligevel
med til at holde den i gang. De
fungerer bl.a. som et treenings-
omrade for yngre kerere, og det
er herfra de internationale top-
korere rekruteres. Et aktuelt ek-
sempel i finnen Leo Kinnunen,
der for mindre end et ar siden
knapt var kendt udenfor sit
hjemland. | ar kerer han VM-
leb for Porsche, og han har
hentet arets forste points hjem.

Ikke blot kerere, men ogséa kon-
struktorer, har gavn af de mere
ydmyge vognklasser som forste
tumleplads. Uden de klassiske
engelske trials havde der naeppe
vaeret en bilkonstrukter, der hed
Colin Chapman og et vognmazer-
ke, der hed Lotus, og mange af
de kendte fabrikker, der i dag
konkurrerer om laurbzerrene i de
internationale lgb, startede med

o

Foto Danish Motor Press.

"TEKNIKKEN BAG BILSPORTEN

at szelge vogne til private kerere
i formel-3.

Artikelserien om tekniken bag
bilsporten henvender sik i lige
hej grad til entusiasterne og til
de leesere, der ikke folger spor-
tens aktuelle begivenheder, men
nok kunne teenke sig at vide no-
egt om teknikken bag dem. Ikke
mindst af hensyn til de sidste
lzegges der for med en kort hi-
storisk oversigt over det sidste
tidrs motortekniske udvikling; i
de folgende artikler dykker vi
ned i de tekniske detaljer og ser
pa motorens »vejrtreekning«, for-
breendingskammerets udform-
ning, ventilsystemet og hjeelpe-
aggregaterne (taending og
breendstofsystem). Senere kom-
mer turen til vognens ovrige
komponenter med gennemgang
af transmissionssystem, hjulop-
haeng, bremser og karosseriets
aerodynamik.

Ved vejs ende kan man sa ma-
ske, mere fordomsfrit og med
bedre teknisk baggrund, kaste
sig ud i diskussionen om bil-
sportens berettigelse. For den
diskussion fortsaetter nok nqgle
ar endnu.
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GP-motorerne hgrer til i den tekniske udviklings
forreste grenseomrade, hvor nye materialer og
konstruktionsmetoder prgves. I adskillice ar delte
de denne udsatte position med de hgjtydende
stempelmotorer til fly, og der fandt en ii1ugivar
vekselvirkning og idéudveksling sted imellem de
to omrader; senere overtog jetmotorer og propel-
turbiner billedet for flyenes vedkommende.

Moderne GP-motorer har en specifik ydelse pa
130--140 HK pr. liter slagvolumen — vasentlig
mere end husholdningsbiler, selv med GT eller

TS efter modelbetegnelsen, men mindre impone-
rende i sammenligning med de vardier, der opnas
med MC-sportens racermotorer.

Kravene til denne motortype er mere entydige
end man finder dem andre steder indenfor bil-
snorten. I snortsvognsklassen strakker adskillige
Igb sig over 12 eller 24 timer; der stilles krav bade
til motorens effekt og dens palidelighed. I GP-
sporten, hvor lgbenes normale leengde er 3—400
km er kravet om maksimal effekt under de givne
omstendigheder i forgrunden. Omstendighederne

Coventry Climax’ 16-cylindrede boxermotor blev praesenteret | 1965 — det sidste ar, 1,5-liter formlen var
gaeldende — men den blev aldrig benyttet til lob. Jaguar's overtagelse af fabrikken medforte, at produk-

tionen af racermotorer blev opgivet.
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Kurver, der viser motoreffekt og effektivt middel-
tryk for Coventry Climax’ 1,5-liters motorer, fra
den 4-cylindrede FPF over V-8 modellerne til den
16-cylindrede boxermotor. (Middeltrykket angivet
i pund pr. kvadrattomme (100 Ib/sq.in = ca.
7 kglcm?)).

er forst og fremmest de begransninger, der fast-
settes i den geldende GP-formel (formel-1).
Siden sidste krig har GP-formlen indeholdt fgl-
gende grenser for motorernes slagvolumen:
1946-53: 4,5 liter uden kompressor eller

1,5 liter med kompressor
1954-60: 2,5 liter uden kompressor eller

0,75 liter med kompressor

1961-65: 1,5 liter uden kompressor eller
0,75 liter med kompressor
fra 1966: 3,0 liter uden kompressor eller

1,5 liter med kompressor.

