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NOVEMBER -!
Så slap vi ind i november måned, der

allerede gav en lille forsmag på vinteren.
Jo, 'det har været rigtig koldt, og det bur-
de være en selvfølge, at såvel bilister som
motorcyklister har skiftet til vinterolie

både på motor og gearkasse. Hvis der
endnu er efternølere, som ikke har fået
det gjort, så er det på høje tid. Nu begyn-

der det også snart at blive aktuelt med
kølersprit. Det er jo i reglen sådan, at det
først skal være klingende frost, før
samtlige Danmarks bilister styrter land
og rige rundt og tømmer købmænds og

servicestationers lagre for sprit. Herregud,

hvorfor ikke gå ned og købe lidt sprit

nu? Og så hælde den på, inden motor og

køler er frostsprængt. For en sikkerheds

skyld bringer vi atter den lille tabel, der

viser blandingsforholdet sprit — vand.

 

 

   

Sprit 20 0/, 25 /g 30 9/0 | 35 %o 40 9/9
Vand 80% 759%, 70%, 65 9/9 ,60 %

Frostsik-| Any ner væ zaker til - 7 — 9 —… 12 g Bål :- 19
 

 

 

Både biler og motorcykler bør for olien

skifte lidt oftere om vinteren, da der på

denne årstid lettere finder vand-destilla-

tion sted i motor og olietank. ;

Lygterne har vi talt om så tit, men lad

os nu få dem bragt i orden, også stoplyg-

ten. Husk, De får ingen erstatning, men

snarere et erstatningskrav, hvis Deres

stoplygte ikke virker og derved forårsa-

ger ulykker eller beskadigelser. Motor-

cyklisterne bør erindre, at deres afvisning

til højre og venstre kan være vanskelig

at se i mørke, så er der en bil eller en

anden motorcykle bagved, lad den da

komme uden om, inden De svinger.

Det er for resten morsomt at bemærke

den negerkultur, der hersker blandt bili-

ster og motorcyklister, undertegnede, der

tilhører begge kategorier, indbefattet, og

som giver sig udtryk i, at køretøjerne kun

skal pudses om sommeren, når solen strå-

ler i lakken. Om vinteren er det dobbelt

nødvendigt at bruge et voksholdigt polér-

middel til beskyttelse mod regn, sne og

snavs.

Det er for øvrigt ikke spor for tidligt

at sætte kølerkappe på vognen, da.det i

højeste grad nedsætter slitagen, at moto-

ren hurtigt kommer op på sin arbejds-

temperatur. Red.
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MIDGETRACERNE
I INTERNATIONAL 500 ccm KLASSE

Afcivilingeniør O. Ahlmann-Oblsen

BE de seneste meddelelser er der over-
vejende sandsynlighed for, at man fra

næste internationale racer-sæsons begyn-
delse vil anerkende 500 ccm-klassen for
automobiler ved løb af overvejende be-
tydning overalt i verden, og dermed ryk-
ker denne klasse, der hidtil i alt væsent-
ligt har været en sprinterklasse — først
og fremmest beregnet paa korte baneløb
— frem som et problem i første række i
den tekniske og sportslige diskussion. En
international anerkendelse af 500 ccm-
klassen betyder, at disse smaa racervogne
i fremtiden maa bygges saaledes, at de
kan holde til løb over en ret betydelig
distance; i begyndelsen vil man sikkert
nøjes med at arrangere 500 ccm-løb over
10—20 km, men efterhaanden som udvik-
lingen skrider frem, vil distancen vokse,
maaske til 150—200 km eller mere, og
dermed bliver ogsaa midget-byggernestil-
let overfor de principielle spørgsmaal,
som gennem aarene har optaget saavel
racer-konstruktørerne som de forskellige
arrangerende klubber og de internationa-
le sportslige organisationer.
Spørgsmaalet er her — som altid inden

for automobilsporten — om manskaltil-
stræbe en udvikling, der alene peger hen
imod de bedst mulige sportslige resulta-
ter, eller om man ved udformningen af de
tekniske betirigelser vedrørende køretøj-
ernes indretning skal holde sig saa nær
op ad de almindelige brugsmotorer som
muligt og lægge vægt paa egenskaber
som f. eks. vognens brændstoføkonomi.

Holder man sig det første maål for øje,
naar man meget hurtigt frem til racer-

konstruktioner, der ikke alene er uden
betydning for udviklingen af almindelige

brugskøretøjer, men som samtidig er saa
kostbare, at kun et lille faatal har raad
til at være med; udviklingen af de mo-

derne 1,5-liter grand prix-racere viser
dette med al ønskelig tydelighed.

Vælger man den anden mulighed, vil
man imidlertid have alle chancer for at

skabe en automobilsport, som er demo-
kratisk i den forstand, at den ikke en-
sidigt lægger Vægten paa den økonomi-
ske indsats. Man maa derfor oprigtigt
haabe, at det ved udarbejdelsen af det
endelige midget-reglement vil lykkes de
kontrollerende instanser at naa frem til
et sæt byggeregler, som giver den enkel-

te selvbygger og midget-kører de bedst
mulige arbejdsbetingelser.

