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125 ccm i i Telescopforgaftfel
sideventilet collad S, Indkapslet motor

4 gear ) L0 og gearkasse

FRANKRIGS FORENDE
MOTORCYKEL Trods sin enestiende ekonomi har

denne maskine alle den store motor-
cykles fordele. 4 gear, telescop-
forgatfel og komplet elektrisk anlaeg.

Vaegt 75 kg.
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Tingel-tangel eller perfekt mekanik

Gang pa gang bliver vi preesenteret
for motorcykler, der er blevet pyntet
som juletreer med alt muligt tingel-
tangel, hvorefter maskinen udgives for
en moderniseret Harley, eller hvad det
nu er for et fabrikat, det er gdet ud
over. Vi bliver imidlertid ikke impone-
ret af forcromede styrtbojler bade her
og der, for nar alt kommer til alt, er
det eneste, der er sket, at maskinens
vaegt er blevet foroget med 25 eller flere
kilo. Maskinen er altsa blevet dérligere,
selvom den med sit nye stralende ud-
seende vil tiltale den mindre erfarne
motormand. Hvad man derimod med
rette kan efterlyse, er maskiner, der
trods en del ar pa bagen stadig er i per-
fekt motorstand. Et sddant keretoj vir-
ker i vore ojne langt mere tiltalende.

Der er imidlertid hos mange motor-
cyklister en indgroet skraek for at skille
motoren eller i det hele taget gere no-
get som helst ved maskinen bortset fra
at pudse den. Vi kan imidlertid forsikre
disse mennesker om, at de gar glip af
mange forngjelige timer, men det kreae-
ver selvfolgelig, at man seetter sig ind i,
hvad det er, man har med at gore.

Bilisterne er det meget verre med.
De pudser og polerer pa vognen (nar
vejret altsd er godt), men derudover
overlader de resten til en mekaniker
uden at have nogen som helst foling
med, hvad det er, han laver. Der kan
imidlertid komme en dag, hvor man
ikke kan ringe til Falck, og hvor ingen
mekaniker er ved hinden — og hvad
sa? Rejselivet er ved at blusse op, men
valutaen er begreenset, sa hvorfor ofre
de sparsomme rejsepenge til reparatio-
ner, man sa udmerket selv kan udfere?
Teenk lidt over, om De er sa motormin-
ded, at De kan klare et uheld, hvis De
skal klare det.

Den rette glede ved at have en vogn
eller motorcykle far man ferst, nar
koretojet er i tip top orden, og det er
betydeligt billigere at holde koretojet
i god stand — i det lange lob.
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Et stykke inde i den mexicanske or-
ken ligger en servicestation, der ud-
merker sig ved at tage lige sa meget for
vand som for benzin. En dag korte en
amerikansk forretningsmand ind pé
stationen for at tanke op, og medens
tankejeren gik og puslede med vognen.
folte amerikaneren trang til en lille
sludder og indledte med det klassiske
emne: vejret. »Mon vi far regn?« for-
sogte han indledningsvis. Tankejeren sa
roligt op. »Det vil jeg habe,« sagde han,
»ikke sd meget for min egen skyld, for
jeg har set det, men mutter og ungerne
har aldrig set det.«
*

Teknikens triumf!

En amerikansk automobilfabrik med-
deler, at dens nye modeller kan sta i
en almindelig garage!

*

En amerikansk negermekaniker, der
i mange ar havde arbejdet med racer-
motorer og var almindelig kendt for sin
enestaende dygtighed, folte trang til at
se sit oprindelige hjemland. Da han var
ankommet til Afrika, syntes han si godt
om at veaere der, at han besluttede at
blive, og dbnede et lille veerksted i Nai-
robi. En dag kom en kunde ind med en
medtaget vogn. Negermekanikeren
fandt hurtigt ud af de forskellige fejl
og meddelte ejeren, hvad der var i vej-
en. Den hvide bilist havde ikke megen
tiltro til den sortes teori og kastede sig
ud i et langt foredrag om biler og mo-
torer — et foredrag der mindre var dik-
teret af teknisk viden end af en over-
dadig trang til at here sig selv docere
overfor denne halvvilde bildoktor. Det
blev imidlertid mekanikeren for me-

get. »Jeg kan hore, De er en lerd
mand, « sagde han, »og De kunne maske
svare mig pa et sporgsmadl, jeg lenge
har spekuleret pa?« Den hvide kunde
folte sig bezeret og meddelte nadigt, at
han var til tjeneste. »Jo,« fortsatte ne-
geren, »De har sikkert her i omegnen
set de klatter, elefanterne taber, kan De
sige mig, hvor meget sidan en bolle
vejer?«

»Det kan jeg rigtignok,« svarede
kunden, »den vejer nojagtig 4 kilo.«

Negeren torrede roligt sine haender i
et stykke tvist. »Taenkte det nok,« gen-
tog han flere gange, sa smed han tvi-
sten fra sig og sa sin kunde stift ind i
ojnene. »Jeg tenkte nok, det var 1.. .,
De havde forstand p4 — for biler har
De ingen begreb om!«

*
Naar en Ford ikke vil starte, skyldes

det enten, at ingen forseger paa det —
eller at der ingen Benzin er paa den.

Copyright SMJ
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Hvad 1949 sasonen vil bringe

Forste danske T.T. i mange dr

Vi bragte i sidste nummer en del af
lobskalenderen, n®ermest for at orien-
tere interesserede lidt ud i fremtiden,
men vi gentager og supplerer de kom-
mende begivenheder méned for méned.

Der er dog grund til at omtale de
»store« lob allerede nu og ogsa fortzlle
lidt om, hvad udlandet kan byde pa. I
den forste del af lobskalenderen var der
tilsyneladende ikke storre sensationer
— selv om vi venter mange gode og
spendende leb — men under den 24.
juli kommer 4rets sensation, en udvik-
ling i den rigtige retning, nemlig et
T. T. lob. I lebskalenderen star kort og
godt under bemeldte dato: Kege Sports
Motorklub — T. T. lgb. Hvilken sensa-
tion! Endelig et landevejsleb for motor-
cykler i Danmark — det lille land, hvis
myndigheder kan rose sig af at veere
motorsportens fjender nr. 1. Men med
oprigtig glede kan man altsid konsta-
tere, at der her og der sidder folk, der
har forstielse af, hvad motorsport er —

i dette tilfelde politimester Vagn BI‘V
)

Den ca. 1600 m lange ba- >

ne ved Keoge. Vejen ne- bt
derst pa tegningen er den
7 m brede ringvej. .

Vi har talt med motorforhandler Th
Junggaard, Kege, og af ham féet lidt
forhandsoplysninger om lobet. Alle for-
maliteter med myndighederne er i or-
den, oplyser hr. Junggaard. Lebet skal
kores pa ringvejen udenfor Koge, en
trekant, der kan afspeerres uden at hin-
dre den almindelige trafik. Der bliver
3 langsider og 3 bratte sving pa den 1600
m lange bane. Det er meningen forst
at kore et T.T. lob over 40 omgange,
og til dette regner man med deltagelse
fra de skandinaviske lande og forhé-
bentlig ogsa fra England. Endvidere vil
der blive kort et lob for standardmaski-
ner over 25 omgange for 500 ccm og
over 500 til 750 cem, den sidstnzvnte
klasse for at give Nimbus lejlighed til
at vaere med.

Inden for banens omrade ligger kun
7 huse, og det er saledes muligt at over-




Den Bech’ske Indian fir en hird medfart under en provekersel. Foto, Heibert 349.

se 80 procent af banen fra samme sted.
Der er rigelig plads til over 20.000 til-
skuere, og tilkerselsforholdene er me-
get fine. Lad os enske Koge til lykke
med dette initiativ.

Mesterskaberne

De jydske banemesterskaber vil i &r
blive kort i Aarhus med Aarhus Motor
Klub som arranger. Datoen er fastsat
til den 31. juli. Forinden vil Fredericia
Motor Klub vere vert ved J. M. S. som-
merstevne den 3. juli, der altid plejer
at vere festlige og gode banelsb. Den
smukt beliggende bane ved Snoghgj er
den bedst tenkelige ramume om dette
staevne.

De fynske banemesterskaber vil blive
kort i Bogense, hvor Bogense Motor
Klub har gjort et stort arbejde for at
fa sa god en bane, som den faktisk er i
dag.

6

Den 18. september vil der blive af-
holdt danske banemesterskaber pa Ho-
brobanen, og i ar vil der ogsa blive keort
danske bakkemesterskaber, hvilket sker
den 2. oktober i Randers. De nordiske
mesterskaber pa 1000 m bane vil blive
kort pa travbanen i Odense den 25. sep-
tember.

I den kommende s@son vil vi ogsa fa
lejlighed til at se en del scrambels
(moto-cross). Som det vil erindres skul-
le det forste scramble lob i Danmark
kores i Frederiksborg amt, men forbu-
det kom umiddelbart inden. Det bliver
nu Nimbus klubben i Aalborg, der kom-
mer til at indvie denne nye sportsgren,
men derefter rykker Frederiksborg
Amts Motorklub frem p&a den bane, der
allerede har veeret anlagt i lang tid.

Djurgardsloppet i Helsingfors bliver
i ar kort pa den traditionelle bane den
8. maj. Der er sendt indbydelse til de

o TR




danske korere, men hvem der skal del-
tage er endnu ikke afgjort.

Stockholms Grand Prix hliver af
mere beskedne formeri ar, da man ikke
vil tage de dyre udenlandske racere
med. Der bliver derimod klasser for sa-
vel sportsvogne som specialbyggede
vogne. Lobet streekker sig ligesom sid-
ste &r over to dage, den 28. og 29. maj.
Gardermoen skal kores igen i ar, men
denne gang i to afdelinger. Forst kores
motorcyklelebene, og billebene bliver
senere pa sommeren.