I de fgrste efterkrigsar trivedes vogne med og
uden kompressor side om side. Formelandringen
i 1964, der forringede kompressormotorernes
konkurrencemuligheder satte en stopper for denne
motortypes udvikling — sa effektiv, at der under
de senere formler, der endog stiller kompressor-
vognene gunstigere end i perioden 1946-53, ikke
har varet interesse for at tage ideen op igen.

De zndrede brendstof-restriktioner ma nok tages
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i betragtning. Til og med 1957 var brandstofval-
get frit, og de fleste motorer kgrte pa en blanding
af alkohol og benzol. I 1958 indfgrtes krav om
anvendelse af flyverbenzin (oktantal 130) og i
1961 xndredes kravet igen, saledes at der siden
har vearet foreskrevet almindelig superbenzin med
oktantal 100.

De oprindelige brzndstofblandingers store alko-
holindhold bevirkede stor fordampningsevne -og
indre kgling, der atter gav bedre cylinderfyldning
og mindre varmepavirkning pa stempeltoppen.
Overgangen til benzin skabte interesse for motorer
med stgrre stempelareal; en gangbar metode var
forggelse af boringen, men den var kun mulig til
en vis. grense. Med et optimalt forhold mellem
boring og slaglengde var den eneste mulighed
derefter forggelse af motorens cylindertal. En del
af den effektmassige gevinst, der i teorien skulle
opnés, sattes ganske vist til ved de mangecylin-
drede motorers komplicerede opbygning, i ggede
friktionstab og i ggede vanskeligheder med ind-
byrdes afstemning af de enkelte cylindre.

Et vist balancepunkt kunne dog findes, og om-
kring 1960 var interessen for nye motorkonstruk-
tioner &benbar, og de foregaende ars firecylin-
drede motorer slog klart nok ikke til. Maserati
praesenterede en V-12 motor, men havde ikke
financiel dekning for det ngdvendige udviklings-
arbejde. Ferrari havde mere magt over tingene
med sin V-6, men ironisk nok blev det engelske
vogne med 4-cylindrede Coventry Climax moto-
rer, der donbinerede de sidste ar under 2,5-liter
formlen — ikke i kraft af overlegen motoreffekt,
men pa grund af vognenes lave egenvagt.

1 de fglgende ar, under 1,5 liter formlen, blev
udviklingen mod motorer med flere cylindre tyde-
ligt markeret. Fgrste ar gav en let sejr til Ferrari,
mens de engelske vogne stadig benyttede den 4-
cylindrede Climax-motor. Sidst pa 1961-sesonen
blev den udskiftet med en ny Climax V-8, der
hurtigt kom til at dominere GP-klassen, monteret
i Lotus- og Cooper-vogne, I Igbet af motorens
femarige udvikling ggedes effekten fra 183 til
213 HK. De oprindeligt anvendte Weber-karbu-
ratorer udskiftedes i 1962 med Lucas benzinind-
sprgjtning i indsugningskanalerne, forholdet mel-
lem boring og slaglengde gges gradvis fra 1,1 til
1,32 og 1,57, og omdrejningstallet gik i vejret fra
8.500 til 10.500.

Ferrari kempede mod den engelske overmagt. En
12-cylindret boxermotor blev forsggt, férst med
Bosch benzinindsprgjtning direkte i cylindrene,
senere med indirekte Lucas-indsprgjtning som pa
de engelske konkurrenter. Fabrikken fik dog mere
succes med en V-8 motor, der i 1965 gav John
Surtees VM-titlen.

