AUSTIN 800 AUTOMATIC

Denne bilpreve beskeeftiger sig med den populcere »Mini« (Austin 850/
Morris Mascot) i versionen med automatgear. Da bilen i sig selv er
velkendt og i den foreliggende udgave ikke har undergéet andre
cendringer end de, der knytter sig til automatgearet, har vi valgt at
leegge hovedvcegten pé skildringen af automatgearets konstruktion og
virkemdde. Vi gor dette med sindsro, ud fra den overbevisning, at de
fleste nuvcerende eller vordende bilister har prevet at kere eller veere
passager i en »Mini« og pé& egen krop fornemmet den helt nye standard
for kerekomfort og keresikkerhed i smabilsklassen, som Mini’erne er

udtryk for. Til de bilister, der ikke har
sige, at de har en oplevelse til gode.

Teknisk baggrund

Mere end tre fjerdedele af alle
de personvogne, der er solgt i
USA i de sidste 10-15 &r, har vee-
ret udstyret med automatiske
ransmissioner baseret pa den sa-
zaldte »torque-convertor« eller
1ydrodynamiske momentomfor-
ner.

En sidan omformer kan fun-
zere bdde som igangkgringskob-
ing og »trinlgst gear«, men den
’r desveerre behaftet med en
.emmelig darlig virkningsgrad
)g en ret uhensigtsmaessig ka-
rakteristik og ligger siledes me-
fet langt fra det ideal, vi opstil-
ede i artiklen om automattrans-
nissioner i MOTOR nr. 9 - 1963.

Nar convertoren alligevel har
tunnet sla igennem, skyldes det
lels, at de amerikanske person-
rognsizotorer som regel er vold-
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provet at kere en Mini tor vi roligt

somt overdimensionerede og der-

for kun stiller beskedne »gea-

ringskrave«, og dels at amerika-
nerne er vant til at se stort pa
breendstofforbruget.

Ved udviklingens begyndelse
hébede man at kunne klare sig
med convertoren alene, men
dens ulemper tradte si tydeligt
frem, at man snart blev ngdt til
at supplere den med et totrins
planetgear. Det samlede udveks-
lingsomrade blev derved delt i
to - »High« og »Lowe« - og con-
vertorens arbejdsfelt blev ind-
snzevret tilsvarende, s man und-
gik omréderne med den helt dar-
lige virkningsgrad. Tabene var
dog stadig betydelige, men de
store motorer havde nok at tabe
af, og kgberne viste sig villige
til at tolerere det deraf fglgende
stgrre benzinforbrug som »beta-

ling« for betjeningslettelserne
ved dette helt »idiotsikre< sy-
stem.

De europziske bilforhold er
som bekendt vaesensforskellige
fra de amerikanske: Vore moto-
rer er gennemgiende langt sva-
gere og vore benzinpriser langt
hgjere, s& umiddelbart skulle
man formode, at amerikanske
automatgear var komplet uegne-
de pa denne side Atlanten. Det er
der da ogsd mange europwziske
bilkonstruktgrer, der mener, og
store forskningsarbejder er i
gang for at skaffe en teknisk
rigtigere lgsning. Det fgrste re-
sultat kom fra DAF i Holland,
og denne fabriks kileremstrans-
mission er indtil videre det ene-
ste cegte trinlgse gear pd mar-
kedet.

Men pd godt og ondt er den
amerikanske indflydelse stigen-
de, og via de europwiske datter-
selskaber har man sggt at ind-
fdre convertoren her. Det har
kreevet lidt af den - oprindelig
engelske - kunst: At udvikle en
i sig sel¥ umulig konstruktion til
det fuldkomne! Fgrste del af
»kunststykket« bestod i at sam-
menbygge convertoren med en
tretrins planetgearkasse med au-
tomatisk styrede skift, og i denne
udfgrelse lykkedes det at ggre
transmissionen nogenlunde ac-
ceptabel ned til en motorstgr-

