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Vi borjar med att beskriva lite hur
utrustningen fungerar. Och lite

tilbakablickar p& dom 25 &ren som
gatt med bromsbank.

Méanga minns sékert mina reportage med dyno-
tester i Snowmobile av allt méjligt och ibland
omojligt. Jag har nu haft bromsbank i 25 ar, helt
otroligt! Jag minns som igar nér man packade
upp forsta Dynon som kom till varan verkstad
inne i Jokkmokk. Man slet upp kartongerna, har
skulle dynokoras, men det var inte fullt s& enkelt!
Dom Dynos vi har &r vattenbromsande enheter
dér man skruvar pa vattenflode med ett bestamt
reglerat tryck och det krédvs mer vattenfldde ju
hogre effekt man forsoker halla fast. Sa den
vattenslang, frdn den vanliga vattenledningen,

vi kopplade direkt vi fatt forsta dynon rackte
precis till att bromsa den Yamaha Exciter 570
som stod nérmast. Det var ocksa den forsta
maskinen som vi kérde. Den gav 75,2Hp med
standardrér och 86,5 med PSI singelpipa.

SAMARBETE
Den har forsta dynon jag kopte var en liten
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bromsenhet fran Land&Sea i USA kallad
Dynomite! Dynon monteras direkt pa vevaxeln
efter att variatorerna tagits bort. Jag hade négra
veckor tidigare fatt ett samtal fran Mulle (M-Per-
formance) i Mora som just kopt en! Jag férhérde
honom om hur den fungerade och samma kvall
ringde jag Land&Sea och bestallde en likadan.
Dom kommande aren delade vi flitigt dynofiler
och information mellan oss, jag och Mulle.
Nastan alla bromsande Dynos oavsett vilka
motorer man testar fungerar ungefar pa samma
sétt (finns ocksé accelererande dynos som
anvander en svdngmassa som man satter fart
pé och da far fram effekten). Man bromsar
motorn med en enhet kopplad till vevaxeln som
antingen anvander vatten, olja, luft eller el (skulle
gé med en bromsskiva fran en bil faktiskt, jag
testade det runt 1979 pa min Arctic Cat Sno
Pro 340 Racer. Det gick daligt d& bromsskivan
blev for varm direkt.)

|dén ar att se hur mycket vridmoment en
motor kan vrida ur sig genom sitt varvtalsreg-
ister. Hastkrafter &r inget som man egentligen
méater fram utan det ar en utraknad produkt av
varvtalet och vridmomentet. S& antingen kan

DYNOLTEST,

man ha ett lagt vridmoment vid héga varv eller
hogt vridmoment vid lagt varvtal och f& samma
effekt. Sa i vart fall anvander Dynomite vatten for
att skapa belastningen. Bromsenheten har ett
CNC-frast hus med gropar pa insidan och inne

i huset snurrar ett turbinhjul med vingar pa som
ar anslutet till motorns utgaende axel. In i huset
pumpar man vatten med ett bestamt tryck.
Varje Hp man ska bromsa kraver ett visst vat-
tenfode. Bromseheten fungerar som en skitdalig
vattenpump driven av motorn. Ju mer vatten
man skickar in ju tyngre gar det att dra runt
turbinhjulet inne i bromsenheten. Sjalva huset vill
da snurra med men halls fast av en arm dar en
sensor (tradtjningsgivare) sitter och méater hur
mycket vridmoment motorn vrider ur sig. Man
gasar oftast full gas och sen styr man motorns
varvtal med en vattenkran som man skruvar pa
mer vatten for att sdnka motorvarvet och mindre
for att Oka varvet. Den férsta dynon korde vi helt
manuellt med att skruva kranen f6r hand och
forsokte gdra jamna och fina bromsningar.

MANGA BROMSNINGAR
Férsta dynon kdrdes MYCKET, nastan varje
dag dom férsta aren. Till slut blev situationen
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My self Matts Tikka bakom spakarna i
forsta dynorummet, bilden fran 1993.

ohéllbar da verkstan var mitt inne i centrum av
Jokkmokk. Vi blev polisanmalda néstan varje
kvall och natt dé vi jobbade nastan uteslutande
med racemaskiner som hade varierande grad av
ljuddadmpning (ofta raka Stingers). Minns en kvall
dé& polisen som vanligt kom och vi l&ste in oss
tills dom skulle dka. Men det gjorde dom inte, i
stallet var dom kvar nér jag dppnade garagedor-
rarna. En vansinnig granne i tofflor och nattlinne
stod med poliserna. Kollade klockan och den
var lite Gver midnatt, den sura grannen péastod
att glasen i hans vitritinskép hade ramlat ner och
kravde ersattning! Vi I6ste det hela med ett [6fte
om att aldrig kora senare an 20:00 pa vardagar
och 22:00 pa helgerna. Vi mutade grannen

med en ny brodrost (farsan Nisse och jag drev

el-firma ocksa pé den tiden). S& nu fick vi lov att
testa lite mindre pa kvallarna.

