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Motorjournalistik

~ eller noget i den retning

Et punkt, man i hgj grad kunne gnske at
fa revideret, er daghladenes anmeldelse af
et motorlgh, I referaterne af de alminde-
lige jordbanelgb skyder aen fekniske ufor-
stand op som ukrudt mellem linierne, men
i referaterne af ringvejslgbet ved Kgge er
det neesten over hele linien en vild mark af
himmelrabende uvidenhed. De fleste jour-
nalister klager over manglende spznding.
Hvis der ikke ligger en halv snes ryttere
og ligefrem gnubber sig op ad hinanden,
sd er det ikke spendende, og hvis der ikke
flyder blod, sa er det ligefrem trgsteslgst.
Veerst af alt er referatet i sLand og Folkz,
hvor en journalist, der underskriver sig
»dolls, udbasunerer sit manglende kend-
skab til det foreliggende stof. Lad os citere
ham ordret: Ldbefs lengde var for stor i
forhold til den knap 1600 meter lange
bane, der heller ikke ganske kunne over-
ses, og det medfgrie, at det blev komplet
umuligt at folge med i de skiftende pla-
ceringer, fordi ingen vidste, om en rytter
var en omgang bagefier eller foran. Stort
sef¢, Hvis hr. doll vil ulejlige sig med at
se omstiende referat, vil han se, at det
umulige lader sig udfgre. Nah, sandheden
er samznd den, at de fleste journalister
bare star og kigger for til sidst at skrive
resultaterne op og igvrigt konstatere, at
de har kedet sig, medens den rigtig mo-
torreporter og hans medhjelpere ikke har
et ledigt sekund under lgbet. Med hensyn
til overskueligheden vil vi indskrznke os
til at bemerke, at banen pi Isle of Man er
ca. 60 km lang — hvilket faktisk er svart
at overskue — samt at rytterne starter en-
kelt- eller parvis,

Vi bliver ngdt til at citere endnu en for-
friskning serveret af hr. doll: Spendin-
gen stod def ogsd slgjt til med, og da der
trods de fre ret skarpe sving ikke skete
nevneveerdige kollisioner eller andre ulyk-
ker, blev der ingen lejlighed til at konsta-
tere, hvor effektiv sikringen var. Ja, det
var selvfglgelig en skam, men vi kan he-
rolige hr. doll med, at sikringen langt
overgik de internationale baner i kvalitet,
men Kgge Sports Motorklub vil sikkert an-
skaffe et lille privat Jerntaeppe til »Land
og Folk«s medarbejder til neste ar.
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AUTOMOBILMOTORER

I den almindelige diskussion om de egen-
skaber, man vil kreeve af en automobilmo-
tor, og de midler, man mi tage i anven-
delse for at opna disse egenskaber, treffer
man ikke sjeldent pa den opfattelse, at
»sportsmotorens er et fenomen, der for-
lzengst har sluppet forbindelsen med den
dagligdags »brugsmotore, et overmade raf-
fineret stykke legetg¢j, 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
forstieligt, at det har vundet indpas, nar
man betragter den udvikling af de renz

. racermotorer, som har fundet sted i1 30-
erne og i drene efter krigen. De 1,5-liters
racermotorer med flertrinskompressor,
som indtil fornylig har domineret den in-
ternationale grand prix sport, er nemiig
sadanne tekniske fabeldyr, ved hvilke mman
uden hensyn til fremstillingspris og drifts-
gkonomi har sggt at presse hestekraften
op pa et maksimum, bl. a. ved at pumnpe
et stort overskud af alkoholbrandsel gen-
nem motoren under indsugningsslaget ale-
ne i den hensigt, at brendselets fordamp-

% ~ ning skal tage sig af et ellers ulgseligt var-

mebelastningsproblem. Den omstendig-
a‘*hed, at de 4.,5-liters racermotorer uden

kompressor, der som bekendt konkurrerer
péa lige fod med 1,5-liter racernc med kom-
pressor i grand prix klassen, i den senere
tid er begyndt at hevde sig smukt i inter-
nationale lgb, tyder imidlertid pa, at ud-
viklingen af racer- og sportsmotorer atter
er ved at komme ind i konstruktive haner,
og at den derved atter vil fa betydning for
vidercudviklingen af den kompressorlgse
brugsmotor. I klar erkendelse heraf over-
vejer F.I. A. da ogsa at fastsette den nu-
veerende klasse B (2 liter uden kompres-
sor) som grand prix klasse i de kommen-
de ir. Lad os i lyset af disse forhold se
lidt nermere pa de kompressorlgse motor-
konstruktioner af nyere dato og sgge at
analysere deres egenskaber.

