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Motorjournalistik
— eller noget i den retning

Et punkt, man i høj grad kunneønskeat

få revideret, er dagbladenes anmeldelse af
et motorløb. I referaterne af de alminde-
lige jordbaneløb skyder aen tekniske ufor-

stand op som ukrudt mellem linierne, men

i referaterne af ringvejsløbet ved Køge er

det næsten over hele linien en vild mark af
himmelråbende uvidenhed. De fleste jour-
nalister klager over manglende spænding.
Hvis der ikke ligger en halv snes ryttere
og ligefrem gnubber sig op ad hinanden,
så er det ikke spændende, og hvis der ikke
flyder blod, så er det ligefrem trøstesløst.

Værstaf alt er referatet i »Land og Folk+,

hvor en journalist, der underskriver sig
»doll«, udbasunerer sit manglende kend-
skabtil det foreliggende stof. Lad os citere
ham ordret: Løbets længde var forstor i
forhold til den knap 1600 meter lange

bane, der heller ikke ganske kunne over--
ses, og det medførte, at det blev komplet

umuligt at følge med i de skiftende pla-
ceringer, fordi ingen vidste, om en rytter

var en omgang bagefter eller foran. Stort
set«, Hvis hr. doll vil ulejlige sig med at
se omstående referat, vil han se, at det

umulige lader sig udføre. Næh, sandheden
er såmænd den, at de fleste journalister
baré står og kigger fortil sidst at skrive

resultaterne op og iøvrigt konstatere, at
de har kedet sig, medens den rigtig mo-
torreporter og hans medhjælpere ikke har

et ledigt sekund under løbet. Med hensyn
til overskueligheden vil vi indskrænke os
til at bemærke, at banen påIsle of Man er

ca. 60 km lang — hvilket faktisk er svært
at overskue — samtat rytterne starter en-

kelt- eller parvis.

Vi bliver nødttil at citere endnu en for-

friskning seryeret af hr. doll: Spændin-
gen stod det også sløjt til med, og da der
trods de tre ret skarpe sving ikke: skete
nævneværdige kollisioner eller andre ulyk-

ker, blev der ingen lejlighed til at konsta-
tere, hvor effektiv sikringen var. Ja, det

var selvfølgelig en skam, men vi kan be-

rolige hr. doll med, at sikringen langt
overgik de internationale baneri kvalitet,

men Køge Sports Motorklub vil sikkert an-
skaffe et lille privat Jerntæppe til »Land

og Folk«s medarbejder til næste år.

 



Firetfane
BEG?N VERDEGER N DES

(SIKRESTE  

Det nye Champion de Luxe Firestone

dæk til personvogne er det sikreste

og mest pålidelige dæk, der kan kø-

bes for penge. Det er dækket med det

berømte ,,Safti-Grip” mønster — —

dækket der står fast! 



 

AUTOMOBILMOTORER

 

FDAE I MORGENÉ
Af civilingeniør

O. AHLMANN-OHLSEN

 

I åen almindelige diskussion om de egen-
skaber, man vil kræve af en automobilmo-

tor, og de midler, man må tage i anven-

delse for at opnå disse egenskaber, træffer

man ikke sjældent på den opfattelse, at

»sportsmotoren« er et fænomen, der for-

længst har sluppet forbindelsen med den
dagligdags >»brugsmotor«, et overmåderaf-
fineret stykke legetøj, hvis udvikling er

” uden betydning for fremstillingen af mo-
torer til normal anvendelse.

Selv om synspunktet i det store og hele
ikke er rigtigt, er det dog til en vis grad
forståeligt, at det har vundet indpas, når
man betragter den udvikling af de ren2

» Tacermotorer, som har fundet sted i 30-
erne og i årene efter krigen. De 1,5-liters
racermotorer med flertrinskompressor,

som indtil fornylig har domineret den in-
" ternationale grand prix sport, er nemiig

sådanne tekniske fabeldyr, ved hvilke man

uden hensyn til fremstillingspris og drifts-

økonomi har søgt at presse hestekraften

op på et maksimum,bl. a. ved at pumpe

et stort overskud af alkoholbrændsel gen-
nem motoren under indsugningsslaget ale-
ne i den hensigt, at brændselets fordamp-
ming skal tage sig af et ellers uløseligt var-

mcbelastningsproblem. Den omstændig-

ge fahed, at de 4,5-liters racermotorer uden

 

kompressor, der som bekendt konkurrerer

på lige fod med 1,5-liter racerne med kom-

pressor i grand prix klassen, i den senere
tid er begyndt at hævde sig smukti inter-
nationale løb, tyder imidlertid på, at ud-
viklingen af racer- og sportsmotorer atter

er ved at kommeind i konstruktive baner,
og at den derved atter vil få betydning for

vidercudviklingen af den "kompressorløse

brugsmotor. I klar erkendelse heraf over-
vejer F.I. A. da også at fastsætte den nu-
værende klasse B (2 liter uden kompres-
sor) som grand prix klasse i de kommen-

de år. Lad os i lyset af disse forhold se

lidt nærmere på de kompressorløse motor-

konstruktioner af nyere dato og søge ut
analysere deres egenskaber.