Porsche havde et kort gestespil i formel-1 med
en centralmotorvogn med 8-cylindret, luftkelet
boxermotor. Triumfer var det smat med, men set
i lengere perspektiv gav disse ar méaske ikke sa fa




Coventry Climax 1,5-liter. De 16 cylindre
er opdelt i to grupper p& 8 med kraft-
udtag og knastakseldrev fra krum-
tapmidten. Kraften fgres til sving-
hjulet (t.h. pa tegningen) via
en aksel under krumtapaksien.

erfaringer, der senere, er kommet fabrikkens
sportsvogns-prototyper til gode, og har givet mere
kontante resultater pa det felt.

Den sidste version af Climax V-8 motoren havde
4 ventiler pr. cylinder, men arrangementet funge-
rede ikke helt tilfredsstillende og effekten svarede
ikke til forventningerne. I begyndelsen af 1965
praesenteredes en helt ny motor, der understre-
gede den tidligere antydede udviklingstendens. Det
var en 16-cylindret boxermotor med kraftudtag
pa krumtapmidten; effektforggelsen kunne her
opnas ved forgget stempelareal og med bevarelse
af en traditionel ventilkonstruktion.

Det mest overraskende var maske, at en helt ny
motorkonstruktion kom frem mindre end et ar
for GP-formlen skulle @ndres. En fristende for-
klaring er naturligvis, at formelendringen var
kommet pa tvers af konstruktgrernes hensigter,
men mere spendende udlegninger kan tenkes, og
det er i det mindste tilladt at gatte. Nogle udta-
lelser af Harry Mundy pa et mgde i »The Institu-
tion of Mechanical Engineers« i november 1964
fortjener en vis interesse. Mgdet drejede sig om
de fgrste efterkrigsars bergmte (eller berygtede)
og mislykkede BRM-projekt til en 1,5 liters V-16
motor med kompressor. Mundy var ansvarlig for
de fgrste Climax-motorer (oprindelig beregnet til
en let, transportabel brandsprgjte) og tillige ind-

blandet i BRM-sagen. I sit diskussionsindlag pa
mgdet fremhavede han ikke blot, at den oprinde-
lige grundtanke med projektet ikke:var si van-
vittig, som den senere myte har gjort den til, og
at resultatet meget vel kunne vare blevet et andet
med de mellemliggende 20 ars tekniske fremskridt
og erfaringer i baghdnden. Han udkastede ogsé
tanken om en 16-cylindret kompressormotor som
et alternativ til de kompressorlgse 3-liters vogne
under den GP-formel, der skulle traede i kraft fra
1966. At han i samme indleg navnte den nye
Climax-motor skal navnes for fuldstendighedens
skyld. Alt i alt noget, der kunne se ud som mere
end en tilfeldig teknisk strgtanke. Desverre blev
der ikke lejlighed til at konstatere, om der var
realiteter bagved; Climax-motorens fremtid blev
ikke bestemt af tekniske, men af forretningsmes-
sige motiver. Allerede inden motoren blev pra-
senteret, havde Jaguar-fabrikken overtaget Coven-
try Climax og bekendtgjort, at produktionen af
racermotorer ville blive indstillet fra arsskiftet
65/66. Der blev altsa ikke lejlighed til at se om
der virkelig var planer om en 1,5 liters kompres-
sormotor, og om den i givet fald kunne have &®n-
dret udviklingens gang, eller om det havde blevet
en gentagelse af BRM-historien. Motoren fik al-
drig lov til at vise, hvad den kunne prastere,
heller ikke i sin oprindelige form.
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Maserati’'s V-12 var i sin op-
rindelige udgave bestemt
til anvendelse under 2,5-
liter formlen og kon-
strueredes | 1957 som
afloser for fabrikkens
4-cylindrede motor. Den
oprindelige version, der
ses her, havde 6 Solex
dobbeltkarburatorer og
et seerpraeget teendings-
system med 2 taendror
pr. cylinder og 24 enkel-
te teendspoler anbragt bag
vognens instrumentbord.