| samma veva hade jag hittat en fastighet mitt
ute i skogen i Purkijaur 13 kilometer vaster om
Jokkmokk. 1997 koptes fastigheten och ett
stort verkstadsbygge bdérjade planeras. Men
det &r en annan historia, vi byggde i alla fall den
verkstad jag har nu under 1999 och den ar pa
400m?2 golvyta med 130m?2 loftvaning och dar
huserar jag annu.

Nu kunde vi dynokéra hur mycket vi ville,
narmaste granne var langt bort ifrdn oss. Nu
boérjade forsta dynon vara pa upphaliningen
efter gissningsvis 1500-2000 kérningar. Da
bdrjade jag och en kompis i byn fundera pé att

Har ser man den manuella kranen man skruvar pa belastning med,
ser ni Lynx-styret som ar skruvat i vdggen med vanlig tumgas pa an-
dra sidan, allt for den rétta kanslan!

-

Forsta dynorummet, har kors en [6s Storm-motor
fran Finland vill jag minnas! Lite primitivt kan man
tycka, en varvraknare for vareje typ av RPM-puls och
min favorit Digatron-avgastempen, det héllbaraste

instrument som finns. Har forfarande kvar Diga-
!_tronen pa bilden och den fungerar perfekt.
. —

jobba ihop i ett bolag och vi gjorde slag i saken
och samtidigt som vi startade det nya bolaget
koptes tre Dynos fran Land&Sea. Allt for att
slippa byta turbinhjul med kona fér olika vevax-
lar. | borjan hade nastan alla motorer samma
30mm 1:10 vinkel pa vevaxeln. Sen kom Rotax
med en langre kona med 1:7,5 vilket betyder att
konan stiger Tmm i diameter p& 7,5mm i Rotax
fall. Sen kom fler da Arctic Cat pa sin ZR800
Twin med 33mm 1:10 Taper och efter det hela
35mm 1:10 pa M, F och Crossfire 1000 Twin-
motorerna. Polaris kom ockséd med en 32mm
kona nagra ar senare.

Vi testade under dom hér aren en hel hdg stan-
dardmaskiner at Janne Engstrom som da agde
Snowmobile. M&nga var turerna nar vi skulle fa
tag pa testmaskiner som var helt nya modeller.
Minns en géng nar Yamaha skulle premiérvisa
sin nya V-Max 600 twin-maskin. Yamaha hade
kommit upp till Yamaha-handlaren Enboms med
en maskin som skulle visas, vi for sa klart dit och
kollade. Det slutade med att Ivar eller om det var
David (dom &gde Enboms) beslét att vi snor den
och dynokoér. Jag korde skotern fran Enboms
upp till verkstan, da i Jokkmokk, pa asfalten d&
det bara var host. Kopplade upp maskinen och
blev darmed forst i Europa att riktigt veta vad
den gav for effekt.

4-TAKT

Vi kérde den forsta fyrtaktaren som kom till
Sverige, en Arctic Cat 660. Det var svinkallt,
runt -40-45 pé natten och pa morgonen da jag
skulle kora in maskinen startade den sa klart
inte! Ingen bra borjan pa fyrtaktseran... Minns
att jag skrev det i Snowmobile och efter detta
andrades det och dubbla batterier monterades,
sen var det inga problem. Och under dyno-
testen holl min far pé att bli kolmonoxidforgiftad
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Har ser ni skillnaden pa den mindre 7 tums bromsenheten och det stora med 13 tums turbinhjul! Vi &r nog ganska
ensamma om att kora den stora 13” V8-bromsenheten till snoskotrar. Hade mycket hjalp av tillverkaren Land&Sea
nar jag byggde systemet. Dom fick sen mina ritningar om dom vill anvéda dom i framtiden. Dynomite har en ny 2x7
tums bromsenhet som klarar éver 600Hp numer. | barkgrunden star en APEX med vart skruvkompressor-kit och
bakmonterad turbo (notera NOS-lustgastuben).

Innifran dynobunkern med my self vid spakarna!