Når man skal vurdere værdien af en fo-
religgende motorkonstruktion, er der især

tre forhold, man må have opmærksomhe-
den henvendt på, nemlig:
Det effektive middeltryk,

Stempelhastigheden,

Varmebelastningen pr. kvadratcentime-

ter stempelareal.

En motors effektive middeltryk er (li-

gesom drejningsmomentet) en teoretisk

beregnet størrelse, der udtrykker, hvor

stort et konstant tryk man skulle have un-

der arbejdsslaget i motorens enkelte cy-

3



od, copyright A-Q Eg
 12 z

= & fransk
effektive O italiensk

middeltryk Øengelsk
ODamerikansk

16. ze Ferrari 166 F2

 

 

 

   

  

Frazer-Nash

 

Prerrari

 

      
Lea-Franeis” OCisitalia
Frazer-Nash

Et .
gø ø

sg 2
20?

& kompr:forhold

6 g 3 £
6 8 10 FR SD 14

Diagram, søm giver sammenhørende værdier for det effektive middeltryk (svarende til motorens
største hk) og moterens kompressionsforhold for 30 forskellige automobilmotorer, De fleste af dem

er konstrueret efter krigen.

lindre for — uden hensyn til det effekt-

tab, som finder sted inde i motoren selv —

at opnå den sammeeffektive ydelse, som
motoren i virkeligheden er i stand til at

præstere. En motors maksimale effektive

middeltryk afhænger ligesom drejnings-

momentettil en vis grad af omdrejnings-

tallet og vil som regel have sin største

værdi ved et eller andet omdrejningstal,

som ligger imellem tomgang og det om-
drejningstal, ved hvilket motoren giver

sin største hestekraft. Da fabrikerne i reg-

len kun opgiver motorens maksimale he-

stekraft og det dertil svarende omdrej-
ningstal, må man lægge disse opgivelser

til grund for en sammenlignende bereg-

ning af det effektive middeltryk, hvilket

forøvrigt også er både rimeligt og for-

svarligt.")

På hosstående diagramhar jeg beregnet
det effektive middeltryk for en række af
de personvognsmotorer af efterkrigskon-
struktion, som har vist'sig særligt resul-
tatrige; de er alle 4-takts motorer med 2

ventiler (af hvilke mindst den ene er en
topventil) pr. cylinder, og de er alle for-
synet med glidelejer og trykomløbssmø-
ring; iøvrigt forekommer der alle mulige

variationer med hensyn til cylinderantal,
forbrændingsrummets form, ventilernes

betjening etc. Da diagrammets lodrette
akse er målestok for det effektive middel
tryk og den vandrette akse for motorens
kompressionsforhold, kan hver af dé un
dersøgte motorer afbildes ved et enkelt

punkt i diagrammet.
Nu har manallerede i mange år vidst,

at forøger man kompressionsforholdet for

 

=) Det effektive middeltryk beregnesfo:

en 4-takts motor efter formlen: i

900XN
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hvor N er motorens største effektive he=.

stekraft,

n er det hertil svarende omdrejnings-="

tal, og
V er motorens slagvolumeni liter.

 

 



  

en bestemt motortype, vil det. effektive
middeltryk blive større og brændselsfor-

bruget pr. hestekrafttime mindre, indtil

kompressionsforholdet når en vis grænse;
overskrider vi denne grænse, vil de opnåe-
de fordele gradvis aftage igen, idet de me-
kaniske tab i motoren ved den højere kom-
pression vil vokse hurtigere end det ar-
bejde, gastrykket i cylindrene afgiver til
stemplerne. Forholdet er illustreret i dia-
grammet, hvor der gennem de højst belig-
gende punkter er tegnet en grænsekurve,

som efter de hidtil foreliggende special-
undersøgelser for motorer af den her om-

handlede type har sit maksimum et sted
mellem de to kompressionsforhold 12 og
14; det vil altså for sådanne motorer ikke

have nogen interesse at gå op til højere
kompressionsforhold, selv om dette iøv=

rigt er muligt ved anvendelse af særlige
forbrændingsrum, ventilarrangementer el-

ler særlige brændselssorter. Hvis man
imidlertid går over fra glidelejer til kugle-
eller rullelejer, hvorved motorens mekani-

ske virkningsgrad i det hele taget vil blive
forbedret, vil det kritiske kompressions-

forhold, over hvilket det ikke kan betale

sig at gå, blive hævet noget; eksempler her-

på har vi i sprintermotorernetil racermo-

torcykler, der komprimerer indtil 17 eller
18 for at få den størst mulige hkpr.liter

slagvolumen.