Coventry Climax’ tilbagetraekning fra bilsporten
medfgrte et alvorligt dilemma for de engelske

vogne. Ganske vist var et nyt vidtlgftigt projekt .

under opsejling, og resultatet var klar ved den
nye formels ikrafttreeden i 1966. BRM stod bag
en ny 16-cylindret motor — denne gang med
cylindrene i H-form; motoren kan bedst beskrives
som to 8-cylindrede boxermotorer lagt oven pa
hinanden, og med de to krumptapaksler koblet
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Den nye version af Maserati-
motoren, der benyttedes i Coo-
pers GP-vogne fra 1965, havde
slagvolumen foroget til 3 liter,
og var forsynet med braend-
stofindsprajtning og transi-
storteending. Maksimaleffek-
ten var ca. 370 HK ved
9500 o/min, men motoren
var tungere end de nyere
konkurrenter. Efter forseg
med en ny udgave med 3
ventiler pr. cylinder forlod
bade Cooper og Maserati
GP-lobene med udgangen af
1968.

sammen via en mellemaksel. En del af kompo-
nenterne gik igen fra fabrikkens 1,5 liters V-§,
men det nye motoraggregat gav alligevel ind-
kgringsproblemer, og det var, skgnt kompakt,
bade kompliceret og tungt. Lotus forsggte sig
med motoren, og Jim Clark vandt et enkelt GP
med den i 1966. Resultaterne lod ellers vente pa
sig, og efter mange tillgb mé det ambitigse projekt
vist anses for definitivt opgivet. BRM lancerede




samtidig en V-12, der hovedsageligt var bestemt til
salg til andre fabrikker; den blev dog ‘snarere
fabriksvognenes redningsplanke, da problemerne
den H-16 motoren meldte sig, og BRM havde
ikke succes i dobbeltrollen som konkurrent og
motorleverandgr.

Andre engelske marker sggte lgsningen pa motor-
problemet i udlandet. Cooper gik i samarbejde
med Maserati, og V-12 motoren, der oprindeligt
var konstrueret til 2,5-liters formlen i 1957 blev
hentet frem af glemselen. Slagvolumen blev for-
gget til 3 liter og karburatorerne udskiftet med
benzinindsprgjtning. Jack Brabham, der i 1962
var begyndt at bygge sine egne vogne, fandt 1gs-

BRM’s H-16 var et stykke kompli-
ceret mekanik — i virkeligheden
to 8-cylindrede boxermotorer lagt
oven p& hinanden og koblet med
en faelles, mellemliggende aksel.
Effekten tages ud p& den nederste
af de to krumtapaksler. Motorblok-
ken indgar som led i vognens bee-
rende konstruktion; det ville heller
ikke veere nogen tillokkende op-
gave at placere den brede motor
i en normal bzerende opbygning.

ningen i samarbejde med den australske fabrik
Repco. Dens V-8 motorer var bygget op omkring
aluminium-blokken til en skrinlagt GM compact-
vogn; konstruktionen var enkel med en overlig-
gende knastaksel til hver cylinderrakke, men mo-
toren viste sig at vere sardeles driftssikker, og
den sikrede Brabham og Hulme mesterskaberne i
1966 og 1967. !

Fra Japan mgdte Honda med en V-12 med 90
graders abningsventil — en Igsning, der af balan-
cemassige grunde ikke kan anbefales til alminde-
ligt brug. For en udpraget racermotor spiller vi-
brationer i det nederste omdrejningsomrade en
underordnet -rolle. Den blev i 1968 aflgst af en
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Leengdesnit i Matra’s seneste version af V-12 motoren. Den kommende seson vil vise, om den udger en

reguleer trusel mod Cosworth’s V-8.

luftkglet V-8, ogsa med uortodokst valg af vink-
len mellem cylinderreekkerne — denne gang 120°.

Motoren fik en tragisk debut i det franske GP,
hvor Jo Schlesser forulykkede med den nye Honda
og blev drabt. Siden har den japanske fabrik
midlertidigt trukket sig ud af GP-sporten.