Emissionsmétaren &r den grona ladan ovanfér skar-

men. Vi har lite analoga instrument ocksa da man

inte helt litar pa dom digitala.
||

Pa bilden syns axeln med adapter som vi kopplar pa vevaxeln. Vi har tillverkat ett aluminiumsvénghijul (balanserat)
som ungefar motsvarar en variators vikt. Det &r inte bra att kora tvataktsmotorer med for lite svingmassa pé axeln.
Balansfaktorn i vevaxeln ar beraknad med vikten av en variator.
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och bérjade sluddra och svamla d& han var
inne i dynorummet. Fyrtaktsavgaserna luktar

ju nastan ingenting jamfort med tvataktarna.
S& han markte aldrig att det var fullt med giftig
kolmonoxid i luften. Det &r nastan omgjligt att
kora en tvataktare inne sa att man blir forgiftad,
tvataktsroken svider i 6gon och hals (lungor)
och l&ngt fore det blir livshotande har man flytt
faltet. Nagot att tdnka pa d& man provstartar
en fyrtaktare inne i garaget. Efter det bojade vi
méta emissoner fran alla standardmaskiner vi
dynokorde. Det visade sig att fyrtaktarna inte
alls var sa rena och miljévanliga som tillverkarna
ville pastal

Vi fick ocksa testa en av dom forsta RX-1
Mountain-maskiner som kom till Sverige. Min
kompis Roger kdpte en och kom direkt till mig
med den helt ny. Vi hade maskinen i omgangar
hos oss och den skotern startade hur fint som
helst efter en natt med minus 45!

Vi kommer att géra mer vetenskapliga emis-
sionstester i kommande reportage. Genom aren
har jag flera tusen dynotester bakom mig och
jag har bara delat med mig av nagra av dom i
reportagen tidigare. Manga besvikna hemtrim-
mare har havdat att bromsbénken visar for lite
effekt! Visst den kan visa vad du vill att den ska
visa om du vill fuska. Men vad &r meningen med
det? Ingen alls. Bromsenheten vi nastan alltid
anvander nu &r en stor 13” diameter Dynomite
dyno (dom mindre &r 7 tum) egentligen avsedd
fér stora V8-motorer. Den bromsenheten kopte
jag ren utan kringutrustning. Den &r s& stor och
tung att den omajligt gar att montera direkt pa
vevaxeln utan den sitter monterad pa en vagn

i ett rack som gar att justera i hojd for olika
maskiner och &r kopplad till vevaxeln med en
drivaxel med CV-knut fran Jeep Cherokee pa
ena sidan och med en Hardyskiva i gummi fran
BMW 7-serie pa den andra sidan. Jag har ritat
hela konstruktionen med rack, axlar och kop-
pling med mera.

Mina vanner tandlakarn Roger Jensen och
Morten Garnes med flera fixade att vattenskara,
svarva och frasa alla delarna till den stora dynon
i Narvik! Bromsenheten klarar upp mot 1300-
1400 Nm vrid vilket blir upp mot 1400-1500Hp
lite beroende pa varvtal. S& den stora bromsen
borde racka ett tag framat.

DYRT | LANGDEN

Vi kdpte den stora bromsen da racemaskin-
erna med turbo inte gick att bromsa med dom
sma enheterna som klarar runt 350-375Hp
max (mindre om det lacker i lagertatningarna).
Och héllbarheten var inte den basta d& man
bromsade éver 300Hp, max 10 minuter mellan
lagerbyten blev en stor utgift.

Vi kér nu dessutom med automatservo som
skoter sjalva bromsningen dér jag stéller in i
vilken hastighet motorn ska accelereras. Pa
racemaskiner kor vi en snabbare bromsning
med exempelvis en acceleration frdn 6000rpm
och 500rpm stigning per sekund. D& far man
en bromsningstid till 10.000rpm péa bara 8
sekunder, vilket &r perfekt till dragracingmaski-
ner. Trail-maskiner kan man kora langre for att
se hur varvtalet blir med superhet pipa (het pipa
drar hégre i varv), da kan man accelerera mot-
orn betydligt saktare. Normalt bromsar vi inte
Over 15 sekunder om inte kunden eller jag sjéalv
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vill se nédgot speciellt.

Om man accelererar motorn blir det battre
resultat an om man bromsar fran hogt varv och
ner. Framforallt turbomotorer har stor férdel att
bromsas ner i varv d& dom har max laddtryck
l&ngt ner och ser ut att ha MYCKET battre bot-
tenvrid an i verkligheten. Turbomotorer har alltid
mer eller mindre turbo-lagg s& om man bromsar
nerifrdn ser man en s&n sak som den verkligen
ar. | mjukvaran i dynoprogrammet lagger man
in motordata s& programmet kan rakna ut sa
att man inte vinner pa att mata svdngmassan i
motorn om man bromsar nerét eller férlora ef-
fekt pa att accelerera en stor massa. Man kollar
att programmet réknar rétt genom att bromsa
den motor man testar &t bada héllen for dé ska
effekten bli samma om man har ratt kompensa-
tionsvéarden inlagda.

