Del 2.

1. Stinger

| andra modellsporter t.ex. F2A(Speed) Har man inte alls sa
lang stinger som vi har.

Vad langden spelar for roll ar fortfarande okant for mig, jag
anser att stingerns diameter och langd bara skall ge ett visst
motstand sa att man far ett "lagom” tryck i pipan och motorn.
Vi har kunnat konstatera att det ar lattare att fa pluggen att
halla om man Okar stinger-diametern. Jag har ldnge kért med
8,75mm dia, men har under senare ar minskat till 8,6mm och
da har jag kunnat 6ka kompvolymen med bibehallen fart och

hel plugg.

2. Avgasventil

| borjan nar jag kdérde 10cc hade min och N.Bjorks bilar en
tendens att fastna vid~180km/t och lagga rok till dess att
soppan borjade tryta och sedan skrek det till och dack och
plugg brandes ner. Botemedlet hade varit en ung Urs Bach i
sina basta horsar-dagar.

Efter en del funderande ritade jag en avgasventil fér MB10-
motorn som N B. testade utan ngn stoérre framgang det var
andra problem som for tillfallet var viktigare och NB tog bort
ventilen. Aret darefter hade NB sorterat bort det varsta och
ventilen kom pa plats igen och heureka, plotsligt kunde bilen ta
sig forbi 180km/t. Jag hade ngt ar senare en LHMK2 fran Karl-
Arne Karlsson som inte fungerade sarskilt bra och jag
tillverkade en ventil till Piccomotorn som satt déar. Vid férsta
testet sa passerade bilen "vaggen” i rask takt och jag stangde
av den vid ca. 280 km/t. Senare visade Johan Clason intresse
och vid leveranskorningen sa stangde jag av vid 338 km/t.

Det aterstod ett annat problem som l6stes med en starkare
fijader sa att ventilen var helt 6ppen vid 300+km/t, mot tidigare
240km/t namligen det var ganska vanligt att motorn gick in hart
pa pipan och spann sig upp till toppfart fran ca. 250km/t med
resultat att dacken gick ner 2mm och eftersom pipingangen
kom sa tidigt brann pluggen ofta upp, g-krafterna var fér sma
sa att motorn gick alldeles for snalt. Med den starkare fjadern



halls denna tendens igen sa att det blir en jamn men kraftfull
acceleration upp till toppfart. Den snabbaste acceleration jag
har gjort var 17 varv till 335 dar jag tryckte pa knappen, vanligt
ar 25-30 varv.

3. Dackstorlek/branslenal

Du har en draglig installning och vill prova nagot storre dack da
boér man snala pa nalen!

Darfér att motorn kommer att varva lagre vid samma g-
kraft/fart och eftersom g-kraften matar branslet sa kommer
motorn att ga rikare darfér att insuget ar 6ppet nagot langre.
Nyskurna dack expanderar mer an begagnade!

4. Kompressionsvolym, design

Under aren har jag provat ganska manga utseenden pa
férbranningsrummet men har slutat med detta och kér numera
med en enkel bubbla. Squish-bandet ger jag en liten vinkel 0,5-
3 grader mer an kolven. Jag hade en diskussion med G. Picco
for nagra ar sedan och han delade min uppfattning om att
utseendet var av liten betydelse, volymen daremot var viktigt.
Jag for soker att lagga squish-bandet 0,15-0,2mm fran kolven.
Jag vill samla s& mycket av den friska bransleluftblandningen
som mdijligt centralt i forbranningsrummet da medverkar detta
till att kyla pluggen. Dessutom skall toppen passa bra ca.
0,01mm mindre an fodret, for stort glapp mellan topp och
cylinder goér att de gaser som fyller detta utrymmme medverkar
inte vid forbranning och resultatet blir mindre effekt.

Att mata squish-bandets avstand fran kolv ar enkelt med en
tunn l6dtrad. Stoppa ner den genom glodstiftshalet motsatt
avgasporten och vrid motorn runt éver 6.d. Mat darefter med
digitalskjutmatt och voilal

Det &r viktigt att mata mot boost-porten déarfér att kolv och
topp kan "slitas” vid avgasporten. Darfor &r det dven viktigt att
vanda toppen rétt och jag har koll pa detta genom ett méarke pa
toppen som jag alltid vander i korriktningen.

Forts. féljer