Der findes i øjeblikket ingen interna-
tionale regler for bygningen af 500 ccm-
racere, men der findes baade i England,
Frankrig og Belgien »500« klubber, som
hver for sig arbejder efter foreløbige

reglementer, der dog paa væsentlige
punkter ligner hinanden meget. Den en-
gelske klub, som blev startet i 1945, er
den ældste, og det er bemærkelsesvær-
digt, at man lige fra starten var enig
om, at kompressormotorer skulde være
udelukket fra enhver konkurrence; hen-

sigten hermed er naturligvis at holde
byggeomkostningerne nede paa et rime-
ligt niveau.

   

 

   500 ccm midget-racer af normal konstruktion. Akselafstand 2030 mm, sporvidde
for og bag 1170 mm. Dækstørrelse 400/15. Chassisvanger af ovale rør, der sam-
tidig tjener som køleluftkanaler for motoren. Paralelførte forhjul, pendulophængte
baghjul, styretøj med tandstang, olietryksbremse paa alle fire hjul. Motor 40 EHK.

Vognens driftsvægt (incl. motorbrændsel og olie) 225 kg.
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Køremodstanden maalt i HK ved for-

skellige hastigheder. Den øverste kurve
gælder for den i teksten omtalte 500.

cmm midget-racer af almindelig kon-
struktion, den nederste kurve gælder

for den samme vogn forsynet med
strømliniekarosseri.

Den franske »500«-komité, der sikkert

til sin tid vil faa stor indflydelse paa ud-
arbejdelsen af et internationalt reglement,
har foreløbig fastlagt en række nationale
regler, hvoraf kan fremhæves:

Alle 500 ccm-racervogne skal godken-
des af komitéen, inden de kan tilmeldes
nogen konkurrence. Karosseriet maa
fremstilles af jern eller staal, aluminium-
legeringer eller af ikke-brændbare kunst-
stoffer; andre materialer (f. eks. træ) vil

ikke blive tilladt. Karosseriet skal om-
slutte alle vognens mekaniske dele, alt-
saa ogsaa f. eks. cylinder og topstykke
ved luftkølede motorer. I førerrummet
maa ikke findes fritliggende, arbejdende
maskindele (kæder, kardanaksel), alle
saadanne dele skal være indkapslet. Rat-
tet maa ikke være saaledes indrettet, at
det kan fjernes ved ind- og udstigning.
Førersædets dimensioner skal tilfredsstil-

le visse krav, svarende til de her i lan-
det foreslaaede. Tosædede karosserier er
tilladt, men de skal konkurrere paa lige
fod med de énsædede vogne. Komitéen
forbeholder sig ret til at udelukke vogne
af alt for usædvanlig konstruktion.
Vognens maksimal-dimensioner skal være
de samme som i England, d.v.s. største
akselafstand 2413 mm, største sporvidde
1194 mm; største højde og længde er ikke

4

begrænset. Der er ligesom i England in-
gen vægtgrænse for den tomme vogn.
For at faa et begreb om, hvad 500 ccm-

klassen kan kommetil at betyde i den in-
ternationale automobilsport, havde Royal
Automobile Club arrangeret et særligt løb

for 500 ccm-vogne umiddelbart før det
engelske grand prix, der kørtes paa Sil-
verstone flyveplåds den 2. oktober. Løbet
gik over 80 km, og der startede ialt 26

vogne, heraf 9 af fabrikat Cooper, de 8

med den gængse J.A.P. Sprintermotor,
den niende med en Norton grand prix-

motor. De øvrige vogne var alle special-
konstruktioner, og der anvendtes følgen-
de motorfabrikater: Norton, Vincent H.R.
D., Triumph, Rudge, Scott og B.S. A. Det
bemærkelsesværdige var, at de tre før-

ste vogne i maal alle var Cooper J.A.P.
” Vinderens gennemsnitshastighed var 97,5
km i Timen. Hurtigste omgang under
træningen kørtes af Sterling Moss med
107,5 km i Timen. Til sammenligning tje-

ner, at den hurtigste træningsomgang for
grand prix-racerne (1,5 liter med kom-
pressor) kørtes af Ascari med 121 km i
Timen. Det viser sig altsaa, at J.A. P.-

sprintermotoren med den udprægede
brændselskøling ikke alene kan give
fremragende sportsligt resultat, men at
den ogsaa kan holde over en betydelig

distance.

Hvis vi nu indtil videre regner med, at
man i de kommende aarvil holdesig til

500 ccm-racere uden kompressor og med
de af englænderne fastlagte maksimums-
dimensioner, kan man ad erfaringens og
beregningens vej danne sig en ret sikker

forestilling om de kørselspræstationer,

der vil kunne opnaas.

For: det første: Hvor langt kan vi kom-
me ned med køretøjets egenvægt?

