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Mindre motorslid
Mobiloil med den nye
sammensætning giver

fuldendt smøring
under alle belastningsforhold
og ved alle temperaturer og
dermed

fuldendt beskyttelse

af alle motorens vigtige dele

50 til 75 ' ,
mindre motorslid

i den største dieselmotor og
i den mindste benzinmotor

udsættelse af

hovedreparation

på ubestemt tid, fordi alle be-
vægelige dele ikke alene be-

skyttes af den fuldendte smø-
ring, men tillige skånes for
syreangreb og slamdannelser.

Kun dunken

med den

vingede røde
hest garan-
terer, at

De får
Mobiloil.

med Mobiloil
En videnskabelig metode til nøjagtig måling af
motorsliddets omfang viser, at Mobiloil med den
ny sammensætning giver 50 til 75 u/o mindre
molorslid. En prøvemotor bliver monteret med
radioaktive stempelringe, og efter forsøgskørs-
len aftappes olien til sidste dråbe, hvorefter

en geigertæller med usvigelig nøjagtighed på-
viser den radioaktivitet, der er i motorolien på
grund af afslidte partikler fra de radioaktive stem-
pelringe. Sammenlignende forsøg med den nye
Mobiloil og talrige andre gængse motorolier
viste, at Mobiloil med den nye sammensætning
giver 50 til 75 o mindre motorslid.

Mobiloil

De store motorer i lastvogne
og busser kræver meget e(-
fektiv smøring for at modstå
de store belastninger - Mo-
biloil til den største dieselmo-
tor og til den mindste benzin-
motor giver under alle forhold
det mindste motorslid.
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KØR BEDRE
Statistiken over færdselsulykker her i landet viser en
"hyggelig stigning i antallet af dræbte og lemlæstede, og
s'kønt denne uheldssvangre udvikling bl. a. har en naturlig
forklaring i det stigende antal af biler og motorcykler samt
knallerter på vore landeveje, må de stigende kørehastig-
heder også bære en del af ansvaret, eftersom det at køre
en bil eller motorcykle med høje faastig.heder er noget helt
andet end at få køretøjet til at bevæge sig hen ad landevej
eller gade med moderat tempo. Det er indlysende, at ud-
viklingen er inde i en fase, i hvilken ulykkernes antal og
omfang ikke lader sig begrænse gennem hastighedsbestem-
melser eller ved nedskæringer af køretøjernes antal, og den
eneste vej frem er derfor, at hver enkelt motorkørende må
søge at dygtiggøre sig i overensstemmelse med tidens krav.

I klar erkendelse af den herskende modstrid mellem de
ovennævnte forhold og den praktiske og teoretiske køre-
skoleundervisnings &beqlyse mangler har Skandinavisk
Motor Journal's redaktører, O. Ahhnann-OhIsen og Mogens
H. Damkier, udfærdiget en teoribog for viderekomne
bilister og motorcyklister. Denne bog, der har titlen KØR
BEDRE, vil være ude i kioskerne og hos boghandlerne den
25. juni, og prisen er kun tor. 4,85 (112 sider gennem'^
illustreret).

De vil gøre Dem selv en uvurderlig tjeneste ved at be-
stille denne bog i dag - vi garanterer for, at De kan lære
noget af den, og efter geniiemlæsningen vil De sikkert for-
stå, at De selv kan fjerne væsentlige risikomomenter fra
Deres kørsel - den risiko, der er betinget af manglende
viden.
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GIGANTERNES KAMP Af
BENNY DICKSON

Tnteresserer man sig blot en lille s.mule
-l for motorcykler og for den tekniske ud-
vikling, er et nærmere studium af sæsonens
racermas'kimer altid en lækkerbids'ken.
Allerede i årene efter den anden verdens-

krig er adskillige detailler fra racermaski-
neme mere eller mindre direkte blevet

overført til standardproduktionen, og vejen

måtte føre sin en-cylindrede motor a jour
hvad effekten angik, men at dette næppe
ville kunne ske uden en væsentlig forøgelse
af omdrejningstallet, og da en sådani for-
øgelse naturligvis medfører .større stempel-
hastighed, ville det blive nødvendigt at re-
ducere motorens slaglængde og forøge bo-
ringen. For at opnå bedre acceleration,

Det kan efterhånden være aansheligt at kende de forskellige racermaskmer fra hinanden.^men
de'to"ruftere"her'~eT Ken'Kavanagh, Gnzzi, til venstre og ~Ray Amm^Norton, til højre. De er

'netop ved at gøre sig klar til 500 cern klassen. i Floreffe.

frem til bedre og sikre standardmotorcyk-
ler går med usvigelig sikkerhed gennem fa-
bri.kernes racerkonstruktioner.

. Vi har tidligere i SMJ s'krevet, at hvis
Norton's cheffcon.struktør, Joe Craig, for al-
vor ville tage kampen op med de flercylin-
drede, og da navnlig de fire-cylindrede
italienske maskiner, må han foretage radi-

kale ændringer på sin en-cylindrede Nor-
ton racer. Således som forholderne har ud-
viklet sig, er det ikke længere et spørgs-
mål om at få så mange hestekræfter ud af
motoren' som muligt, da det er begrænset,
hvor mange kræfter baghjulet ka'n overføre
til vejbanen, og de fire-cylindrede mas'ki-
ner har da heller ikke opnået deres over-
legenihed ved hjælp af større motoreffekt,
men derimod gennem den lynhurtige acce-
leration. Vi påpegede i sin tid, at Joe Craig

hentydede vi til den mulighed, at man
kunne lægge svinghjulet uden for krum-
taphuset, således at man kunne anvende en
kortere plejlstang, hvorved man kunne op-
nå en væsentlig reduktion af de frem- og
tilbagegående dele, hvilket igen ville for-
bedre accelerationsevnen. Disse ændringer
må betegnes som de væsentligste på dette
års Norton racere, idet motoren nu yder-

ligere er blevet overkvadratisk på både 350
of 500 cern modellen. Sidste års 500 com
racer havde en boring på 88 mm og en slag-
længde på 82 mm, medens 1954 raceren har
en boring på 90 mm og en slaglængde på
78.4 mm. Ved denne ændring er det nøj-
agti.ge slagvolumen uændret 499 cern. Sid-
ste års udgave af 350 cern raceren havde en
boring på 75, 9 m,m og en slaglængde på 77

Blad venfigst frem til side 422
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En - to - og fire cylindrede modeller
fra 200 cern til 1000 cern
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VIRTUOSO

~Vincenzo Lancia ved rattet i en næsten
forhistorisk FJ.A.T.

'kæbniens uransagelige veje fører i
nogenlunde lige linie fra Kri.mikrigen's

stinkende sla.gmarker til den inarm'or-
klædte forhal i en stor fabriksbygning,
Via Montginevro 99, i udkanten af Turin.
Denne linie er historien oml Lancia & C.
Fabbrica Au. tom. obili, ihistorien oru en

mands livsværk - inen ifcke så ineget be-
retningen om et inidustriforetagendes
vækst, 'som fortællingen oin en velbegavet
drengs drømime, der gik i opfyldelse.

Drengens far var en dygtig, fantasirig
forretniingsi inand, som fabrikerede dåse-

s-uppe og tjente sig en .solid formue på at
fragte frossent kød fra Aanaeri'ka til Kri'm
under krigen (1854-1856). Det umiddel-
bare resultat af deniie kødeksport var
familiems Lancia's flytning til et større
hus på Corso Vittorio Emanuele, det gainle
Turins elegante 'strøg. Bag huset havde
Giouanni Ceirano en cyklefabrik, hvor
Vincenzo Lancia var at finde, når haiL ikke

var i den skole, han s'å inderligt afskyede.
Ceiran'o kunne ifeke så lidt m'ere end sin

mekaniske ABC, og under hans påvirkning
udviklede Lamcia hurtigt et grundigt
kendskab til mekanik i almindelighed og
cykler i særdeleshed. Det uundgåelige re-
sultat blev naturligvis, at Lancia Senior
(der også havde en svaghed for opfindel-
ser og var lidt af en projektmager) efter-
hånden måtte bøje sig for isømnens bræn-
dende ønske om at islippe ud af skolen og
komme i lære som cyklemekaniker.

Vincenzo Lancia gjorde sin entré i den
mekaniske industri i en så beskeden rolle

som lagermedhjælper hos Ceirano. Hvor-
dan lageret var tjent dermed, melder hi-
storien ikke noget om, men n'ogen må vel

<

have holdt øje m'ed det, for kort tid senere
avancerede Lancia til den mere betroede

post som bogholder - uagtet han til-
bragte hvert minut i værkstederne travlt
beskæftiget med at lære og med at prøve
sig frem mied forskelligt værktøj.

Ganske opslugt af mekanik bl'ev Lan-
cia, da Ceirano satte isig for at bygge en
bil efter Aristide Faccioli's konstruktioms-

tegninger. I 1898 stod bilen færdig, og den
vakte megen opmærksomhed på grund af
sin elegante og henis'igtsi mæssige udførelse.

Alene kunne Ceiran'o dog ilnke magte
fi'nanisproblem'ern'e ved at sætte den i
seriefabrikation, 'hvorfor der blev dannet

et aktieselskab. En del af kapitalen teg-
nedes af grev Eminanuele di Bricherasio,
der ihavde en usædva-nlig næse for finanis-
operationi er og for teknik. Så udviklet var

d'en'ue aristokratiske næse at da kredse i

Turin året efter overvejede mulighederne
for at støtte det projekt, 'der førte til Fiat-
fabrikernes stiftelse, indskød Bricherasio

ikke blot en væsentlig del af den fornødne
kapital, men' også den tekniske viden, der
blev grundlaget for Fiat's smukke posi-
ti'on. Greven; overførte nemlig hele Ceira-
n'o's nystartede bilfa'brikation til F.I.A.T.,
som firmaet hed demgang. Faccioli blev
teknisk direktør, og Vincenzo Lancia
fandt isin selvskrevn'e plads i forsøgs-
afdelingen.

