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Det ser Inte ut att g& fort, men vid den hir hastigheten skulle en vanlig VW 1200 rulla runt. Det besvirade
ansiktsuttrycket beror enbart pa att det #r lite dragigt.

VI TESTAR: FORM U L

Formula Vee, som i korthet beskrevs i
nr 11/65, begrédnsar starkt mdjlighe-
terna till dyrabara utsvdvningar i tek-
nisk perfektion. Framvagnen méste va-
ra standard VW med sma fordndringar,
forindringarna pa bakvagnen méste ske
efter matt och foreskrifter i reglemen-
tet, och dndringarna i VW 1200-motorn
ir begrinsade till ldttning av svidnghjul,
balansering, polering i viss omfattning,
borttagning av luftfilter och éndring till
fritt utblds. En mingd maximi- och
minimimatt sdtter stopp for en dyrbar
teknisk utveckling.

Scania-Vabis i Sodertdlje har impor-
terat en komplett vagn frian Holland,
och kommer att ta in tiotalet byggsat-
ser, vilka skall férvandlas till kom-
pletta vagnar under sensommaren.

I USA siljs kompletta vagnar for
2 495 dollars — flera fabrikanter har
hamnat p4 samma pris - — vilket gor ca
13 000 kronor, men d& har fabriksnya
VW-delar anvints. Satserna som tas in
till Sverige 4r av typ Beach Competi-
tion, kanske populdraste Formula Vee-
vagnen i USA, och de kostar 7 000 kro-
nor plus oms. Till det kommer prisct
fér en utbytesmotor féor VW 1200, en
begagnad vixelldda, fdlgar och fram-
vagn. Man kper limpligen en VW 1200
som har rullat runt eller rammats mid-
skepps eller krockats p4 annat lampligt
sitt. Motorn byts, om den dr mycket
sliten, mot en utbytesmotor for drygt
1200 kronor, och resten har man i vra-
ket och byggsatsen. Med lite tur bor
det kunna stanna kring 10 000. Liksom
1200:an blir ocksid Formula Vee-vagnen
en bil som star sig ldnge och har gott
andrahandsvirde. En viss utveckling
maéste vil vara ofrankomlig ocksé i den
hir klassen, men inom den stringa ram
for byggandet som foreskrivs i reglerna
ir mojligheterna till variationer mycket
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smi. En Formel 3-vagn, som kostar
2830000 kronor, 4r omodern efter
1%—2 &r. En Formula Vee-vagn, som
kostar nigot mellan hidlften och tredje-
delen dédrav, bor vara gangbar i fem ar.

De ekonomiska fordelarna stannar
inte med det. Genom att trimningen &r
obetydlig, blir risken for motorhaverier
minimal, och reservdelar &r billiga,
eftersom allt i motor och vixelldda 4r
standarddelar. Dessutom rédcker en upp-
sdttning didck for en hel sdsongs tri-
ning och tavlingar.

Scania-Vabis har latit oss provkéra
sin vagn, som &r av fabrikat Formcar
och byggd i Holland frédn en ameri-
kansk byggsats. Provkorningen #dgde
rum p& Karlskogabanan, som har till-
riackligt manga kurvor for att vara in-
tressant dven med en relativt motorsvag
vagn. Karlskoga och Knutstorp dr ideal-
banor for Formula Vee.

GOTT OM UTRYMME

Formear ar rymlig och ldtt att kom-
ma i, medan Beach fordrar att man &lar
sig ned i sittbrunnen. Hollindarna re-
kommenderade Formcar for att hogres-
ta svenska min skulle fa plats, men
Beach har mandre frontarea, och kom-
mer didrfér att tas hem i fortsdttningen.
Sdtet var visserligen justerbart, men
justeringen sker med bultar i botten pa
vagnen, och dédrfor fick jag nédja mig
med en position som passat en betydligt
mera langbent person.