Ved hjælp af en række gennemregue-

de eksempler og ved analyse af de vogne,
med hvilke der allerede er opnaaet gode
resultater, kan man fastslaa, at køretøjets
driftsvægt (incl. olie, brændsel og evt.

vand) næppe kan bringes væsentligt ned

under 225 kg. En saadan vægt kræver

oven i købet en meget omhyggelig gen-
nenregning af vognen og den yderste for-

sigtighed ved planlæggelsen af detail!-
konstruktionerne samt en gennemført an-

vendelse af letmetal overalt, hvor de:
ikke er tale om bærende elementer. Til
driftsvægten skal man lægge førerens

vægt for at faa vognens bruttovægt under
kørslen. Heraf fremgaar, at 500 ccm-ra-
cerne er meget følsomme overfor førerens
legemsvægt. Hvis vi tager to vogne med
en driftsvægt paa 225 kg, og i den ene
placerer en fører, som vejer 60 kg, me-
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Strømliniekarosseri til 500 ccm racer. Med en motor paa 40 EHK bliver top-
hastigheden for denne vogn 194 km i timen.

dens føreren af den anden vogn vejer 100
kg, vil den første vogn, under iøvrigt lige

forhold, alene paa grund af vægtforskel-
len faa en accelerationsevne, der ligger

… ca. 13 % højere end for vogn nummerto.
I den nævnte driftsvægt paa 225 kg er
kun medregnet 5 kg til brændsel; ved

. længere løb maa man imidlertid. regne
med en betydelig større brændselsmæng-
de (15—20 kg).

… Paa hosstaaende tegning er vist en mid-
get-racer i den normale udførelse med
motoren bagved førersædet. Frontarealet
for denne vogntype kan næppe bringes
længere ned end til 0,5 m2, og luftmod-
stands-koefficienten kan der som bekendt

ikke forbedres meget paa ved en racer
med fritliggende hjul (den andrager i
almindelighed omkring 0,6, se S. M.J. for

juli, side 34). Paa grundlag af de vægte
og dimensioner, der nu ligger fast, kan
vi saa beregne køremodstanden maalt i
HKfor en saadan, meget gunstig 500 ccm
racer, idet førerens vægt regnes til gen-
nemsnitsværdien 75 kg. Resultatet er gi-

vet ved den kurve, der er mærket »Mid-
getracer« paa kurvebladet.
For det andet: Hvormange HK kan vi

faa ud af motoren?

For en 500 ccm-motor uden kompressor
kan man naatil en ret eksakt bedømmel-
se af den største opnaaelige hestekraft,
fordi det er begrænset, hvad der kan gø-

res, for at sætte effekten i vejret. Man
kan sætte omdrejningstallet i vejret, naar
man samtidig foretager de nødvendige
ændringer ved ventildiagrammet og ven-
tilfjedrene; af hensyn til stempelhastighe-
den vil man dog i øjeblikket næppe kun-

500 ccm racer med bokser-motor monteret foran
i vognen, hvor den faar direkte køleluft gennem
frontgitteret. Fra gear-
kassen føres trækket

kardanaksel i højre side.
Gearskiftning som paa

ne bygge en 1-cylindret 500 ccm-motortil

et højere omdrejningstal end 7000 omdr.
pr. min., svarende til motorens største

HK. For en 2-cylindret motor bliver det
maksimale omdrejningstal 8600 omdr. pr.
min., og for en tilsvarende 4-cylindret
motor bliver det ca. 9000 omdr. pr. min.

For at faa den bedst mulige fyldning af
cylinderen kan man indføre fire ventiler
pr. cylinder. For at faa det størst mulige
udbytte af den indsugede gasblanding kan

man sætte kompressionsforholdet i vej-
ret, men betingelsen herfor er, at man

benytter et brændsel, der med sikkerhed
kan taale den forhøjede kompression, og-
saa naar motoren under fuld kraft naar
sin højeste driftstemperatur. Man kan be-
nytte et motorbrændsel med stor for-
dampningsvarme, som er i stand til at
køle motoren indefra, og man kan, hvis
motoren er forsynet med omløbsmøring,
indbygge en effektiv oliekøler.

Alle disse midler er i tidens løb blevet
taget i anvendelse ved konstruktion af

racer-motorer, og det har vist sig, at man
ved ventilmotorer af hidtil anvendt type
ikke kan vente at komme væsentligt op
over 80 HK pr. liter slagvolumen; det
giver altsaa for den 500 ccm-motor ca. 40
HK maksimalt. Hvis vi altsaa regner

med, at motoren i vores — iøvrigt møn-
stergyldigt byggede — racer under alle

omstændigheder kan afgive indtil 40 HK,
kan vi ved hjælp af kurven for køremod-
standen beregne den teoretiske maksimal-
hastighed (nemlig med et ganske bestemt
gearforhold), naar vi iøvrigt tager hen-
syn til, at en del af hestekraften gaar
tabt ved transmissionen ned til vejbanen,

  

  en vogn med forhjuls-
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