Nar man skal vurdere verdien af en fo-
religgende motorkonstruktion, er der iszr
tre forhold, man mi have opmaerksomhe-
den henvendt pa, nemlig:

Det effcktive middeltryk,

Stempelhastigheden,

Varmebelastningen pr. kvadratcentime-
ter stempelareal.

En motors effektive middeltryk er (li-
gesom drejningsmomentet) en teoretisk
beregnet stgrrelse, der udtrykker, hvor
stort et konstant tryk man skulle have un-
der arbejdsslaget i motorens enkelte cy-
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Diagram, sem giver sammenherende vaerdier for det effektive middeltryk (svarende til motorens
sterste hk) og moterens kompressionsferhold for 50 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 opna den samme effektive ydelse, som
motoren i virkeligheden er i stand til at
preestere. En motors maksimale effektive
middeltryk afhznger ligesom drejnings-
momentet til en vis grad af omdrejnings-
tallet og vil som regel have sin stgrste
veerdi ved et cller andet omdrejningstal,
som ligger imellem tomgang og det om-
drejningstal, ved hvilket motoren giver
sin stgrste hestekraft. Da fabrikerne i reg-
len kun opgiver motorens maksimale he-
stekraft og det dertil svarende omdrej-
ningstal, mi man lzpgge disse opgivelser
til grund for en sammenlignende bereg-
ning af det effektive middeltryk, hvilket
forgvrigt ogsd er bade rimeligt og for-
svarligt.*)

P4 hosstdende diagram har jeg beregnet
det effektive middeltryk for en rakke af
de personvognsmotorer af efterkrigskon-
struktion, som har vist sig s=rligt 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 trykomlgbssmg-
ring; igvrigt forckommer der alle mulige
variationer med hensyn til cylinderantal,
forbrendingsrummets form, ventilernes
betjening etc. Da diagrammets lodrette
akse er malestok for det effektive middel-
tryk og den vandrette akse for motorens
kompressionsforhold, kan hver af de un
dersggte motorer afbildes ved et enkelt
punkt i diagrammet.

Nu har man allerede i mange ar vidst,
at forgger man kompressionsforholdet for

*) Det effektive middeltryk beregnes for
en 4-takts motor efter formlen:

900X N

P e
o Vxn

(at)

hvor N er motorens stgrste effektive he-
stekraft,

n er det hertil svarende omdrejnings-
tal, og

V er motorens slagvolumen i liter.
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en hestemt motortype, vil det effektive
middeltryk blive stgrre og brendselsfor-
bruget pr. hestekrafttime mindre, indtil
kompressionsforholdet nar en vis graensc;
overskrider vi denne grznse, vil de opnie-
de fordele gradvis aftage igen, idet de me-
kaniske tab i motoren ved den hgjere 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 hgjst belig-
gende punkter er tegnet em grmnsekurve,
som efter de hidtil foreliggende special-
undersggelser for motorer af den her om-
handlede type har sit maksimum et sted
mellem de to kompressionsforhold 12 og
14; det vil altsi for sAdanne motorer ikke
have nogen interesse at gi op til hgjere
kompressionsforhold, sely om dette igv-
rigt er muligt ved anvendelse af smrlige
forbreendingsrum, ventilarrangementer el-
ler swmrlige brendsclssorter. Hyis man
imidlertid gar 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 ga, blive havet noget; eksempler her-
p4 har vi i sprintermotorerne til racermo-
toreykler, der komprimerer indtil 17 eller
18 for at fA den stgrst mulige hk pr. liter
slagvolumen,

Forholdet har igvrigt interesse for en-
hver, der har i sinde at tune en forelig-
gende motor til en stgrre hestekraft end
oprindelig forudset af fabrikanten. Det
fremgir ogsa af den optegnede grensekur-
ve, at det opnaelige middeltryk kun vokser
meget lidt med voksende kompression,
nir vi nermer os et kompressionsforhold
pa 12; jeg vil tro, at det under ingen om-
steendigheder kan betale sig at gi op over
forholdet 11 ved topventilede motorer,
uanset om sdvel motoren som det anvend-
te brendsel igvrigt kan tile det. For side-
ventilede motorer ligger grznsen noget la-
vere, formentlig et sted mellem 9 og 10.