LOBSKALENDER
April: <
18 Kjellerup og Omegns M. K. — Trial
Gladsakse — Banelob
Kolding Motor Klub — Baneleb
24 Gentofte — Banelob
Hobro — Bakkelob
Sports Motor Klubben »Odin« —
Banelob
Maj:
1 Sportsmotorklubben »Dan« —
Banelob
Fyens Motor Sport — Baneleb
Nordjyllands Motor Sport — Bane-
1ob
Nordvestsjellands Motor Klub —
Banelob
5 Horsens Automobilklub og M. K. —
Banelob
8 Bogense Motor Klub — Banelob
Gladsakse — Banelob
Haderslev Motor Sport — Banelsb
Nimbus Klubben Aalborg — Moto
Cross
15 Esbjerg Motor Sport — Banelsb
Frederiksborg Amts Mk. — Moto
Cross
Randers Motor Sport — Bakkeleb
Motorklubben »Vestfyen«< — Bane-
lob

TAG TIL SCHRAMBLE

i Frederiksveerk den 15. maj

Banen ligger ved Dybendal i Vinderad

Dynastiet Bech prevekorer den specielt byggede
Indian, vi tidligere har omtalt. Det er meningen,
at Leif Bech skal kore maskinen i Sommerens
scramble-leb. Her er det »papa Bech« der mun-
trer sig i grusgraven. Ferst tager vi en lille

flyvetur —. Haib. 449,

— og si tager vi en lille lebetur. Forfriskende
motion, der holder en ung og rask. Haib, 549.




Spandingsrelaer Leveres i 4 Typer daekkende alle Vogne
med Dynamo op til 200 Watt, desuden

i 2 specielle Typer til Motorcykler.

DYMAX

6 Volts Typer.... Kr. 46.00
A2 e B A 40000
Motoreyk| i ess e 2000

Monteriugsforskrift i hver Aske

Fabrikat: Flertallet af Danmarks

Auto-Elektrikere anvender nu dette

KVALITETS-Produkt.

HOVEDFORHANDLER

Halmtorvet 13 . Kbhvn. V. . Central 9063




Daytona

100 og 200 miles

Hasarderet korsel i amaterlobet — de engelske maskiner

sejrede i begge klasser med rekordfart

Amerikas store motorcykleleb »Day-
tona 200 mile« var i ar preeget af usaed-
vanlig hard kersel fra start til mal —
og nér vi siger mal, kan dette ikke vere
mere bogstaveligt, eftersom vinderen af
100 mile-lobet gik over mallinien i et
sideleens styrt, hvorved ogsa »flagman-
denc, der vinkede ham af med det ter-
nede flag, blev veltet over ende.

Lobet er delt i en amator- og en eks-
pertklasse, den forste korer 100 mile,
og eksperterne ma igennem 200 mile.
Banen var den samme som sidste ar,
men var denne gang i bedre stand —
der var rekorder i luften. Dette 1ob er
seerpreeget ved at veere en kombination
af landevejslegb, scramble og dirt-track.
Stranden ved Daytona er 50 m bred,
parallelt med denne gar en almindelig
vej, og disse to langsider er forbundet
med halvcirkelformede sving med ret
los vejbane, en rute pa 4,1 miles.

Rytterne havde kun anledning til at
treene i nogle fa timer, men allerede her
skete der nogle uheld. Det alvorligste
tilfeelde indtraf, da Bill Huguley, Tri-
umph, og W. A. Malphurs, Indian, ter-
nede sammen, og begge rytterne matte
bringes til hospitalet.

Til 100 mile lobet startede 122 delta-
gere, hvoraf 57 kerte Harley Davidson,
33 Indian, 13 Norton, 9 Triumph, 4
A.J.S., 3 Matchless, 2 B.S.A. og 1
Rudge. Med 5 sekunders mellemrum
dronede maskinerne ned ad langsiden.

P4 forste omgang syntes det som vild
forvirring, medens korerne skilte sig
ud og spredte sig over banen. Efterhan-
den kom der mere ro over feltet, og
flere maskinskader formindskede an-
tallet af konkurrenter.

Efter forste omgang var det de svaere
maskiner, der 14 i spidsen med A. Rudy,
HD, forrest. Maskinerne la imidlertid
endnu for teet til, at man kunne se den
ngjagtige stilling, og speekeren talte om
alt muligt andet end tider og placerin-
ger. Fra det nordlige sving blev den for-
ste alvorlige begivenhed rapporteret:
Bob Matzey er gaet over volden i svin-
get og er havnet i en parkeret bil.

De lette maskiner begyndte nu at
gore sig geeldende, og to Nortonkerere,
Don Evans og Totoraitis, var ved at ar-

Overst pd siden: Klamfoth, Norton, i T. T.-stil

ned ad stranden. Herunder: Bob Matzey i et

dramatisk styrt, der endte i den parkerede bil.
Foto: Motorcycling.




bejde sig ind pa Rudy. Farten blev sat
op, og de fleste maskiner var i beten-
kelig neerhed af svingenes barriere. Ar-
chie Tate, Matchless, kom for hejt op i
svinget og forsvandt pa den anden side
af volden — dog uden at komme til
skade.

Rytterne brugte alle former for tek-
nik, nogle korte i ren T. T. stil, andre
korte regulert dirt-track. Don Evans
og Totoraitis keempede om forsteplad-
sen, men Evans’ maskine var lidt hur-
tigere og havde tilmed den fordel at
veere forsynet med telescopforgaffel,
hvilket virkelig betod noget i dette lob.
Rich. Chaves, HD, blandede sig imid-
lertid i legen og lagde sig mellem de to
konkurrerende Norton maskiner.

Det var bemerkelsesvaerdigt, at en
standard A. J. S., kert af W. Sherwood,
havde kort sig op til 5. pladsen lige ef-
ter de store maskiner pa 750 ccm og
Norton International. En anden A. J.S.
gjorde sig ogsd bemerket ved at veare
uszdvanlig godt affjedret. Det var en
350 ccm model 7 R, der havde sin store
force over de ujeevne streekninger, men
ned ad den jevne sandstrand kunne
motoren ikke hamle op med de store
maskiner, og John Gibson, der kerte
maskinen, matte nojes med at blive nr.
12 efter en meget smuk korsel.

PHILIPS 2=

> BAGLYGTER
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De voldsomste gemytter var tilsyne-
ladende ikke skilt fra endnu, for med
nogle fa sekunders mellemrum skete
der 2 dramatiske begivenheder. Forst
tog Kenneth Peterson en veritabel luft-
tur ud over volden, hvor han havnede
uskadt i det blede sand, og derefter
ramte en anden korer et af afmerk-
ningsflagene, hvorved han mistede her-
redemmet over maskinen, og ogsa han
forsvandt i en smuk bue ud over vol-
den.

Evans og Totoraitis 14 nu som hen-
holdsvis nr. 1 og nr. 2 med Chaves pa
trediepladsen. Der var kun 52 maski-
ner tilbage pd banen, og mange af disse
var mere end een omgang tilbage. Da
der kun var nogle fa omgange tilbage,
formindskede Totoraitis afstanden lidt
mellem de 2 Nortonkonkurrenter, men
Evans var opmerksom pa faren og sat-
te farten op til et absolut maksimum.
I oplebssvinget kom han med en for-
rygende fart, kom i broadside, forsegte
at rette op, men maskinen gik mere og
mere pa tveers, og sidelens kom han
hvirvlende over mallinien, hvor maski-
nen tog kurs efter Jim Davis, den tid-
ligere championkerer, der stod parat
med det ternede flag. Et gjeblik efter 1a
vinderen og flagmanden pa jorden, men
pa den rigtige side af mallinien. De mere
erfarne folk p4 banen var enige om, at
rent amatermeessigt var de deltagende
ryttere af den allerhojeste standard.

Dagen efter, den 13. marts, startedes
ekspertlobet over 200 miles, og lige fra
starten var det tydeligt, at der nu var
mere erfarne folk pa banen. Lebet fik
da ogsd et betydeligt roligere forleb.
selv om hastigheden var stor. Der del-
tog 157 ryttere pa 73 Harley Davidson,
42 Indian, 19 Norton, 9 Triumph, 4
Matchless, 3 A.J.S., 4 B.S. A,, 1 Ariel,
1 B. M. W. og 1 Guzzi. Den sidste matte
dog ret hurtigt udga, da de abne ven-
tiler p4 de vandret liggende cylindre
ikke kunne lide sandet. Det vakte en
del forundring, at det var Jack Horn pa
en Triumph, der 14 i spidsen efter for-




Don Evans, Norton, gir over méllinien som vinder, omend i en noget merkelig stil.
Foto. Motorcycling.

ste omgang, men man opdagede snart,
at det var en ualmindelig veltrimmet
maskine, han korte, og han forte da
ogsa det meste af lgbet, men méatte ud-
ga med tendingsvanskeligheder. Efter
Horn kom B. Miller, H.D., G. Day,
Triumph, og T. Luse, Norton. Efter 10
omgange var det de 2 Triumph’er, der
14 i spidsen med Luse pa trediepladsen.
Maskinskaderne begynder at gere sig
geldende, og rytterne ligger jevnt for-
delt over banen.

Horn ferer stadig, da det halve lgb
er afviklet, men Day har fiet maskin-
skade. Som nr. 2 ligger Luse med sin
Norton foran B. Miller, H. D., Mathews,
Norton, og Klamfoth, Norton. Flere ma-
skiner gik ud pa grund af kedebrud.
og det var tydeligt, at sandet havde sin
vesentlige andel heri. Horns Triumph
begyndte at ga urent, og kort for mal
matte han udgé med svigtende teending.
Klamfoth holdt derefter foringen resten
af lebet med Mathews og Luse lige ef-

ter. Det er ret bemerkelsesveerdigt, at
afstanden mellem de 3 forste maskiner,
der ganske vist var »seostermaskinerc,
kun var 14 sekunder og 7 sekunder.

RESULTATERNE
100 mile
1. Don Evans, Norton. 1 tm. 15. min.
14 sek.
2. T. Totoraitis, Norton. 1 tm. 16 min.
7 sek.