Lamcia besad ikke alene et fremragende
niekaoisk håndelag, men også et uhyre
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T-t motoren, i LanciaAppia er en yderst »koncentreret« konstruktion. Den største fordel ved
denne motorkonstruktioa'er, at Jtrumtapakslen bliver kort og derfor yderst vridningsstabil og
vibration.sfri, og dernæst at selve motoren kun optager et minimum af plads. Man. bemærker, de
otte st^ds fænger til ventilernes vippearme, og sbm'det tydeligt fremgår af stødstængernes pla-
cering i motorblokken, er motoreh forsynet med to knastaksler. Ventilerne til de to rækker

cylindre danner indbyrdes en. vinkel på 90° i topstykket.

fintmærkende øre, der amed usvigelig si'k-
kerhed ragistrerede selv den svageste inis-
lyd i en' inotortone. Denne specielle evne
må tilskrives Lancia's 'store musikalske

evn'er, idet han var en storartet .sanger og
kunne ihave optrådt på enhver verdens-
scene i Itla'ssiske operaroller. En lykkelig
- og isjælden - forening af .så rige evner
for kunst og teknik måtte føre til noget
enestående, og det varede heller ikke
længe, før Vincenzo Lan'cia blev den aiier-
kendte uirtuoso i Italiens automobil-
verden.

Sine første triuimifer fejrede han i rela-
tiv ubemærkethed. Offentligheden har af
gode grunde ikke noget større indblik i
arbejdet i en bilfabriks forsøgsafdeling.
Først nar forsøgene henlægges til vædde-
løbsbanern'e, bliver de omgivet af publi-
kums begejstrini g, og so.m væddeløbskører
for F. I.A. T. udfoldede Lancia samme

overlegne virtuositet som ved en prøve-
bænk.

Men virtuoser har vanskeligt ved i det
lange løb at spille i et stort ensemble, og

P. I.A.T. var allerede blevet en stor organi-
sation, så stor og regiinenteret, at en uaf-
hæn'gig natur soru Lancia .måtte føle sig
sat i bås. Derfor brød han ud, og i 1906
grundlagde han isammen med sin ven og
arbejdskammerat Claudia Logolin sit eget
firnia Lancia Æ C., »for at kunne tænike og
skabe i frihed«.

Den første Lancia-voign blev bygget det

følgende år og røbede straks sin konstruk-
tørs særprægede opfattelse og evne til at
udnytte de under væddeløb indihentede
erfaringer. For det første var det en lille
vogn med hurtiggående motor (1.450
omdr./min. var hurtigt i 1907), for det
andet havde den kardan-transmission,
hvilket dengang regnedes for en dristig
nyhed, o;g for det tredi'e var vognen byg-
get med et usædvanligt lavtliggende
tyngdepunkt. løvrigt var alle enkeltheder
såre osmihyggeligt genneinarbejdet, o.g det
stod klart, at den debuteremde konstruk-

tør vidste, hvad han gav sig af med.
I årene op til krigen fulgte flere model-

ler, der alle viste samme suveræne beher-
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Motoren til Lancia Aurelia
GT 2500 er en. kraftig og vel-
konstnieret V-G motor. Aure-
lia modellen koin på marke-
det i 1950, og skønt disse uog-
ne på daværende tidspunkt
ikke var tænkt som sports-
vogne, blev de dog grundlaget
for den senere Gran Turisrno^
der allerede har indlagt sig
betydelig hæder. Som det
fremgår af UlnslTalionen er
Aurelia jnotoren inonteret
med to selvstændige top-

stykker,

skelse af materialer og problemer uden
dog at betegne noget afgørende brud med
den almindelige udvikling. Først efter kri-
gen præsenterede Vi.ncenzo Lancia en vir-
kelig sensationel konstruktion: en motor
med 12 cylindre var anbragt i V-form,
inen støbt i een blok. Denne 6-Iiters mo-

tor monteredes i et yderst velbygget chas-
sis, som fik en begej. stret m'odtagelse på
salonerne i Paris og London.

Sideløbende med den 12-cylindrede luk-
susmiodel lancerede fabriken den uop-
slidelige 4-cylindrede Kappa-mode}, som
kom i serierne Kappa, Dikappa og Tri-
kappa. Disse sære navne burde skrives
med græske bogstaver, for indtil Attena-
modellen indførtes i 1931, benyttede Lan-
cia det græske alfabet som typebetegmel-
ser for personvognene.

Efter K-serien fulgte L - Lambda-
modellerne. Første serie kom i 1922 og
repræsenterer Lancia's definitive brud
med den herskende opfattelse af, hvor-
dan biler burde - og kun'ne - koastru-
eres. I så at sige alle enkeltheder gik Lan-

cia sine egne veje: inotorens fire cylin-
dre (75x120 mm) var placeret i et snævert
V på fcun 13 grader og yderligere sfiidt
ind i mellem hinanden, så cylinderblok-
ken fremtrådte som en mellemting mel-
lem en ræk'kemotor og en V-m'otor; for-
hjulene var uafhængigt affjedret med del-
vist indkapslede skruefjedre; det almin-
delige chassis var opgivet til fordel for
en selvbærende karoisserikonstru'ktion.

Specifikationen lyder i hovedtræk snarere
som et udrrag af et katalog for en 1952-
model af et forega'iigs'mærke end for en
vogn fra 1922, og selvom den lange, flade
Lamibda i moderne øjne kan se lidt ejen-
domimelig ud, har den dog stadig dette
uforgængelige over sig, der skiller rigtige
biler fra det store flertal. Lancia Lambda

var relativ hurtig o:g havde så fremragen-
de køreegeiiskaber, at der snart viste sig
at være behov for en lignende, men kraf-
tigere mode], der fik otte cylindre og kom
til at hedde Dilambda (LL). Den kun'ne
dog ikke fordunkle Lambda-modeIIen,
som gennem ni, kun lidet varierende serier

368



MOTORCYKLE. RESERVEDELE
Nyrebælter med navn. Pilotdragter til damer og herrer.

TIL FERIEN!

Teleskopforgf.

Tyske
carburatorer

Vi fremhæver:

PILOTDRAGTER til damer og herrer
KØRETÆPPER til føreren og passagerer
BAGAGEBÆRER til alle M/C
STYRTHJÆLME alle størr. også til børn
Twinsæder for tyske og engelske M/C
Gearkasser, Albion og Burman
Motorer fra overskudslager
Bagagetasker
Motorbriller, flere nye modeller
Vindskærme
Tankdækkener
Lammeskind
Værktøj go reparationsmapper
Reservedele (or alle mærker
Mange nyheder i beklædning
Tilbehør og udstyr

Forsadler Skærme Gearkassedele Blænderkontakt Knasthjul

Bagagebaerer

Fornav

Forlang vort nye illustrerede
katalog - som sendes gratis
overalt - kataloget indeholder
mange nyheder - som De

bør se inden starten på ferie- Spedometer
turen.

Amal carbur.

Alluminiums-
skærme

J. A. HANSEN
MOTORCYKLEFORRETNING

HOLBÆK
Megafon

Briller

Styrtbøjle



Der findes en

til ethvert kørselsbehov

"125"

250'

"350"

"500"

11
FORhIANDLERE OG
SERVICE
OVERALT l LANDET

650"

Verdens populæreste
motorcykle

Det fornemme præcisionsarbejde
og den høje kvalitet kendetegner
hver enkelt maskine, der bærer

navnet BSA.

Generalrepr. for Danmark

BSA MOTORS & CYCLES ^"aTs?" vesterbro^ade 101 . Kobenhavn V3187



vedblev at være i produktion til 1931.
Sideløbende med personvognene kom

der en lang række forskellige lastvogne,
varebiler og omnibuschassiser - stadig
med græske navne: lota, Triota, Tertra-
iota o. s. v.

Den økonoimiske verdenskrise bevirkede

en omlægning af produktionen i 1931.
Lambda-modellen afløstes af den mindre

Artena (4 cyl., 82,55x90 mm) og Dilamb-
da af Astura (8 cyl. 69, 85x85 mm, senere
serier . med boring 74, 61 mm). Begge disse
nye .modeller var ligeså originale og sær-

1936. Motoren lignede i hovedtræk de
foregående V-mutorer, forhjulsophæng-
ningen var heller ikke forandret, men den
stive bagaksel var veget for en uafhængig
affjedring, hvilket var noget teni.meligt
uhørt for 18 år siden og stadig hører til
det mindre sædvanlige. Aprilia'en, der
først havde en motor på 1. 351 ccm
(72x83) fik lidt andre inotordimensioner
i 1939 (1. 486 cern, 74, 61x85 mm); samme
år fik den en lillebror Arden, hvis karak-

teristiske stiunprunipede karosseri be-

»\

prægede som forgængerne, men den lille
Artena var en kende for kedsommelig for
det kræsne klientel, der kørte Lancia-
vogne, og blev hurtigt suppl'eret med den
lækre Augusta (4 cyl., 68,85x78 mm),
der forenede gode køreegenskaber med
god økonomi, hvilket var endnu .sværere
for tyve år siden end i dag.

På dette tidspunkt - i begyndelsen af
trediverne - var Lancia en højt respek-
teret foregangsmand i europæisk .biltek-
nik. Lancia-vogne byggedes ikke i store
serier, men. fabriken havde sin gode
kundekreds, eller rettere menighed, for
mange, der een gang havde kørt Lancia,
vedblev at køre dette mærke, der var så
befriende forskelligt fra andre biler.

Selvom man var vant til at vente sig det
usædvanlige fra virtuosens værksteder,
kom den næste model, Lancia AprUia,
alligevel som lidt af en overraskelse i

Aurelia Gran Turismo
er en overordentlig
elegant, men dog di-
skret vogn. Karosse-
riet er udfonnet efter
klassiske, italienske
linier og køreegenska-
6erne er noget udover
det sædvanlige - og-
så målt med den ita-

Ueiiske målestok.

væges med en ganske uanstændig hastig-
hed af en 903 cern motor (65x68 mm).
Det var Lancia's idé om en billig vogn -
og den var absolut fri for overflødig din-
gel-danigel, alt var bygget med eet eneste
formål: kørsel, med meget stort K.