For att fa helt tillforlitliga resultat maste allting ka-
libreras med jamna mellanrum. Den enhet som
gor sjalva vridmatningen ar en tradtéjningsgivare
som sitter pa en arm som &r en fot lang i varan
dyno. Det &r liksom en vag som kanner hur
manga fotpund (eller Nm) motorn vrider ur sig
och av det véardet raknar programmet fram ef-
fekten med formeln varvtal ganger vrid dividerat
med 5252. Man kan ocksé& méata i Newtonme-
ter RPM x Vrid Nm delat med 7022, d& raknar

Har ser man lite mer av det i hojd
justerbara racket och tanken

med vatten som &r kopplad till en/,

STOR vattenpump som Klarar atts
mata vatten till 6ver_,2000'FI5."

- -

kg
|

man pa hur ménga Newton motorn vrider i en 1
meter l1&ng arm. Men det spelar ingen roll egent-
ligen hur lang arm man har bara programvaran
far dom varden som géller sa raknar den ut ef-
fekten. Tank pa att om du tittar pa en dynokurva
som &r matt i foot-pound sa ska ALLTID kur-
vorna skéra varandra vid 5252rpm och om man
mater i Nm gér dom det vid 7022rpm, stdmmer
inte det maste det vara nagot lurt.

KALIBRERING

Vi kalibrerar ofta vara dynos med en stélarm
som vi skruvar fast pa bromsenheten (vi réknar
bort vikten av armen) varan kalibreringsarm &r
exakt 1m ldng matt fran centrum av dynon. Vid
exakt 1000mm hanger vi en kontrollerad vikt pa
50Kg pé armen och da ser man pa displayen att
det ar 50Kg/Meter, da vet man att det stammer.
Programvaran klarar att korrigera for olika temp
och fuktighet pa Iuften som gar in i motorn. |
vért fall kalibrerar vi till samma standard Hp som
sndskotertillverkarna anvander. Vi har provat
egna motorer vid minus 30°C och sen samma
motor vid +25°C pa sommaren och det kor-
rigerar till ett par Hp nér. Skillnader blir tempen
pé piporna med mera som kan ge lite skillnad i
resultaten. Men Gverlag sé fungerar det otroligt
bra. Vi méter ockséa temperaturer pa kylvatska
och vevhus. Ofta kor vi tvataktarna med pyro-

metrar i avgasroren for att se hur avgastempen
haller sig genom testerna. Vi har ocksé en luft-
turbin som kan kopplas till insuget och méata hur
mycket luft motorn suger i sig. Vi kopplar ocksa
en turbinsensor pé bréansleledningen sé att man
far fram brénsleflodet och datorn réknar fram
det viktiga BSFC-vardet (Brake Specific Fuel
Consumption), det ar hur mycket bransle varje
producerad hastkraft fororukar pa en timme. For
tvataktarna ar det har véardet livsviktigt, ett varde
pa en racer kan ligga runt 0,45-0,55 Pounds
Per Hour medans en trailmaskin dar man haller
fullgas LANGE kréaver minst 0,6-0,65 BSFC.

Vi ser har att dom nyare standardmaskinerna
far lagre och lagre BSFC-varde. Det blir alltsa
mer effektiva motorer som forbréanner mer och
mer av branslet. En annan viktig parameter &r
hur snabbt motorn bygger full effekt. Det géller

i huvudsak tvataktare som far sa stor del av
effekten fran sina expansionskammare (pipor).
Fyrtaktarna ar lite battre och jamnare i effek-
tuppbyggnad, max effekt kommer oftast efter
2-3 sekunders bromsning. Vissa aldre tvataktare
speciellt 3-cyl motorer med tre pipor kan ta lang
tid pa sig innan dom ger full effekt fran det att
man drar full gas. En gammal Thundercat 1000
ger under dom forsta 4-6 sekunderna bara runt
130Hp som efter 6-10 sekunder sakta stiger till
165-167Hp da piporna hettas upp och borjar
ladda mer. Det betyder att vid ett race mot en
maskin med snabb uppbyggnad racker 130Hp
for att &ka jamnt med T-Kissen. Det har borjade
vi jobba stenhéart med redan pa nittiotalet da

vi boérjade bygga crossmotorer. Dér ar det inte
max Hp man letar utan klipp i motorn, full effekt
inom en sekund.