3. R. Chaves, H. D.
4. B. Holt, Indian.

200 mile

1. D. Klamfoth, Norton. 2 tm. 20 min.
33 sek.

2. W. Mathews, Norton. 2 tm. 20 min.
47 sek.

3. T. Luse, Norton. 2 tm. 20 min. 54
sek.

4. B. Brigance, H. D.

Béade Evans og Klamfoth er herefter

indehavere af rekorden i de 2 klasser.
#*
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JOURNAL OVER EN

Af M. Damkier

Denne artikels tilblivelse skyldes 3
sammenstedende omstendigheder. En
eftermiddag sad jeg pa redaktionen og
ordnede billedstoffet til den artikel on.
Rolls-Royce, som findes et andet sted i
dette nummer, da et infernalsk spek-
takel fra en motorcykle ligefrem fyld-
te gaden. Det var ikke udbleesningen,
der dominerede «denne disharmoniske
stsj, men simpelthen 100 forskellige
ting, der var i vejen med motoren. Der
var unzgtelig et spring mellem Rolls-
Royce og det stojende misfoster nede
pa gaden. Jeg spekulerede sd smat Pa,
om det skyldtes pengemangel, uforstand
eller simpel ligegyldighed, nir masser
af landets biler og motorcykler er i en
stand si raedselsfuld, at man uden at
skille motoren ad kan here en mangde
forskellige fejl. Jeg gennemgik sa smit
i tankerne, hvad de forskellige faktorer
betod, og kom til det resultat, at reser-
vedelsmangelen selvfolgelig gjorde sig
geldende, men hovedparten af skylden
mé leegges pa ejernes uforstand. Der er
nemlig mangt og meget, der kan gores
ved en motor, uden at det kraever store
omkostninger eller brug af reservedele.
Medens jeg endnu spekulerede pa pro-
blemet, kom posten med en dynge bre-
ve, og et af dem fangede min interesse,
netop i forbindelse med mine gruble-
rier. Vi far daglig mange tekniske
sporgsmal, som vi selvfolgelig med glee-
de svarer vore lasere pa, og her var net-
op en rzkke sporgsmal, jeg havde brug
for. Lad mig citere lidt af dette brev:
» — det drejer sig om en 1936 B. S. A.
Empire Star, som netop kommer fra en
hovedreparation, men tilsyneladende
har mekanikeren ikke veeret rigtig fag-
mand. Vi ved ikke rigtig, hvad vi skal
gore ved den, og beder nu S. M. J. hjeel-
pe os. — Maskinen fejler folgende:

12

HOVEDREPARATION

Stemplet s=tter sig nu og da. Der er ud-
praeget tendingsbanken, selv nar vi
stiller den pa lav teending. Der er hver-
ken traekkraft eller acceleration, som
der skal veere, og nir maskinen kommer
op i hastighed, synker olietrykket. Hvis
man lader den gi tomgang et @jeblik,
stiger olietrykket igen —« Lad dette fo-
relobig veere nok. Her kom altsd et nyt
moment til mine spekulationer: findes
der rundt om i landet en del reparato-
rer, som med urette kalder sig mekani-
kere? Nu kunne jeg selvfelgelig godt
seette mig til skrivemaskinen og svare
sporgeren, at tendingsbanken sikkert
forarsages af et for hejt stempel, der
tilmed ikke er rigtigt tilpasset, det syn-
kende olietryk skyldes, at pumpen su-
ger luft med ind o. s. v., men jeg beslut-
tede at se maskinen selv, og hvis det
var muligt, fa lov at skille den ad. Afta-
len kom i stand, jeg blev prasenteret
for en tilsyneladende yderst velhoidt
maskine, hvad det ydre angik. Da jeg
startede den, blev jeg hurtigt overbevist
om, at det indre ikke stod mal med det
ydre. For det forste rog den forferde- _
ligt, og ubleesningssystemet var utaet ved
topstykket. Jeg provede at bremse ma-
skinen af og lade den traekke samtidig
—— hvad den forevrigt ikke var meget
for. Der kom ganske vist en bankende
lyd, men ikke med teendingsbanknin-
gens karakteristiske metalagtige klir-
ren. De videre undersogelser fortalte
hurtigt, at maskinen var dedssyg pa
flere punkter, og efter mit forslag om
at fa lov til at skille og undersege ma-
skinen, fik jeg den op pa Aksel Ketners
specialveerksted, hvor der velvilligt blev
sat en buk og geestfrit husly til min dis-
position. Mit forste indtryk under de-
monteringen var, at det var en snedker,
der havde foretaget den uheldigt ho-




vedreparation, eftersom alt var klistret
sammen. Lad mig med det samme fast-
sla, at alle former for binde- og teet-
ningsmidler skal betragtes som ned-
hjxlp eller kun bruges i ganske speci-
elle tilfeelde. En motor skal og kan leg-
ges sammen uden brug af disse @kle
snedkerrekvisitter. Ventilboksen kom
af, og vippearmenes tradepuder var
nermest slebet sekskantede, men kugle-
hovederne og kugleskalene var i orden.
Karburatoren var af nyere type end den
oprindelige, men der var blot den fejl,
at hullerne i flangen var betydeligt
storre end boltene — altsaa karburato-
ren sad skeevt. Selvfolgelig var der og-
s her anvendt en masse klister, der sad
som en tyk kant inde i selve boringen,
ikke just den ideelle form for en ind-
sugningsport.

Da jeg fjernede topstykket, kom sam-
tidig forklaringen pa maskinens mer-
kelige tilstand. Der var ganske simpelt
ingen toppakning, men til gengeld et
tykt lag lak som tettemiddel. P4 denne
model er topstykket monteret pa blok-
ken med trinflange, d. v.s. at en kant
af cylinderen (som en foring, der stik-
ker oven for den ovrige blok) passer
op i en tilsvarende afdrejet rille i top-
stykket. I stedet for toppakning var der
lagt en lille kobberring oven paa trin-
flangen, 5 mm bred og 1 mm tyk. Man
behover bare at tenke sig om for at
indse, at man ikke kan pakke to styk-
ker gods med en pakning af denne stor-
relse, serlig ikke med det tryk, der er
i en motor. Den lyd, der blev opfattet
som tendingsbanken, var simpelthen
eksplosionen, der fusede ud mellem top
og blok, omtrent den samme lyd, som
forekommer, ndr manifoldpakningen er
breendt ud af en bilmotor. Shellakken
var treengt ind i forbreendingsrummet,
hvor det havde dannet harde slagger.
Samtidig var ventilstyrene meget slid-
te, og de grusagtige lakslagger var
treengt helt ud i vippearmsboxen, hvor-
fra de gled ned ad stedstengerne.

Stemplet var et kapitel for sig. Det

var ikke et originalt stempel, men et
dansk fremstillet stempel til den pageel-
dende model, men som vi tidligere har
skrevet, skal man ikke veere bange for
de danske stempler. Jeg var imidlertid
ved at blive bange, da jeg sa det stem-
pel, der kom frem fra cylinderen. Midt
oppe i kronen var der drejet en skél-
formet fordybning, siledes at godstyk-
kelsen pad midten kun var ca. 2 mm.
Jeg bad om assistance fra min hjernes
dybeste afkroge for at finde ud af grun-
den til denne neddrejning. Jeg kan end-
da forstd, at man sztter kompressionen
lidt i vejret, men at man sztter den ned
fra et standardforhold passende til al-
mindelig benzin, det begriber jeg ikke.
Med det ®ndrede kompressionsforhold
kommer knasterne til at std forkert i
deres standardindstilling, og karbure-
ringen bliver forkert. Ved den forste
provekeorsel viste maskinen tegn til at
f4 for mager blanding, og forklaringen
kan udmerket godt ligge i det @ndrede
kompressionsforhold. Tilmed giver den
merkelige udhulning pa midten en me-
get uheldig facon for forbreendingen —
skal et stempel endelig bue nedad, s
skal det ske med en jevn kurve ude fra
periferien til centrum.

,» ... med synkende temperatar, endvi-
dere er der udsigt til rimtige og isslag.”

Copyright SM]J.
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Stempel og cylinder blev sendt ud pa
en cylinderservice, og de malingen, der
her blev foretaget, viste, at tolerancen
mellem stempel og cylinderveg var
23/100 mm, og den ma hejst vere
14/100 mm, det normale er 12/100 mm.
Det vil erindres, at ejeren bl. a. klagede
over, at stemplet satte sig, og da tole-
rancen var omtrent dobbelt s& stor som
nodvendig, ma vi forklare, at ejeren i
mellemtiden havde reklameret over det-
te, og arsagen, en stempelring, der
spendte, var fjernet.

Ogsd oliepumpen var i mellemtiden
blevet lavet. Aarsagen til, at pumpen tog
luft med ind, var en manglende t=i-
ningsring, »som reparateren ikke vid-
ste, hvor skulle sidde«.

Da jeg tog kaedekassen af, forizlte
en sur lugt, at det var forste gang i lai:-
ge tider, at der kom luft ind her. Ogsa
flere andre ting tydede p4, at motoren
overhovedet ikke havde veeret ude af
maskinen. Krumtappens kadehjul hav-
de sylespidse teender og flugtede ikke
med kadehjulet pd koblingen, hvilket
havde forarsaget, at keeden var «gna-
vet«. Kedesloret var 3/4” — det nor-
male er 1/2”, nir man bevager keden
op og ned midt mellem de to kaedehjul.
Der manglede en skrue i koblingsdaks-
let, og der var treengt fedt ind i koblin-
gen. Jeg kunne godt fortsmette et stykke
tid endnu med at beskrive denne ho-
vedreparerede maskines motorstand,
men lad os hellere se lidt pa konklusio-
nen af det hele.

Forst og fremmest giver den omtalte
hovedreparation et fingerpeg i retning
af den betydning, en eventuel autorisa-
tion af mekanikere kan fi. Det er jo
heldigvis kun fa mekanikere, der afle-
verer et stykke arbejde af denne stan-
dard, men for hele mekanikerfaget mé
det veere af betydning, at disse enere
skilles fra. Er det ikke noget af en han
mod de mennesker, der star 4 ar i lere,
at enhver kan nedsa®tte sig som meka-
niker og lade kunderne betale leere-
penge?
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En anden side af sagen er, at mange
mennesker har for lidt k>ndskab til de-
res koretoj, hvad enten det drejer sig
om bil eller motorcykle. Enhver, der
har l@est bogen »Sterre viden — storre
fart« (udgivet af S. M. J.), vil vide, hvor
nojeregnende man ma vere med hver
enkelt del i en motor, for at den kan
virke perfekt. Den uvidenhed, der her-
sker, er imidlertid uden grund, da der
er oplysende faglitteratur nok om em-
net.