Ardea-modellen blev en enonn succes;
endelig var det blevet muligt for et større
publikum at købe en af Lancia's eks-
klusive vogne. Nok var den billig efter
fabrikens målestok, men ret dyr saromen-
lignet med andre biler af tilsvarende stør-
relse. Alligevel lod mange gerne en ekstra
sum springe for at eje en »rigtig« bil, og
myriader af Ardea'er farer endnu rundt
på Europas veje.

Men dette oplevede Vincenzo Lancia
ikke. I 1937 døde han, kun 56 år gammel,
og efterlod et tomrum^ s'oin vanskeligt
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Det yngste skud på stammen er »Appia«, der
blev præsenteret i 1953.

kunne fyldes. Hams euke førte Lancia &
C. videre gennem krigsårene og den for-
virrede periode lige efter krigen, så over-
gav den myndige daine styret til sønnen
Gianni. Soni sin inor valgte han at følge
den efterhånden klassiske linie, hans far

havde lagt: Lancia vedblev at være en
særpræget bil, en vogn for 'kendere, og
traditionerne blev ført videre med Aure-

/za i 1950 og den lille Appia, som præsen-
teredes i 1953.

På et afgørende punkt gik Gianni Lan-
cia dog uden for den traditionelle linie.
Selvom hans far havde vundet verdens-

ry som væddeløbskører, havde . en vædde-
løbsbil aldrig stået på virtuosens parti-
tur, men Gianni havde andre planer.

Ganske vist var Aurelia^modellen ikke

fra begyndelsen tænkt som. isports- end
sige væddeløbsvogn, men dens excep-
tionelle køreegenskaber gjorde det mu-
ligt at bruge den til sportskørsel og med
gode resultater. Næste skridt var en
»Gran Turismo«-version af Aurelia-inodel-

len, og forskellige serier fulgte m'ed større
og kraftigere motorer end den oprindelige
B 10 (1.754 cern, 70x76 mm). I det stille

.oprettede fabriken en afdeling, som assi-
sterede de private kørere, der vovede pel-
sen og deres nye Aurelia'er i forskellige
løb, men derved blev det ikke. I Carrera
Panamericana 1952 var det ikke alminde-

lige Aurelia-modeller, der deltog og besatte
4-pladsen.

Den følgende vinter var der travlt hos

Lancia. Bag hermetisk lukkede døre for-
beredtes den forrygend'e »sports«-vogu,
som Felice Bonetto bragte ind på en ære-
fuld. 3. plads i Mille Miglia. Kort tid efter
viste en åben topersoners model sig på
Monza-banen. hvortil den ankom i en' stor

specialbygget diesellastvogn, der bar ind-
skriften: Scuderia Lancia. En hærskares

mangfoldighed af teknikere og mekanikere
»stod hos« og det var tydeli. gt, at hele
denne skare ikke blot kom for at se på, og
da slet ikke for at nøjes med en andeii-
plads i et relativt betydningsløst løb på
Monza.

Kiggede man vognen nærmere efter i
sømmenie, viste det sig også, at Lancia
var ved at gå nye veje. Næiste'n inigeni af de

karakteristiske bonstru.ktionsdetaljer fra
seriem'odellerne var tilbage; helt nye sig-
naler var hejst af Gianni Lancia, og ten-
densen var ikke mindre banebrydende end
faderensi. Det selvbærende ikaross'eri var

opgivet til fordel for et rørchassi's, moto-
ren var stadig sekscylindret, men. i V-form
med 60 grader mellem de to blokke, der
hver havde to overliggende knastaksler.
Selv den klassisike forhjulsaffjedring var

veget for tværgående bladfjedre .og bag-
akslen var af de Dion^typen. På et enkelt
pun.kt var konstruktioniea næsten for ud-
spekuleret. Alle fire bremsetromiler var
monteret på chassis'et og fra hvert forhjul
førte en aksel ind til bremsen. Intet under,
at flere »eksperter« gik i vandet og forkla-
rede,, at den ny Lancia havde firehjuls-
træk!

Efter forskellige løb, der m'ere havde
karakter af generalprøver, drog Scuderia
Lancia til Mexico, vandt en knusende over-

l'egen sejr over Ferrari i Panamericana-
løbet og fik Mercedes-Benz rekordhastig-
heder fra 1952 til at blegne. Desværre kom
Bonetto af dage ved en ulykke, og hams
død slog et svært skår i sejrsglæden.

Det var nu officielt tilkendegivet, at
Lancia kørte løb, men alle rygter om
Grand Prix-deltagelse stødte mod en mur
af tavshed. Først da Alberto Ascari og

Luigi VMoresi forlod Scuderia Ferrari
ved årsskiftet og gik til Lancia, kunne ryg-
teme bekræftes - og få uger efter prøve-
kørtes en ny 2,5 liters G.P.-vogn med
Lancia's mærke på køleren.

På sin vis er historien om Lancia bag-
vendt; andre store mærker grundlagde
deres renommé på væddeløbsbanerne og
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forlod sporten, når de følte sig stærke nok
i teknisk eller økonioi ruis.k henseende. Lan-

cia .skabte derimod respekt . om sine almin-
delige biler og vendte først int.eresse'n
mod væddeløb, da faibrikens vogne var

hånds pege- og tom'inelfiinger blev lejet
holdt foran udboringen i blokken. Så blev
der slået eet sla.g - aldrig flere - med den
veltjente haimmer. En bleg, simaliskuldret
tekniker i hvid kittel målte efter m'ed mio-

derne instrumenter og 'kunne tiver gamg

Den noget usædvaiilige baghjnlsophængning på Lancia Aurelia. Sgm det f emg år af illustrationen
er hvert baghjul ophsngt'i'en. tfiangelaTm og affjedret ved hjælp af skuefjedre. Kraften over-
føres fra differentialet ved hjælp af pendnlaksler'og for at holde den. uaffjeårede vægt nede på et
absolut minimum er bremsetromle'rne anbragt på differentialet. Foran 'differentialet ligger ~gear-
kassen, og foran den finder vi 'koblingen. Kardanakslen roterer altså altid med motorens om-
tlrejningstdl, hvilket naturligvis stiller krav til nøjagtig og in. diuiduel afbalancering af fiver en-
keltJtardanaksel. Hele trcLnsmi. 'isionsaggregatet er ophængt i guTnmibøsninger, der ses mpn-teret
i ophængn.in. gstra. veTserne. Kraftige hdfdy'sMver er'in. dsliudt~'meUem. motor og kardanaksel og

mellem kardanaJisel og kobling.

mere berømte end niogenisin'de. Det er

dristig politik, men det sømmer sig for en
virtuoso's efterkomimier at være dristig.

Men han er ikke d-u.mdristig, for Lancia
har store reserver at trække på. Ikke i
form af kapital eller andre midler, men i
form a-f en. u.mådelig erfaring og respekt
for opgaverne. Jeg skal ifeke glemme en op-
levelse, da jeg besøgt.e fabri'keu sidste år.
Efter at have beundt-et den elegante støbe-
teknik, det smukke pladearbejde og den
minutifise omihu, med hvilken, bilerne sam-
ledes, gik jeg på opdagelse i motorværk-
stederne. Der fandt jeg en gamimel, svær
mand, næsten skaldet, men ,med et præg-
tigt overskæg. I hånden havde ha-n en ham-
m'er, hvis sikaft var blankpoleret af et
langt livs brug. Hammerhovedet var af
blødt metal, m.en ikke særligt skram.me-
reret. Han sad bøjet over nye blokke til
Aurelia^motorer og lagde fenastaiksiellejer
i. Et par rolige, vågne øjne bag små ovale
briller i stålimdfatning så vurderende på
hvert enkelt bron'celeje. Mellem venstre-

kun konstatere, at lejet sad, soin lejer s'kal
sidde. I en halv times tid så jeg på den'n'e
gamle kunstner der urokkeligt slog lejer i,
som lejer .skal slås i. Så forstod jeg, at
Vincen'zo's ry soiin virtuos inåstee også
skyldtes hams mesterlige evne til at bringe
de en'kelte stem'mer i det 'store orkester til

at klinge i fuld harmoni - evnen til at be-
herske uden at t'vinige. Collecteur.

Motorcykle-Værksted
Specialvaerkstcd for

INDIAN-RUDGE
RESERVEDELE OG UDSTYR

Aut. Indian-forhandler

Tagcnive) 101 . Taga 9926
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Tusindvis af bilister
er gået over til SHELL BENZIN med LC. A.
- Vi citerer en af de mange:

Alle vore buschauffører
er begejstrede

for SHELL med l. C. A. -

^
siger vognmand, direktør K, Qvortrup,
Københavns Bus Kompagni A/S

Chaufførerne fremhæver isasr den hurtigere

accelleradon og den spindende gang, som

den nye SHELL benzin giver motoren. Og i

såvel de ældre som i de nyere motorer er

tændingsbanken ophørt, siden vi begyndte
at køre med SHELL med I. C. A. -

så den nye opfindelse har afgjort
været af stor be-

tydning for vor
virksomhed.

