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BEROMTE RACERVOGNE 1.

Duesenberg Straight Eight 1920

Lektor ved Polyteknisk Leereanstalt,
Civilingenigr O. Ahlmann-Ohlsen, vil
i denne og folgende Artikler fortselle
om Duesenberg, Vauxhall, Delage, Mer-
cedes, Alfa Romeo, Bugatti, Maserati
og Gordini.

Naar man studerer den efterhaan-
den righoldige Litteratur, der forelig-
ger, om Automobilsportens Udvikling
igennem Tiderne og derigennem stif-
ter Bekendiskab med beromte Motor-
leb og Motorkerere samt med det Ma-
teriel, der udgjorde den tekniske For-
uds®tning for svundne Epokers Sejre

og Nederlag, vil det sikkert gaa man-
ge, som det er gaaet mig: De vil fin-
de det rent sportsligt beskrivende Stof
baade sp®ndende og tankevakkende,
men de vil savne den dyberegaaende
Beskrivelse og Analyse af det anvend-
te Racermateriel, som er nedvendig
for at afrunde Billedet af den sports-
lige Udvikling, der har fundet Sted.

Uden paa nogen Maade at tilstreebe
en kronologisk Fremstilling af Auto-
mobilteknikkens Udvikling, vil jeg i
denne og nogle folgende Artikler for-
soge at belyse Racerkonstruktionernes
Udvikling gennem en Rzekke udvalgte
Eksempler, og det vil samtidig veere




mig magtpaaliggende at anskueliggore
den Kendsgerning, at den tekniske
Udvikling ikke altid gaar fremad i
lige Linie med en Naturlovs Regel-
maessighed; dertil giver Historien alt
for mange Eksempler paa forsmade-
ligt Tilbagefald.

Den Racer, som skal beskrives her,
Duesenberg Straight Eight 1920, beteg-
ner Indledningen til det, man kan kal-
de Racerkonstruktionernes anden
Guldalder, der falder fra 1920 til 25.
Vognen er konstrueret i 1919 af Fred.
Duesenberg, og den gjorde sig i de
folgende tre Aar saa sterkt geeldende
i internationale Konkurrencer som
kun faa amerikansk byggede Racer-
vogne baade for og siden. Et kort Ud-
pluk af Resultatlisten vil vise dette:
I Indianapolis 500 miles Lobet i 1920:
3.,.4. og 6. Pladsen, 1 1921: 2., 4., 5.
og 8. Pladsen og i 1922: 2., 4., 5., 6.,
7., 8. og 10. Pladsen; en lang Rxkke
1. Pladser i mindre betydende Lob og
endelig Amerikanernes Sejr for alle
Tider i Europa: Jimmy Murphy’s 1.
Plads (ombygget med Sportsvognska-
rosseri) i 24 Timers Lobet ved Le
Mans i Juli 1921.

Paa Fig. 2 er Motoren vist i delvist
Snit. Den har 8 Cylindre med et sam-
let Slagvolumen paa 2999 ccm, Kom-
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pressionsforhold 5,2 :1, og den ud-
viklede 125 HK ved 4250 Omdr. pr.
Min. Fra Krumtapakslens forreste En-
de trekkes en lodret nedadgaaende
Aksel, som traekker forst en dobbelt
Oliepumpe og dernazest en vandret
Vandpumpe. En lodret opadgaaende
Aksel forer Trekket fra Krumtapaksel
til en enkelt overliggende Knastaksel,

Ventilarrangementet udviser den Ej-
endommelighed, at der er een Ind-
sugningsventil og to Udblesningsven-
tiler; dette skyldes sikkert, at det med
det nevnte, forholdsvis lave Omdrej-
ningstal ikke var noget Problem at
faa fyldt Cylinderen gennem en en-
kelt Indsugningsventil, medens man
med de daveerende, ikke serlig kom-
pressionsfaste Motorbrendseler havde
Vanskelighed med at undgaa Selvtaen-
ding omkring den varme Udbl®snings-
ventil, hvorfor man har delt den op i
to, der hver for sig er lettere at kole,
Ved de moderne, hurtiggaaende Racer-
motorer er Forholdet vendt om, her
bruger man ofte to Indsugningsventi-
Jler for at faa Cylinderen fyldt i en
Fart, medens Udbleesningsventilen (en-
ten p. Gr. af Alkoholkelingen fra
Braendselet eller p. Gr. af hejt Oktan-
tal) ikke giver Anledning til serlige
Vanskeligheder. — Ved en Videreud-
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vikling af Motoren, som fandt Sted i
1922, blev Topstykket omkonstrueret
til to Knastaksler og fire Ventiler pr.
gylinder, idet Omdrejningstallet sam-
tidig blev sat op til 5000 Omdr. i Min,,
s€ Fig 3

Fig. 3.

Stemplerne er stobt i Letmetal (Al-
Legering) og er kun forsynet med een
Kompressionsring og een Skrabering,
Stempelbolten, der er fastspendt i
gverste Plejlstangsoje, arbejder direkte
paa Stempelmaterialet. Plejlstangen,
der er rorformet (seenksmedet og ud-
boret) har en Vagtykkelse paa 1/8”,
i Plejlstangslet er 0,8 mm Hvidtmetal
stobt direkte ind paa Plejlstangsmate-
rialet (Ni-Staal) uden Anvendelse af
lose Pander. Samtlige Krumtapakslens
og Knastakslens Lejer er smurt di-
rekte fra Oliepumpen, og Olien pas-
serer igennem en ydre Tank, der er
ophengt paa Chassisvangen, inden
den atter tilferes Pumpen. Saavel Mo-
torblokken, der af Hensyn til Moto-
rens Bojningsstivhed er stobt i eet
med Krumtaphuset og fort langt ned
under Krumtapakslen, som Topstyk-
ket er stobt i Stebejern, medens samt-
lige Daksler er stebt i Silumin. Mo-
toren forsynes fra to Karburatorer,
der betjener hver fire Cylindre.

