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lige Materiel, man maa ogsaa have
Mekanikere, der er specielt uddannet i
Reparation og Tuning af en moderne
Kompressor-Racer (jfr. Amerikaner-
nes Fiasko med en 1,5 Liter Mercedes
Racer, Indianapolis, 30. Maj 1947}, og
man maa, sidst men ikke mindst, have
Forere med ekstraordinert store na-
lurlige Anleg, som yderligere er ud-

viklet gennem aarelang Trzening. Lige

siden 1933 har det veeret et af Grand
Prix Sportens storste Problemer at fin-
de Forere, der var i Stand til fuldt
ud at beherske de lette Vogne med en
Tophastighed omkring 300 km i Ti-
men.

I Erkendelsen af, al vi indtil videre
er henvist til at holde os ved Jorden
maalt med en international Maalestok,
er der god Grund til at undersoge,
hvor langt vi har Mulighed for at naa
med de beskedne Midler, der staar til
de skandinaviske Selvbyggeres Raadig-
hed. Under Hensyn til de forholdsvis
smaa Summer, der udbetales i Starl-
penge og Praemier, vil jeg endda tro,
at man kan indskranke Undersogelsen
til Spergsmaalet: Hvad kan en Selv-

bygger prastere i nordiske Storleh
med en Byggeudgift paa 10—15.000
Kr.?

Selvbyggeren vil i Almindelighed

viere henvist il al anvende en eller
anden Standardmotor, og man maa
allerede ved Fastlieggelsen af Motor-
type og Motorsterrelse havde Opmerk-
somheden henvendt paa de Lob, i hvil-
ke Vognen kan tenkes at skulle del-
tage. Drejer det sig fortrinsvis om Ha-
stighedslob over korte Distancer, stil-
les der ikke sterre Krav til Motorens
Modstandsevne overfor hej Varmebe-
lastning, og man kan da tillade sig at
benytte en Motor, som fra Fabrikan-
tens Side kun er beregnet for et he-
skedent Middeltryk; som et Eksempel
paa en saadan Motor kan n®vnes Ford
A Motoren med Topventiler i et Hoj-
kompressionstopstykke, der benyttes
af flere Selvbyggere. Denne Motortype
er med sit oprindelige lave Omdrej-
ningstal og sin ganske ukontrollable
Steenksmering i hvert Fald ikke kon-
kurrencedygtig paa Baner med hoj
Gennemsnitshastighed (Hans Hansen
og Hinsveerk paa Gardermoen, 28.
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Sept. 1947). Drejer det sig om Krme-
vende Distanceleb, maa man derfor
forst og fremmest finde en Motor, som
baade i Storrelse og i almindelige kon-
struklive Egenskaber er egnet til de
Belastningsforhold, som opstaar under
Driften. Paa dette Punkt er der alle-
rede begaaet ikke saa faa Misgreb,
baade her i Landet og i vore Nabo-
lande.

Der er ofte blandt Selvbyggere cn
forfeerdende Tro paa, at en Standard-
motor kan taale at faa saavel Omdrej-
ningstal som Kompressionsforhold sat
i Vejret, uden at det faar vmsentlig
Indflydelse paa Driftsikkerheden. Man
paamonterer raskvaek stivere Ventil-
fjedre, gaar eventuelt over fra Side-
lil Topventiler, setter Kompressionen
i Vejret og drejer af Svinghjulet uden
at kunne overse, om disse /Endringer
overhovedet er tilladeligt af Hensyn til
Levetiden af alle Motorens bevagelige
Dele. Derimod forsemmer man ofte
al foretage saadanne /Endringer ved
Motoren, der direkte kan bidrage til at
forleenge dens Levetid, som f. Eks.
Indbygning af en effektiv Oliekeoler.

Saa vidt jeg kan se, har vore hjem-
lige Racerkonstrukterer hidtil alt for
ensidigl koncentrerel deres Opmserk-
somhed om Motoren alene, medens
den anden Side af Regnskabet, nemlig

Vognens Koremodstand, har veret
overladt til Tilfeldighedernes Spil.