relse pd 1,5 1. Det ekstra trin i
planetgearet ggede naturligvis
prisen og opridsede det dilemma,
man var ved at lgbe ind i: Jo
mindre og billigere vognen bli-
ver, desto dyrere bliver det au-
tomatgear, der egner sig til den!
Convertoren med tretrinsgear er
da heller ikke blevet nogen over-
valdende succes, og netop derfor
vakte det betydelig opsigt, at
BMC turde bevaege sig endnu et
langt skridt ned ad dette »tekni-
ske skraplan« ved at udvikle en
convertortransmission til en 850
cm3 motor. Som det fremgar af
nedenstéende beskrivelse har det
veret ngdvendigt at anvende et
firetrins planetgear, og BMCs
tekniske direktgr Alec Issigonis
har i et interview udtalt, at den
nye transmission koster lige sa
meget som selve motoren! Hele
drivaggregatet bliver derved
40 % dyrere end det normale
med hidndbetjent firetrinsgear-
kasse, og Issigonis fortsatte: Hvis
automattransmissioner i de helt
smé vogne bliver et virkeligt kg-
berkrav -~ og personligt troede
han, det ville blive det — var det
bedre og rigtigere at genoptage
udviklingen af en helt moderne
dampbil!! (Det méa lige bemsaer-
kes, at Issigonis’ neere medarbej-
der Alex Moulton, der har ud-
viklet BMCs »hydrolastice-
affjedring, omkring 1950 byg-




de et par yderst avancerede
mpvogne).

De helt smé vogne har utvivl-
mt det allerstgrste behov for
. automatisk transmission, men
m man ser, er teknikere i tvivl
1,.at d ¥ omhandlede lgs-
ng er rigtige. Den skulle i
rert fald ngdig retardere ud-
klingen af teknisk bedre sy-
smer. som ogsa englenderne
bejder intenst med. (Eks.
1yes-Perbury-gearet).

instruktion

:n nye automattransmission er
nstrueret af den store tilbe-
rskoncern Automotive Pro-
wcts og udviklet i samarbejde
ad BMC. Hovedelementet er
m fgr nsevnt en hydrodyna-
isk momentomformer, der vi-
s og forklares pa den »eksplo-
rede« perspektivtegning.
Rgntgenbilledet viser den kom-
stte transmission og dens sam-
enbygning med den tveerstil-
ie motor. Pladsforholdene er
lerst begrzensede, og det ma
tegnes som en konstruktiv be-
ift, at man har kunnet koncen-
are hele den komplicerede
skanik inden for de givne ram-
er. Selve planetgearet indehol-
r kun 8 tandhjul i alt.

Det har form som to differen-
ler — det ene inden i det andet
og er sd kompakt, at det sam-
en med de tilhgrende koblin-
r og bremser kan vaere i en

tromle med en diameter pd kun
127 mm! Det vil fgre alt for vidt
at beskrive funktionen i detaljer,
s vi ma ngjes med at navne, at
de enkelte gear indrykkes ad
hydraulisk vej, og at »skifte-
punkterne« er afheengige af vog-
nens kgrehastighed og speede-
rens stilling. Det lille hjulskema
antyder momentets vej gennem
systemet i I, II, III og bakgear,
medens IV gear indrykkes ved at
blokere planethjulene, sd hele
gearet roterer som en massiv
tromle.

Manuel kontrol

De automatiske gearskift styres
fra en sikaldt ventilblok, der er
forbundet med en centrifugalre-
gulator, men som noget helt spe-
cielt kan automatikken szettes ud
af funktion, si fgreren fir di-
rekte kontrol med skiftene. Det
sker ved hjeelp af en »gearstangs,
der i et enkelt plan kan bevages
mellem stillingerne R, N, 1, 2, 3,
4 og D. R betegner bakgearet, og
det kan kun indrykkes, ndr man
lgfter gearstangen op over en
lille speerretap i kulissen. N er
frigearet, og derefter fglger de
fire handbetjente gear, der alle
kan indrykkes uden at tage gas-
sen fra motoren. Convertoren til-
lader blgd igangkgring i ethvert
af de 4 gear, men starter man i
IV, bliver accelerationen natur-
ligvis beskeden. Fgrstegearet er

(Fortscettes neeste side)