Endelig er der benzvnelsen »hoved-
reparation«. Lad os lige fastsla, at fordi
en motorblok er boret og forsynet med
nye stempler, er den ikke hovedrepare-
ret. En hovedreparation betyder, at
alle dele fores tilbage til den oprin-
delige skikkelse, eller settes i en sddan
stand, at de kan udfere deres mekani-
ske funktioner upaklageligt. Endelig
kan det ikke nytte noget at bringe lejer
og alle bevaegelige dele i god stand, hvis
f. eks. oliepumpen ikke virker, som den
skal. Oliepumpen bekrazfter med al on-
skelig tydelighed den regel, at een slidt
del vil medfere slid af andre dele. Vi
kan udbygge dette ved at sige: en darlig
reparation er verre end ingen repara-
tion.

Copyrigth SMJ.




For blot 45 ar siden var den ferste
Rolls-Royce ikke kommet sa langt som
til tegnebordet, og i dag er Rolls-Royce
ikke alene navnet pa verdens bedste
vogn, det er ogsa synonymet for virke-
lig fremragende kvalitet. Uvilkarligt vil
man sporge, hvad hemmeligheden er
ved denne vogn; men svaret mé blive, at
der ikke er nogen hemmelighed, men
en naturlig forklaring. Fabriken i Der-
by — der er selskabets hoveds®de —
bliver gerne vist frem for besogende,
som er interesseret i, hvordan en Rolls-
Royce fremstilles, og der er pa denne
som pa andre fabriker kun een dor, der
er lukket, nemlig den bag hvilken de
nye modeller og motorer bliver til. Men
ellers kan man felge hver enkelt del —
hvis man har tid til det, for Rolls-Royce
»fyrer« ikke en vogn af hvert minut.

Inden vi begiver os ind i fabriken, vil
vi dog lige fastsli, at det ikke er snob-
beri, der ligger til grund for prisen pa
en »Rolls« — det er virkelig: fremra-
gende kvalitet bade hvad motor, chassis
og karosseri angar. Det kan for eksem-
pel neevnes, at en Rolls-Royce korer
100.000 miles (ca. 160.000 km) uden at
underga reparationer. En »Rolls« kan
kore fra London til Sydafrika og til-

Sir Henry Royce begyndte som avisdreng, kom
i leere pd jernbanernes veerksted og blev senere
elektriker. Han blev skaber af verdens bedste

vogn — uden nogensinde at tage eksamen
som ingenior.

bage uden at f4 en drabe frisk vand pa
koleren. Der korer endnu Rolls-Roy-
ce’er fra 1920, og de er den dag i dag i
perfekt stand. En Rolls-Royce kan kere
saa langt, det skal veere, i tredie gear
(der er 4) og for fuld gas, uden at der
sker noget som helst andet, end at vog-
nen flytter sig. Vi kunne navne utal-
lige eksempler, men ved en gennemgang
af fabriken far man bedst forstielsen af
denne vogns kvalitet.

En Rolls-Royce bliver populert kaldt
en »Rolls«, men ikke desto mindre er
det navnet Royce, der omgiver savel fa-
briken som vognen med en lysende glo-
rie. Der kunne skrives en god historie
om avisdrengen Frederick Henry
Royce, der blev skaberen af verdens
bedste bil, men det er for sa vidt lige-
gyldigt, om Royce var avisdreng, eller
hvad han var i sin fattige barndom; det,
der er afgorende, er, at han var den
fodte mekaniker, man kan fristes til at
sige en gudbenidet mekaniker. Indenfor
de forskellige kunstarter er det navne

15



som Michel Angelo, Rembrandt, Goethe,
Beethoven og Mozart, der huskes og
seres for deres geni; de mennesker, der
elsker kunsten i stil og metal — den
moderne teknik — vil sidestille Royce
med disse navne.

Royce var ikke som de fleste andre
avisdrenge, der blev noget stort, et hen-
synslest finansgeni, der forstod at al-
bue sig frem, tveertimod var han hele
sit liv optaget af at fremstille det helt
rigtige, uanset om han spandt guld pa
sine anstrengelser eller ikke. Sammen
med en ven startede han en elektrome-
kanisk fabrik, hvor de hovedsagelig
fremstillede elektromotorer, dynamoer
og elektriske kraner. Der var stor ef-
tersporgsel pa Royce’s kvalitetsarbej-
de, men den amerikanske massepro-
duktion begyndte at gore sig g=lden-
de pa markedet, samtidig med at Royce
kastede sig over biler, forst som hobby,
senere med den faste overbevisning, at
han kunne fremstille en bedre bil end
de vogne, samtiden kendte. Da den for-
ste vogn rullede ud fra Royce Ltd., var
det virkelig en vogn, der adskilte sig
fra alt andet, bilindustrien til dato hav-
de fremstillet. En dag blev vognen pree-
senteret for the Hon. Charles Rolls, der
sammen med Claude Johnson havde
startet en bilforretning under navnet
C. S. Rolls & Co. Royce, Rolls og John-
son blev det triumvirat, der skulle frem-
stille verdens bedste vogn, bevise at det
var verdens bedste vogn og serge for,
at folk blev klar over det.

Som sagt, Royce var den fedte meka-
niker, men Rolls var motorkerer om en
hals og satte de nye Rolls-Royce vogne
pa den ene harde prove efter den an-
den og beviste saledes, at en »Rolls«
kunne klare alt det, andre vogne matte
give op for. Endelig var Johnson en
enestdende organisator, der forstod at
skabe den publicity, der var nedven-
dig for den nye fabrik. Skal der ende-
lig tales om hemmeligheder i forbindel-
se med Rolls-Royce, sd kan man sige, at
hemmeligheden var den team spi-
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rit, der besjelede dette triumvirat, og
som smittede alle, der var ansat pa fa-
briken, lige fra den yngste lerling til
direktionen — en and, der bestir den
dag i dag. Den anden hemmelighed —
eller lad os hellere kalde det kendsger-
ning — er det motto, Royce satte: Al,
hvad der i al beskedenhed er gjort rig-
tigt, er smukt. Dette motto har bevir-
ket, at fabriken oftest er oppe pa en
kassationsprocent, der ligger over 90.
Det princip, Royce havde, er grundla-
get for vognens kvalitet: Der er ikke
noget, der er »godt nok« — enten er det
rigtigt, eller ogsé er det forkert. Vi vil
imidlertid ikke fordybe os i historien
om Rolls-Royce, men begive os ind i fa-
briken og se, hvad der foregar.

Naar man tznker paa Rolls-Royce,
seetter man sjeeldent navnet i forbindel-
se med racervogne eller motorsport i
det hele taget. Derfor kan det maske
have interesse at oplyse, at R-R har
haft den absolutte verdensrekord i man-
ge ar, idet nemlig bade Campbell og
Cobb har anvendt Napier flyvemotorer
i deres rekordvogne. Disse motorer byg-
ges ogsd af R-R, og hvad der méske er
mindre kendt er, at de beremte Spitfire
jagere er forsynet med R-R motorer.
Ogs4 i luften har R-R mange rekorder,
og Sir Henry Royce gjorde en enestien-
de indsats i den forste verdenskrig ved
til stadighed at forsyne det engelske
luftvaben med motorer, der var mere
palidelige og kraftigere, end tyskerne
kunne preestere dem.

Ogsa en anden engelsk kvalitetsvogn
— Bentley — er et R-R produkt, den
er maske mindre kendt herhjemme,
men hvad kvalitet angar er denne vogn
i topklassen.

Efter krigen kan man som helhed for
bilindustrien sige, at konstruktionerne
er blevet bedre og kvaliteten darligere,
men et er sikkert, den dag der ikke er
kobere til R-R, fordi vognene er for
dyre, vil fabriken lukke sine porte —
for enten laver man rigtige biler i Der-
by, eller ogsa laver man slet ikke biler.

Blad venligst frem til side 18
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Royce byggede sin forste vogn i
1904. Denne vogns egenskaber til- |
talte racerkereren C. S. Rolls sé |
meget, at hans firma aftog alle ?
Royce-vognene, og senere blev de
to firmaer sluitet sammen tik Rolls-
Royce. Reolls (i frakken med flojls-
krave) vandt T.T. lebet i 1906 i
denne 4-eyl. standard »Light Twen-
ty«. Med en gennemsnitsfart pd
02,75 km/tmr kom han ind omirent
3% time for sin nermeste konkur-
rent. Lebet strakte sig over 260 km.

LG e S

I 1911 kerte denne standard Rolls-

Royce »Silver Ghost« med special-
karosseri en flyvende halv mile

! med en fart pa 163,79 km/tm. Ved

. rattet sad E. W, Hives, der nu er
administrerende direkter i R-R.
Den beromte model »Silver Ghost«
var s tilfredsstillende, at man ikke
bragte nogen ny model pd marke-
det i de nwste 19 &r — en rekord i
bilfabrikationens historie.

. Tegnestuerne og konstruktionsaf-
delingen ligger i et gammelt sto-
heri ved Belper uden for Derby.
Her konstrueres de nye modeller
»bag lukkede dorec.
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Alle skabeloner efterméles regel-
maessigt — og ogsa her regnes med
nojagtigheder pa 1/10.000”. Male-
instrumenterne bliver igen kon-
trolleret i en anden afdeling.

Hver motor skal mindst 6 timer i
provebznk, inden den bliver mon-
teret i chassiset. De sidste 2% time
korer motoreu pa fuld gas, hvil-
ket svarer til 320 km pa landevejen.
Under hele denne provekorsel bli-
ver motoren noje overvaget af sa-
vel kontrolinstrumenter som pro-
vemesteren, og opdages der ikke en
lille bitte fejl eller mislyd her --
ja, sa er motoren fejlfri.

Efter provebsenken kommer moto-
ren i chassiset. Den her viste 6-cyl.
Silver Wraith vil blive ved med at
se lige ny ud, for det forste fordi
den specielle lak skyr stov og snavs,
og for det andet fordi der ikke vil
traenge den mindste drabe olie ud.