Forholdet har iøvrigt interesse for en-

hver, der har i sinde at tune en forelig-

gende motor til en større hestekraft end

oprindelig forudset af fabrikanten. Det
fremgår også af den optegnede grænsekur-

ve, at det opnåelige middeltryk kun vokser

meget lidt med voksende kompression,

når vi nærmer os et kompressionsforhold
på 12; jeg vil tro, at det under ingen om-
stændigheder kan betale sig at gå op over
forholdet 11 ved topventilede motorer,
uanset om såvel motoren som det anvend-
te brændsel iøvrigt kan tåle det. For side-

ventilede motorer ligger grænsen noget la-
vere, formentlig et sted mellem 9 og 10.

”For de bedst beliggende motorers ved-
kommende har jeg i diagrammet påskre-
vet niotorens fabrikat, hvilket ikke rum-

mer nogen overraskelser, men kun bekræf-

… ter beregningens betydning for en vurde-
ring af en foreliggende konstruktion, idet

samtlige de fremhævede fabrikater (med

undtagelse af Invicta, der endnu ikke er

kommet i sericproduktion) netop er de

 

mærker, som i de sidste år har domineret
de internationale løb for henholdsvis
sportsvogne og racervognei klasse B.

Undersøger man stempelhastigheden for

disse vogne, viser der sig en udtalt tilbøje-
lighed til en reduktion trods stigende om-
drejningstal; midlet hertil er naturligvis
en formindskelse af slaglængden i forhold

til boringen i forbindelse med en forøgelse

af cylinderantallet. Eksempelvis andrager

Den i artiklen omtalte 4-eylindrede Aston Martin
motor, slagvolumen1970 ccm,slaglængde 92 mm,
boring 82,5 mm, kompressionsforhold 7,2:1, effek-
tivt middeltryk 8,64 at svarende til 90 hk ved
4750 omdr, pr. min., stempelhastighed 14,56 m

'pr. sek.

stempelhastigheden for den 4-cylindrede
Healey 18,4 m pr. sek., medens den for Fer-

rari 166 F2 (klasse B modellen) kun er

13,72 m pr. sek. Samtidig opnår Ferrari
ved anvendelsen af 12 cylindre et meget
gunstigt forhold mellem stempelareal og
ventilåbningernes areal, således at gasha-
stigheden gennem indsugningsventilen bli-
ver lav med deraf følgende god fyldning

af cylindrene. Til gengæld giver den 12-
cylindrede udførelse anledning til noget
større stempelfriktion pr. liter slagvolu-
men end entilsvarende 4-cylindret.
Det tredie af de vigtige forhold ved be-

dømmelsen, som blev nævnt i indlednin-

gen, var varmebelastningen pr. kvadrat-

5



 

 
 

centimeter stempelareal. Ved sammenlig-
ninger af dette forhold plejer man i almin-

delighed — ud fra den betragtning, at det

er en nogenlunde konstant del af den ar-
bejdsmængde, som frigøres ved forbræn-
dingen, der bortledes som varme gennem
stempeltoppen — at beregne forholdet
mellem den effektive hestekraft og stem-
pelarealet for alle motorens stempler til-
sammen, Dette forhold andrager for de
nævnte engelske vogne 0,483—0,51 hk pr.
kvadratcentimeter, medens Ferrari 166 F2

kun er belastet med 0,45 hk pr. kvadrat-

centimeter (på grund af den relativt store
boring, der er 4 % større end slaglæng-

den). Med de stempelkonstruktioner, man

kender i dag, er der ingen tvivl om, at
grænsen for den varmebelastning, stemp-

let kan tåle ved drift med almindelig ben-
zin (uanset dennes oktantal), ligger om-
kring 0,50 hk pr. kvadratcentimcter stem-
pelareal; en udvikling af de eksisterende
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i Den berømte 12-cylindrede

Ferrairmotor på 1100 ccm slag-
i volumen. Denne vognharvist

sig konkurrencedygtig med
kompressorforsynede vogne med

sammeslagvolumen.