Convertorens elementer er her tegnet ud i perspek t medens
tvzersnittet til hgjre viser deres indbyrdes placering. svaere
stilkapsler 1 og 2 er sammensvejset til et olietzet hus, der er
fastspeendt pia krumtapakslen 3 og virker som motorens Sving-
hjul (med startkrans). Kapslen 1 er sammensvejset med et
pumpehjul 4 med radiale skovle, og lige cver for dette ligger et
tilsvarende turbinehjul 5, der er i fast forbindelse med udgangs-
tandhjulet 10, som gennem mellemhjulet 11 driver planetgearets
indgangstandhjul 12. De to skovlhjul indeslutter et ringformet
kammer med emitrent cirkulsert tveersnit, og kernen omkring
dettes centrum udfyldes af 2 U-formede blikringe 6 og 6’ fast-
gjort til de radiale skovle, Mellem de to skovlhjul og inden for
kerneringen 6’6 ligger en sakaldt stator 7 med aksiale skovle
stpbt i letmetal. Statoren er monteret pa et frilgb 8, der tillader
den at rotere i motorens omlgbsretning, men hindrer den i at
dreje baglens. Convertoren er helt fyldt med olie, og nir pum- .
pehjulet roterer, fremkalder centrifugalkraften en Kkredsende
oliebevzegelse, hvis strgmlinier fir form som vindingerne i en
skruefjeder, der er bgjet sammen til en ring. Oliestrgmmen
giver et drejende moment pi turbinehjulet, der i startgjeblikket
stir stille. Reaktionen fra dette drejningsmoment optages af
statoren, der fastholdes af frilgbet. Nir motoren speedes op,
vokser momentet, og nir det er stort nok til at overvinde igang-
kgringsmodstanden, begynder turbinen at rotere. Ved et ganske
bestemt forhold mellem pumpens og turbinens omdrejningstal
vil oliestrgmmen passere statoren i en skri retning, der netop
svarer til de krumme skovles ind- og udfaldsvinkler, og i dette
»konstruktienspunkt« har convertoren sin bedste virkningsgrad.
Over og under dette punkt rammes stator- og rotorskovle under
en forkert vinkel, og dette giver anledning til sikaldte stgdtab
i olien og til et brat fald i convertorens virkningsgrad. Conver-
toren giver maksimal momentforstaerkning med stillestiende
turbine, og i det foreliggende tilfzelde er startmomentet godt
24 gange si stort sem motormomentet. Efterhinden som vog-
nen kommer op i fart, aftager drejningsmomentet pi turbinen,
og nir dens omdrejningstal kommer op i nerheden af motorens,
cphgrer momentforstaerkningen og dermed reaktionsmomentet
pa statoren. I dette »koblingspunkt« friggres statoren og begyn-
der at rotere med, og hele convertoren fungerer herefter som
en hydrodynamisk kobling med nogle fi pbrocent »slip« og til-
svarende ringe virkningsgradstab
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i 1955 lancerede det forste

biltog, er der sket en rent ud
fantastisk udvikling pa dette om-
rade. De tyske statsbaner fulgte
i 1956 ideen op, senere ogsid de
franske. italienske og spanske
baner.

Som det vil ses af kortet, er det
meste af Europa nu deekket ind
med biltogsforbindelser.

Alene i 1966 transporteredes
over 4.000 danske biler ad skin-
nevejen, og antallet ventes i ar
forgget meget vaesentligt.

Intet under, for der er mange
og meget store fordele forbundet
med biltog.

Vil man eksempelvis til Ita-
lien, kan man kgre om bord i et
biltog i Hamburg. Der afgir
f. eks. et kl. 10 om aftenen som
er i Chiasso nzer Milano allerede
naeste dag ved middagstid.

Forestil Dem, at De skal kgre
den samme tur med bil. Det er
en streekning pa naesten 1400 ki-
lometer, som De vil veere mindst
to-tre dage om.

Eller tag et andet eksempel:
Puttgarden-Miinchen, en rejse-
afstand pa ca. 950 km ad lande-
vejen. Med biltog tilbagelsegges
turen fra aften til nseste dags
morgen.

Vi skal ikke foregggle, at bil-
tog ligefrem er nogen billig rej-
seform, men pé den anden side
skal man regne med et par ho-
telovernatninger pa vejen ned
plus benzin plus afskrivning péa
bil, ja sd& er forskellen ikke sa
stor, som man maske pa forhand
forestiller sig.

Tag en blyant og et stykke pa-
pir og prov selv at regne efter.
Som sammenligning kan De
f. eks. bruge biltoget til Miin-
chen, hvor vi har regnet priserne
ud for en familie bestdende af
2 vokene og 2 bgrn (6-9 ar) samt
en bil i stgrrelsen 3,81-4,42 meter.
Der er regnet med 3 liggepladser.
?egnskabet ser De til hgjre her-
or.

Det er, hvad det koster i penge.
men hertil kommer, at man slip-
per for mange og lange vejkilo-
meter og tilmed sparer kostbare
feriedage, noget der simpelt hen
ikke kan males i penge. b 3

Siden de engelske statsbaner
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/ TIL MALAGA
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(SICILIEN)

(Svdivd) ISIONIG TIL

Pa Kortet herover er vist alle europziske biltogsforbindelser pr. 1967. De vigtigste strzekninger for
danske bilturister er trukket op med sort, og pi skemaet pi den meodsatte side kan De se alle
rejsetider for disse mest aktuelle ruter. Ethvert FDM-kontor (se fortegnelsen side 442) giver gerne
oplysninger om priser etc., ligesom FDM naturligvis ogsi ordner reservationer og billetter for Dem

Priseksempel for 2 voksne med 2 barn (6—9 &r) plus bil (indtil 4,42 m):

HAMBURG-MUNCHEN

Biltransporte S i aiiies MeRAs s s o e

Personbilletter 2, kl. (2 voksen- og 2 bernebilletter)

ENKELT DOBBELY

................ 201 kr. 361 kr.
................ 350 kr. 585 kr.

