Bjorns teknikhorna

Av Bjorn Hedlund 2006
Hér kommer en ny teknikhdrna som férhoppningsvis kan intressera en del.

| den forra hdrnan skrev jag om betydelsen av att latta en bil som skall anvéandas for
racing. Det blev mycket text och bilder och inga siffror. Som en évergang till dagens
amne som ar motortrimning vill jag darfor ge lite siffror.

| runda tal tar det lika manga sekunder att accelerera en bil fran O till 100 km/tim som
antalet kilo varje hastkraft har att sldpa pa. Det betyder att en +4 som med sin tunga
Triumphmotor, forare och vétskor véager ungefar 1000 kg och utvecklar 100 hkr
behdver 10 sek pa sig for att accelerera fran 0 till 100 km/tim. Om man lyckas sanka
vikten med 120 kg minskar tiden till 8,8 sek. Om man samtidigt okar effekten till, lat
0ss séga, 130 hkr blir tiden 880/130 = 6,8 sek. En minskning med fantastiska 32 %.
Om man bara 6kat effekten och inte minskat vikten hade vinsten bara blivit 23 %.

Innan jag lamnar vikt/effekt resonemanget och gar éver till motortrimning vill jag
nédmna en sak till. Att latta de rorliga delarna ger annu béttre effekt &n att minska bilens
totalvikt. Storst vinst gor man pa de delar som snurrar allra fortast. Med undantag for
kardanaxeln vid kérning pa 5:an &r svanghjulet, kopplingen och vevaxeln de tunga
delar som snurrar fortast. Allra fortast i forhallande till bilen roterar dessa delar pa
lagsta vaxeln. Lat oss se vad som hande om vi lattar svanghjulet med 8 kg. For
enkelhetens skull antar vi att svanghjulets “viktradie” dr detsamma fore och
efterbearbetningen. Den viktreduktion som motorn ’kdnner” dr den faktiska
multiplicerat med utvaxlingen i vaxelladan och bakaxeln. P& min +4 med MOSS-
vaxellada ar 1:an 2,96:1 och bakaxeln 3,73:1 vilket ger 11,04 x 8 kg = 88,3 kg. Pa
ettan, dar luftmotstandet inte borjat spela ndgon stétte roll, ger en lattning av
svanghjulet pa 8 kg samma nytta som en lattning av bilen pa 88 kg!!

Kring trimning av motorer kan man skriva hur langa avhandlingar som helst vilket jag
inte tanker gora. Jag skall bara géra nagra allmanna konstateranden och sedan titta lite
ndrmare “temperaturtrimning” som kanske alla inte har hort talas om.

All motortrimning gar ut pa att fa mer luft genom motorn. Luften innehaller ingen
energi men luftens syre ar en forutsattning for forbranningen som 16sgor energin i
bensinen. Att fa in mycket bransle i motorn ar ingen konst men det maste blandas med
luften i en bestamd proportion, ungefar 14:1, for att fa en bra forbranning. Den
styrande faktorn blir alltsa méangden luft/syre vi far igenom motorn.

Slutligen Gver till dagens &mne temperaturtrimning. Som vi tidigare konstaterat &r det
mangden syre per tidsenhet vi kan fa in i motorn som satter gransen for hur mycket
effekt vi kan fa ut. De tva faktorer som styr hur mycket luft/syre vi far igenom en viss
given motor ar luftens tryck och temperatur. Luft med hogre tryck innehaller mer syre
per volymenhet. Trycket kan 6kas genom en turbo men ocksa till viss del genom
pulstrimning, mer om det vid ett annat tillfalle. Idag begransar vi oss till temperaturens
betydelse. Nér luft komprimeras i t.ex. en turbo stiger temperaturen vilket &r odnskat
eftersom varm luft innehaller mindre syre per volymenhet. Pa en 6verladdad motor
I6ser man detta genom att montera en laddluftkylare. Var 16sning &r inte att montera



kylare utan att lata bli att varma upp insugningsluften.

Pa en Morgan finns det normalt ingen turbo eller kompressor, daremot finns det valdigt
ofta hoga temperaturer under motorhuven. Om vi kan sanka temperaturen pa den luft
som nar motorns inre finns mycket att vinna. Tatheten i luften 6kar med 1% om
temperaturen minskar med 3,3 grader C. Temperaturen under en Morganhuv kan ofta
vara 80-85 grader C. Om vi kan sanka temperaturen pa den luft som sugs in i motorn
med 40-45 grader C har vi dkat tdtheten med 12 %. Med rétt brénsleblandning kan vi
da rent teoretiskt fa en hojning av bade vridmoment och effekt med 12 % . Foljdfragan
blir naturligtvis hur vi praktiskt skall gora for att fa tag i sa stor del som majligt av
dessa “gratishistar”.

Forst och framst maste vi klart hamta luften dar temperaturen ar som lagst. Sedan skall
vi forsoka undvika att den varms upp onddigt mycket pa sin vag in till cylindrarna.
Har finns manga knep att ta till men manga ar ganska extrema som t.ex. att kyla
bensinen med kolsyreis och beldgga insugningsventilen med varmeisolerande material.
For vara bilar verkar det lite 6verdrivet, men vi kan ju atminstone se till att
bransleledningarna dras i den kallaste delen av motorrummet. Anordningar for att
forvarma insugningsluften kan vi plocka bort pa vara sommargaende Morgan. Pa
motorer med insug och avgas pa samma sida finns mycket att vinna genom att isolera
avgasroren for att forhindra varmeovergang till insugningsréren. Om man har
insugningsror av aluminium kan dessa poleras for att reflektera varmen i stéllet for att
ta den till sig. Manga backar sma gor tillsammans att vi kanske far tag halften av 12
%. Formodligen de billigaste extrahastar vi sjalva kan se till att fa tag i.

Naturens egen temperaturtrimning har vi nog alla upplevt. Tank pa den sena svala
daggfriska sommarkvallen da motorn gar valdigt mycket battre an den gjorde under
den stekheta eftermiddagen. Forklaringen &r den lagre temperaturen pa
insugningsluften, i detta fall forstarkt av all fuktighet i luften. Nar vattendropparna
kommer in i motorn forangas de. Fasforandring av vattnet fran flytande till gasform
kraver mycket varme som tas fran omgivande luft och motordelar. Naturen har gett oss
sval syrerik luft, levererad &nda in i forbranningsrummet.

Keep cool och valkommen till Halmstad 6nskar
Bjorn Hedlund



