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Forsiden

Det første mesterskab er vundet med en
Wankel-motor. Kørerne Ponowitz og Strunz
har vundet det tyske rallymesterskab for
GT-vogne i 1966 med en NSU Wankel-Spy-
der. Parret ses her i vognen i det afgørende
løb, Rally-Avus.
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REDAKTIONELLE STRØTANKER

Køreundervisningen af de mere end 120.000 personer,
der årligt erhverver nyt førerbevis her i landet, er ofte
blevet kritiseret, men bortset fra, at der selvfølgelig også
tindes dårlige kørelærere, er det meningsløst at skyde på
pianisten, fordi køreundervisningen automatisk tilpasser
sig kravene til køreprøven. Efter nogle konstruktive for-
slag fra FDM til forbedring af køreundervisningen har
kørelærerne, FDM og de prøvesagkyndige holdt møde,
der da også resulterede i en skrivelse til myndighederne,
fordi man på forhånd må opgive at forbedre undervis-
ningen, sålænge kravene til prøven ikke skærpes — .de
enkelte kørelærere driver trods alt en konkurrencebetonet
forretning. En udvidelse af køreundervisningen må uvæ-
gerligt medføre forøget udgift til erhvervelsen af et fø-
rerbevis, hvilket har vakt kritik, men ellers kan man i
vide kredse indse nødvendigheden af at gøre køreunder-
visningen tidssvarende.

Sagt råt og brutalt forlanges der i dag blot det af
eleverne, at de skal kunne manøvrere en bil eller motor-
cykel så nogenlunde overbevisende under hensyntagen
til de almindelige færdselsregler, der dog alle skal kun-
nes af eleven. Fra denne viden og kunnen er der imid-
lertid et meget stort spring til rutineret og sikker kørsel,
og erfaringen viser desværre, at er førerbeviset først red-
det hjem, så må rutinen og de ofte noget dyrekøbte er-
faringer komme, som de kan. Hvis de unge mennesker
har forældre eller bekendte, der på ansvarlig og effek-
tiv måde kan fortsætte uddannelsen, vil alt være helt i

orden, men dette er beklageligt nok kun sjældenttilfæl-
det, og vi har på vore gader og veje utallige »rutinerede
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og erfarne« bilister, der ikke aner noget
om de mest elementære ting, og som
overhovedet ikke magter at afvikle en
prekær situation, hvis en sådan skulle
opstå.

Hvis blot kørelærerne selv kan leve
op til de forøgede krav, kan de være
uendeligt ligeglade med disse kravs ord-
lyd, blot de får deres betaling for det
udførte arbejde. Utilfredsheden må da
findes koncentreret i den gruppe, der i
de kommendeår skal have et førerbevis,
da en udvidet undervisning nødvendigvis
vil medføre større udgifter, og man kan
næppe forvente, at de nye elever skal
være taknemmelige over et udvidet krav
til køreprøvens kvalitet og omfang, skønt
denne forbedring vil komme dem selv
til gode. Der findes dog også en løsning,
som ikke umiddelbart vil fordyre køre-
undervisningen, men dog forbedre den i
væsentlig grad.

Det er blevet foreslået, at eleverne
skal have deres første timer i simulato-
rer, hvor de stationært og på fast og sik-
ker grund lærer bilens manøvreorganer
at kende således, at de får fornemmelsen
af at skifte gear, koble ud og bremse.
Det er også foreslået at benytte lukkede
prøvebaner, der er anvendelige bådetil
den allerførste undervisning på hjul og
til den mere avancerede undervisning.
Selvfølgelig kunne kørelærersammenslut-
ningen tage initiativet til sådanne prøve-
baner, men når det endnu ikke er sket
bortset fra den specielle skridbane i
Odense, skal man sikkert heller ikke for-
vente, at det sker. Det ville da også være
ganske rimeligt, om en ubetydelig pro-
centdel af vejmillionerne blev benyttet
til at anlægge sådanne prøvebaner, og
det ville tillige være ganske rimeligt, om
den teoretiske undervisning blev kørelæ-
rerne ganske uvedkommende, idet den
blev overflyttet til undervisningslokaler i
forbindelse med prøvebanerne og vare-
taget af særligt uddannede og kvalifice-
rede lærere, der statslønnes.

For ethvert selvstændigt individ vil
staten altid være fjenden, men den er en
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uundværlig fjende, og trafik er ikke et
spørgsmål om individer, for trafik angår
os alle. Har man et førerbevis, kan man
selvfølgelig læne sig mageligt tilbage i
stolen og afvikle den betragtning, at har
folk ikke råd til at få et førerbevis til
f. eks. to tusinde kroner, så må de lade
være med at få noget førerbevis. Hvis
man har den indstilling, så er det na-
turligvis helt rigtigt, at staten pålægger
vore biler og motorcykler de tårnhøje
afgifter, for så må motorkørsel være ren
luksus. Tænker man sig lidt om, vil man
se, at en ung studerende, som samfundet

sætter sin lid til, har gode muligheder
for at udføre sine studier, men man har
blot overladt boligproblemet til hans
egen løsning, og for en ung studerende
kan en scooter eller motorcykel være af
helt afgørende betydning, hvis han skal
skaffe sig en bolig til overkommelig
pris, og hvis han skal undgå en alt for
tidsrøvende transport med flere offent-
lige trafikmidler mellem sin bolig og
læreanstalten. Et førerbevis til et par tu-
sinde kroner vil imidlertid vælte hans
økonomi i ganske betydelig grad.