Naar man vil bygge en Special Racer,
er den naturlige Fremgangsmaade den,
at man ferst velger sig en Motor in-
denfor en af de almindeligt anvendte
Slagvolumenklasser, hvorefter man fo-
retager saadanne /Endringer ved den,
at densDriftssikkerhed og Levetid for-
bedres, derimod maa man give Afkald
paa saadanne Andringer, som tilsigter
en Forhojelse af den afgivne Maksi-
maleffekt. Denne Motor indbygger
man derefter i en Vogn, som har saa
ringe Egenveegt og Luftmodstand, at
man opnaar de Koareegenskaber, man
har Brug for.

At denne Fremgangsmaade er rigtig
bekraftes af en Rekke Erfaringer fra
U. S. A.; her skal navnes to Eksemp-
ler. Paa Fig. 1 ses en Studebaker Spe-
cial, der blev placeret som Nr. 8 i 500
miles Lebet paa Indianapolis i 1933




med en Gennemsnitshastighed af 159
km/Tm. Den var forsynet med en si-
deventilet Standard Studebaker Motor
med otte Cylindre paa Linie, Slagvo-
lumen 500 cem; der var ikke foretaget
andre /Endringer ved Motoren end
Indbygning af fire Karburatorer i Ste-
det for een og Indbygning af en Olie-
koler. Samtlige Dele i Undervognen
var taget fra et almindeligt Studebaker
Chassis med Undtagelse af Kron- og
Spidshjul, der gav et Udvekslingsfor-
hold paa 2,92. D®ksterrelsen var for
og bag 7,00-18. Vognen opnaaede un-
der Traeningen for Lebet en Omgangs-
hastighed paa 183 km/Tm. Egenvieg-
ten var 1200 kg, Akselafstanden 2630
mm. Det maa lige n@vnes, at Nr. 6 i
det samme Lob blev en Special Racer
med ottecylindret Buick Motor, som
ogsaa kun var @endret i Karburator-
montering og Oliekaling.

Paa Fig. 2 er vist en Special Racer
fra 1935. Den trickkes af en 85 HK
Ford V8 Motor, Trekket sker igennem
Forhjulene. Vognen, der er konstrue-
ret af Harry Miller, er uafhangigt af-
fjedret med alle fire Hjul. Motoren
var forsynet med fire Karburatorer,
Magnettending, Knastaksel med stor-
re Loftehejde end normalt og — ulyk-
keligvis — hejere Stempler, som gav
et Kompressionsforhold paa 9,5. Ster-
ste Omgangshastighed under Trzning
var med denne Vogn 210 km/Tm.,
men den kom ikke til Start i 500 miles
Lobet i 1936, fordi det viste sig, at
Motoren ikke kunde holde til det for-
hojede Kompressionsforhold. Efter at
dette var reduceret til den normale

Fig. 1.
Studebaker Special.
Indianapolis 1933.

Vardi, gjorde denne Vogntype (oprin-
deligt fremstillet i 10 Eksemplarer)
sig smukt geldende i mange Banelob.
Begge de her nmvnie Racere var saa-
ledes gearet, at de aldrig arbejdede
uden for det af Fabrikken oprindeligt
forudsatte Omdrejningsomraade.

Som et Eksempel paa Racerkon-
struktion, der baade skulde veere billig
i Bygning og konkurrencedygtig un-
der nordiske Forhold, skal jeg ganske
kort omtale en Konstruktion, jeg har
udarbejdet ud fra de i det foregaaen-
de omtalte Synspunkter.