“For de bedst beliggende motorers ved-
kommende har jeg i diagrammet paskre-
vet miotorens fabrikat, hvilket ikke rum-
mer nogen overraskelser, men kun bekraf-

_ ter beregningens betydning for en vurde-

ring af en foreliggende konstruktion, idet
samtlige de fremhmevede fabrikater (med
undtagelse af Invicta, der endnu ikke er
kommet i sericproduktion) netop er de

marker, som i de sidste 4r har domineret
de internationale lgb for henholdsvis
sportsvagne og racervogne i klasse B.
Undersgger man stempelhastigheden for
disse vogne, viser der sig en udtalt tilbgje-
lighed til en reduktion trods stigende om-
drejningstal; midlet hertil er naturligvis
en formindskelse af slaglengden i forhold
til boringen i forbindelse med en fordgelse
af cylinderantallet. Eksempelvis andrager

Den i artiklen omtalte d-evlindrede Aston Martin

motor, slagvolumen 1970 cem, slagleengde 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. sck. Samtidig opnar Ferrari
ved anvendelsen af 12 eylindre et meget
gunstigt forhold mellem stempelareal og
ventildbningernes areal, siledes at gasha-
stigheden gennem indsugningsventilen bli-
ver lav med deraf fglgende god fyldning
af cylindrene. Til gengweld giver den 12-
eylindrede udfgrelse anledning til noget
stgrre stempelfriktion pr. liter slagvolu-
men end en tilsvarende 4-cylindret.

Det tredie af de vigtige forhold ved be-
dgmmelsen, som bley n®ynt i indlednin-
gen, var varmebelastningen pr. Lkvadrat-
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centimeter stempelareal. Ved sammenlig-
ninger af dette forhold plejer man i almin-
delighed — ud fra den betragining, at det
er en nogenlunde konstant del af den ar-
bejdsmzngde, som friggres ved forbren-
dingen, der bortledes som varme genncm
stempeltoppen — at beregne forholdet
mellem den effektive hestckraft og stem-
pelarealet for alle motorens stempler til-
sammen, Dette forhold andrager for de
nzvnte engelske vogne 0,48—0,51 hk pr.
kvadratcentimeter, medens Ferrari 166 2
kun er belastet med 0,45 hk pr. kvadrat-
centimeter (pa grund af den relativt store
boring, der er 4 % stgrre end slagleng-
den). Med de stempelkonstruktioner, man
kender i dag, er der ingen tvivl om, at
grensen for den varmebelastning, stemp-
let kan tale ved drift med almindelig ben-
zin (uanset dennes oktantal), ligger om-
kring 0,50 hk pr. kvadratcentimcter stem-
pelareal; en udvikling af de eksisterende

FRED RASMUSSEN

MIDDELFARTGADE 5-7- RY. 5838

Den beromte 12-cylindrede
Ferrairmotor pd 1100 ccm slag-

# volumen. Denne vogn har vist

i sig konkurrencedygtig med
kompressorforsynede vogne med
- samme slagvolumen.

(MvH 4789)

A

motortyper kommer altsa til at tage sigte
pi mindre forhold mellem slaglengde og
boring (flere af de nyere europziske og
amerikanske motortyper har en boring,
der er stgrre end slaplengden) og pa cn
forggelse af cylinderantallet, en forholds-
regel, der ikke kan undgh at pavirke frem-
stillingsprisen i opadgdende retning, si
lnge man holder sig til de slagvolumen-
stgrrelser, der er almindelige i dag. Hvis
internationale 1gb efter formlen for klasse
B bliver almindelige, er der ingen tvivl om,
at vi ogsa vil fa 16-cylindrede 2-liter ra-
cere at se.

Det er forgvrigt veerd at leegge merke til,
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; amerikancrne
har stadig meget at lzere i Europa.