Fillcaghior-3 “liggeplitd -l crmlnap e c it S S NG it L o t it 518 ke 102 kr.

THERehe lalt 602 kr. 1048 kr.
PUTTGARDEN-MUNCHEN ENKELT DOBBELT
Biltronsporttaesiones o (g il S SRR it S e TR 237 kr. 427 kr.

Personbilletter 2. kl. (2 voksen- og 2 bernebilletter)

Tilleegifork3dliggeplie: v ni L PN e v aias &

................ 397 kr. 648 kr.
................ S8k 102 kr.

‘lalt 685 kr. 1177 kr.
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Differentiale ™.

r man med jeevn fart kgrer
'm mod et stopsignal og i god
. tager foden fra speederen; sa
‘ker de automatiske nedskift
n en stgdvis nedbremsning,
r ganske umotiveret ender
xd, at vognen ruller uden
smsevirkning i fgrstegearets
lgb. Vi fordrister os til at
ne, at systemet ville veere
wwre tiltalende med frilgb i
e gear! Det ville give den op-
nale sikkerhed ved kgrsel i
it fgre, og det ville sikre mo-
'en mod farligt hgje omdrej-
agstal. Inden for de fgrst-
svnte hastighedsgrenser kan
in geare ned ved at traede
eederen helt i bund, men ogsa
ise  »kick-downe«-skift sker
:d kraftige tryk.
Var prgveholdets teknikere sé-
les ret uimponerede af auto-
itikkens funktion, var enkelte
:dlemmer til geng=eld begej-
ede for det ideale, manuelle
arskift, der dog ikke formar
eliminere convertorens slgve
treek. De mener, BMC kunne
veeldig succes med en billigere
rsion uden automatik og med
simpel centrifugalkobling i
det for convertoren — kort sagt
moderne udgave af fortidens
rgmmelige Wilson-gearkasse!
Som en kvalificeret modvaegt
)d disse lidt negative betragt-
ager blev prgveholdets damer
idraget i bedgmmelsen, og de-
3 udelte begejstring for auto-
itikken tegner et mere optimi-
sk billede af systemets kom-
arcielle muligheder: De mente,
en »mini«, der som denne kun-
kgre »helt af sig selve, matte
ire en anselig merpris veerd!
mn ti{ien kan vise, om damerne
r ret.

I IV gear har automattrans-
missionen ferre medlgbende
tandhjul end standardgearkas-
sen, og da convertoren virker
som en szrdeles effektiv
torsionssvingningsdsemper, er
»tandhjulssangen« vaesentlig sva-
gere end i standardmodellen.
Som i »rigtige« amerikanerauto-
mater kan man ogsd her udfgre
den mangvre, der benzevnes
»rocking<«: Man speeder motoren
lidt op, lgfter gearstangen og fg-
rer den med langsomme bevae-
gelser frem og tilbage mellem R

De gvrige betjeningsgreb og instrumenteringer i Austin 850 automatic
er ngjagtig de samme som i de tidligere modeller

og 1. Vognen vil da »rokke« frem

og tilbage, hvilket kan vaere nyt--

tigt, hvis den er kgrt fast. Selve
vognen er si velkendt, at vi kan
ngjes med at gentage, at dens
fremragende kgreegenskaber
setter kendere i godt humgr,
hver gang de prgver den, og at
dens enestdende rumudnyttelse
fortsat er uden konkurrence.
Som det fremgar af tabellen
saetter convertorens darlige virk-
ningsgrad tydelige spor i savel
benzingkonomi som i accelera-
tionsevne, men den alvorligste

ulempe ved automattransmissio-
nen er nok dens merpris: Den
andrager nemlig 3.275 kr. eller
22 % af vognens standardpris pa
14.725 kr.

Mange vil sikkert gdgre som vi:
Vente videre pad den cegte trin-
1gst variable transmission, der
muligggr en bedre accelerations-
evne og et lavere benzinforbrug
end den normale gearkasse.

Den er undervejs, og den ma
ikke forsinkes af samerikanske
lgsninger«. 4

Snitbillede af automattransmissionen

sammenbygget med motoren, hvis

krumtapaksel ses gverst pd tegningen.

Differentialet er ikke medtaget her.

Man fir gjensynlig en masse mekanik
for pengene!

489