Efter at chassiset er blevet samlet,
provekorer vognen i 14 dage pa
landevejen. Dette er det sidste
nélesje, Rolls'en skal igennem, og
hvis der alligevel skulle veaere en
lille fejl et eller andet sted, bliver
den opdaget her. Hvis en eller an-
den del ikke synes at svare til for-
ventningerne, bliver den udskiftet,
og man begynder helt forfra pa
proven. Proven er grundig. Ferst
ma et hold pd 4 mand overbevise
sig om, at vognen gar behageligt,
lydlest og har den breendstoteko-
nomi, som er foreskrevet, og at den
i det hele taget svarer til den stan-
dard, som forlanges af R-R. Deref-
ter afprever provemesterens assi-
stent vognen, inden denne endelig
overgives til Provemesteren. Pa
billedet ses den fungerende prove-

mester i feerd med at underskrive
de tre folioskemaer, der udger
chassisets garantibevis, inden pro-
vekarossen tages af, og chassiset
sendes til karetmageren.

Hele karosseriet er handlavet i
£ asketre og aluminium, hvilket gi-
ver stor styrke med lav veegt, og
tillige har aluminium den fordel,
at det ikke kan ruste. Selv skzr-
mene er banket op i hinden. Nir
karossen er feerdig, fir den ikke
mindre end 15 lag grundfarve og
maling.

e

Standardmodeller af Rolls-Royce
klar til aflevering. Karosserne byg-
ges hos Hooper, det beremte karet-
magerveerksted, der ogsa bygger de
imponerende kareter til det engel-
ske kongehus.




Proverummet er et torturkammer
for biler. Chassiser, styretaj, fjed-
re o.s.v. bliver vredet, strakt og
behandlet pa den mest brutale mé-
de, indtil -de bryder sammen, og
selv den mindste del bliver ikke sat
i produktion, for man har garanti
for, at den kan klare 250.000 miles.
Alle preveapparaterne er udarbej-
det saledes, at de noje svarer til de
genvordigheder, en vogn kan kom-
me ud for pa landevejen — der er
blot den forskel, at i provemaski-
nerne kores 100.000 miles pa nogle
fa timer. De fleste proveapparater
i Belper er af Royce’s egen kon-
struktion.

Fra raprodukt til feerdig vogn bli-
ver hver enkelt del kontrolleret
mange gange. De fleste eftermalin-
ger sker som pa andre fabriker,
nmen R-R adskiller sig fra disse ved
at efterprove hver enkelt del imod
f. eks. hver 25. krumtap, som det
er almindeligt pA en moderne au-
tomobilfabrik. Selv den mest ube-
tydelige fejl forarsager omgiende
ekspedition til »brokkassen<. De
her viste krumtappe bliver grundigt
eftermalt inden hardningen.

En fjeder afproves. P4 denne ma-
skine afproves fjedrene med en
total-bevegelse pa 772" i 11 timer.
Dette svarer til at kere en vogn
rundt pa en hardirosset plojemark
over en straekning pa 100.000 miles.
Hvis en fjeder ikke er fuldstzendig
fejlfri efter denne hehandling, bli-
ver den kasseret og konstrueret
om, indtil den svarer til Rolls-
Royce’s standard. Selv den mindste
del bliver gennemprovet. med sam-
me omhu.




Pa fabriken i Creve fremstilles
chassiserne. Der er ingen masse-
produktion her, og hver arbejder,
der har flere forskellige job at ud-
tore, er ikke blevet en maskine, der
kun lige kan udfsere en bestemt op-
gave, som han til gengzld udferer
tusinde gange om dagen. Det skal
imidlertid ikke forstas sadan, at
man ikke tager moderne maskiner
i brug, hvor disse kan udfere ar-
bejdet bedre og billigere. Den her
viste maskine borer cylinderblok-
kene.

En anden moderne verktojsmaski-
ne sliber her et bakgearhjul med
en nejagtighed af 1/10.000”. Det
lyder ret imponerende, men pa R-R
er man ikke imponeret over en sa-
dan nejagtighed. Viser kontrolin-
strumenterne, at der er storre unoj-
I agtigheder end 1/10.000”, bliver

hjulet med tilhorende aksel kasse-
\ ret. Enten er det rigtigt, eller ogsa
er det forkert.

Dette dynamometer er af R-R’s eget

fabrikat, og det er betvdelig mere

- indviklet, end man forestiller sig.

e et ' Det er i virkeligheden en transpor-
: tabel hjergvej, idet det er muligt at
kore en vogn med fuld gas uden at
opna sterre hastigheder end 50
km/tm, og pad denne made kan
man afprove f. eks. keole- eller
transmissionssystemet. Hovedpar-
ten af vognens hestekrafter forbru-
ges af dynamoerne pad pahwmngs-
vognen, og ved at regulere disses
effekt kan man praktisk talt opné
de »stigninger«, man vil. Disse
prover afslorer alle twnkelige fejl
eller mangler, der derefter bliver
analyseret i provebankene.
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Ogsa i reparationsafdelingen her-
sker den samme akkuratesse som
pa fabriken. Her bliver en gear-
kasse noje efterset. Skulle det heen-
de, at en »Rolls« far motorstop og
derfor mé& slzbes til fabriken, er
dette en s alvorlig foreteelse, at
begivenheden omgdende skal rap-
porteres til generaldirektoren per-
sonlig.

Den mand, der har en Rolls-Royce,
har en vogn for livet, men der kan
alligevel komme den dag, hvor han
ensker at skille sig af med sin
vogn, fordi’ dens udseende ikke er
helt moderne. Man kan imidlertid
ikke slide chassiset op, og de gamle
R-R gir da i reglen ogsa over til
tjeneste i dagliglivets mindre mon-
deene funktioner. I de tilfzelde, hvor

Sir Henry Royce kunne ikke lide
den tanke, at en chauffer skulle
adelegge en af hans vogne af slet
og ret uvidenhed. Derfor oprettede
han en skole for sivel nyt perso-
nale som for kebere og korere af
R-R. -

udseendet ikke har noget at sige,
men hvor det til gengald er af stor
vigtighed at have en absolut pali-
delig vogn, er de gamle Rolls chas-
siser meget efterspurgt, og i Eng-
land meder man ofte disse som am-
bulancer eller kranvogne.
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Af JORGEN BITSCH
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Jorgen Bitsch er lige kommet hjem
fra en langtur pd motorcykle. Turen
gik tveers gennem Sahara, gennem
Congo — til Sydafrika — og tilbage.
S.M.J. har sikret sig en rekke artik-
ler fra denne interessante tur.

Min stue er tapetseret med afrika-
kort. Globussen snurrer. Breve hober
sig op. Afrikaplanerne tager fart, men
vanskelighederne er mange: Visa til de
forskellige lande i Afrika, finanser,
pengeveksling og koretilladelser.

Vejkort og palidelige oplysninger
om Afrikas fjerne egne er nesten umu-
lige at fremskaffe, og de fa meddelel-
ser, jeg far, er alle modstridende.

Visaansegninger afslas. Nationalban-
ken afviser mine ugentlige ansogninger
om valuta, alt gar i hardknude, og efter
tre maneders forseg ser det ud, som
om jeg ma opgive turen. Men jacta alea
est, jeg vaelger at opgive min stilling
ved Korser realskole i stedet og s=ztter
sa fuld kraft pa for at besejre konto-
riusserne pa konsulaterne. Flere hun-
drede breve og dyre afrikatelegram-
mer afsendes. Konsulaterne bestormes
flittigt, og endelig ankommer et en-
kelt af de mange visa, og mit mod sti-
ger.

Udstyr indkebes, et specielt konstru-
eret telt bestilles, det er 100 % vand-
tet, underlaget er fastsyet til teltveeg-
gen, sa vand og giftigt kryb ikke kan
slippe ind; af samme arsag findes in-

Trekloveret, der gennemforte turen til Cape
Town. Jergen Bitsch (ved styret), Wolfram (pa
bagsedet) og Nimbusen.

gen dor, men en cirkelrund indgangs-
abning Y2 m fra jorden. Vinduet og ab-
ningen kan lukkes med moskitonet og
i tilfeelde af kraftig troperegn. med
vandtet ekstralukke. Et solidt solsejl
kan bade beskytte mod tropesolen og
tage slagkraften af de voldsomme regn-
skyl, — med det telt kan jeg naesten
campere i en lille so. Fotografiappara-
ter og filmsapparat anskaffes.

Benzinpriserne fra Afrika opspores,
og budgettet stiger uhyggeligt. Ege-
treesmobler og vinterto] szlges; det ser
alligevel ud til, at jeg kun kan komme
halvvejs ned i Afrika. En Aften efter
et motorleb kommer min ven Jorgen
Wolfram op til mig og bliver straks in-
teresseret i planerne.

— Har du brug for en mekaniker, si-
ger han, saa er jeg parat.

Wolfram og jeg har kert motorleb
sammen for, og bedre makker kan jeg
ikke teenke mig. Vi legger planer til
klokken fire om morgenen og haber
ved feelles hjeelp at kunne na helt ned
til Cape Town.

Nye lande indgar i ruten, og flere
visaansegninger indsendes. Jeg slider
endnu et par skosaler op pa konsula-
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Dette billede burde selvfglgelig veere i farver, eftersom det er Middelhavet.

ternes trapper, men stadig ser det kun
lidet opmuntrende ud.