BENZIN

PATENT ANMELDT

F
FAS KUN HOS SHELL
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VI PRØVEKØRER ZUNDAPP
BELLA

»150«

Af Mogens H. Damkier

i et er iikke nogen tilfældighed, at Ziin-
dapp-fabrikerne har fremstillet en af

de bedste scootere på markedet. For det
første rådede Ziindapp over en af de ino-
torer, ruan på forhånd kunne anse for at
være mest velegnet til en scooter, neinlig
DB-^motoren, der anven'des i de mindre

Zundapp motorcykler på 200 cern, og for
det andet vil en inot'orcyk'Iefabrik have
store vanskeligheder ved at freinstille en
scooter, hvis køreegen's'ka'ber i alt for ud-
præget grad afviger for motorcyklernes til-
vante normer. DB-motoren må betragtes
som særlig velegnet til scooterkørsel, fordi
man med denne motor har tilsigtet at op-
nå en god økonomi og et godt drejnings-
moment selv ved de laveste omdrejnin'gs-
tal, og man har således ined de eltsisteren-
de 200 cern mo-deller set bort fra tophastig-
heden og lagt vægten over på sejgtræk og
økonomi. Det er netop disse egenskaber

man har brug for i en scooter, og skønt
den første Bella scooter var forsynet ined
en 150 cern motor, kan man i store træk

sige, at den er identisk ined den velkendte
og gennemprøvede DB-'motor. Skal inan
iøvrigt bedømme scooteren og scooterkør-
sel ud fra helt nøgterne synspunikter, vil
man koimme til det resultat, at scooter-

kørerne i langt de fleste tilfælde betegner
et publikum, der ikke tidligere har kørt
motorcykle, og derfor ihke må, anses for
at være alt for rutinerede. Netop af denine
grund har det værdi med en sejgtrækkende

.motor og en robust gearkasse, og den gear-
kasse, man har udviklet til DB-modelleme

må anses for at være noget af det mest ro-
buste, og for den sags skyld også simple,
man til dato har set. Resultatet er blevet,

Som det fremgår af ovenstående illustration har Ziindapp Bella en forholdsvis stor akselafstan. d,
og såvel motor som sadel er anbragt omtrent midt mellem akslerne. Når maskinen er monteret
med bagsæde, er dette anbagt over luftkanalens dæksel og bcLgsædepassagerens vægt ligger så-
ledes også foran bagakslen. Man. ser p'å illustrationen tydeligt gearpedalen, der er udformet som

en dobbelt'pedal til betjening med hæl og tå.
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at Ziindapp har været i stand til at an-
vende en anængd'e eksisterende dele til
scooterfabrikation'en, og disse dele og ma-
skin'elementer er emdida af en 'sådan, be-

skaffenihed, at såfremt fcoustruktørerne
fra bar bund skulle fremstille den ideale

motor og det ideale transmissionssystem
til en iscoot'er, ville det endelige og det rig-
tige resultat sandsynligvis blive det ag-
gregat, som er indbygget i Ziindapp Bella.
Det eneste, der umiddelbart virker over-

raskende, er, at -mas. ikke har gjort brug
af den specielle dobbeltkarburator, soin i
sin tid blev indført på DB-modelIerne,
men forklaringen må være, at man med
scooteren har været fuldt tilfreds med en

topha'stighed på 80 ikm/t.

Den tekniske opbygning
Det er tydeligt, at man ved konstruk-

tionem af Ziindapp Bella har bestræbt sig
for at fremstille et køretøj, der i videst
mulig udstrækning besidder motorcyklens
køreegenskaber og dog samtidig har scoo-
terens fordele ved at beskytte føreren mod
stæn'k og snavs fra vejbanen. Man har
valgt at fremstille en solid stelkonstruk-
tion, bestående af sam.mensvejsede rør,
idet et enkelt kraftigt rør går fra kron-
hovedet ned under motoren, og u.middel-
bart foran denne er det tilsluttet to rør.
der går over motoren og bagud i hele »bag-
skærmenes læagde. På snitteffnin'gen kan
man. se, hvorledes disse rør er boltet til
karosserikonstruktionen, der for bundpla-
dernes vedkomrmende består af støbte ele-
menter. Resultatet er blevet et kraftigt og
vridningsstabilt stel. Forhjulet er ophængt
i en kort, men 'kraftig teleskopforgaffe], og

baghjulet er ophængt i en svinggaffel.
Soni affjedrende elementer er anvendt
uindkapslede skruefjedre miellem stel'kon-

struktionen og svinggaflen, og em enkelt
d'obbeltvirkende hydraulisk støddæmper
er mionteret foran skruefjedren på den

På hosstående illustratioii ser
baghjulsophængningen på
Ziindapp Bella samt i tek-
sten omtalte todeling af
bremsefrækstangen. Som det
ses, er den største part af
udblæsningsrøret udforinet
som lyddæmper. En enkelt
dobbeltuitken.de hydraulisk
teles'kopstøddæ^n. per er an-
bragt foran, skruefjederen f

venstre side.

venstre side. Med den foreliggende motoi-
har det været muligt at undgå blæsenkølin-
gen, hvorved man på én gang opnår tre
fordele, nemlig en effektbesparelse, der
igen giver bedre økono'mi, saintidig med
at man slipper for den uundgåelige hylen
fra blæserving'eme. For at køle [motoren,
er denme blevet anbragt i en 'slags vin'dtum-
nel, idet køleluften presses ind i en åbning
på forsikjoldet, og dette er blevet udfor-
met som en tunnel, der fører kølel-uften
direkte til inotoren. For atter at koinme af

med køleluften på den mest hensigts'mæs-
sige måde lukkes denne ud af en åbning
øverst på karosseri et, således at man op-
når en stor gennemstrøm'ningshastighed
og samtidig undgår uønsikede hvirveldan-
nelser. Denne afgangsåbnin'g for køleluf-
ten minder i nogen grad oru en jetudblæs-
ming, og den er udfo'rmet på denne måde
for under kørslen at skabe et unidertryk
udenfor 'kanalen. Selve kanalen er støbt i

letmetal og tjener samtidig som dæksel
over bemzintanken. På illustrationen kan

man følge køleluftens vej gennem vind-
tun'nellen, iforbi motoren og ud af afgan'gs-
kanalen.

Transmissionssystemet er udformet på
samme måde som. på en motorcykle, idet
motor og gearkasse er bygget samimen i

det samme støbte hus, og en indkapslet
forkæde løbende i oliebad forbinder krum-
tapakslen 'med ikoblinigen. Den udgåenide
gearkasseaksel bærer på normal måde et
lille kædehjul, der trækker bagkæden.
Den.ne er fuldstsendig indkapslet i en luk-
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ket kædekasse, der følger hjulets affjed-
ringsbevægelse. Ifølge illustrationen af
baghjulsophæn.gmngen kan man let få den
forkerte opfattelse, at 'kædekassen er bol-
tet til stellet, men den viste tilslut'nings-
flange på stellet er beregnet for de ned-
fældbare .bagagebærere. Udblæsningsrøret
er overordentlig langt, da man på grund
af indkapslingen ikke har været tvunget

Gruruden til den'n'e todeling af træksta.n.gen
skyldes, at der for det første er ret stor

afstand mellem bremsepedal og baghjuls-

til at føre det i de kendte ban'er, og mere
end halvdelen af udblæsningsrøret er ud-
formet som lyddæmper.

Fodbremsen er anbragt i venstre side,
og fra bremsepedalen aktiveres en vægt-
stang genm.em en almindelig trækstang, og
denne vægtstang aktiverer igen træikstan-
gen til baghjulsbremsen.s bremsearm..

Eli snittegning, der viser stelopbygningen og
motoraggregatets placering i Zundapp'Bella.
De sorte pile markerer Jt^leluftens vej gennem
forskjoldet forbi motoren og ud af' kanalen

over bagskærmen.

nav, og for det anid'et, at in'an ved todelin-
gen får den bageste del af trækstangeTi til
at følge svin'ggaflens bevægelse, idet træk-
stangens ledforbindelse ved vægtstangen
under opbremsni'ni gen komimer til at ligge
lige ud for svinggaflens drejningscenter,

r~
EN RUGBY STYRTHJELM

feaw redde <2)ere«» ̂ w

^

.
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Godkendt af DANMARKS MOTOR UNION (or T. uristkersel samt
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og under en opbremsning på ujævn vej
bliver der således in'gen ændringer i brem-
se'aktiverin'gen.

Gearkassen på såvel DB-modellerne som
på Zundapp Bella er af en yderst særpræ-
get, men som tidligere nævnt, simpel fcon-
struktion. Forlagsakslen bærer fire ta'iid-
hjul af forskellig størrelse, og disse tand-
hjul har en indvendig n.otfortanding, så-
ledes, at de er låst sammen på forlags-

akslen, der på illustrationen er mærket 7.
Koblingen,s kædehjul bærer på sædvanlig
måde kobli.ngsiskålen, der har udskærin-

ger til k'oblingspladerne, og de øvrige kob-
lin.gsplader, der har indvendig n'otfortan-
ding, kan glide aksia'It over koblings'navet
3, der er i fast indgreb med det lille tan'd-
hjul på hovedakslen. Hovedaks'Iens mind-
ste tandhjul driver altså konstant forlags-
akslen 7, og i det tilfælde, der er vist på
figuren, er det lille tamdhjul på hoved-
akslen tillige låst til hovedakslen ved
hjælp af den forskydelige stjernen.ot. Man
vil se. at man ved denne konstruktion be-
nytter hovedakslen som skifteaksel, idet
hovedakslen bærer en lille stjernenat, der
kan låse et af tanidhjuleni e til hovcdakslen.

Hovedaikslen roterer iøvrigt med samme

omdrejni'ngshastighed som det udgående
akselrør 8, på hvilket . gearkassens lille
kædehjul er monteret. I dette akselrør er
hovedakslem aksialt forskydeligt, og som
det ses .på figuren benytter man to små
kuglelåse til at låse hovedakslen a.ksia)t
i den rigtige stilling i forhold til hoved-
akslens løstgående ta.ndhjul. Umiddelbart
til højre for de to låse ser man en not, der
træk&er akselrøret 8, og denne not glider
i en notgang, således at en aksial bevæ-
gelse mellem hoveda.kslen. og akselrøret 8
er mulig. Den viste stilling giver os altså
fjerde gear, eftersom koblin.gens kæde-
hjul 2, er i fast indgreb med det mindste
tandhjul på hovedakslen (gen.n'em kob-
lin.gsnavet), som ved hjælp af stjernenoten
er låst til hovedafcslen, der altid løber med
saimme omdrejningshastigfaed som det ud-
gående akselrør 8 og dermed det driven-
de gearkassekædehjul. Forlagsafcslen
trækkes rundt af det mindste tandhjul på
hovedak'slen, medens de øvrige tandhjul
løber løst på hovedakslen, men dog følger
derumes omidrejnimgshastighed i fjerde
gear. Går vi nu et gear ned, føres hoved-
akslen mod venstre, hvorefter stjerne-
noten låser det næststørste af hoved-

Eliten af verdens protessio-
nelle motorkørere kfirer meii
LODGE -°9 <let skyldes
bl. a. LODGE, at de hører til
eliten. For LODGE er

5 K ABT TIL FART

der vælges som det bedste ,
at de bedste er også det bed-
ste tit Deres vogn, motor-

cykle, scooter ... K r. 5, - før
alle standardtyper.

tf SKIFT TIL bODGE OG MÆRK FORSKELLEN;

378



akslens tandhjul til denne. Kraftover-
føringen s.ker derefter fra koblinigsniavet
ti'l forlagsakslen eftersom koblinigsnavets
lille tandhjul eg foriagsafeslen altid er i
konstant indgreb, og fra forlagsakslen.s
næststørste tandlhj. u'l overføres kraften til

til et lavere eller fra et lavere til et højere
gear.