Vi kollar ménga parametrar for att fa en bild av
hur val motorn &r kalibrerad fran fabriken da vi
forsta gangen kor en ny modell. Forr var det
lite si och sé& pé den fronten, motorerna var
alltid hiskeligt fett bestyckade for att inte g&
sénder. Garantireparationer ar natt tillverkarna
vill komma ifr&n med alla medel. Numer har
nastan alla motorer bransleinsprutning och ar
mycket battre justerade fran fabrik. Vi ser dock
att alla har lite extra bransle inlagt i branslemap-
pen just pa fullgas. Det gar ofta att 6ka effekten
i bade tva- och fyrtaktarna 7-8% utan att 6ka pa
bransleflddet. Vi har testat nastan alla modeller
péa marknaden och séljer ljudddmpare som

pé vissa modeller ger upp mot 10Hp och det
fungerar utan att 6ka pa branslet.

| vinter kommer ni att kunna lasa mer fordjupat
i reportaget via lanken till www.snowmobile.se.
Dér finns diagram, mer tech och bilder samt lite
filmsnuttar av badde dynokdrningar och annat.
Lanken gér bara att n& frén tidningen.

ARETS FORSTA TEST

Vi har en test ocksa sé har i forsta hostnumret
Marcus, min kompanjon och van, kopte en
Yamaha Sidewinder som vi har testat lite olika
ljuddampare med mera pa. Vi testade den forst
helt original efter c:a 10 mils kdérning forsta
gangen. Varken jag eller Marcus var speciellt
imponerade av draget da vi testkorde Sidwind-
ern forsta géngen. Visst den drog fint fran lagre
varv och visslade pa efter sjon men inte det dar
riktiga valdsdsamma draget som 200hp maski-
ner brukar ge. Nu hor det till saken att bade jag
och Marcus ar ganska forstérda av valdsamma
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Race Pipe, rakt 76mm rostfritt ror, inget svammel.
Hogt ljud Yes!

maskiner med mellan 300-400Hp. Man blir som
aldrig &terstalld i skallen efter en ny toppnoter-
ing. Ja ni vet samma sak med bilar och MC, ja
allt man &ker pé.

Vi korde en helg med Sidewinder och pa
sodndag besloét vi att vi kopplar upp och kol-

lar om det var natt fel p& maskinen. Upp péa
dynokérran med den och pa med dynoadapt-
ern, drog fast skotern och Marcus stér ute vid
skotern och jag borjar varmkora. Alla fyrtaktare
ger hogsta effekt varmkorda till runt 60-80° i
motorn. Tvataktarna vill gérna vara ganska kalla
for max effekt. Vi har sett det har p& RX-1 och
APEX-maskiner tidigare, dom ger 15-20 Hp
lagre effekt om dom kors for kalla. Tank pa det
alla Yama-racers, det ar varm motor som géller.
Jag tror det beror p& dom korta insugskanalerna
i Yamaha R4:an och med dom 3 insugska-
nalerna i varje cylinder far man en ganska stor
yta pa insugskanalerna som om dom &r for kalla
inte hinner forgasa branslet som gér in i motorn.
Vid upp mot 11.000rpm blir det valdigt kort tid
som farskgasblandningen &r i insugningskan-
lerna. Man ser det hér pa avgasemissionerna pa
Yama-4:an, den har riktigt hdga utslépp tills den
blir genomvarm.

Nu tillbaka till Sidewinder-testet, jag borjar
bromsa lite manuellt utan automatservon vilket
ar halvsvart da det ar sa lite att vrida p& mellan
stopp pé vattnet in i dynon och fullt fléde, inte
ens ett varv pa servokranen. Den manuella
kranen har flera varv att vrida pa. Jag ser att
motorn bygger laddtryck snabbt och fint en rik-
tigt bra motor, snéll som ett lamm. Drar en férsta
fullgasning snabbt utan servostyrning, héller den
runt 8000 varv och smyger sakta uppét, kanns
som den kroknar vid 8900-9000rpm. Da skriker
Marcus att turbon och réret till damparen lyser
rott. Jag avbryter direkt och laddar ner filen.
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Vi monterar uttag for bredbandslambda om s&
kunden onskar pa vara dampare och alltid pa test-
damparna. Turbon i Sidewindern &r nastan identisk
med den som sitter i Arctic Cat 1100 turbo bara
andra flansar och den racker med bra verknings-
grad till runt 270Hp sen blir det jékligt varm utluft
ur kompressorn och hiskeligt avgastryck. Bade vi
och McXpress kommer med en storre turbo-under
vintern.

——

196HpP/8800rpm och vid 9200 dyker effekten till
172Hp, nétt stéller ner? Maste vara tandkurvan
som dyker och dé& brinner det langt ut i turbon
som dé blir superhet.