(MvH 4789)

motortyper kommeraltså til at tage sigte
på mindre forhold mellem slaglængde og
boring (flere af de nyere europæiske og
amerikanske motortyper har en boring,
der er større end slaglængden) og på en
forøgelse af cylinderantallet, en forholds-

regel, der ikke kan undgå at påvirke frem-
stillingsprisen i opadgående retning, så
længe man holdersig til de slagvolumen-
størrelser, der er almindelige i dag. Hvis

internationale løb efter formlen for klasse

B bliver almindelige, er der ingen tvivl om,
at vi også vil få 16-cylindrede 2-liter ra-

cere at se.

Det er forøvrigt værd at lægge mærketil,
at den eneste sericproducerende motor af

amerikansk oprindelse, som har haft in-

teresse ved optegningen af diagrammet
over det effektive middeltryk, er den nye
Cadillac, der er blevet opreklameret som

verdens ottende vidunder; amerikanerne
har stadig meget at lære i Europa.

0. 4-0.

 



 

 

 

Det er ikke tilfældigt, at BSA er
den største motorcyklefabrik i verden.

% BSA erkendt for at levere det høj-
este kvalitetsarbejde. Driftsikkerhed,
økonomi og holdbarhed er tre egen-

BSA har forhandlereover skaber, der kendetegner alle BSA-

hele landet og de vil med modeller. BSA har detstørste udvalg
i modeller, og vi kan derfor levere
Dem en maskinetil ethvert formål og

med ansøgning om indkøbs- til enhver pris. De kan vælge mellem

Tilladelse 125 ccm, 250 ccm, 350 ccm. 500
ccm og 600 ccm — topventilede og I
sideventilede både solo ogtil sidevogn

Kc — 2-takt og 4-takt — én- og to-cylin-
drede, medeller uden fjedrende bag-
stel — alt fra den bedste letvægter
til den deciderede sportsmaskine.

glæde være Dem behjælpelig
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Somviallerede på side 1 har omtalt, er
ringvejsløbet i Køge blevet mishandlet i
en stor del af dagspressen, hvor meninger-
ne iøvrigt er meget delte, hvad succes”en
angår. Vi kan fastslå, at løbet blev en suc-

ces, i alt fald rent sportsmæssigt. Detil-

skuere, der var kommettil stede med for-

ventning om den store dramatik, er må-

ske nok blevet skuffet, hvorimod kørerne

tilfulde opfyldte publikums ønsker om
gode sportspræstationer. Vore hjemlige
ryttere skal blot have anledningtil at køre

flere landevejsløb, så er de fuldt på højde

med situationen. -
Selvfølgelig var der »børnesygdomme«

ved dette første landevejsløb, og selvføl-

gelig er der også ting at kritisere, Inden vi

begiver os ud i kritiken, vil vi dog lige

fastslå, at dette løb var et »lokalt« lande-

Det store landevejsløb ved Køge

fik et glimrende forløb.

Spændende kamp om førsteplad-

sen i 750 ccm-klassen.

De danskeryttere fandt den rig-

tige stil, men mangler erfaring,

— det samme kansiges om løbs-

ledelsen.

vejsløb og hverken et T.T.-løb eller et
Grand Prix af den simple grund, at der

blev kørt på frit brændstof. hvilket iflg.
FICM's love ikke er tilladt ved T.T. og
Grand Prix. Når disse begreber således er
klarlagt, kan man rejse spørgsmålet, hvor-

for man havdevalgt frit brændstof. Svaret
må sikkert ligge i, at de fleste ryttere var
jurdbanekørere med materiel tunet til »ra-
corsuppe«, og man har ønsket at skåne
rytterne for en besværlig omtuning. Ud fra
dette synspunkt er dispositionen forsvar-
lig, så længe vor reservedels-situation er
så vanskelig, som det for tiden er tilfæl-

det. Er der først reservedele nok, vil det

være forkasteligt at anlægge en sådan be-
tragtning, da vore hjemlige kørere derved
aldrig vil få tilstrækkelige erfaringer i at
tune en maskinetil ren benzin.