Ford kom med redningen for de engelske fabrik-
ker, om ikke for GP-sporten i det hele taget, ved
at skabe gkonomisk basis for at tuningsfirmaet
Cosworth kunne konstruere og fremstille motorer
bade til formel-1 og formel-2. F2-motoren var
bageret pa Cortina-blokken, mens F1-motoren var
en V-8 med aluminium-blok, der var forstarket,
sa den kunne indga som element i vognens bz-
rende Kkonstruktion. Begge motorer havde top-
stykker med 4 ventiler pr. cylinder. Siden 1967
har Ford-Cosworth’s V-8 vundet en udbredelse
og en position, der stiller Climax-motorens glans-

periode i skygge. Lotus var fgrst til at udnytte den
nye motors muligheder, senere opgav McLaren
BRM-motoren til fordel for den, Matra benyttede
den ogsa, mens der arbejdes videre pa fabrikkens
egen V-12, og Brabham opgav Repco-motoren
efter forsgg med 4 overliggende knastaksler. 1 ar
benyttes den ogsa af den nye italienske de Tomaso.
Den nasten lammende ensformighed pa det mo-
tormassige omrade brydes forelgbig kun af BRM,
der fortsetter udviklingen af V-12 motoren, af
Matra, hvis nye V-12 forekommer lovende, og af
Ferrari, der i ar benytter en 12-cylindret boxer-
motor. Alt tyder dog pa, at Cosworth-motoren
ogsa i den kommende seson kommer til at spille
en vasentlig rolle, og alt i alt ma man nok ind-
stille sig pa, at udviklingen i @jeblikket befinder
sig i en af de mere afslappede perioder, hvor tek-
nikken trader i baggrunden, mens kgrere og spon-
sorfirmaer spiller de altdominerende roller.

PS — for dem, der vil vide mere: Matra V-12 var udferligt beskrevet i SMJ, maj 68, den nye version i SMJ
febr. 70. Ford-Cosworth V-8 var beskrevet i SMJ juni 68. Trofaste lsesere med arkivet i orden kan finde en
gennemgang af de 4-cylindrede Coventry-Climax motorer i augustnummeret 1958 s. 496-501, og af den 16-
cylindrede Climax-motor i julinummeret 1965, side 482-487. Snittegninger af Maserati V-12 og BRM H-16 fin-

des i SMJ, juli 1966, side 398 og 400.
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INTERESSANT
FEJLFINDINGS-
EKSPERIMENT

Med de rigtige instrumenter

findes fire forskellige fejl pa 85 minutter.
Uden de rigtige instrumenter

er den vesentligste af fejlene ikke fjernet
efter 4'/- times veerkstedsarbejde

Mogens H. Damkier

En motor kan som bekendt fungere, skgnt den er
behaftet med mange forskellige fejl, og mange
fejljusteringer kan selv af en gvet fagmand ikke
markes, hvorimod traekkraften kan vare forringet
og brazndstofgkonomien vare meget darlig. I andre
tilfelde optreder symptomer, der kan markes af
enhver bilist, og fagmanden kan med det samme
sige, hvad der er i vejen. Men si kan der ogsa
optrede symptomer, der kan skyldes alt muligt,
som man til sidst finder ud af, hvis man trin for
trin eliminerer fejlkilderne. Det er dog en frem-
gangsmade, der tager sin tid, da man uvagerligt
kommer til at foretage mange undersggelser og
meget arbejde, der er komplet overflgdigt.

Ikke mindst af hensyn til det sidstnzvnte tilfelde
er der udviklet mange forskellige maleinstrumen-
ter, men markeligt nok har alt for mange veark-
steder og alt for mange bilister endnu ikke faet
gjnene op for den hjzlp, som disse maleapparater
kan prestere bade i form af sparet tid og der-
med sparede udgifter og i form af et langt bedre
stykke arbejde. Vi skal her give et typisk eksempel
pa en »multifejl« afhjulpet af maleinstrumenter
og forsggt afhjulpet efter naturmetoden.

Med maleinstrumenter menes simpelthen alt, hvad
der i dag star til radighed sammenbygget i et
prgvebord dog med den tilfgjelse, at der selviglge-
lig findes meget andet i maéleudstyr, der ikke
direkte har noget med motoren at ggre. Med
naturmetoden mener vi den gammeldags mekani-
kerfremgangsmade, der bestar af undersggelser af
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de forskellige fejlkilder hjulpet af visse, men util-
streekkelige maleapparater.