Ved at betragte Zundapp Bella, der er
monteret med 12" hjul, kan man umiddel-
bart genikende motorcykleiis opbygning,
både hvad akselafstand og efterløb af for-

D"^S"e'^twndSAe'lr1wss''1conslT^tion anvendes
/orl;de".. ;" zundaPP Beila"også f"2u"ndap'p''s"tDB
m^de/LW

" ,°J7"-L z_"AdaP/'\'Jvoma: oen""^^
pe(lal. afsl^rer.. at modellen til den~her"viste'7nit-
u%%;^rAeh^^a,"CT^O^";"?o"^ra^rø"enL"Irft^^ er beskrevet i teksten, men ved en.umiaaelbar beiragtniiig af skit.sen, "il man forst å at~dette''gearkas^esystem ^Tders't'rob^t

simpelt.

hovedafcslems næstinundste tand.hju], der
nu er låst til hovedakslen og altså til det
drivende fcædehjul. De øvrige tandhjul
løber Jøst på hovedakslen. Når maskimen
er i første gear er hovedafcslen.s stjemenot
skudt helt til venstre og kraften overføres
fra fcoblingsinavets lille ta'n'dhjul til for-
laigsakslen. s store tandhjul og fra forlags-
akslens mindste tandhjul til det største
tandhjul på hovedaks'len, der nu er låst til
denne. Skiftn.i'ngen sker meget enkelt på
den måde, at skiftegaflan er m.onteret di-
rekte til gearpedalen,, , og .gaflen, åbnes og
lukkes af kulissen 5, der samtidig begræd
scr den maks. im.ale Va.ndring. Spærrear.mem
6 sørger for, at man ifcke kan sprinig-e et

gear over, men kun. kain sfcifte fra et højere

njulet . angår. Dertil kommer at man har

en yderst gunstig vægtfordeling, idet
kørerens vægt bliver fordelt ligeligt på
for- og bagfaju], medems motoraggregatets
vægt fordeles med 60 pet. på baghjulet og
40 pet. på fophjulet. F.orhjulets efteriøb
svarer til de mål, vi kender fra alminde-

lige moto.rcykl'er, og det sam'mie [gælder i
det store og hele for kørestillmigen. Baig-
sædet er anbragt et stykke foran bag-
akslen, o.g selv m.ed to mand på masltinea
får man en yderst gumstig vægtfordelimig,
der under alle omistændigheder giver stå-

bil kørsel. Et elkstra raffimemient ved Ziini-
da.pp Bella er de nedfæld'bare ba^agebære-
re, der i opslået tilstand virker som et gitter
for baghjulÆt. Når disse bagagebærere slås
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Acceleratlonsevnen for Zi'mdapp Bella er over-
raskende'god i betragtning a~f~ motorens stflr-

relse og maskinens ret" store egenvægt.

ned, kan en hel del bagage, bl. a. to min-
dre kufferter, anbringes så hensigtsmæs-
sigt på maskinen, at .vægten ikike kommer
bag bagakslen, og frem for alt ligger baga-
gen lavt i forhold til miaskinems og .køre-
rens samlede tyngdepunkt. Bagage anbragt
på disse nedfældbare bagagebærere virker
ikke gen'erende for bagsædepassageren,
eftersom dennes ben støtter på fodbrædtet
foran bagagen.

Karosseriet har absolut smukfce linier,
og under sadlen på begge sider af karos-
seripladen er anbragt store lemm.e, igen-
nem hvilke man kan komme ind til moto-
ren. Umiddelbart under og foran sadlen er
en lem, gennem hvilken maan let kan af-
montere tændrøret. Sadl'ernie er fremstillet
i is'kumgummi, hvilket iiaturligvis på for-
hånd stiller store krav til maskinens af-
fjedringssystem. Et stativ er anbragt midt
lander maskinen, og dette er så hensigts-
mæssigt udformet, at man ved at sætte en
fod på stativet kan trækk'e maskinen i par-
kermgsstiUing med én hånd. En tipper-
knap er ført ud gennem kaross'eriet, så-
liedes at maskinen kan tippes uden at ka-

ross'erilemmene iskal åbnies, og da der er

reguleringshåndtag til luftspjældet på sty-
ret giver en start ingen anledninig til at
åbne ind til motoren, nar ben.zinihanen vel
at mærke er åbnet.

Inden vi 'starter vor prøvekørsel, skal vi
lige gøre rede far de ændringer Ziindapp
Bella har gennemgået fra den først så
dagens lys til den foreliggende 1954 model.
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For det første er motoren blevet forsynet
med en plejlstanig, i hvilken der er taget
større hensyn' til smøring af stempelpin-
den end på den oprindelige m'odel. For det
andet er der monteret et nyt topstykke, i
hvilket tændrørshullet vender fremefter,
således at .det kan udskrues gennem det
forannævnte in'spektionsdæksel. For det
tredje er karosseriets montering ændret på
1954 modellen, således at karosseriet kan
afmonteres ved hjælp af fire let til. gæn'ge-
lige bolte, i modsætning til de tidligere
modeller, der krævede adskillige bolte af-
monteret før karosseripladen kuiiine fjer-
mes. For det fjerde er bundpladen eller
tri'nbrædtet, der er støbt i letmetal, nu ble-
vet belagt med gummilister, og .gummi-
lister er ligeledes indskudt mellem karosse-
ripla. de og trinbrædt.

Køreegenskaberne
Zundapp Bella kører nøjagtig, som vi

havde tænkt os, nemlig som en motor-
cykle. Motoren er let at starte, blot må
man lufcke for luften og tippe ret vold-
samt, når det er koldt. Motoren afkøles
overordentlig hurtigt, og blot den har
været stoppet nogle minutter, er det nød-
vendigt at lukke for luften, inden moto-
ren atter lader sig starte. Forklaringen på
dette fænomen er naturligvis, at cylinde-
rens og topstykkets køleareal er meget
stort, fordi man ikke anvender blæser.

Kørestilli'ngen er ganske fortræffelig, og
den svarer fuldkommen til den stilling,
man indtager på en motorcykle, m.en n.a-
turligvis .sætter man beoene i en no.get an-
den stilling, eftersom man ikke har tan-
ken at tage hensyn til. I al almindelighed
vil en motorcyklist mangle tanken miel-

lem knæene, når han skal .køre en scooter,
nien på Bella følte vi intet øjeblik denme
mangel, o.g selv da vi kørte på meget dår-
lige veje, havde vi fuldt herredømme over
maskinen uden nogen form for kramp-
agtig styring.

Med. denine maski.n'e er det i'k'ke accelera-
tionsevn'en, der virker iimponerende, men
derimod motorenis smidi.ghed. De fortræf-
felige 'køreegenskaber bevirker, at man
glemmer, at det er scooter, man kører på,
og man lægger derfor miaget naturligt sin
køreteknik an på decideret motorcykle-
kørsel. Man får derfor rent umiddelbart
den forn.e.mmelse, at man kører en noget
temperaimentløis imaj sikinje. Det ville im'id-



Esso service stationer
landet over

tilbyder Dein:

. Teknisk korrekt

Individualsmøring

. Olieskift på
gearkasse
og differenKal

. Kontrol med
bremsevædske

. Kølerudskylning

. ATLAS batteriservice

. Tændrørsjustering

. Vask og polering

. ATLAS dæk
og slanger

Hos Esso, hvor De får
den bedste benzin og olie,
får De også
den bedste smøre-service
Der er fart i Esso benzin med E-54. Så blød og smidig
en gang - og så mange hestekræfter har ingen ben-
zin tidligere kunnet give Deres motor. Esso benzin
med E-54 giver RENERE motor - muliggør effektiv
udnyttelse af brændstoffet, formindsker bankning ...
og nedsætter vedligeholdelsesomkostningerne.

Også Esso Extra Motor Oil får stadig flere tilhæn-
gere. Det ekstraordinært høje viskositetsindeks er den
tekniske forklaring på, at netop DENNE olie bevarer
sine smørende og beskyttende egenskaber fra det se-
kund, De rører selvstarteren, og til langt over den
arbejdstemperatur, motoren får, når den er kørt var-
mest.

Ind til Esso! Der hjælper man Dem også bedst på
en lang række andre punkter. Dygtige specialud-
dannede service-fol.k står f. eks. 'klar til at give
Deres vogn den genni emgri'bende og pertentlige
INDIVIDUAL-smøring, som Esso til enhver tid
garanterer Dem!