På den anden side er det hverken for
den unge studerende eller for de øvrige
trafikanter betryggende, at han bliver
sendt ud i trafikken med en yderst nød-
tørftig køreuddannelse, der til gengæld
er erhvervet for et overkommeligt beløb.
Der ofres masser af statsmidler til ud-

dannelse og undervisning både af ung-
dommen og de ældre, men trafik og tra-
fiksikkerhed overlades i for høj grad til
den enkelte, og vi hører oftest kun no-
get fra »staten«, når den kritiserer tra-
fikanterne eller bebrejder dem manglen-
de indsigt i og forståelse af de trafika-
le forhold. Når der ydes betydeligestats-
tilskud til uddannelse på læreanstalter
og højskoler, efteruddannelsesskoler og
kommunale kurser med en vidtfavnende
undervisningsplan, kan jeg med min
bedste vilje ikke se, at staten ikke i lige
så høj grad burde give et tilskud til ud-
dannelse af gode trafikanter, da det vel
må siges at være det mest naturlige sted

(fortsættes side 712)

 

  

 



 

 

  

prøvekørsel
VISTE INVDTS

MORRIS
MONACO

  

i afslører næppe nogen hemmelig-
hed, når vi oplyser, at BMC frem-

stiller en række modeller både under
navnet Austin og navnet Morris, og disse
biler er helt identiske, når man ser bort
fra navnet på selve vognen. Austin føl-
ger nu princippet fra England og kalder
sine modeller Austin Mini, Austin 1100
og Austin 1800, medens DOMI opret-
holder de specielle danske navne Morris
Mascot, Morris Marina og Morris Mo-
naco.

BMCharvist en særlig evnetil at sætte
prototyperne i fabrikation, inden alle fejl
er fjernet, og i stedet for tilsyneladende
at fordele æren mellem Austin og Morris
med hensyn til:at introducere en ny mo-

del, fordeler man i virkeligheden smer-
terne ved skiftevis at påligne Austin- og
Morris-forhandlerne besværet med børne-
sygdomme på BMC-modellerne.

Morris Monaco betegner for os et gen-
syn med Austin 1800, men en ny prøve-
kørsel er fuldt ud berettiget, når man
tager hensyn til de mange ændringer,
der er sket på denne model, siden den i
sin tid blev introduceret her i landet. Det
kan ikke nægtes, at der var børnesyg-
domme på Austin 1800, og først i den
seneste tid har man fået fjernet de sid-
ste vanskeligheder. En af de største be-
sværligheder med denne model, kort efter
at den var gået i produktion, var et stort
olieforbrug, hvilket medførte, at anden og
tredje stempelring blev udskiftet med en
ny type. Den oprindelige knastaksel havde
også lidt med olieforbruget at gøre, men
det var navnlig ventilstøj, der blev fjer-
net på grund af de blødere løftekurver,
og motorens karakteristik blev ændret ved
hjælp af denne knastaksel. Olieforbruget
var stadig for stort, og fejlen lå tilsynela-
dende i gearkassen, der som bekendt er
indbygget i bundkarret, idet tandhjulene
virkede som en art oliepumper, der slyn-
gede for rigelige mængder olie op såle-
des, at oliestøvet forsvandt ud gennem
motorens udluftningssystem. Først da man
reducerede oliebeholdningen på motor og
gearkasse, blev olieforbruget normalt.
Desuden kom der en ny type pakninger
i motoren og en ny type strømfordeler
med pakning.

Morris Monaco er i bedste forstand en kompakt vogn. Trods overdådig indre plads, har vognen
kun en totallængde på lidt over fire meter.
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Bremserne blev forbedret med nyt
belægningsmateriale og en ny type hjul-
cylindre til baghjulene. Hele koblingen er
blevet fornyet, og da man også havde van-
skeligheder med motorophænget, er selve
motorblokken blevet ændret. Håndbrem-
segrebet er ændret, og håndbremsen er
flyttet nærmere køreren. Styretøjet er ble-
vet ændret blandt andet med en ny type
tandstang, der er kommet pakninger ved
bagnavene, nyt starterdrev, nyt speedome-
terdrev af aluminium og mange andre
småting. Den prøvekørte Monaco havde
den høje gearing med differentialeud-
veksling 3,882:1, og i forhold til den op-
rindelige type er der kommet et andet
tryk i hydrolasticsystemet, hvilket blandt
andet har medført, at man helt kan und-
være krængningsstabilisatoren. Det tunge
gearskifte, der tillige gjorde kablerne
mellem gearstangen og gearkassen yderst
sårbare, har man først nu fået gjort no-
get ved, idet det viste sig, at olien i kab-
lerne under skiftningen kunne opbygge
et hydraulisk tryk, som bevirkede for stor
modstand mod skiftebevægelsen. Denne
ændring var endnu ikke foretaget på den
prøvekørte vogn, men er nu indført i den
almindelige produktion.