MER KYLA

Det gér att ge en fyrtaktare lite mer tvataktsreg-
ister som dyker tvart 6ver var maxeffekten ligger.
Enklast pa turbomotorer &r att styra laddtrycket
s& att man tappar boost 6ver peak-varv eller att
sénka tandningen. Det ar lattare att fa variato-
rerna att vaxla ratt d& man far en tydlig peak

att lagga sig pa. Vi har byggt manga turbo-
system till tvataktare och dar dyker effekten
som en sten Gver peak och variatorerna vill
l&gga sig dar vridmomentet ar hdgst. Funkar
bra pé tvataktare som har max vrid och effekt
néra varandra, det skilier normalt inte mer an
800-1000rpm. En fyrtaktare kan daremot ha
max vrid upp till 3000rpm fran maxeffektpeaken.
Och vridmomentskurvan ar ofta ganska platt, d&
far variatorena svart att Iagga sig pa ett varvtal.
Sidewindern verkar vara perfekt installd i sin
mappning, d& man kor den kanner man att den
kroknar upp 6ver 9000rpm. Sa vikta pa allt som
gér tills den lagger sig pa 8700-8900rpm.

Vi l&ter nu maskinen kallna lite, vi har ingen
extern kylning kopplad och tempen &r ganska
hdg. Nasta kérning med automatservo accelera-
tion i kérningen 500rpm/sekund fran 5000rpm.
Testen borjar med att jag haller motorn just
under 5000rpm och trycker pa automat och gar
upp till 5000rpm dar datorn tar éver, man ser
ventilen fladdra for att halla fast. Motorn stiger
fint 5500, 6000, 6500 sen bdrjar problemen,
datorn Klarar inte att halla motorn, den ligger
kvar och fladdrar 6500-7000-6000-6500 sen
avbryter jag. Provar igen manuellt, sakta sakta
upp till 6500 sen bodrjar motorn fara upp och ner

i varv, det gér inte att hélla motorn pa 7000rpm
omgjligt. Ja vi vet an i dag inte vad som hander.
Jag har pratat med andra i USA och Kanada
som dynokdrt Sidewinder och Arctic Cat 9000
-17 och dom har samma problem, dom kdr
fran 7500 eller 8000 och uppat. Vi gér nu
likadant, startar kérningen fran 7500, fungerar
nu fint men vi far bara 181Hp. Testar snabbt
igen 172Hp, vad &r det héar? Da sager Marcus
"fan jag glémde fylla intercoolern med sné”! Vi
gor sé ibland for att f& naturliga forhallanden.
Normalt har vi en stor flakt som blaser enorma
mangder luft i Gver 200 km/h pé maskinen. Men
den har vi inte kopplad nu da vi kér maskinen
inne i verkstan det blir s& blasigt inne da... Vi
drar normalt ut vagnen med bromsenheten pa
utsidan och kor.

Nu borjar vi fundera lite, vi méarkte da vi kérde
pa sjon att den ibland blev lam och inte ville
varva lika mycket. Kan det vara intercoolern
som blir fér varm? Vi ska testa mer i vinter. Nu
pé med snd packa in s& gott det gér och jag kor
igen fran 7500rpm, pang 198HpP/8800rpm allt
aterstallt. S& ni som racekor, packa intercoolern
full med snd just fére racet!

MER EFFEKT

Nu bérjar det roliga vi kunde se 0,65-0,68 bar
laddtryck standard! Vi har hort att trycket stiger
med en béttre ljuddampare (battre=mer fldde
och hogre ljud) sé jag bygger nagra test-
dampare, en ganska tyst modell med en stor
démparkropp faktiskt s& stor att huvsidan inte
gér att sténga (det far vi fixa senare)! En som ar
63mm rakt igenom och en 76mm. Vi monterar
den med 76mm startar upp och bérjar bromsa,
later FIIINT, inte alls s& hogt som jag vantat mig.
Och effekten sméller ivag till ndrmare 235Hp,
men oj — for lite bransle.

Vi kor bredbandslambda pé den har testen och
den sticker ivdg mot 14:1, alldeles f6r magert,
idealiskt ar runt 12-12,5:1 i luft till bransleforhal-
lande. Vi brukar mata lambda pé fyrtaktarna
for det ar mer exakt. Tvataktarna daremot far
lite luriga lambdavérden dverallt i registret utom
pa riktigt fulla varv. Det beror pa att tvatak-
taren spottar ur sig oférbrant bransle och syre
vid dom varvtal dar inte pipan pulsar tillbaka
perfekt. Racemotorer kan se ut som dom gér
magert pa lambdan trots att dom gér fett om
dom som byggt motorn missat lite mellan langd
pé piporna och porttider i cylindrar eller har ex-
tremt hoga avgasportar och lite for lagt mottryck
i piporna. Dar &r BSFC en sékrare matmetod.
Men det blir egentligen inte helt ratt heller, men
skit i det vem bryr sig om mellanregister, det &r
ju full gas som géller!