Inelfil
med E-5^t



FORNEMT ENGELSK UDSTYR

ALBION
GEARKASSER
FOR FODSKIFTE

250 cern kr. 415-
350-500 cern kr. 460-

DE VERDENSBERØMTE

KARBURATORER
og originale

RESERVEDELE

UDSKIFT DEN

GAMLE MOTOR

MED EN NY

MOTOR
125 cern kr. 785-
200 cern kr. 925-

Passer til de fleste ældre motorcykler

Ys BRD. P. & M. KLEE Krystalgade 3 . Byen 4646-4567
Lige ved Rundetaarn
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lertid være blodig uretfærdiighed, om man

vurderede Zu'ndapp Bella ud fra en Ikræ-
sen .motorcyiklists syn'spunlkt, og inden vi

fortsætter kørslen, må vi ændre vor ind-
stilling: vi har købt en scooter, fo.rdi vi
ønsker at køre scooter og ikke mutorcykle.
Ud fra diisise betra'gbninger bliver bedøm-

ru'elsen helt ainiderledes, eftersoui vi nu be-
finder o's på en scooter, der har bedre køre-
egemskaber, end vi tidligere 'har oplevet
for disse 'køretøjer, tilmed en smidigere
motor og med en su'nidere, inere gennem-
tæn'kt opbygnimg.

FodskifteTnekani'simen virker fortræffe-

ligt, idet fods'kiftepedalen er udformet
sam en dobbeltpeda'I, på hvis forreste del
man træder, nar inan skal fra frigear til
første gear eller fra et højere til et lavere
gear, medens man skifter til et højere
gear ved at træde på pedalens bageste del.
Rent umiddeltoart forekom. rn.er det lidt be-

synderligt, at en continental fabrik an-
bringer fodgearpeda'Ien til betjening af
højre fod, med'enis bTdmsepedaIen a'ktive-

res af venstre fod, men forklarinigen er
den, at man benytter DB-motorems gear-
kasse, der - siom vist ipå ill'ust. rati.on'en -

skiftes ved en pedal, som er anbragt vin-
kelret på maskinens lænigdeaik'se. Det varer
lidt inden man bliver klog på .miotoren, for

det er indlysende, at den har et godt drcj-
uingismo.ment ved lave oimdrejningstal,
m'en alligevel arbejder den ved et fonholds-
holdsvis højt omdrejningstal - i fjerde
gear ved 75 'kmi/t. er det tilsvarende om-
drejnin'gstal på motoren 5200 omdr. /min.
Man vil inas. ke in'en'e. at der er et stort

spring inelliem tredi'e og fjerde gear, mien

denin'e antagelse skyldes atter en forgløm-
melse, idet man m'å crinidre, at Bella er et

forholdsvis tunigt ikøretøj, nemlig med en
egenvægt på 130 kg, og med en .m'otor på
kun 150 ccm med em' effekt på 7 hk ved
4700 omdr. /min. skal man -kiinmie opnå en
tålelig acceleration med to persoin'er fra em
stående start. Der er dog ikike tale om en
motor, der skal arbejde ved et konsta'nt
højt omdrejninigstal understøttet af en
firetrinsgearkasise, og hvor sejg denne
motor i virkeligheden er, får man bedst et
bevis på, når im'an lader majskimen gå n'ed
i fart i det højeste gear. Den trækker da
fuldkoimimem jævnt ved 32 km/t., og .hvad

der er n'ofe så impo'nierende er, at man fra
denne hastighed kan accelerere jævnt og
hurtigt op til tophastighed uden at skifte

1/100 km

ZUND,

ben

PP-Bella 151.

'inforbrug

^.7

l

_i_

_l_

/

km/t

4.5

4, 01-

3.5

3.0

^,5

2,0

20 . 40 60
Som det fremgår af ovenstående kurve, er ZQ.n-
dapp Bella meget økonomisk ved langsom kør-
.se;. Forbruget svarer til 50 km. pr. liter ved
W km/t og 30 lem pr. liter ved 60 km/t med

en. person.

ned i gearern'e. At tredie og fjerde .gear
»overlapper« hin'an. den i udpræget .grad
forstår ina'n af d'eu kend'sgemin'g, at tr'edie
gear først træklfcer ud ved 57 km'/t. Sagt på
ea anden måde: man. skal være et usæd-

vanlig stort fjols for i'kke a-t kuninie køre
en Bella på tilfredsstillende måde, og selv
et temmelig st'ort fjols vil få vimskelig-
heder med at overbelaste motor og trans-
m'issionssystem.

Affjedrinigen er gan'sike glimrende, og
navnlig baighjulets sviniggaffelaffjedri'ng
virker forbløffende effektiv. I c'ii'k'elte,

in'aget ujævne 'sving kom. d'er ræso'nans i
affjedringen, og man fik sa.m.me fornem-
ruelse, som. når man hopper i en spring-
madras, men så snart ujævnihederne var
af uregelimæssig karakter, virkede affjed-
ringssystemÆt gamiske fortræffeligt. Det er
dog navnlig styrinigen, der har bemærkel-
sesværdig gode egen'skaber, og selv ved
tophastighed (80 km'/t. ) er styrin.gen og
køreegenis.kabem.e iøvrigt helt overlegn'e.

Et særligt 'kapitel for sig er bremsernc,
der er meget 'kraftige, .mien dog blødt vir-
kende. For de'n rn'an'd. der forstår at ud-

nytte en motorcykles . bremsesystei m fuldt

ud i al slags føre, er disse bremser af en
yderst betrygg'ende karakter, m,en ve den,
der i glat føre vil fonsøge en opbrem.sming
ved kun at knalde foden i fodbremsen.

Under prøvekørslen fconistaterede vi to
bemæpkelsesværdige fordele ved Bella. For
det første er . den yderst vibrationsfri, og
kun indenfor et snævert områd'e a:f m'oto-
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SPECIFIKATIONER

Importør: Brdr. Friis-Hanisen A/S, Kø-
benhaiTi.

Motor: 1-cylindret, 2-talkt, boring: 57
mim, s'Iaglænigde: 58 m,m, slagvolu-
men 146 cern. Koinkressionsforhold:

6. 7:1. maksimal (motoreffekt: 7, 0 hk

ved 4700 omdr./min. Smøresystem:
olie/benzin 1:25. Stempelhastigi hed

ved 60 k.m/t: 7,46 m pr. sek.
Transmission: Motor til kobling:

Kæde. Kobling: Flerplade i olie. An-
tal gear: 4. Skiftemekanisme: Fod-
pedal i højre side. Uidvelcs'li'nigsfor-
hold .mjeUein inotor og baghjul: l.

gear 18,2:1, 2. igear 11,5:1, 3. gear
8,2:1, 4. gear 5,85:1. Gearka.sse til
baghjul: Kæde. Dæ'kstørrelse 3, 50-
12.

Stelkonstruktion: Svejset rørrammiie.

Hjulophængning: Forhjul: Teleskop-
gaffel. Baghjul; Svinggaffel.

Stativ: I midten.
Benzintank rumimer 7. 3 liter, heraf 1.7

liter på reserve.
Bremser: 150 mim diameter. 25 mim

brede.

Elektrisk anlæg. Fabrikat: Noriis. A.m-

péretimer på alckumulator. Dynajno:
45/60 watt. Tænding: Batteri. Lade-
kontrol: La'mpe.

Udstyr: Pumpe, værktøj.
Dimensioner: Akselafstand; 1315 min.

Saddelhøjde: 730 mim. Fri højde fra
jorden: 100 mmi, styrets bredde; 620
mim. Egenvægt: 130 bg.

Tophastighed: 80 km/t.

Pris; Kr. 2585,- excl. 'omisætnin'g, kr.
3319,- im&l. omisætning.. B'agsæde
ikke includeret i prisen.

rens omdrejni ingstal overførtes motor-

vibrationerne til 'karosseripla.den, m.en
dertil skal det bemærkes, at den maskine,

vi prøvekørte, ibke hørte til den nyeste
type, og der var derfor ikke igurmimimel-
lemlæg mellem karosseripladen og bun'd-
pladen. Et meget stort fortrin 'har Bella i
sin roli.ge gang med lukket gashån'dtag.
Uanset ved hvil'ken. 'kørehastigihed man
luik'ker for gasis'en, tager masfcin. en farten
af uden mærkbare ryk i transimissionis-
systeinet og uden protesterende knald fra
udblæsningen.

Vi har kørt på alle islags veje med Bel-
la'en, og vi har kørt i den tætteste trafik,
in'en overalt følte vi 'ois godt tilpas med

denne miajskine. Den er smidig og let at

køre i t'rafiken, og den er .sikker Oig hurtig
på lanidevejen. Er man imidlertid ikke
indstillet på at foretage en nøgtern, bedøim-
melse af en foreliggende motorcykle, vil
man let koimmie til at und'ervurdere Zum-

dapp Bella, fordi raa'n uvæg'erliigt vil stille

den i en klasse, hvor den ikke har noget
at gøre, nemlig blandt de bedste motor-
cykler på op til 250 cern. Kun to'phastig-
heden og måsike til en vis grad accelera-
tionis'evnen vil afsløre, at 'der her er tale
om en langt mindre maskine. Skal man
udtale sig forsigtigt, ikan man sige, at Bel-
la, som scooter betragtet, er blandt de
absolut bedste.

MOTOR DRESS tilbyder
Forsendes overalt

pr. efterkrav

U. S. ARMY MODEL
klar, splintsikker

og udskiftelig rude

kr. 6.85 og 8.85

Ridebenklaeder berømt (or snit og pasform
Læderveste amrk. flyvermodel med stof og

varmt pelsfor fra ........................ kr. 1 48.00
Gummifrakker sorte, flere modeller, velegnet

til motorkørsel fra ...................... - 56. 50

Keretæpper (kraftig, vandtæt kalechedug) . . - 24. 50
Nyrebælter prima kvalitet ................ - 19. 50
Styrthjelme org. eng. TT og franske letmetal-

BLÅGÅRDSGADE 24
TELEFON NORA 2536MOTOR DRESS



Tag Bilen med til
Storbritannien

r::^
Til Sydengland og Wales

via Esbjerg-Harwich

Til Nordengland og Skotland

via Esbjerg-Newcastle

BILTAKSTER;
Til og med 750 kg ...

Over 750-1250 kg ...

Over 1250-1 750 kg ...

Over 1750 kg ...

.. kr. 80,00

.. kr. 1 20,00

.. kr. 160,00

kr. 200,00

SOMMERFARTPLAN

ESBJERG-HARWICH
25./5. -17./6. 23./5. -16./6.