Jeg er gaaet ud fra den Ford V8
Motor, der stadig populeert kaldes for
»85«eren, selv om den i sin nyeste
Udgave udvikler maksimalt 95 HK ved
ca. 3800 Omdr. pr. Min., saaledes.som
det er vist paa Fig. 3. Et Lengdesnit
igennem Vognen er vist paa Fig. 4.
Motoren med Kobling og Gearkasse er
Fabrikkens Standardudferelse, dog
med de folgende AEndringer: Ventila-
toren, der normalt sidder paa Dynamo-
akslen, er fjernet, det samme gelder
Luftfiltret, der er erstattet af et gan-
ske fladt Dieselfilter; endelig er Selv-
starteren fjernet. Koleren, der er frem-
stillet specielt, er tilpasset Vognens
Tywerprofil; endvidere er der i Vog-
nens forreste Ende indbygget en Olie-
koler paa 16 Liter. For at faa en na-
turlig Placering af Udblasningsrorene
er der anbragt en speciel Manifold i
hver Side af Motoren. Fra Gearkassen
fores Trazkket over til en Ford Bag-
aksel gennem afkortet Kardanaksel
med tilherende Kardanrer. Den kend-
te Tveerfjeder bag ligger i sin normale
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Position, men den er udfert langt
spinklere end den originale Fjeder,
svarende til at man ved den lavere
Bagakselbelastning i Raceren skal ha-
ve en statisk Nedbejning af Fjederen
paa 7 cm. Endvidere er Fjederen be-
friet fra de normale Krefter paa tveers
af Vognens L@engderetning, Lokalise-
ringen af Akslen paa tveers sker, saa-
ledes som det ogsaa anvendes ved fle-
re moderne Grand Prix Racere, ved
Hjeelp af en kugleophengt Glideklods
paa Bagbroen, der gaar imellem to
paralelle Styr, som er indbygget i den
bageste Chassistravers; Krangnings-
centret for Bagakslen ligger da i Kug-
lens Midtpunkt (se S.M.J. for Jan.
48, Side 17).

Hvis det drejer sig om at bygge den-

ne Racer saa billigt som muligt, vil
det sikkert veere det naturligste at be-
nytte en almindelig stiv Ford Foraksel;
det er paa den anden Side ikke sik-
kert, at en saadan Forhjulsophaeng-
ning vil vaere tilfredsstillende under
alle Omstendigheder. Paa f. Eks. Gar-
dermoen og Rommehed vil man nok
kunne komme igennem med en stiv
Foraksel, paa mere ujevne Baner vil
en uafhsngig Forhjulsoph®ngning
(som f. Eks. Opel Kaptajn) sikkert
vere en Nedvendighed for fuld Ud-
nyttelse af Vognens Kereegenskaber.

Fig. 2.
Special Racer med
Ford V-8 Motor.
Konstrueret af
Harry Miller 1935.

Ved Fastleggelsen af Vognens Gum-
mimontering er der lagt Vgt paa at
opnaa en god Levetid af Dakkene,
som faktisk skulde tillade at gennem-
fore flere haarde Leb med det sam-
me Gummi. Jeg har derfor valgt at
anbefale 5,25-18 til Forhjulene. Ved
Fastleggelsen af Bagdekkenes Dimen-
sioner maa man endvidere tage Hen-
syn til, at der opnaas en passende Gea-
ring af Vognen i det hejeste Gear, idet
Udvekslingen mellem Spids- og Kron-
hjul er Standard, 4,11. Svarende til
det Omdrejningstal paa Motoren, ved
hvilket den udvikler sin sterste HK,
nemlig 3800 Omdr. pr. Min., faar vi
da en Kerehastighed paa 134 km/Tm,
Bagd=k 6,00-20.

For at bestemme Vognens resulte-
rende Keremodstand maa vi bestem-
me saavel Keretejets Bruttovaegt som

dets Frontareal, d.v.s. Projektionen -
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Fig. 3. Lengdesnit gennem SMJ-I.