Min trofaste Nimbus har holdt til
mangen hard tern. Jeg far skyld for,
at mishandle den; men den holder, og
i Afrika vil Wolfram og jeg i hvert
fald ofte blive tvunget til at veere onde
ved den. En vintertur til Norge ad
uhyggeligt darlige fjeldveje med is, sne
og klippestykker samt to timers kor-
sel pa svensk autostrada med handta-
get i bund og motor og keleribber helt
skjult af ler og slam overbeviser mig
sammen med mine andre erfaringer
om, at der skal noget til, for min Nim-
bus brender sammen eller lsber varm.
Ved forskellige slags motorleb det sid-
ste ar har den taget forste preemie i
hvert eneste lob, den har deltaget i. Nu
udstyrer Wolfram den med et luftfil-
ter, som anbringes oven pa benzintan-
ken for at forhindre orkensand og vand
i at komme ind i karburatoren, nar flo-
der uden bro skal passeres. Under
bundkarret afpasser han en panserpla-
de af stal for at beskytte mod sten og
klippestykker. En sterk sidevogn med

langfjedre anskaffes og forsynes med -

tre ekstra fjederblade i hver side. Uden
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de tre arrangementer var vi bestemt al-
drig sluppet igennem.
Vi henvender os til Nimbusfabrikken;
men der er det en hyppig begivenhed,
at unge mennesker kommer med pla-
ner om at kore gennem Afrika. Man
frardder, men da vi viser, hvor grun-
digt turen er planlagt og forberedt,
lykkes det os dog at opna et eftersyn
af min gamle Maskine. Dunlop er mere
interesseret, og deek af den art, vi on-
sker, Dunlop Fort, bliver rekvireret
med fly fra England og stillet til vor
disposition. Man udtalte, at de nok
skulle holde til 25.000 km. De afri-
kanske veje viste sig dog at vere en
del gradigere, end man havde tenkt.
Alle ovrige steder, hvor jeg henvend-
te mig og forklarede om planen, rystede
man pa hovedet og antydede, at jeg
vel kunne finde en lettere made at
komme af med livet pa.

Starten.

Den sidste uge for afrejsen bliver
hele familien engageret som sekreter,
telefonvagt, pakmester o.s.v., og ba-
gagen hobes op i et tomt verelse; min
far ryster pa hovedet og siger:

PERRE R Y .a-‘_hi-@n-ﬂ




Nimbusen har nedlagt en slange. Mange menne-
sker vil ikke til Afrika og Osten, fordi der er
slanger. Eksemplaret her stammer fra
Sydfrankrig.

Nederst : Vinplukkere i Pyrenzrerne. Vinhesten
var i fuld gang, og mange gange blev vi fristet
af de pragtfulde druer.

— I ma have Rosendahls flyttevogn
bagefter med bagagen!

Dagen for vi skal af sted, kommer
der fem visa, men vi opdagede samti-
digt, at et af de forste visa, som vi for-
leengst havde faet, nu var blevet for-
®ldet, men vi besluttede at tage af sted
alligevel med blot halvdelen af de ned-
vendigste stempler.

Sa kommer den sidste aften. Wol-
fram og jeg klemmer bagagen ned i si-
devognen. Der kommer top p4a, for det
hele er med. Pa snuden af sidevognen
fastspeendes yderligere tre reservedeek
og pa bagagebezreren fem jeepkander
til benzin- og vandrationen for Afrikas
ode straekninger.

Den 9. september 1947 star Wolfram
og jeg parate til at paAbegynde den lan-
ge feerd. En sidste visit pA Nimbusfa-
brikken. Direkter Fisker ryster pd ho-
vedet, da han ser vor oppakning, og si-
ger, at der er mindst 150 kg for meget
for de danske landeveje, og hvordan
skal det sa ga i Afrika. Mekanikerne er
enige om, at vi aldrig slipper igennem,

Men nu farvel, alle eksperter og spe-
cialister — Wolfram og jeg prover. En
vending over radhuspladsen skaffer
trafikstandsning.




Monte Carlo. Der er sikkert mange danskere, der vil genkende denne pragtfulde udsigt.

Et cyklebud opdager indskriften pa
sidevognen og siger:

— Copenhagen, Congo, Cape Town!
Nej, den gér s'gu ikke, Granberg!

En anden svajer kigger pa den lan-
ge sidevognskasse, hvor alle afskeds-
blomsterne ligger, og raber, sa det gjal-
der over Radhuspladsen:

— Det er da godt, de har veret sa
fornuftige selv at tage ligkisten med!

Om bord pd fergen i Korser siger
billettoren, at vi burde egentlig betale
billetprisen for en flyttevogn, og sper-
ger, om vi vil have en returbillet!

En sidste nats sovn i en god seng pa
grensehotellet, sa gir det gennem
Tyskland ad bombehergede autostra-
daer, gennem Hamborgs og Bremens
ruinhobe til det pyntelige Holland, hvor
teltet kommer op for forste gang. I
Bruxelles spilder vi tre dage pa colo-
niministeriet for at fa visum til Belgisk
Congo — vi fik det ikke i Kebenhavn,
og vi far det heller ikke her.

P4 den bondegard, hvor vi camperer,
onsker man os bon voyage og forzrer
os en stor kurv ferskener. Vi foler nu,
vi er pd vej mod syden, og med fer-
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skensaften sivende ud af alle lommer
bumper vi over de darlige belgiske veje
og nar ned i Frankrig, hvor vi overnat-
ter ved et ammunitionsdepot. Natte-
vagten lover ogsd at bevogte os og
krammet i sidevognen for en pakke ci-
garetter.

Fra Eiffeltdrnet far vi et overblik
over Paris. Seinen slynger sig gennem
Byen, og Notre dame er herfra pa stor-
relse med en tendstikeeske. Pa vejen {il
Rivieraen moder vi den forste forsin-
kelse — en bugnende vinmark, og hvis
ikke en vred bondemand, der ribte no-
get, vi darligt forstod, men tydeligt fat-
tede meningen af, havde vist sig, var
det nok blevet til en storre mavepine.

Nizzas, Cannes og Monacos beromte
turiststeder med deres luksus og pragt
passede ikke rigtig til vort spartanske
udstyr, men vi ensker os ikke en mil-
lioneertilveerelse her — vi er pa vej mod
det store eventyr.

Nimbus kravler over Pyrenzerne —
to Gange!

Spanien forude! Pyrenzerne i sigtel
Nimbussen far lidt mere gas, og med




Middelhavet pa venstre side og bug-
nende vinmarker pd hejre suser vi af
sted.

De bla bjergkamme, der i det fjerne
har neesten samme farvetone som him-
len, bliver merkere, jo nzrmere Vi
kommer, og konturerne traeder tydeli-
gere frem.

Vi nar foden af bjergene, og opstig-
ningen begynder. Vejen er si smal, at
to koretejer vanskeligt kan passere
hinanden. Lodret klippeveeg til den ene
side, til den anden side en svimlende af-
grund. Det geelder om at holde tungen
lige i munden, nar maskinen runder
svingene i gruset.

Men ofte gar vejen mellem skrd mar-
ker med frodige vinstokke. De bl
druer lokker os til et stop, og mens vi
hviler, ser vi dybt under os havet, blat
som blek med sorte skeer, omkranset
af bleendende hvid brending.

Vi snor os videre mod hejderne. I et
sving hviner bremserne pludselig, og
motorcyklen holder med forhjulet teet
op mod keleren pa en stor lastvogn. Vi
finder en vigeplads, og opstigningen
fortseetter.

Snart meder vi en tohjulet kerre,
snart en rytter, der traver af sted pa
ryggen af sit muldyr. Her kommer en
tohjulet yogn skumplende med vin-
druer; kusken tager et tag med i skag-
lerne for at hjelpe op ad bakke. — Og
her kommer et lille bitte s%sel med en
vaeldig last i to store kurve tveers over
ryggen, bag efter traver en gammel
morlille og skynder pa dyret med ris
og hese tilrdb. En gang overhaler vi et
holes uden vogn eller forspand, men
under det opdager vi fire @selben, der
hurtigt tripper af sted.

Cyklens projektorer fejer over vin-
marker og fjelde, gennem kurver og
harnalesving og forsvinder ofte ud i det
tomme rum. Nar vi standser motoren,
aner vi dybt under os den fradende
brending.

Med to mand i sadlerne og ca. 400
kg bagage i sidevognen gar det op ad

stejle stigninger, hvor selv en soloma-
skine ville komme p&d arbejde, og uaf-
brudt gar det opad. Wolfram og jeg
vrider os over den harde behandling,
vi m& give maskinen, men Nimbussen
klager ikke, den brummer lystigt opad
i1. og 2. gear, og ikke tale om den bli-
ver for varm.

Vi erfarede bade her og senere, at
»bussen« gir allerbedst over stigninger-
ne, nar vi holder lidt fart pa, sA kan
den ikke blive for varm, selv om det gar
flere km i 1. gear.

Tidligt p4 aftenen nar vi den lille,
franske grenseby Port Bou, hvor vi
skal have vore pas stemplet, for vi for-
lader Frankrig; men den vagthavende
betjent er desveerre pa vinstue, og som
i alle andre franske byer er ogsa her
hvert andet hus en bar. Men never give
up, vi ma se at finde ham og komme

Ved Rivieraen. Som det ses, er vejene ikke
lige gode overalt.
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videre. Wolfram tager styringen, og jeg
tager diverse bevertninger pa stribe,
en ganske behagelig tjans; men allerede

efter fa glas er jeg sa heldig — eller
snarere uheldig — at finde ham. Han

har stemplet i lommen og er tilsynela-
dende vant til den forretningsgang.

Ved den spanske greense vrimler det
med militeer. En lille spanier farer
rundt om os som en flue i flaske. Han
kan hverken fransk, engelsk, tysk eller
andre sprog end spansk. Men vi far det
indtryk, at sagen er ved at vaere i or-
den, da man pludselig ikke vil aner-
kende det viseum, vi har faet hos den
spanske legation i Kebenhavn. For for-
ste gang moder vi det famose spanske
»maNanac, der efter ordbogerne skal
betyde »i morgen«, men i praksis altid
betyder en eller anden dag ud i frem-
tiden. Det bliver da heller ikke i mor-
gen, vi kommer ind i Spanien, for nu
ma vi kere 100 km tilbage og i Frank-
rig finde en spansk konsul, der efter
nogle dages ventetid giver os et nyt vi-
sum, og med det slipper vi endelig ind
i landet. Denne gang var det blot lidt
vanskeligere at fa det franske udrejse-
visum, for den vagthavende betjent var
nu pa besog hos en pige, og der er jo
mange sede piger i Port Bou; men jeg
fandt ham dog til sidst.