Fra Esbjerg Tirsdag, Torsdag, Fra Harwich Onsdag, Fredag,
LerdagKI^ 17,30' ' Sendag Kl. 17,30

'18. /6. -11. /9. "18. /6. -11. /9.
Daglig undtagen Søndag Dagli-g undtagen Mandag

14./9. -2./10. 12./9. -1./10.
Tirsdag, Torsdag, Lørdag Onsdag, Fredag. Søndag
Kl. 17:30 - ' Kl. 17,30

ESBJERG-NEWCASTLE
Fra Esbjerg Søndag, Torsdag Fra Newcastle Tirsdag, Lør-
Kl 17, 15 dag Kl. 13, 30

Reservation af Plgds til Automobiler og alle Oplysninger
hos Rejsebureauerne og

D. F. D. S.
DET FORENEDE DAMPSKIBS-SELSKAB A/S
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FIAT
turbinevogn

efter at Rover, som den første autom.o-

bilfabrik, viste et undrende publikum
en turbinebil, har flere vogne af denne
type set dagen's lys, hvilket dog på ingen
måde skal forlede vore læsere til at tro,

at turbinebilernes æra snart vil begynde.
Der et tale om slet og ret eksperimentvog-
ne, og det er al ære værd, at automobil-
fabrikeme ofrer store summer på at gen-
nemføre disse eksperimenter. Da selv vore
herværende bilim.portcirer roder foriærde-
lig rundt i begreberne »jet« og »turbine«,
vil vi en'dnu en gaug klarlægge disse to
vidt forskellige konstruktioner. Ordet jet
betyder en dyse eller et rør, og alle jet-
motorer og jetdrevne fartøjer drives frein
af udblæsningsgassen, idet en jetmotor er
således indrettet, at forbrændingsluften
suges ind på motorens forside og i selve
forbræn'dingsrøret antændes den forstø-
vede petroleum, medens den derved opstå-

VINDSKÆRME
for følgende Scootere;

MAICO-MOBIL
LAMBRETTA

PARI LLA
GOGGO
VESPA
PUCH

ISO

lanit DKW, Capri, Viktorla, Triumph,
BSA, JAWA og Nimbus

SPLEEFA STYRTHJELME
Briller, alle typer

Harry Petersens eflf.
Helgolandsgade 13, København V
EVa 6621 EVa 6621

ede trykstignin'g blæses ud af den for-
holdsvis snævre udblæsningsabninig med
meget stor kraft. Fremdriften sker ved
hjælp af reaktion - den samane drivkraft-
metode man anvender i en almindelig fyr-
værkeriraket. Udblæsnin'gsgassen driver

tillige et lille turbineskovlhjul, der ved
hjælp af en fremadrettet aksel driver et
noget større turbinehjul til indsugning af
forbrændingsluften. Det er muligvis disse
turbinehjul, der giver anledning til for-
veksling med den egentlige gasturbine, der
er indrettet efter omtrent samme princip
som reaktionsmotoren, blot lader man ud-

blæsnin'gsgassen drive nogle regulære tur-
bineskovle, og disse turbin'eskovle står i
forbindelse med en eller anden form for

transmissionssystem i auto'm'obilerne.
Gasturbinen må således betragtes som en
videreudvikling eller aflægger af damp-
turbinen. Man har i Amerika kørt med en

eksperimentvogn efter jetprincippet, men
det er indlysende, at en vogn med en så-
dan motorkonstruktion hovedsagelig har
reklamemæssig værdi eller værdi som slet
og ret. rekordvogn, eftersom man ikke i
nogen overskuelig fremtid vil kunne køre
med jetautomobiler på et almindeligt vej-
net. Selv hvis der bliver. udviklet ganske
specielle vejnet til jetautomobiler, må der
ligesom ved jernbaner indføres signal-
systemer, der kan give en rimelig sibker-
hedsafstand mellem vognene. Det er altså
meget fjern fremtid, der her er tale om.
Gasturbinerne vil mulig^'is få praktisk be-
tydning, idet turbinemotoren på mange
punkter er stempelmotoren overlegen, og
blandt andet m.uliggør turbinemotoren en
udelukkelse af såvel kobling som gear-
kasse. Turbinernes store svaghed er imid-
lertid den, at turbineskovlene kun kan

modstå en forholdsvis begrænset varme,
og det vil igen sige, at man må arbejde
med forholdsvis lave tryk, hvilket igen
går ud over økonomien. Om man i en over-
skuelig fremtid vil være i stand til at
fremstille turbineskovle, der kan modstå

de store vannegrader, kan man ikke på
nuværende tidspunkt sige, men før dette
bliver tilfældet, vil turbinebilerne ikke

kunne konkurrere med stcm'pelmotorerne
i økonomi.

Fiat har nu og'så fremstillet en turbine-
bil, med hvilken man har kørt med hastig-
heder omkring de 250 km/t. Fem års kon-
struktionsarbejde ligger bag denne vogn,
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hvis turbine udvikler 200 hk ved 22. 000
omdr./min. Det er en selvfølge, at det er
ret sparsomme oplysninger man har om
såvel denne vogn som de øvrige turbine-
biler, men det oplyses, at gassen, der når
frem til turbineskovlen'e, har en tempera-
tur på ca. 800° Celsius, og såfremt turbine-

skovlene viser sig at være holdbare, skulle
Fiat n.u ligge på en ret førende position
blandt turbinebilerne. Motoren er anbragt
bag i vognen, og turbinemotoren vejer o'm-
trent det samme som en almindelig Fiat
motor med kobling og gearkasse, men ef-
fekten er altså dobbelt så stor.



rå bagsædet i Anglia og Prefect modellerne er der et 90^t'idsyn^ ̂Vognene,
"det danske marked, er naturligvis venstrestgrede.

der leveres til

Vi prøvekører Ford Anglia og Prefect

L

ed at gennemlæse de sidste numre af
SMJ kunne man let få det indtryk, at

vi var blevet engageret som faste prøve-
kørere for Ford, men - sandheden i ære -
ligger landet således, at vi har forsøgt at
skaffe alle mulige vogne uden resultat.
Igennem måneder har vi forsøgt at frem-
skaffe Renault 4 CV og Admiral (tidligere
Fregatte), og vi har haft endelige aftaler
om LIoyd, men man påstod, at vognen, vi
skulle prøvekøre, var solgt. Efter forgæves
forsøg i seks år har vi nu totalt opgivet at
fremskaffe en vogn fra General Motors, da
verdens største bilkoncern efter sigende
ikke råder over en tilkørt prøvevogn, vi kan
låne i nogle få dage. DOMI har ikke haft
aktuelt nyt på tapetet i lang tid, men den
ny Oxford er lovet os, såsnart den er til-
kørt. I august eller september skal en af
vore medarbejdere til Mercedes i Tyskland
for at prøvekøre forskellige modeller af
dette mærke - .kort sagt : vi gør, hvad vi
kan for at fremskaffe et alsidigt program.
Der har imidlertid været gevinst hos Ford
hver gang, vi har forespurgt om prøve-
vogne, og når vi i dette nummer bringer
prøvekørsel med Ford Anglia og Prefect, er
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det ikke alene for at bringe en prøvekør-
sel, men tillige for at imødekomme utallige
læseres opfordring.

*

Da Ford An.glia for nogle måneder siden
blev introduceret for den danske presse,
havde vi lejlighed til at foretage en kort
prøvekørsel på en times tid, og ved den lej-
lighed fik vi virkelig interesse for vognen.
Køreegenskaberne forekom at være noget
ud over det almindelige, og motoren var
både sej g og livlig. I mellemtiden har Ford
opnået en række ret bemærkelsesværdige
sejre i internationale rallies, og form.odent-
lig af denne grund har man'ge af vore
læ.sere ønsket en prøvekørsel i SMJ. Vi var
selv interesseret i at lære den lille englæn-
der nærmere at kende, men selvfølgelig scr
vi lidt mere nøgternt på spørgsmålet om de
opnåede sejre i de internationale lf»b, for
selv om vognens kvalitet og køreegen.skaber
er af overordentlig vigtighed, så er køre-
rens og observatørens indsats af ret domi-
nerende betydning i netop denne form for
automobill^b. Efter at have prøvet den nye
Anglia er vi trods alt tilbøjelige til at sige,
at med sådan en god vogn kan man sagten.s



På delte billede ser man, hvorledes pedalerne er ophængt på. forptinelet, og samtidig ser man
den omtalte bagagehglde og den. særlige polstring af sæderne.

vinde et løb. De engelske Ford fabriker
har virkelig formået at frem.stille en lille
personvogn med køreegenskaber, der ligger
i topklasse, og med en motor, som har over-
ordentlig særprægede, men tiltalende egen-
skaber.

Den tekniske opbygning.
Ved blot at betragte den ny Ford An.glia og
på grundlag af en løselig gennemgang af
den tekniske opbygnin.g kan man ikke lade
være at sige: novra, hvor har de kigget.
Udseendet og hele ideen i vognen minder i
påfaldende grad om Fiat 1100, motoren er
i store træk den velkendte Taunus-motor

og forhjulsophængningen har man taget i
arv fra Consul og Zephyr, hvilket må siges
at være meget naturligt. Tro nu ikke, at re-
sulfatet er blevet en bastard, for en for-

ædling af racen opnår man netop ved
krydsning mellem de mest velegnede ele-
menter blandt arten. Når vi taler om Ang-
lia, taler vi samtidig om Prefect, eftersom
de to vogne i teknisk henseende er ens,
blot erAngIia udformet som to-dørs sedan,
medens Prefect har fire døre og et niere
luxuspræget udstyr.