vinkelret ind paa en Plan paa tvers af
Beveaegelsesretningen. Veegten af Kere-
tejet er beregnet under den Forudset-
ning, at Benzintanken er fyldt op med
50 Liter, og Forerens Vaegt er sat til
75 kg; Bruttovegten bliver da 825 kg,
der fordeler sig med 370 kg paa For-
akslen og 455 kg paa Bagakslen (Veegt-
fordeling 45 pCt—55 pCt.). Vognens
Frontareal er antydet paa Fig. 5, man
faar ved Planimetrering, at det netop
er lig 1 Kvadratmeter. Ud fra en al-
mindelig Erfaring for Luftmodstands-
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Merke til, at den nedvendige HK ved
100 km/T er ca. 28 HK, medens den
ved 200 km/T er lig med 100 HK. Med
den foreliggende Motor faar vi Skee-
ring mellem de to Kurver ved en Mak-
simalhastighed for Vognen paa 170
km/T. En Beregning af Vognens Acce-
lerationsevne giver til Resultat, at
denne ligger ca. 60 o hojere end for
den normale Ford 2-Ders Sedan inden-
for Sterstedelen af Hastighedsomraa-
det.

Ved en Racer som den her skitse-
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koefficientens Storrelse ved Racere af
en ydre Form som den her omhand-
lede, kan man nu bestemme den totale
Keremodstand ved Kersel paa vandret
Vej i Vindstille, idet man samtidig for-
udsetter at 15 % af den af Motoren
afgivne Hestekraft gaar tabt paa Vejen
til Drivhjulenes Bereringspunkter med
Vejbanen; Resultatet af Beregningen
ses paa Fig.3 ved den Kurve der er
merket: Keremodstand. Man lsegger
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rede, kan det under ingen Omst®n-
digheder tillades, at der benyttes en
Standard Chassisramme; der ber i Ste-
det svejses en Ramme op af tyndveeg-
gede, ovale Staalrer forbundet med
Traverser af cirkulere Rer. Dens Ud-
forelse retter sig ievrigt efter det an-
vendte Affjedringssystem for Forhju-
lene.



To gode Foraars-Trials
afholdt af Fyens Motor Sport 0g

Foto: Viggo Mortensen.

Fyens Motor Sport
afholdt d. 21. Marts Foraarstrial med
Start fra Sallinge Kro Kl. 7 Morgen.

Uanset Vanskelighederne grundet
paa Zonegraenserne konstateredes med
Fornejelse, at mange Korere fra Jyl-
land, Sjelland og Lolland havde fun-
det paa Udveje til at bringe deres Cyk-
ler frem til Start.

Der startede 6 Solo-Begyndere, 6
Solo-Jniorer, 11 Solo-Seniorer og 6 Se-
nior-Sidevogne. Vejrel var straalende,
og Lobene forlob uden alvorlige Uheld.
Enkelte kunde ikke paa de vanskelige
Etaper undgaa at gaa ned nogle Gan-
ge, men bortset fra lettere Hudafskrabh-
ninger gik det smertefrit. Bl. a. maatte
Josef Koch ned en Gang, hvilket ikke
kunde undgaa at indvirke paa Place-
ringen. Der kartes paa 5 Etaper, nem-
lig 2 Mark-Etaper og 3 Skov-Etaper
i de smukke Knabelshjergskove ved
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Sports Motor Klubben ,,Kebenhavn

Svanninge Bakker. Grundet paa det
farlige Terrain paa Skovetaperne hav-
de Korerne Tilladelse til forst at gaa
disse igenne, en Tilladelse som de alle
gjorde Brug af. Alligevel lykkedes det
at afvikle Lebene ret hurtigt, idet alt
var godt tilrettelagt, og Kl. 2 Eftm.
var alle Labene afviklede.

Resultaterne blev:

Solo-Begyndere: '

1. Hans Mikkelsen, Vejleby, B.S. A.,
480 P., 2. Willy Juul Larsen, Vejleby,
Triumph, 460 P., 3. Lauritz Frandsen,
Tommerup, Nimbus, 410 P, ’

Solo-Juniores:

1. Poul E. Petersen, Bullerup, A. .
S., 450 P., 2. Ejner Carlsen, Sjelland,
Norton, 430 P. 3. Svend Kjmr, Kerte-
minde, Matchless, 425 P.

Josef Koch paa Rundbaneetapen, Karlebo.
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