I virkeligheden burde man både skrige
og jamre ved tanken om, at BMC på
grund af mangelfuldt forskningsarbejde
har gjort alt for at ødelægge renomméet
for en så enestående fin bilkonstruktion,
men tilsyneladende er kvaliteten i orden
nu, og med hensyn til pladsforhold i vog-
nens indre i forhold til de ydre mål er
denne model endnu ikke blevet indhentet
af konkurrenterne, og køreegenskabernei
al almindelighed er stadig i særklassen.

Den bærende konstruktion

En af de kæpheste, der for tiden rides
af vore selvbestaltede trafikapostle, er en
kritik af de Jette biler, idet man hævder,
at en bil med lav egenvægt naturligvis
ikke kan give samme beskyttelse som en
tung vogn i tilfælde af sammenstød. Når
bilerne imidlertid er blevet lettere, skyl-
des det frem for alt indgående forskning
og bedre teknologi på dette område. Med
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ca. halv fyldt benzintank er egenvægten
for Morris Monaco ca. 1150 kg, hvilket
måsiges at være en let bil i forhold til
størrelsen, for nok er totallængden 4170
mm, men bredden er dog 1695 mm, og
den største højde ubelastet 1429 mm.

Ikke desto mindre betegner karrosse-
riet til Morris Monaco det mest vridnings-
stabile karrosseri, man til dato har set i
en massefabrikation. Ved en bestemt be-
lastningsprøve kan man måle deforma-
tionen i grader, og i begyndelsen af
50'erne var man godt tilfreds med 1”
i deformation ved en belastning på 1400
kg. De nutidige konstruktioner kræver
imidlertid 2750 kg for at opnå sammede-
formation, og Morris Monaco kræver ikke
mindre end 6000 kg i belastning for at
opnå 1” i deformation på karrosseriet.
Dette er blot endnuet bevis for, at det er
konstruktionen og ikke vægten, derer af-
gørendefor et karrosseris styrke. Da man
har en effektiv uafhængig affjedring af
alle fire hjul, kommer den vridningsstive
bærende konstruktion netop til sin ret i
denne model.

Motor og transmissionsystem

Som bekendt er den tværliggende mo-
tor en stærkt medvirkendeårsag til reduk-
tionen af vognens totallængde, og ligesom
i de mindre BMC-modeller er gearkasse
og differentiale indbygget i motorens
bundkar. Dette skulle efterhånden være
et så velkendt system, at det ikke behøver
nærmere beskrivelse. Derimod kan det
være ganske interessant at se på de æn-
dringer, der er sket med ventiltiderne på
grund af den nye knastaksel.

Det er vel næppe helt rigtigt at omtale
den nu anvendte knastaksel i Morris Mo-
naco som en ny knastaksel, da man har
hentet den fra en tidligere motorkon-
struktion. En sammenligning af de to
knastaksler vil dog vise, at der er væsent-
lig forskel, og i den nedenstående opstil-
ling viser vi ventilernes åbne- og lukketi-
der for den ny knastaksel med tiderne for
den først anvendte knastaksel tilføjet i
parantes:
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De gode pladsforhold kommer navnlig til udtryk i afstanden mellem forsædernes ryglæn og bag-

sædets hynde.

Insugning åbner 0? f.t. (57)
Indsugning lukker 50" e.b. (45”)
UWiblæsnins abner "35 f. bs (SY
Udblæsning lukker 15% ets (21)
Dader ikke er foretaget ændringer på

indsugningskanaler eller ventilstørrelser,
ville vi ud fra denne ændring af ventiler-
nes åbne- og lukketider bedømme ændrin-
gen på den måde, at drejningsmomentet
er blevet forbedret ved de lavere omdrej-
ningstal, medens det er gået en lille smule
ud over maksimaleffekten. Gennem im-
portøren bad vi om at få hestekraft- og
drejningsmomentkurver for motoren med

 

henholdsvis den oprindelige og den nuvæ-
rende knastaksel. BMC sendte imidlertid
kun kurverne for den oprindelige motor-
type og meddelte i et brev, at forskellen
på de to motorers karakteristik var så ube-
tydeligt, at man ikke havde fundet det
nødvendigt at tegne nye kurver. Under
ihærdig påberåbelse af, at vi ikke troede
på denne historie, gik vi sammen med

servicechefen på DOMItil bunds i visse
specifikationer, og vi fandt da i det mind-
ste, at drejningsmomentet for den oprin-
delige udgave af motoren var 13,7 kpm
ved 3000 omdr./min., hvorimod man

Taskelommerne i dørene er praktiske til løse småting.

 




























































































