Och ska man vara riktigt arlig sa spelar motorns
register mycket mindre roll i ett fordon med
variatorer. Varvet sticker ju direkt upp till max
och vad effekten ligger pa vid 1000 eller 2000
varv under peak spelar ingen roll om man inte
totalt misslyckats med variatorbestyckningen.
Det som maste finnas &r hyfsat med vrid fran
4000rpm och uppéat, under det & man ju aldrig
och kor. Och tiden fran 4000 till fulla varv ar ju
delar av en sekund. Vi har det ganska enkelt
att tuna en motor som nastan bara gar pa ett
varvtal pa fullgas. Sen ar delgaskdrning en helt
annan historia.

Jag avbryter testen direkt men hinner fa ut en
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Sa har ser det ut nar skotern ar fastspand pa dyn-
okérran klar att rullas ut. Vi kopplar snabbt upp allt
ute och ar vi tjuriga kan vi test ner mot minus 30
sen borjar det bli isigt om fingrarna och att sta i full
blast fran flakten i 30 minus kraver en riktig Nor-
rlannig! Som ni'seringa konster, bara hart arbete
ochnoggranhet sa far man riktiga resultat. Ni ska
veta'hur mangadumma ljusa idéer jag har testat
som inte alls fungerat. Marcus daremot kommer
oftast med [6sningen:da jag sjélv ar heltkord och
redo att byta jobb«(&relektriker ocksa).

liten kurva med peak pa 236Hp/8800rpm och
laddtryck pa just dver 0,8bar. Vi tar den tysta
damparen med 63mm ror. Kor igen, direkt
220-223Hp men for lite bransle och laddtrycket
blir lite lagre 0,75bar. Vi har inte fatt nagon Fuel
Controller frdn USA &nnu. Vi vet att Erik pa
McXpress héller pa4 med sin box s vi funderar
hur vi ska gora. Jag bygger en stryphylsa pé 63
millimeters damparen, forsta blev for trang, da
motorn inte ville svara bra och bara fladdrar i
varv péa full mutter. Bygger en ny med lite annan
utformning.

Vi vet hur kénsligt det hédr med strypningar ar

dé vi gjort ménga olika PPC-konor till véra ljud-
dampare for tvataktarna. Bara en liten andring
pa radien kan ha enorm effekt pa flodet vid vissa
varvtal. GOr en som liknar vara tvatakts PPC-
konor och den fungerar battre, vi far 208-210Hp
och nu ser lambdavérdet bra ut med i stort

sett standardladd. Men lite till vill man nog ha.
Andrar igen p& konan, skit ingen effektékning
alls. Bygger sju stryphylsor ytterligare innan

jag hittar ratt. Vi har nu stadigt 215-216Hp

och bréanslet racker, lambda 12,7-13 helt OK.
Vilken jakla motor helt standard med hyfsat

tyst démpare pé upp mot 215Hp, nu borjar det
likna natt. Jag bygger en till 63mm dampare,
samma strypkona med liten déamparkropp

och Helmholz-kammare ger ett lite lurvigt och
rullande ljud som &r mycket lagre da pulserna
krockar inne i damparen da en reverserande
puls kommer tillbaka fran HelmHolz-kammaren.
Svart att stélla in 1dangd och volym pé HH-roret/
kammaren som bestdmmer vid vilket varvtal
basta ddmpning ska vara. Jag har forskat en del
péa Helmholz-tekniken dom senaste aren. Har en
Crossfire 1000 sjalv med en rakt igenom 76mm
PPC dampare med en stor stalloar Helmholz-
kammare som gar otroligt tyst. En rak démpare
péa en CF 1000 Iater ini-havete hogt annars.

TESTKORNING
Nu kopplar vi loss Sidewindern och pa med
variatorerna och ut pa sjon, med 63 HH-
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— Stock 201T Sidewinder

— M7 Sidewinger TIKMA PPC Strypd

Som man ser i diagrammet ar effektkurvan jamn och
fin helt standard men som jag sa tidigare var det prob-
lem just i mellanregistret, jag lyckades kéra ett helt
register manuellt som ligger har i rétt. Ovriga tester &r
automatkdrningar fran 7500Rpm, gron och bla kdrning
utan extra brénsle, kolla den blaa alldelens for magert.
Den gréna har bra lambda A/F 12,7-13. Den bruna fick
vi en kdrning pa men trycket blev for hogt och ECU:n
protesterade. Férmodligen om man kunde halla motorn
léngre utan boost-brytning skulle effekten stigit minst