I sittbrunnen dr det lidtt att gora sig
hemmastadd. Vixelspaken sitter p4d un-
gefir samma stille som pid en normal
folkvagn, men &r kortare och har mind-
re roérelser mellan vixelligena. Ratten
#r mindre i diameter dn en normal bil-
ratt, och styrningen &r hogre vixlad.

Om man kért fort med en vanlig per-
sonvagn pa bana, si dr det bist att for.

Det dr kanske bést att forst av alit
erkénna, att "intryck frdn en prov-
kérning” &r en mera passande be-
teckning for var rapport om hur det
kdnns att kéra Formula Vee #&n
"test”, som brukar omfatta hundra-
talet mils korning eller mer. Faktum
ar emellertid, att de intryck man
far av en Formula Vee under nagra
varv pa en tévlingsbana &r bade
fler, djupare och intressantare &n
vad veckor bakom ratten pa en
standardbil ofta brukar resultera i.
Dessutom, Formula Vee &r en
drom som blivit verklighet: Racer-
vagnen som vem som helst kan
bygga och finansiera.

AV L-E JOHANSSON

soka glomma det mesta av det innan
man sitter sig i en Formula Vee eller
nadgon annan typ av racervagn av mo-
dern typ. En vanlig personbil eller stor-
re sportvagn 'stdlls upp” i ingéngen
till en kurva och gar sedan igenom den
i fyrhjulssladd, med en vinkel pd 5-—15
grader mellan hjulens riktning och den
verkliga linje som bilen gar i.
Forsoker man gora likadant i en For.
mula Vee hiéinder en av tvd mdjlige
saker: Antingen sticker bilen ivdg inat
i en mycket brantare vinkel &n man
berdknar, varefter man méste korrige-
ra och forsoka komma igenom i s&
mjuk linje som mdjligt trots allt, eller
ocksd tappar bakhjulen greppet och
man gor helt om. Det senare later rug-
gigt, men i en jimforelsevis lingsam
kurva stannar man i regel kvar pa
banan eller i gridset allra ndrmast den.
Om det skulle g& riktigt illa, finns en
kraftig stortbdge som skyddar huvudet

ANNORLUNDA VAGEGENSKAPER

Anledningen till att vigegenskaperna
har ungefdr lika mycket gemensamt
med go kart som med en vanlig person-
bil dr, att vikten &r lig, och allt som
viger mycket &r placerat i vagnens
centrum. Darfor &r troghetsmomentet
lagt, och en liten kraft kan &stadkom-
ma stor rorelse. Det kanske dr lidttare
att forstd det om man gor en liknelse
med ett svdnghjul: Svdnghjulet fordrar
stor kraft for igngsidttning, och likasa
for bromsning. Om man i stillet tar en
tunn platskiva med ett massivt tungt
nav, som har den stoérre delen av sin
tyngd nidra axeln, behovs ytterst liten
kraft for att f4 iging eller bromsa
denna. Nér det giller bilar dr det fraga
om forflyttning i linje i stédllet for rota-
tion, men samma lagar giller — den
tunga och troga personbilen ror sig sidv-



ligare och fordrar storre krafter for att
indra riktning, medan den ldtta racer-
vagnen utan stérre tyngder i dndarna
blir littpAverkad och ''mervés'.

Det gdr att halla fyrhjulssladd med
dven en racervagn av modern typ, men
vinklarna mot fidrdriktningen blir si
smé att manga Askddare inte marker
det. Med en Formula Vee dr emellertid
motoreffekten for liten for att tekni-
ken skall kunna tillimpas. I stéllet far
man g& in for att &ka ideallinjen och
forstka komma ur varje kurva propert
och med gasen i botten. Varje form av
sladd dter upp for mycket fart for att
vara limplig, och kraften p4 bakhjulen
ir pd tok for liten for att man skall
kunna styra med gasen''. Nér en sladd
kommer, kommer den snabbt och hif-
tigt genom det liga troghetsmomentet
och de harda dicken, si det giller att
aka upp sS4 ndra gridnsen som mdjligt,
men aldrig dver den.