Naar man tager Krumtapakslens for-
holdsvis spinkle Dimensioner i Be-
tragtning, er det ret bemerkelsesvear-
digt, at der ikke er anvendt en eller
anden Form for Vibrationsdemper;
Svingninger i Krumtapakslens forresie
Ende vil nemlig ved en Motor af den-

ne Type kunne paavirke Ventilstyrin-
gen betydeligt. Forklaringen er dog
nok den, at Vognene paa de amerikan-
ske Baner korer med konstant hej Ha-
stighed, saaledes at det kritiske Om-
drejningstal, der efter de foreliggende
Oplysninger ligger omkring 3000 Om-
drejninger pr. Min., normalt ikke har
gjort sig synderlig bemerket.

Som et Eksempel paa de pudsige
Vanskeligheder, der kan mode en Ra-
cerkonstrukter, skal det naevnes, at det
viste sig, at Koleren tabte en Mangde
Vand ud igennem. Overlobsregret, hver
Gang Vognen bremsede haardt; Van-
det blev slynget fremefter i den ret
lavt liggende Koler, et Feenomen man
ikke havde veret ude for med de tid-
ligere hoje, tohjulsbremsede - Vogne.
Fejlen ‘blev kureret ved kun at an-
ordne en enkelt Forbindelsesaabning
mellem Motorblokkens Kolekappe og
Topstykkets allerbagerst i Vognen.

Vognens storste Omgangshastighed
paa Indianapolis Banen var med det
oprindelige Topstykke 157 km i Ti-
men, men det fireventilede Topstykke,
hvor Tendreret endvidere var anbragt
midt i Kompressionsrummet, steg Om-
gangshastigheden uden yderligere /En-
dringer ved Vognen til 172 km i Ti-
men. Det er veerd at bemarke, at den-
ne Motor under hele sin Racerkarriere
klarede sig med almindelig Batteriten-
ding, og endvidere at dens effektive
Middeltryk, der havde sin sterste Veer-
di omkring 3000 Omdr. pr. Min., an-
drog ca. 10 at til Trods for det rela-
tivt lave Kompressionsforhold. Det
er sjeeldent, at man i Dag treeffer kom-
pressorlose Motorer med et hojere cf-
fektivt Middeltryk, deres Fordel ligger
derfor udelukkende i det hojere Om- .
drejningstal.

Der er imidlertid endnu en Grund til
at omtale Duesenbergs Konstruktion,
og det er den, at Jdenne Vogn var den
forste fremgangsrige Racerkonstruk-
tion, der havde hydrauliske Firehjuls-
bremser. Paa Fig. 4 er vist Hovedcy-
linderens og Bremsevadskebeholderens
Placering paa Siden af Gearkassen.
Fig. 5 viser selve Forhjulsbremsens
Konstruktion. Man legger straks Meaer-
ke til den Ejendommelighed, at Brem-
secylinderen er placeret fast paa Top-
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Fig. 4.

pen af Styrebolten, saaledes at den
ikke fulgte med i Forhjulets Styrebe-

vegelse, men kun under Bremsningen.

udforte en opadgaaende Bevagelse af
Bremsestemplet. Kraften herfra fortes
gennem den viste Vinkelarm direkte
over til den venstre Bremsesko og med
.den viste Trykstang som Mellemled
over til den hejre Bremsesko. Bag-
hjulsbremsen var udfert paa ganske
samme Maade, blot naturligvis uden
den i Bremsen indbyggede Styrebolt.
Aarsagen til, at Duesenberg ikke lag-
de Bremsecylinderen ud paa selve
Bremsens Ankerplade, saaledes som
det er almindeligt i Dag, var sikkert
den, at man paa daverende Tidspunkt
ikke raadede over de paalidelige, beje-
lige Panserslanger, vi har i Dag; Kon-
struktionen indeholdt naturligvis Slan-
ger af Hensyn til Akslernes Affjed-
ringsbevegelse, men man har ikke tur-
det give dem den ekstra Bevagelse,
som skyldes Styringen. Det maksimale
Arbejdstryk i Bremsen androg 35 at
ved et Pedaltryk paa 23 kg.

Fig. 5.
Vognens Transmissionsanleg svare-
de allerede til, hvad der er god, kon.
servativ Praksis i Dag, ter Enkeltpla-
dekobling og Standard Gearkasse med
tre Gear frem og eet bak; bemsrkel-
sesverdigt er det dog, at Mellemaks-
lens Tandhjul, der var fraeset ud af
eet Stykke, var lejret paa den fast-
staaende Mellemaksel ved Hjzlp af
fjedrende Rullelejer. Trekket til Bag-
hjulene fortes over et enkelt Kardan-
led over til en normal triangelophangt
Bagaksel med stift Kardanrer. Af-
fjedringen var ortodoks med ret stive,
kvartelliptiske Bladfjedre for. og bag.
Gummimonteringen var som paa de
fleste af den Tids Racervogne 4 Lags
4,50 eller 5,00—24 med relativt hojt

Oppumpningstryk (ca. 3,5 at).

Der vil senere i denne Artikelserie
blive Anledning til at anstille interes-
sante Sammenligninger mellem Due-
senbergs Konstruktion og f. Eks. Mer-
cedes 3-Liters Racerkonstruktioner fra
Slutningen af 1930’erne. Hvor forskel-
lige de end er i deres Opbygning og
Blad venligst frem til Side 14

.






















































































