démparen pa. Direkt man gasar gar motorn i
dvervarvningskyddet pa 9300rpm. Har méaste
viktas pa, Marcus kommer just pa att det finns
ett Heavy Hitter-variatorkit pa hyllan. P4 med
det och forsta testet varvar det som fan. Mer
vikt! Vi viktar p& natt otroligt och se nu matar
den perfekt pa 8700-8900rpm men som tidigare
nar man kort négra repor vill den tappa lite varv.
Inte alls som tidigare men det kénns. | med sné
i coolern och varvet &r tillbaka. Nu gér skotern
som ett skott, riktigt rolig att kora, k&nns lattare
fram och svarar otroligt bra p& gasen da den
bygger tryck direkt! Det maste vara laddluften
som blir fér varm. Pa Arctic Cat 1100 turbon
monterar vi en liten MC-kylflakt under intercool-
ern och det blir stor skillnad, den maskinen vill
ocksa tappa lite efter nagra repor. Vi ska bygga
om intercoolern pé varan nu i vinter och se vad
som hander. Jag vet att McXpress har tagit fram
en storre cooler som dom ska borja sélja och
det &r nog en bra idé.

Nu é&r inte jag den som ger mig i férsta taget, vi
far tag pa nagra Dobeck forserie Piggy Back-
boxar som lurar spridarsignalerna s att man
kan forlanga dom for att fa i mer bransle. P&
med boxen och nu har jag byggt den ultimata
damparen, ett helt rakt 76mm rostfritt rér, nu
méste det bli bra.

Forsta testet vill inte motorn gé rent med det
extra bransle vi stéallt pa. Nu justerar Marcus
hysteriskt och nu boérjar den gé fint, vi lagger
pa bransle langst ner i varv och pa maxvarv.
Drar en bromsning, oj oj 0j 248Hp/8600rpm
och vilket ljud, men det rycker till d& och da och
laddtrycket ar for hogt éver 0,85bar och ECU:n
bryter. Trycket sticker ivag sé vi far avbryta. Det
betyder att om man flyttar boost-brytningen up-
pét ger nog motorn utan att réra natt annat an
damparen och branslet upp mot 250Hp!

Nu &r det inte bara att skicka in ECU:n och
mappa om den utan problem, man tappar ndm-
ligen garantin pa maskinen vilket inte manga

ar beredda att gora. Man har lagt laddspérren

— T Sidewinder Tham Dimpare
— 20T Sidewindar 7Emm rakt rdr Dobock Box
5-10Hp till.

Ruskig bra maskin i dvrigt, harlig att kora och jéttefin
sang i motorn. Vi ska testa en massa smasaker pa den i
vinter som vi far aterkomma till.

Stock 196,7Hp @ 8800rpm

TIKKA PPC Strypt 215,7Hp @ 8800rpm

76mm démpare 236,1Hp @ 8800rpm

76mm rakt ror Dobeck Box 248,4Hp @ 8800rpm

dér av en anledning, man vet att motorn tal
0,85-0,88bar hur Iange som helst utan problem.
Men skiter man i garantin gér det att mappa
om ECU:n for i stort sett allt du vill géra med
skotern. Speedwerx och andra foéretag i USA
gor det och det gar att fa tag pa en mjukvara sa
att det gér att gora sjélv ocksa. Vi vet inte 100%
om det stdmmer men Arctic Cat och Yamaha
sager att dom kan se i ECU:n om man haft en
annan mapp dar och lagt tillbaka originalmap-
pen senare. Ett satt att kringd det har ar att
koépa en till ECU och mappa den och ha original
ECU:n orord.

Men det har lar inte bli natt som Arctic Cat

eller Yamaha hakar upp sig pa da det ar bra
maskiner med otroliga motorer som tal mycket
stryk utan att g& sonder. Vi jobbar vidare pa
Sidewindern och ska kolla om vi bara kan lura
sjélva map-sensorn att tro att trycket inte gar
Over brytpunkten. For bransle finns ju att lagga
pa. Senare i vinter kommer vi att kora ett shoot
out mellan en Arctic Cat 1100 Turbo som jag
bygger nu med stor turbo, vatten/etanolinsprut-
ning, Carrillo-vevstakar och Wiseco-kolvar samt
ARP-toppbultar, portad topp med mera. Mot
en Ski-Doo 1200 med MCX turbo-kit dar jag
bytt till storre turbo, vatten/etanolinsprutning,
Carrillo-stakar, Wiseco-kolvar och ARP-bultar
med mera. Arcticen har en turbo som klarar
400+Hp och Ski-Doo:n en ndgot mindre turbo.
Skillnaden &r att Rotax triple-motorn nog kom-
mer att klara lite hdgre laddtryck, men vi far se
hur det gér. Hall i hatten vanner.

Och ni dér ute

Ride Safe and Sober

Har hittar ni mer info om
Tikkas tester!
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