I Barcelona besoger vi en dansker,
der viser os byen, og vi far det bedste
indtryk af staden med de brede ave-
nuer og blomstertorve under skygge-
fulde palmer. Vi spiser bleksprutter
kogt i olivenolie, og stegte snegle med
hvidvin til og andre lekkerier.

Fra en bred boulevard gar et smalt
streede ind til Chinatown, den fattigste
bydel, hvor der bor nogle solle spanie-
re og arabere, men ikke kinesere, som
navnet ellers antyder.

I den smalle passage lugter der af
hvidleg, stegt fisk og snavs. Af og til
far man et steenk i hovedet fra grat, la-
set vasketoj, der pa snore henger tvaers
over gaden og nasten skjuler den smal-
le strimmel himmel.
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Smegen er ca. 1% m bred, men her
er et myldrende liv. Et par gamle ko-
ner seelger amerikanske cigaretter til
sortharspriser, og langs muren pa den
smalle strimmel fortov i de abne basar-
butikker eller ude midt pa »gadenc er
alle slags varer bredt ud: Rede toma-
ter, gronne bonner, oranger, lilla grees-
kar, gule bananer og lakrode peber-
frugter. I en anden bod ligger slimede
snegle, slatne bleksprutter og sma bitte
fisk, der straler i alle regnbuens far-
ver. Her er hvidleg og krebs, polser og
kod til 30—40 kr. pr. kg. Her salges
bred til fantasipris, 2 kr. for et rund-
stykke. Midt i smeogen ligger et par
stakkels vanfore og tigg-<, hier er en
skummel indgang, der tiisyneladende
ender i morke. Her er en opgang til et
bordel. Her star barberen og sacbher kun-
den ind, mens han fikst fjerner fylde-
pen og lommeur. Snavsede, halvhegne
unger tumler sig i mylderet, skabede
hunde soger at hytte sig mod spark og
hug, en stor, sort kat sover fredeligt i
en kurv med vandmeloner; nar de bli-
ver solgt, leegger den sig til hvile i na-
bokurven med @bler. Pa et hjorne star
et par piger og driver deres form for
gadehandel.

Pludselig star vi igen pa en stor, bred
boulevard med fire korebaner og rak-
ker af palmer og platantreer. Her er
store, flotte forretninger, hvor man
kan kobe alt, men til fantasipriser.

Da vi hen pa de sma timer nar hen,
hvor vi har parkeret Nimbussen, er den
vek. Maskine, sidevogn og bagage er
stjalet, og vi vil rimeligvis aldrig mere
se vort tropeudstyr eller motorcykle.
Politiet alarmeres, men giver os ikke
hab om gensyn med vor kaere ganger.
I lebet af matten opklares mysteriet
dog. En omsorgsfuld nabo har stillet
den i garage for os, og der finder vi den
i bedste velgaende: Gensynet er hjerte-
ligt, og vi er rerende enige om aldrig
mere at forlade den.

Fortseettes i naeste nr.
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Bestem

C’glle store motorpraestatio-

nermuliggeres ved maksimums-
ydelse bade af mand og mate-
riel. Derfor valgte den unge
dansker, Jergen Bitsch, f. eks.
ogsd DUNLOP DAK til sin
motorcykle til sin tur gennem

Afrika fornylig.

Dunlop Dzk kan man stole pa.

Dem for

DUNLO

reosH FITT
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VENTILPROBLEMER 1

VENTILSTILLING — OVERLAPNING — UDBLASNING

Af M. MAUL

En overfladisk betragtning af 4-takt-
motorernes arbejdsgang med deres ind-
sugnings-, kompressions- og udsted-
ningstakt, giver ikke indtryk af, at ven-
tilindstillingen frembyder szrlig ind-
viklede problemer, idet det tilsynela-
dende kun drejer sig om at fa indsug-
ningsventilen til at abne sig ved begyn-
delsen af indsugningstakten og lukke
igen, nar stemplet er i bund i indsug-
ningstakten, og for udstedningsventi-
lens vedkommende geelder det tilsyne-
ladende kun om at fa denne til at abne
ved afslutningen af forbreendingstak-
ten og lukke igen, nar stemplet er i top
i udstedningstakten, efter at al for-
brendt gas er drevet ud af cylinderen.

Hvis motoren altid skulle ga pa lavt
omdrejningstal, ville en sddan simpel
ventilindstilling sikkert vere tilfreds-
stillende.

“Uheldigvis forudsztter en sidan ind-
stilling arbejdshastigheder og en gas-
karakteristik, som er meget forskellig
fra de forhold, man har med at gore i
moderne motorer.

I moderne hurtiggaende motorer vil
forhold som variabel inerti, gassens
stromningsveerdi og elasticitet etc.
imidlertid forandre det, ved forste oje-
kast, sd enkle ventilindstillingsproblem
til en rekke yderst komplicerede pro-
blemer meget forskellige fra dem, man
finder i den langsomtgaende motor.

Ventilernes opgave:

Indsugningsventilen skal sikre bedst
mulig cylinderfyldning, d.v.s. at der
under indsugningstakten indsuges mest
mulig (sterste veegt), luft-benzinblan-
ding.

Udstedningsventilen skal tillade mest
muligt af den forbreendte gas at blive
uddrevet af cylinderen under udsted-
ningstakten.
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Ventilernes anbringelse:

Mange og kostbare eksperimenter er
foretaget, for konstruktererne er ble-
vet klar over den mest hensigtsmassi-
ge anbringelse af ventilerne i cylinde-
ren eller i topstykket.

De forste motorer var af den sakaldte
T-formede type, d.v.s. at ventilerne
var sidestillede med en ventil pa hver
side af motoren (se fig. 1).

Af &rsager, som man pa det tidspunkt
ikke var klar over, arbejdede disse T-
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formede rnotorer ikke tilfredsstillende.

Der var et eller andet »mystisk« for-
hold, der spillede ind, og dette »mysti-
ske« var bankning. Der gik imidlertid
lang tid, for konstruktererne blev klar
over, hvor skadelig bankning er for en
motor, og hvor meget dette feenomen
kan nedseette en motors ydelse.

I mellemtiden var man begyndt at
fremstille motorer med aftageligt top-




stykke, og kendskabet til materialerne
blev efterhanden si stort, at faren for
ventilbrud formindskedes, hvorfor man
kunne begynde at lave topventilede mo-
torer.

Men nu skete der noget epokegoren-
de. Den engelske forsker Ricardo blev
klar over, hvad det er, der sker i en
motor, nar den banker (detonations-
bankning). Ricardo paviste, at bank-
ning fremkommer ved, at en del af den
indsugede komprimerede gas i visse
seerlig varme dele af forbrendingsrum-
met selvtender og forbreender med eks-
plosionsagtig fart, hvorved der opstar
et enormt lokalt tryk i forbreendings-

rummet.
Fig. 2

Den normale for-
branding presser
den uforb endte gas
sammen, indtil
denne nar selv-
antendelses-
temperainr

(I
O
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Dette hoje tryk bevirker bankning
og skader motorens stempler og lejer,
men har ingen drivende virkning (se
fig. 2). Ricardo inds4, at een af de veje,
der kunne gas for at forhindre bank-
ning, var at sikre gennemhvirvling af
den indsugede gas, og han konstruere-
de et topstykke (Ricardotopstykket),
der sikrede denne gennemhvirvling, sc
fig. 3.
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— NIMBUS —

Ricardos opdagelse og konstruktion
af det nye topstykke kom til at betyde
seerlig meget for motorer med sidestil-
lede ventiler. Denne motortype er mest
udsat for motorbankning pa grund af
de mindre gunstige ind- og udstrom-
ningsforhold for gassen, men Ricardo-
topstykket fjernede med eet slag man-
ge af skavankerne ved sideventilede
motorer.

Mange fabrikanter foretrsekker sta-
dig denne type pa grund af de sidestil-
lede ventilers storre lydleshed og min-
dre komplicerede konstruktion.

Kravene til motorydelsen blev storre
og storre, og for at imedekomme disse
krav blev kompressionsforholdet sta-
dig forhgjet. Det deraf folgende foroge-
de tryk har resulteret i, at motorerne
nu er lige paA »bankegreensenc,

Den komprimerede blanding er om-
trent oppe pa selvantendelsestempera-
turen, og man mé tage enhver forholds-
regel, der kan tages for at forbedre mo-
torens »mekaniske oktantalc, d.v.s.
dens modstandsdygtighed over for
bankning. Selv Ricardos topstykke kan
ikke altid give en hojkomprimeret mo-
tor med sidestillede ventiler tilstreekke-
lig gennemhvirvling i gassen til at und-
gd bankning, og man er derfor i stor
stil gdet over til at anvende topventi-
lede motorer med denne motortypes
gunstigere formede kompressionsrum.

Fig. 4 og 5 viser indstremningsforhol-
dene i henholdsvis en motor med side-
stillede ventiler og en topventilet mo-
tor. Mange moderne hurtiggaende mo-
torer har overliggende knastaksel.

Enkelte fabriker fremstiller motorer
med indsugningsventilen i topstykket
og sidestillet udstedningsventil. Dette
arrangement giver mulighed for bedre
afkoling af ventilerne og sterre ventil-
areal.

Det skal i denne forbindelse bemeer-
kes, at en indsugningsventil kan blive
for stor; hvis den nemlig kommer over
en vis storrelse, vil dens virkningsgrad
nedszttes pa grund af den formindske-




de gennemstromningshastighed, der re-
sulterer i nedsat gennemhvirvling af
gassen.

Vi vil nu betragte motorens fire tak-
ter og se pa, hvorledes de varierende
omdrejningstal indvirker pa gassens
stromning, og pa forholdet mellem ven-
tilernes abnings- og lukkeperioder.

Som de fleste ved, lukker indsug-
ningsventilen ikke, nar stemplet er i
nederste dedpunktstilling (bund), ven-
tilens lukning er altid forhalet lidt, sa-
ledes at den forst lukker, nar stemplet
er pa vej op i cylinderen. Grunden her-
til er gassens traeghed, d. v. s. den mod-
stand, der skal overvindes for at trek-
ke et bestemt kvantum gas ind i cylin-
deren i en bestemt tid.
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Cylinderfyldningen er aldrig fuld-
kommen. Af denne grund forhales ind-
sugningsventilens lukning, for skent
stemplet begynder at beveaege sig op i
cylinderen, er dets bevaegelse opad til
at begynde med ganske lille, saledes at
stemplet kun har bevaeget sig 1/8 af
stempelvandringen, nar krumtappen
har drejet sig 45°.