Et andet punkt, der kan give anledning
til visse betragtninger — særlig med et op-

timistisk henblik på senere løb af denne

art — er den kendsgerning, at man kørte

løbet venstre om, medens landevejsløb næ-

sten altid køres højre om. Har man også
her taget hensyn til jordbanekørerne, er

dette forkert, da de fleste kørere sikkert

ville have fået en anden stil over deres

kørsel, hvis de helt kunne kvitte jordba-

nen for en dag.
Den væsentligste kritik må rejses mod

den måde,startfeltet blev opstillet på —

den var absolut mindre heldig. Man trak

simpelthen lod om, i hvilken rækkefølge

rytterne skulle stå, og så kan man ærlig

talt lige så godt trække lod om, hvem der
skal vinde — det vil i mine øjne ikke virke
mere planløst. Det lykkedes da også i spe-
cialløbet at få sat to Jawa'er i første ræk-

ke, medens de stærke nordmændpåT.T.-

   
Poul Kalør på den nye AJS 7R (MvH 4889)

maskinerne holdt i bageste række. I stan-

dardklassen for maskiner indtil 750 cem
holdt de to Nimbusser i den bageste del”
af feltet, selvom man på forhånd kansige,

at disse maskiner har den bedste accele-
ralion, i alt fald over det første par hun-
drede meter,

Der vil altid være tilfældighedertil ste-
de ved opstillingen af et startfelt for mo-

torcykler, fordi det ikke er en accelera-

tionsprøve, men en tidtagning over en om-

gang, der ligger til grund foret rigtigt op-
stillet startfelt, og en hurtig rytter kan
selvfølgelig godt få en langsom start, men

forvirringen vil aldrig blive så voldsom
som her, hvor man havde sprunget over,

hvor gærdet var lavest, og havde trukket
lod. Men hermed er kritiken af selve lø-
bet også i det store og hele udtømt.



 
     

   

 

    

Nordmanden Kjell Backe, Velacette. Han styr-
fede flere gange under ekspertløbet og blev an-
nonceret som nr. 4, selvom denne placering
retmæssigt tilkom Orla Knudsen, (MvH 4989).

 

Robert Nellemann, BSA, har mistet herredøm-

met over maskinen, efter at et sprængt olierør
havde sølet bagdækket til med olie. (MvH 5089).

Knud Niclsen, Norton, går inden om Holger

Hansen, åÅriel. (MvH 5189).

 

Hård duel i 350 ccm-klassen.

Til dagens første løb havde 15 ryttere

trukket deres maskinerfrem til start, der-

iblandt fire 250 ccm maskiner, nemlig 2

Jawa'er, kørt af Erh. Fisker og Aage An-

dersen, samt en 250 ccm BSA kørt af Finn

Larsen, der egentlig skulle have kørt den
nye 350 ccm Gold Star — den lå blot ude
i bunden af lasten på et skib i frihavnen.

Svend Aage Sørensen kom, som omtalt i

sidste nummer, ikke til start, men hans
maskiner blev kørt af Helge Kamuk. Ka-

muk holdt i 2. række med Manxmar'en på

250 cem.

Solen bagte ned over rytternes sorte læ-

dertøj, da startflaget faldt og satte liv i
mænd og motorer. Alle mand komi start,

og snart efter drønede maskinerneaf sted

ned mod det første sving og ind på Zoff-
mannsvej. Allerede på 1. Omgang styrtede

Helge Kamuk i hårnålesvinget, da han
atter skulle ind på ringvejen. Kamuk er
vanttil at køre Nimbus som turistmaskine,

hvilket forklarer, at han trådte på gear-

stangen i stedet for fodbremsen med det

resultat, at maskinen havde for megen

fart på i svinget, samtidig med at forhju-
let var blokeret. Motoren gik i stå, og Ka-

muk måtte derfor vente med at løbe ma-

skinen igang, til alle ryttere var passeret.

Han komderforsidst i feltet, og der var

ikke tvivl om, at denlille fejltagelse ko-

stede ham en førsteplads. Når man betrag-

.ter den grafiske fremstilling af løbet, vil

man bemærke hans fantastiske opkørsel

til trediepladsen.

Victor Simonsen, Triumph, forstod at

udnytte sin maskines gode acceleration og

førte løbets første otte omgange, hvorefter

Kichn Bertelsen overhalede ham. De to

ryttere komderefter i en hård duel, hvor-

under de skiftede placering endnu to

gange. På tredie omgang indtraf de første

maskinskader, hvorved Arne Svendsen,

BSA og Svend Aage Madsen, Ariel, måtte

udgå.

Orla Knudsen kørte en 350 ccm tocylin-

dret Jawa i en fantastisk fin stil. Orla

Knudsen, der er jordbanerytter, om nogen

er det, havde helt og holdent fundet den

rigtige T.T.-stil, og som et summendein-

sekt for han ned ad langsiderne fladt

fremover sin maskine. Denne Jawa er en

ren standardmaskine med to tværskyllede

cylindre, anbragt side om side, og ikke,

som mani første øjeblik ville antage, en

  

boi
kil

eg

  

 


















































