»Multisymptome«

En dag star vi overfor et typisk tilfelde med en
motor, der gar darligt, medens symptomerne kan
henvise til mangt og meget. Fejlen viser sig i
markbare udsaztter under acceleration — ved varm
motor fgles det som uregelmaessig og utilstraek-
kelig acceleration. En maling af accelerations-
tiderne viser, at det star skidt til (tiderne sammen-
lignes med vore prgvekgrselsverdier for en til-
svarende frisk og veltrimmet vogn). Tophastig-
heden er derimod i orden. Vars’go’ og spis!

Motorens mekaniske tilstand ma efter alle oplys-
ninger formodes at vare i orden, og nar normal
tophastighed kan nés, kan det ikke stad darligt til
med kompressionen. Da der selv i den vearste
kulde ikke er startvanskeligheder, er der ikke
noget fingerpeg at hente der. Dog skal motoren
dreje en del gange, fgr den starter, hvis vognen
ikke har veret i brug i nasten en uge. Dette kun-
ne jo tyde pa utazthed ved benzinpumpens tryk-
ventil og sugeventil, idet benzinen abenbart kan
Igbe tilbage til tanken, og dette vil muligvis
resultere i for lavt pumpetryk og dermed for lav
svgmmerstand, hvilket igen vil give for mager
karburering. Dette kan give de navnte symp-
tomer, hvilket enhver kender. Man behgver blot
at tenke pa en vogn, der i opvarmningsperioden




| lobet af 35. minutter kan man
maéle en motor igennem pa en sa-
dan mé&de, at man ved alt om den.
Hvis omdrejningstallet ved kort-
slutning af de enkelte cylindre fal-
der mindre end for de andre cy-
lindres vedkommende, ved man,
at den pageeldende cylinder er
uteet (déarlig kompression), og @n-
sker man ngjagtigt at vide, hvor
uteetheden ligger, m& man benytte
leekagemaleren. Alt vedrorende
teendingsanlaegget, det elektriske
anleeg og karbureringen kan man
male pa det her viste apparat.

kgrer lidt hurtigt rundt i et sving, hvilket vil
resultere i, at benzinen slynges over i den ene
side af svgmmerhuset ensbetydende med for lav
svgmmerstand, og motoren begynder at hakke. Sa
langt passer pengene, men hvis der er for lav
svgmmerstand pa grund af for ringe pumpetryk,
sa skulle det vare vanskeligt at komme op pa
tophastighed, og motoren skulle veare tilbgjelig

til tendingsbanken i visse omrader, hvor der ud-
praeget vil vere for mager blanding.

Her skal det oplyses, at den pagzldende vogn
kgrer med benzin, der har et passende oktantal
til motoren nemlig 95, og ingen bankningstenden-
ser er undertrykt ved at benytte superbenzin med
oktantal 100, hvor dette ikke er ngdvendigt. For
gvrigt har det ofte undret mig, at man ved ind-
skrivning af en vogn pa et vaerksted spgrger om sa
lidt, for ved fejlfinding er det af meget stor be-
tydning at vide, hvilken benzin motoren kgrer pa,
om der kan vare startvanskeligheder, hvordan
starten foretages, og om ejeren har noget konkret
kendskab til den virkelige tophastighed - det
sidstnzvnte er nok et illusorisk spgrgsmal, for
selv om bilisten har kgrt med tophastighed, sa
har han nappe foretaget malingen under de rette
betingelser og med rigtigt maleudstyr, og ingen
bliver klogere af en tilfeldig speedometervisning.

Hvor kan fejlen ligge?
Den med reduceret svgmmerstand pa grund af for

lavt pumpetryk, tror vi ikke rigtig pa, men der
kan veare for mager blanding i et bestemt omrade
pa grund af slidt gasspjeld eller snavs, muligvis
korrosion ved en luftkorrektionsdyse. Udebliven-
de bankning kan skyldes for lav tending ved de
lavere omdrejningstal, og hvis tandingsregulerin-
gen giver lidt for meget, kan man komme i nar-
heden af tophastighed. Det skal dog indrgmmes,
at vi ikke tror pa fejl ved benzinsystemet i dette
tilfelde, men muligheden foreligger.