Nar stemplet er i bundstillingen, er
der stadig et betydeligt vacuum i cylin-
deren, og indsugningsgassen strommer
stadig gennem indsugningsventilen med
stor hastighed.
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Det teoretisk korrekte tidspunkt for
lukning af indsugningsventilen er det
ojeblik, da der ikke leengere er vacuum
i cylinderen, og indsugningsgassen der-
for holder op med at stremme gennem
indsugningsventilen.

I en motor med variabelt omdrej-
ningstal er det selvsagt umuligt at fast-
sette det nojagtige, rigtige tidspunkt
for indsugningsventilens lukning, for
jo hejere omdrejningstallet er, jo len-
gere vil stemplet nad op i cylinderen,
for vacuumet er udlignet, og omvendt
ved lavere omdrejningstal.

Det eneste, der derfor er at gore, er
at finde det bedste kompromis. I en gen-
nemsnits-personvognsmotor vil indsug-
ningsventilen lukke 40°—60° efter, at
stemplet har passeret bundstillingen i
indsugningstakten, medens man i visse
hurtiggdende motorcyklemotorer lader
indsugningsventilen lukke sd sent som
78°—80° efter bund.

For sen lukning kan resultere i til-
bageslag i karburatoren ved lave ha-
stigheder og vil forarsage stort benzin-
forbrug. Omvendt vil for tidlig lukning
af indsugningsventilen nedsatte topha-
stigheden, samtidig med at benzinfor-
bruget nedsettes ved lave hastigheder.

Udstodningsventilens lukning,.

Som n@vnt i begyndelsen af artiklen
skulle man antage, at udstedningsven-
tilen lukker, nir stemplet er i top i ud-
stedningstakten.

I moderne motorer folges imidlertid
en hel anden praksis — af grunde, som
her skal forklares.

‘Det er af storste betydning, at si me-
get som muligt af den forbrendte gas
uddrives af cylinderen, da udstednings-
gassen for en stor del bestar af kulsyre,
som er noget af det mest uforbrande-
lige, man kender, og selv en ubetydelig-
hed af denne gasart er nok til at ede-
legge brendverdien af den indsugede
friske gas. Enhver forholdsregel mé der-
for tages for at sikre god udrensning af
cylinderen under udstedningstakten.
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Fig. 6

To forhold medyvirker til uddrivning
af udstedningsgassen: Udstodningsgas-
sens tryk, som er ca. 50 lbs pr. sq. in.,
nar udtedningsventilen abner, og
stemplets beveegelse opad i cylinderen.

Néar stemplet er i top, vil arealet over
stemplet imidlertid stadig vere fuld af
udstedningsgas, og for at fa denne ska-
delige gas, eller s meget som muligt af
den, ud, drager man nytte af udsted-
ningsgassens  pumpevirkning.  N&ar
stemplet er i top i udstedningstakten,
virker det ikke lengere pa udsted-
ningsgassen, men dennes stremnings-
hastighed gennem udstedningsreret vil
veere s stor, at gassojlen virker som et
pumpestempel, der vil have tendens til
at trae k k e den gasmeengde, der end-
nu er i topstykket, med sig ud.

For at udnytte denne pumpevirkning
mest muligt lader man udstedningsven-
tilen lukke, efter at stemplet har pas-
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seret topstillingen med ca. 10° for lang-
somtgéende motorer og helt op til 40°
for hurtiggdende motorer.

Overlapning af udstednings- og
indsugningsventilen.

Det er jo imidlertid indlysende, at
det at sinke udstedningsventilens luk-
ketidspunkt i sig selv ikke er tilstrak-
keligt til at f4 topstykket pumpet fri for
udstedningsgas. Der skal ogsa drages
omsorg for, at vacuumet i topstykket
lindres, da man ellers ikke far noget
gas pumpet ud, og det gor man ved at
abne indsugningsventilen, for udsted-
ningsventilen lukker, saledes at de to
ventiler overlapper hinanden, d. v.s. at
begge ventiler er abne samtidig et vist
antal grader. Spergsmalet er derefter,
hvor megen overlapning en motor skal
have, og svaret afheenger af to fakio-
Tex:

1) Udstedningsgassens pumpevirk-

ning.

2) Motorens omdrejningstal.

Den forste af disse faktorer athzn-
ger af, i hvor hgj grad der er fri passa-
ge for gassen gennem udstedningssyste-
met. Et langt, abent udstedningsrer
uden skarpe knzk og en lydpotte med
sa ringe modstand som muligt vil sikre
storst udnyttelse af udstedningsgassens
pumpevirkning. Fig. 6 viser virkningen
af for stor overlapning.

Udnyttelse af udstedningsgassen fra
den neeste eylinder i tendings-
rekkefolgen.

Der er, serlig ved den firecylindrede
motor, en anden skont mindre iojne-
faldende faktor, der fremmer udstod-
ningsgassens pumpevirkning, og det er
abningstidspunktet for udstedningsven-
tilen pa den neeste cylinder i teendings-
reekkefolgen.

Pa diagrammet fig. 7 ses ved »B« ud-
stodingsventilens abning 45° fer bund.
og diagrammets yderste tykke cirkel vi-
ser ventilens Aabningsperiode over
stemplets topstilling og videre til »Ac«.
Afstanden » TDC« til »A« pa diagrammet

FRED. RASMUSSEN

MIDDELFARTGADE 5-7° RY. 3838
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repraesenterer udstedningsgassens pum-
peperiode.

Af diagrammet fremgar det, at nar
udstedningstakten. nermer sig sin af-
slutning ved »D« 45° for top, vil ud-
stedningsventilen dbne pa dJden nste
cylinder i tendingsrekkefolgen, og
gassen i udstedningsroret, som er ved
at tabe i stremningshastighed, vil nu
blive speedet voldsomt op af den naste
cylinders udstedning, og der vil opnds
en kraftig pumpevirkning fra «TDGC«
til » A«.

Af dette vil det forstds, at jo senere
man kan lade udstedningsventilen ébne,
des storre pumpevirkning og des bedre
udrensning af cylinderen opnir man.
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Herning Auto-Handel
v. L. C. Kristensen
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Horn-idioter

Kender De situationen: Man holder i
en lang rekke for rodt lys, forrest hol-
der en maske ikke sa rutineret chauf-
for, eller maske er vognen ikke helt i
orden — den er i alt fald »ded«. Lyset
skifter til gult, og i sammnie ojeblik, der
skiftes til gront, tuder den forste utal-
modige sjeel i hornet. Et gjeblik efter
er hele reekken i gang med en koncert
for mere eller mindre falske horn.

Er det ikke besynderligt, at man i
vor oplyste tidsalder stadig mener, at
man kan starte en foran holdende vogn
ved at trykke pa hornkontakten i sin
egen vogn. Herregud, manden er vel
ikke interesseret i at holde, hvor han
gor, s& man kan roligt ga ud fra, at
han starter, sa hurtigt han kan.

Der er i det hele taget mange bili-
ster, der bruger hornet til overdadigt
vanvid, men der ligger en fare deri, at
man nedbryder respekten for hornet
som faresignal.

Udblzaesningsrer til Motorcykler

stort Lager, Rer haves til alle Modeller. Pris
55 Kr., Lydpotter 29 Kr. Provinsord. eksp. omg.
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Fra et sikkert skjulested i Tyskland
er der fundet en motorblok til Don Lees
Mercedes Benz, der maéatte udga péa
grund af maskinskade i sidste rs In-
dianapolis. Vognen skal med i ar igen,
og tyske racerentusiaster har bogstave-
lig talt ledt Tyskland igennem for at
fremskaffe de nedvendige reservedele
til at f4 vognen pa ret kol. Det er nu
lykkedes, og delene er flgjet til USA.
Don Lees chefmekaniker viser her en
eller anden »star« fra Hollywood vid-
underet. (Hun hedder for resten Helen
Gerald, hvis Deres vej falder forbi de
kanter.)

Vognen er vel nok toppunktet af,
hvad der er presteret i bilteknik. Det
kan f.eks. nzvnes, at stoddemperne
kan indstilles fra ferersaedet, hvorved
koreren kan udligne den faldende vagt
forarsaget af forbrugt braendstof. Det
var hovedsagelig denne type, Caraciola
vandt sine mange sejre med.

SIDSTE!

Finland legger op til stor motoruge
i maj. Foruden Djurgardsloppet den 8.
maj skal der pa andre baner keres den
11. og 15. maj. Til disse leb er anmeldt
folgende danske vogne: O. Heick, M. G.,
Rottbell-Orum, M. G., Frede Andersen,
B.M. W., Elo Serensen og Frimann
Steensen i deres specialbyggede vogne
samt Kai Hansen og Robert Nellemann
i midget klassen. Hvor mange af disse
vogne der kommer til at deltage, kan
endnu ikke siges, men mindst 5 vogne
er sikre.

Der bliver ogsid dansk deltagelse i
motorcyklelobene pa Djurgarden, men
det kan ved redaktionens slutning end-
nu ikke siges, hvor mange ryttere der
kommer med. Forelobig navnes Svend
Aage Sorensen og N. V. Jensen, sidst-
nevnte pA den nye AJS model R 7, den
sikaldte standard-racer.

P4 grund af referaterne fra disse lob
udkommer SMJ’s majnummer forst

omkring den 20. maj i stedet for den 15.

AUTOVARKSTED

NBRREBROGADE 213- LUNDTOFTEGADE 100-TAGA 4868
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Hvad enten det drejer sig om et mindre arbejde,
eller det gelder en storre reparation, bor De
henvende Dem til en Ford-forhandler. — Han
har de ovede mekanikere, det rigtige veerktoj og
sidst, men ikke mindst, den store erfaring. Han

hjeelper Dem med at holde Deres vogn i god stand.
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