Vid inbromsningen fore en kurva
marks ett annat symptom pa det lilla
tréghetsmomentet -~ det gar slingrigt.
Sma ojimnheter i asfalten ger vissa
skillnader i bromsverkan mellan vins-
ter- och hogerhjul, som pa en vanlig
personbil knappast kidnns pd grund av
dess tréghet, men som méarks ritt myc-
ket med en Formula Vee. Kursavvikel-
serna stannar dock vid en eller tvd
decimeter, s& fenomenet dr ofarligt.

Bromsarna ir standard VW, men ha-
de pd provvagnen forsetts med mycket
hé&rda bromsband. Det fordrar en rejil
tryckning for att de skall ta for fullt,
men tack vare de hirda banden funge-
rade bromsarna oklanderligt hela tiden.

TOPPFART 160

Som férut nimnts maste kurvtekni-
ken anpassas efter bristen pa hastkraf-
ter, men si katastrofalt lingsamt gar
det &nda inte, d&ven om man tycker att
accelerationen upphér i och med att
man ldgger i fyran. Rallydsset Bjoérn
Waldegérd hakade pd mig med sin trim-
made VW 15008 for att kolla toppfar-
ten pd rakan p& sin hastighetsmiitare.
Nagonting tjot bakom mig i depdkur-
van, och ndr jag sneglade bakat s kom
han dir, sidlinges som han har for
vana, och lade sig titt efter nidr 1500:an
borjat réra sig mera ritlinjigt. Innan
det borjade bli dags att bromsa gick det
i alla fall 145, och det helt utan trim-
ning. Med de 6—8 hk till som gir att
f4 inom reglernas ram bor 160 ligga
inom mdjligheternas grins. Varvtals-
grinsen var satt till 5000, men med
balanserad motor fir man varva till
5500, och att fi ligga kvar cn stund
till pA trean betyder mycket.

Ett varv med flygande start gar till
ungefir s hidr: Over start/maéllinjen
fyran och full gas mot skogskurvan,
Bromsning nigonstans mellan 100- och
50-metersmirket — alldeles for tidigt,
men #dr man skraj for halm och tridd
och méaste flytta dndan framéit for alt
nad pedalen kan man just inte hjilpa
det. Ned pé trean med ca 25 meter kvar,
lite lagom gas tills man skurit kurvan
och snuddat gridskanten di hilften av-
verkats, sedan pedalen i botten. Kurvan
fore S-béjen verkar alldeles avig med
samma spar som man héller med en
standardbil; det gar vil for sakta med
tanke p& Formula Vee:ns &verligsna
kurvtagningsférmaga — maéaste gi in
snidvare for att spara metrar. Fortfa-
rande trean inne.

(Forts pd ndsta sida)

Ovan: Bakdelen blott-
lagd. VW 1200-motorn
har véints helt om.
Viixelldda och diffe-
rential &r frdn en
VW-buss, som har
zronhlulet pa ritt si-
a.

T h: Sittbrunnen har
ett bekvdmt sédte men
dr enkel | &vrigt.
Varvrdknaren &r ty-
virr av amerikansk
typ med liten skala.
Europeiska 270-gra-
dersinstrument &r dy-
rare men betydligt
|attare att avldsa.

Nedan: Krdngningen i
kurvorna &r minimal,
men &ndd &r iInte
fjidringen hard. An-
ledningen &r fjidring-
ens geometri och att
den ovre torsionsfja-
dern i framvagnen
bytts ut mot en kréng-
ningshdmmare.
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(Forts fr foreg sida)

Genom S-béjen gar det lite vingligt,
men gott skjut ut ur den ddmpar mind-
reviardeskidnslorna. Uppe i 5000 varv
vid knidcken &t hoger, haller hdgerkan-
ten fore och genom stérre delen av
kurvan, i med fyran, full gas. Lutning-
en uppfor fore Velodromen tycks ge lite
extra bromsverkan dir, fér nedbroms-
ningen ddr verkar kraftigare, men gér
slingrigare. Verkligt sen bromsning allt-
s&, trean och en kraftig vridning At
hoger. Om man hallit idealsparet fint,
blir farten ned mot harnélen hog. Fyran
gar i mellan Velodromen och borjan pa
svackan. Gar det som det skall, kdnns
bilen litt som en trampcykel just ndr
det borjar gi nedfor; i detta dgonblick
bor man akta sig for rattrorelser.