Mest sandsynligt er det, at tendrgrene enten har
for stor elektrodeafstand eller pa grund af slid
krever for stor overslagsspending. Ved accelera-
tion fra lave omdrejningstal med stor abning af
gasspjeldet vil kompressionstrykket stige, og det
stiller som bekendt krav til yderligere overslags-
spending ved tendrgrene. Efterhanden som om-
drejningstallet stiger, falder motorens fyldnings-
grad, og kravet til overslagsspending falder lige-
ledes. Den mulighed passer altsd som hand i hand-
ske til det foreliggende tilfzlde.

Man kan dog ogsd tenke sig, at spolen ikke kan
levere tilstrekkelig stor overslagsspznding, men
s4 vil der oftest vise sig startvanskeligheder i
sterk kulde og med godt brugte tandrgr. Des-
uden vil der ofte ved en defekt spole vise sig
vanskeligheder ved de hgje omdrejningstal, og det
er altsa ikke tilfaldet her. Mistanken til tendings-
anlegget understreges af den kendsgerning, at
fejlen er mindre merkbar ved gennemvarm mo-
tor, idet man ma erindre, at temperaturen pa den
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Billedet pa maleapparatets fjernsynsskaerm kan pé
f& sekunder give den meget vigtige oplysning om
balancen mellem kravet til overslagsspaending og
muligheden for at opfylde dette krav. Man tager
blot det ene teendkabel af tendreret og holder det
bort fra stel, sa gnisten ikke kan springe. Den lod-
rette streg for det pageeldende tendror vil da vokse
op til en veaerdi, der aflaeses pa den hojre skala —
her altsa mellem 20 og 21 kv. Denne prove fore-
tages ved 800-1000 omdr./min. Spolens kv under
denne prove skal vere mindst en tredjedel storre
end teendrorenes kv under acceleration.

negative elektrode (midterelektroden) er af be-
tydning for overslagsspazndingen — jo hgjere tem-
peratur, des lavere overslagsspending kraves der
til en brugbar gnist i tendrgrene.

Andre mulige fejl pa tendingsaniegget er span-
dingsfald i primarsystemet, for stor modstand i
tendkabierne og slidt rotor samt forbrandte
strgmaftagere i fordelerdakslet. Spandingsfaldet
i primarsystemet kan skyldes forbrendte eller
skave platiner, darlige forbindelser eller defekte
ledninger samt darlig gennemgang ved tendings-
kontakten (en ofte forckommende, men lige sa
ofte overset fejl).

Dertil kommer si rent mekaniske fejl pa strgm-
fordeleren, hvilket kan give forkert og sterkt
svingende tending. Dermed kommer der varieren-
de svingninger i udblesningssystemet, og sammen
med et lidt svagt tendingsanleg og uensartet ten-
dingstidspunkt med afvigelser til bade den ene og
den anden side i forhold til det korrekte ved de
skiftende omdrejningstal kan ogsa dette give de
nzvnte symptomer.

Endelig skal det navnes, at visse motorer kan
have de samme symptomer ved en overraskende
lille fejljustering af ventilerne, da dette kan give
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de omtalte skiftende og uregelmassige trykbglger
i udblasningssystemet, og da dette giver varieren-
de fyldningsgrad, kan der i forbindelse med et
ikke alt for kraftigt tendingsanleg blive tale om
bade forringet og uregelmassig acceleration. Mon-
terer man i et sadant tilfelde en kraftig spole,
vil accelerationen oftest blive jevn, men den vil
stadig ligge under opnaelig standard.

Seger, og du skal finde

Nu kan vi vel nok blive enige om, at der er en
hel del at gé i gang med, hvis man skal finde
fejlen efter naturmetoden og simpelthen prgve
sig frem. Lad os nu sige, at jeg skulle foretage
denne undersggelse i min garage og med mit
hjemmeverksteds beholdning af instrumenter og
hjzlpeudstyr, sa ville jeg vare travlt beskaftiget
en dags tid, og jeg ville sa til sidst i vid udstraek-
ning have afhjulpet fejlen, men motoren ville alli-
gevel ikke veare i toptrim. Der ville dog ogsa
vere en fair chance for, at jeg ville afhjzlpe
fejlen pa mindre end en halv time saledes, at ac-
celerationen blev i det mindste tilfredsstillende
jevn, men dog ikke helt si god, som den burde
veare.