0. 4-0.
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BSA har forhandlere over

hele landet ag de vil med

glede vaere Dem behj=lpelig

med ansegning om indkebs-
tilladelse

*

Det er ikke tilf=ldigt, at BSA er
den sterste motorcyklefabrik i verden.
BSA er kendt for at levere det hgj-
este kvalitetsarbejde. Driftsikkerhed,
okonomi og holdbarhed er tre egen-
skaber, der kendetegner alle BSA-
modeller. BSA har det storste udvalg
i modeller, og vi kan derfor levere
Dem en maskine til ethvert formal og
til enhver pris. De kan vaelge mellem
125 ccm, 250 ccm, 350 cem. 500
ccm og 600 cem — topventilede og
sideventilede bade solo og til sidevogn
— 2-takt og 4-takt — én- og to-cylin-
drede, med eller uden fjedrende bag-
stel — alt fra den bedste letvaegter
til den deciderede sportsmaskine.
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Som vi allerede p4 side 1 har omtalt, er
ringvejslgbet i Kgge blevet mishandlet i
en slor del af dagspressen, hvor meninger-
ne igvrigt er meget delte, hvad succes’en
angar. Vi kan fastsla, at 1gbet blev en suc-
ces, i alt fald rent sportsmassigt. De til-
skuere, der var kommet til stede med for-
ventning om den store dramatik, er mi-
ske nok blevet skuffet, hvorimod kdrerne
tilfulde opfyldte publikums gnsker om
gade sportspreestationer. Vore hjemlige
ryitere skal blot have anledning til at kgre
flere landevejslghb, s& er de fuldt pa hgjde
med situationen.

Selvfglgelig var der »bgrnesygdomme«
ved dette fgrste landevejslgh, og selvfgl-
gelig er der ogsa ting at Lritisere. Inden vi
begiver os ud i kritiken, vil vi dog lige
fastsla, at dette lgb var et »lokalte lande-

Det store landevejsleb ved Kage
fik et glimrende forlab.

Spendende kamp om forsteplad-
sen i 750 ccm-klassen.

De danske ryttere fandt den rig-
tige stil, men mangler erfaring,
— det samme kan siges om labs-
ledelsen.

vejslgh og hverken et T.T.-1gb eller et
Grand Prix af den simple grund, at der
blev kgrt pa frit brendstof. hvilket iflg.
FICM’s love ikke er tilladt ved T.T. og
Girand Prix. Nar disse begreber siledes er
klailagt, kan man rejse spgrgsmalet, hvor-
for man havde valgt frit brandstof. Svaret
ma sikkert ligge i, at de fleste ryttere var
jordbanekgrere med materiel tunet til »ra-
corsuppe¢, og man har gnsket at skane
rytterne for en besvierlig omtuning. Ud fra
dette synspunkt er dispositionen forsvar-
lig, sa lenge vor reservedels-situation er
54 vanskelig, som det for tiden er tilfwl-
det. Er der fprst reservedele nok, vil det
veere forkasteligt at anlagge en sadan be-
tragtning, da vore hjemlige k¢rere derved
aldrig vil fa tilstrekkelige erfaringer i at
tune en maskine til ren benzin.

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

timistisk henblik pa senere lgb af denne
arl — er den kendsgerning, at man kgrte
1bet venstre om, medens landevejslgb nz-
sten altid kpres hgjre om. Har man ogsd
her taget hensyn til jordbanekgrerne, er
dette forkert, da de fleste kgrere sikkert
ville have faet en anden stil over deres
kgrsel, hvis de helt kunne kvitte jordba-
nen for en dag.

Den vasentligste kritik ma rejses mod
den made, startfeltet blev opstillet pa —
den var absolut mindre heldig. Man trak
simpelthen lod om, i hvilken rekkefglge
rytterne skulle sta, og si kan man wrlig
talt lige si godt trakke lod om, hvem der
skal vinde — det vil i mine gjne ikke virke
mere planlgst. Det lykkedes da ogsa i spe-
ciallgbet at fa sat to Jawa'er i fgrste rek-
ke, medens de sterke nordmand pa T.T--

o

en nye AJS 7B (MvH 4889)

Poul Kaler pa

maskinerne holdt i bageste rekke. I stan-
dardklassen for maskiner indtil 750 cem
holdt de to Nimbusser i den bageste del
af feltet, selvom man pa forhind kan sige,
at disse maskiner har den bedste accele-
ralion, i alt fald over det fgrste par hun-
drede meter.

Der vil altid veere tilfzldigheder til ste-
de ved opstillingen af et startfelt for mo-
torcykler, fordi det ikke er en accelera-
tionspreve, men en tidtagning over en om-
gang, der ligger til grund for et rigtigt op-
stillet startfelt, og en hurtig rytter kan
selviglgelig godt fA en langsom start, men
forvirringen vil aldrig blive si voldsom
som her, hvor man havde sprunget over,
hver gerdet var lavest, og havde trukket
lod. Men hermed er kritiken af selve lg-
bet ogsa i det store og hele udtgmt.































































































