Under bromsningen fore harndlen

vixlar man ned till trean eller tvéan.
Tvaan hjilper till aningen hogre fart
genom kurvan och under de forsta fem-
ton metrarna efterat, men direfter &r
man over 5 000-strecket, och vixlingen

till trean tar lite tid. Att ta {rean i stil-
let sparar moda och gar nog striangt
taget lika snabbt.

Viansterbojen fore depadkurvan dr utan
problem. En ldtt bromsning innan de-
pakurvan rédcker. Man ligger hela tiden
kvar p& trean sedan harndlen. Egentli-
gen ir depakurvan inte s vidunderligt
svar, trots att den har tre olika radier.
Problemet #dr bara, att vid en tédvling
méaste det g& si hiskligt fort ut ur den
om man skall kunna halla undan pé
rakan. Riitt spar, ett jimnt gaspadrag
och ett minimum av rattrorelser dr en-
da sittet. I utgéngen skall man ha si
mycket gas som méjligt utan att bak-
indan teappar viggreppet, vilket med
Formula Vee betyder full gas. S& gott
som omedelbart efter att man slutat
svdnga dr varvridknarens nal pd 5 000-
strecket, och man ldgger in fyran och
kan slappna av ett tag p& vdg mnedfér
rakan och foérbi mallinjen, ddr vi bor-
jade denna beskrivning.

Det krivs 6vning innan man kommer
ned till ndgra respektabla varvtider,
men att det inte behdver gé& s& lang-
samt bevisade Waldegird genom att

kora pa varvtider kring 1 minut och 48
sekunder. Varvrekordet for Saab-klas-
sen ligger ett par tiondelar didrunder,
och med trimning och en ldgre vagn bor
man hamna pa 1.43 a 1.45 som genom-
snittliga varvtider.

Forutsdattningen for att ordna spén-
nande tédvlingar med Formula Vee-vag-
nar bor vara utomordentliga. Genom att
vagnarna har i stort sett samma motor-
effekt och inga storre skillnader i vdg-
hallning och tyngd, kommer forarskick-
ligheten att fdlla utslaget. I den ingér
formagan att klara nervkriget med sena
inbromsningar efter rakan och att lag-
ga upp korningen si att man far till-
fdlle att kora om -— vilket bhor bli
ganska problematiskt. Med jimna fora-
re blir det kanske dags att installera
maéalkameror!

Det finns givetvis manga olika sitt
att gora slut pa tio- tolv tusenlappar,
men vi tycker att Formula Vee hor till
de trevligaste, och tror att den forsta
riktiga folkracern har en stor framtid
dven i Sverige. I USA gér nu minst 800
vagnar, s& 50 i Sverige tycker vi inte
skall vara en omdjlighet.

1. Definition

En Formula-vagn med enkelsite och friliggande
hjul byggd pa detaljer fran en Volkswagen 1200
och med begrénsade specifikationer for att mera
framhava kdrskickiigheten @n konstruktion och vag-
nens utrustning.

2, Maétt och vikter

Minimivikt, utan brdnsle och férare 826 lbs =
374,22 kg. Hjulbas, min. 81,5” = 207,01 cm. Hjul-
bas, max. 83,57 = 212,09 cm. Spérvidd, fram 51,4”
= VW 1200. Spérvidd, bak 50,77 = VW 1200. Total-
l'angd, min. 123”7 = 312,42 cm. Totaildngd, max.
127" = 322,58 cm. Karossens djup p& brandsk, min.
25" = 63,5 cm, Karossens bredd p& brandsk. min.
34" = 86,36 cm.