Jeg ville nemlig starte med tandrgrene, og hvis
elektroderne s& pzne ud og afstanden var korrekt,
sa ville jeg erkende, at jeg ikke er synsk, sa jeg
kender ikke kravene til overslagsspending. Altsa
ville jeg putte fire nye tendrgr i, og motoren ville
ga pant. At fejlen ville dukke op igen om ca.
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Nar man fra tomgang hurtigt dbner og lukker for
gasspjeeldet, vil de lodrette streger, der markerer
teendrorenes wojeblikkelige krav til overslagsspan-
ding vokse, som det er vist med de stiplede for-
laeengelser. Veerdierne afleeses pa skalaen til venstre.
Veerdierne ligger altsd her mellem 15 og 16 kv.




3.000 km, er sa en anden sag. Det kan jeg selv-
fglgelig sagtens sige nu, da jeg kender fejlen.

Jeg har selvfglgelig ingen gasanalysator i mit
hjemmevarksted, men karbureringen kunne jeg
undersgge ved hjelp af min Colortune, dog kan
jeg ikke ved hjalp af dette fortreffelige, gennem-
sigtige tendrgr se forbrendingsflammens kulgr
under belastning. Jeg kan dog se, at der ved stgrre
abninger af gasspjeldet ikke sker en alvorlig for-
andring pa grund af falsk luft. Med mit volt-
meter kan jeg undersgge spendingsfald i primar-
kredslgbet, men sa har jeg heller ikke flere brug-
bare malemetoder for handen i det pagaldende til-
felde. Jeg kan derimod prgve en anden spole, og
jeg kan kontrollere den statiske tendingsjustering.
Med alt dette far jeg motoren til at accelerere
nogenlunde jevnt, men den er ikke i toptrim, og
jeg kan ikke se anden mulighed, end at afmontere
stromfordeleren, undersgge den mekanisk, kgbe
nye fjedre til centrifugalregulatoren og vacuum-
regulatoren, rette eller skifte kontakter, muligvis
montere en ny kondensator o.s.v. — timerne ville
hobe sig op, og jeg skulle endda bruge tid til at
komme til en forhandler, hvor jeg kunne fa de
forngdne dele. Systemet kan muligvis anvendes
af en hjemmemekaniker, der vil sztte en week-
end af til formalet, men det kraver, at han er
kyndig, og at han pa forhand har indkgbt de
ngdvendige dele, lant en kraftig spole, har sgrget
for at have voltmeter, pilsnere, plasticslange, og
meget andet ved handen, foruden at vabne sin
sjel med talmodighed. Plasticslange? Den kan
man bruge til at méle benzinpumpetryk med, idet
slangen monteres pa pumpens afgangsside og lgf-
tes lodret i vejret pa et kosteskaft, hvorefter man
maler, hvor. hgjt benzinen trykkes op. Vand-
spjlehgjde kan omregnes til atmosfares tryk, og
da det er benzin, skal man blot huske, at benzin
har en vagtfylde pa ca. 0,7. Et meget palideligt,
men temmelig besvarligt stykke malegrej.

Alt det dér gider jeg simpelthen ikke, og i denne
sag, der sadan set er et lille eksperiment, skal jeg
holde mig og mine garagereparationer udenfor.
Derimod ke¢rer jeg til Erik Johansen & Co. i Bir-
kergd, hvor jeg pleje at lane alt det mest moderne
maleudstyr, da dette firma bl. a. er importgr af
Crypton maleudstyr inclusive det store Dynasco-
pe, der kan det hele. For en ordens skyld skal
det understreges, at der her er tale om en speciel
venlighed, der vises SMJ, og firmaet pétager sig
absolut ikke undersggelser af private biler, men
da der heldigvis er masser af verksteder, der ra-
der over sadanne maéleapparater, er der mulig-
heder nok for