3. Upphdngning

A. Framre upphingning och styrning skall vara
standard VW 1200.

Féljande &andringar #r till&tna:

1. Borttagning av en torsionsstav,

2. Inbyggnad av en stabilisator.

3. Anviéndning av varje stétddmpare som kan mon-
teras p& standardanordningen,

4. Montering av styrvéxel i central position och
ers‘égning av paraliellstag genom andra i passande

angd.

6. Rattaxeln far &ndras. Valfri ratt.

6. Anvindning av varje oOnskad styrarm eller an-
passning av d:o.

B. Bakhjulsupphéngning skall vara av l4dngsgden-
de pendalaxeltyp med momentstag min. langd 17,5”
= 44,45 cm max. langd 21,5” = 54,61 cm och spi-
ralfjadrar samt teleskopstotdémpare som fjadrings-
princip.

C. Hjulen skall vara standard 157 VW 1200-hjul.
D. Varje diackdimension far monteras.

E. Valfria bromsbelégg.

4. Motor

Motorn skall vara av VW-Standard enligt detalj-nr
111-100-021 och 113-100-025 och ha max. 1192 cm3
cyl.vol. Foljande &ndringar &r tillatna:

A. Borttagning av forgasarluftfiltret och chokeme-
kanismen.

B. Utbyte av det normala avgassystemet genom
ett separat avgasrér med samma diameter for
varje cylinder, placerat s direkt som mdjligt for
att uppné en jdmn vertikal yta bakom karossen,
Avgasroret far inte skjuta ut mera #&n 4” bakom
karossen.

C. Svanghjulet far lattas till ett minimum av 12
Ibs = 5443,2 g.

D. Balansering av motorns alla rérliga detaljer
ndr denna balansering inte tar bort mera material
&n nodvandigt fér att uppnd balanseringen.

E. Polering av Inlopps- och utloppskanaler, nér
denna polering inte dverskrider avloppskanalernas
innerdiameter av 33 mm och inloppskanalernas
innerdiameter av 29 mm.

F. Anpassning av avgasrorflansen &r tilldtet.

G. Borttagning av alla kylledningar resp. kylde-
taljer.

H. Montering av varje standard VW-férgasare som
levereras med ovan specificerade motorer och
anvandning av varje storlek av luftspjall eller mun-
stycke som kan monteras utan andring av fir-
gasarhuset.

I. Varje standard-VW-férdelare far monteras.

). Borttagning av forvérmarrér pd insugningsrér.
K. Ingenting far géras fér att paverka batteriets
normala laddningsfunktion frdn generatorn,

5. Transmission

Véxelldds- och differentialaggregat skall vara stan-
dard 1192 cm? VW. Synkrondetaljer skall stanna i
position och skall fungera p& minst 3 vaxiar,
Féljande &ndringar &r tilldtna:

A. Montering av varje standard VW-véixelldda som
utan #ndring av ndgon viéixellddsdeetalj eller utvéx-
ling kan monteras.

B. Borttagning av handbromsférbindning.

C. Andring av stdtdamparnas monteringspunkter.

6. Ballast
Férbjuden,

7. Ram

Ramen skall vara konstruerad av stalrér sd att den
inte utgdr ndgon fara varken for féraren eller kon-
kurrenter.

8. Kaross

Karossen skall fullstdndigt omsluta motorn men
fdr inte omsluta hjul eller upphéngning. Brand-
skydd, durk och s#kerhetsutrustningar skall upp-
fylla SCCA allmanna bestdammelser,

1 Ibs = 4536 g

17 = 2,54 cm

- =

S& hir skall bakfiéddringen byggas en-
ligt reglerna. Normal camber &r
mellan 0 och —2 grader. Hér &r
bakvagnen instélld fér Knutstorp med
—3 grader.
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