Denne nyskabelse fra Ford er udformet
efter den sunde, moderne konstruktions-

praksis, eftersom resultatet er en let, men
dog rummelig vogn med glimrende køre-

egenskaber, deri indbefattet god accelera-
tionsevne og en tophastighed på over 112
km/t., og med et benzinforbrug svarende til
ca. 14 km pr. liter. Det tekniske udstyr om-
fatter hydraulisk aktivering af såvel brem-
ser som kobling, og alt i alt er vognen vel-
egnet til det hurtige, europæiske vejnet og
til de »nere eller mindre fortvivlede trafik-

og parkeringsforhold i storbyerne. Ram-
men om disse lovende enkeltheder er et
selvbærende stålkarosseri i hvilket er ind-

korporeret nogle sidevanger med kassepro-
fil samt tilsvarende traverser. Da bagakslen
er ophængt i retliniede bladfjedre, er side-
vangerne bøjet op som bærende brofag over
bagakslen. Forhjulsophængningen er som
allerede nævnt en tro kopi af den hjul-
ophængning, man anvender på Ford Zephyr
Six og Consul, og da dette system er så
indgående beskrevet her i bladet, kan vi
gå let hen over forhjulsophængnin'gen.
Overalt ved hjulophængningeme, d. v. s.
ved fjederbøsningei-ne og ved de lodret-
stående affjedringselementer til forhjulene
er der indskudt effektive gummimellem-
læg, hvilket har medført, at hjulstøjen kun
i ringe grad forplanter sig til det selvbæ-
rende karosseri. Teleskopiske støddæmpere
anvendes ved såvel for- som baghjul.

Motoren er en videreudvikling af den
sideventilede Taunusmotor, og sk^nt den af



BETYDELIG BEDRE
PÅ ALLE PUNKTER

Husqvama har med sin 1 954 model på 1 75 ccm
(model 281) skabt en revolutionerende konstruktion.
Motoren yder 8 hk og kraften overføres ved

hjæfp af tandhjul til gearkassen, cer har tre ud-
vekslingsforhold og fodskjfte med pedal af T.T. -typen.
Begge hjul er affjedret efter svinggaffel-prjncippet
09 den nye stelkonstruktion er sensationel stærk.
Model »281« er lettere at styre end noget andet

tohjulet køretøj og ved fuld fart »ligger« den
stabilt som en racer. Den kører 40 km pr. liter
ved 60 kmll. Kva4iteten er verdenskendt, for på

tanken sier

Model 230 EM 120 cern
Pris Ind. oms. kr. 2143,75

Det veSkonstruerede siet er af uhyre styrke, og
baghjutsatfjedringen er uden sammenligning.

De( smukke strømliniede motoraggregat
repræsenterer den højeste udvikling

indenfor to-takt motorerne.

Husqvarna
Vi anviser nærmeste forhandler

Vest for Sforebælf; VILH. NELLEMANN A/S . Motorafdelingen . Aarhus . TI». 341 00
Øst for Slorebæ«; NELLEMANN 8, DREWSEN A/S . LBngancstræde 25 . Kebenhavn K . Tlf. Minerva 4111
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ydre ser yderst konventionel og trist ud,
indeholder den adskillige interessante tek-
niske nyheder, men det er navnlig dens
karakteristik, der er bemærkelsesværdig.
Stemplerne, der er støbt i letmetal, har ind-
støbte stålindlæg, der skal holde igen på
stemplets udvidelse under opvarmningen.
Det er således en ny form for trådomvund-
ne stempler, på hvilke inan lægger en stål-

.trådssnoning i riller uden på stemplet. I
kølekappen . er inkorporere), lederør, der
fører kølevand direkte fra vandpumpen
frem til udblæsningsventilerne, og ikke
mindst den'ne enkelthed er medvirkende til

at gøre motoren stabil og upåvirkelig af
lang tids hård kørsel. Knastakslen drives
ved hjælp af en dobbelt rullekæde fra
krumtapakslen, og ventilerne på den ny
Anglia motor er indstillelige. I kølekappen,
direkte i topstykket er en termostat ind-
bygget under tilslutningen til kølerslan-
gen. løvrigt er der automatisk forvarmning
af karbureringen, og der er i det hele taget
holdt styr på denne motor i termisk hen-
seende. Transmis.sionssystemet er iøvrigt
opbygget efter traditionelt mønster med en
tør, enkeltpladet kobling, der aktiveres ad
hydraulisk vej, en tre-trins gearkasse ined
synkromesh inellein andet og tredie gear,
en dynamisk afbalanceret kardanaksel og
differentiale med skråtskårne tandhjul. Og
hurra for Ford: Gearstan.gen er en rigtig
gammeldags gearstang, placeret i gulvet og
direkte i indgreb med gearkassens skifte-
gafler. Det er dejligt at se, at ikke alle føl-
ger modens luner, og på Anglia og Prefect
ville det være fuldkoimmen umotiveret at

benytte et ratgear, eftersom der umuligt
kan sidde mere end to personer på for-
sædet. Det elektris'ke anlæg er iøvrigt et 12-
volt system, der forsyner tænding og de
normale lygter samt blinklys og side-
lygter. Motorhjelmen er hængslet fortil, og
lå.ses ved hjælp at et greb, anbragt under
vognens instru.mentbrædt, således at hånd-
taget i sin modsatte ende er udformet som
låsegreb, så man slipper for de sårbare
kabler til kølerhjelmenis lås, når denne er
anbragt forrest på hjelmen.

Interiøret er overordentlig tiltalende, og
der er ganske glimrende pladsforhold for
såvel bagsædepassagerer som for køreren.
Forsædet er indrettet som to stole, og føre-
rens stol er fors'kydelig i længderetningen,
medens stolen ved siden af på An.glia mo-
dellen kan fældes fremover for at lette ind-

Bagagernmmet i Anglia og Prefect er oueror-
dentlig rummeligt og iøvrigt hensigtsmæssigt

udfflrl.

stigningen til bagsædet. Trods det lave kø-
lerparti er vognens passagerafdeling byg-
get op i en forstandig højde, således at ind-
og udstigning bliver let og bekvem, selv for
høje menm'es'ker. Eftersom både bremse- og
koblingspedal er ophængt under instru-
mentbrættet, hvorfra pedalerne aktiverer
to hovedcylindre på forbrættet, er der ikke
boret huller geniiem vognen's bund, hvilket
giver fuldstændig tæthed, også nar vogn'en
bliver ældre. Hånd'bremsegrebet er placeret
mellein de to forsæder, og det er udformet
således, at det virkelig tjener som n'ød-
bremse, eftersom det for det første er nemt
at få fat i og for det andet således diinen-
sionerct, at selv et ringe a.ktiverin'gstraek
giver en god bremseeffekt. Hverken gear-
stang eller 'bremsegreb vinker generende for
kører eller passager. Instrumenterne er
samlet i et enkelt aggregat anbragt direkte
over ratstammen, og det består af speedo-

Der er god ftlads på bagsædet i Ford Anglia, og
frem for ult er der taget et rimeligt hensyn

;i; benpladsen for bagsædepassagererne.



STANOARO
Den ideale

4-ders

familie
og rejsebil
med stort

bagagerum og
4 cylindrel,
topventilet
28 hk motor.

Indtil 19, 5 km

på literen.

De fire døre
er i fuld bredde

så der er behagelig
ind- og udstigning

Pris: Kr. 10. 600
ab fabrik

ind. omsætningsafgift.

Autoriserede

Standard 8-
forhandlere over
hele landet.
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Motorhjelmen
på de nye
Anglia. og
Prefect er

hængslet for-
til, således at

låsegrebet
inde i uog-

n en er i di-
rekte indgreb

med inotor-
hjelmens

lås. Som det
fremgår af
billedets er

der ingen
vanskelighe-

der med at
fylde vand

på radiatoren.

meter med kilometertæller, benzinstands-

måler og amperemeter samt kontrollam-
per for det lange hovedlys og for olietryk.
På Prefect modellen er amperemetret ud-
skiftet med et kølevandstermometer, og i
stedet for kontrollampe for det lange ho-
vedlys har man så anbragt en ladekontrol-
lampe. På Anglia modellen er hornkontak-
ten anbragt i midten af ratsøjlen, medens
hornkontakten på Prefect modellen er ud^
formet som en ringkontakt. Rattet har to
nedadbøjede eger, således at man har fuldt
udsyn til instrumentbrættet. Afviserkon-
takten til blinklyset er anbragt på ratsøj-
len, og kontakten går automatisk tilbage i
hvilestilling ved opretningen. Uden for det
egentlige instrumentbræt sidder en kon-
trollampe for blinksystemet, og på siden af
in.strumenthuset er tændingskontakten og
lygtekontakten bygget sammen. Tændings-
kontaktens anbringelse virker noget uprak-
tisk, eftersom det forekommer os overor-

dentlig vanskeligt at finde nøglehullet. Man
kan ikke tale om instrumentbræt i dette

ords gammelkendte betydning, men der-
imod et smalt forpanel under vindspejlet.
Under dette forpanel er i hele vognens
bredde anbragt en rummelig bagagehylde
- en udformning, der er blevet stærkt
diskuteret fagkredse. Enkelte påstår, at
en sådan bagagehylde ved voldsomme sam-
menstød kan være til fare for kører og pas-
sagerer, da man er af den opfattelse, at be-

nene kan komme i kleinme ved en sammen-

trykning af vognen. Vi følte ikke trang til
at undersøge dette fænomen i praksis (Ford
fabriken ville sikkert også have protesteret
svagt imod et sådant forsøg), men ved
hjælp af vor fantasi forsøgte vi at udregne,
hvad der ville ske under en voldsom påkør-
sel eller et sammenstød. Vi kan ilcke indse,

at man på nogen måde kan komme i klem-
me på grund af denne bagagehylde, og hvis
sammentrykningen af vognen endelig er så
voldsom, at hylden trykkes helt tilbage til
sæderne, da er der ikke tvivl om, at spørgs-
målet om benene er af ret underordnet be-

tydning. Derimod koin vi til det resultat,
at bagagehylden^ således som den er ud-
formet på Ford Anglia, i højeste grad
medvirker til at forstærke vognen, således
at en sammentrykning ikke kan finde sted
i det omfang, so'm de kritiske øjne har for-
udset. Vi ville tilmed tro, at en sådan ba-

gagehylde ined tiden, nAr man finder ud
af at profilere den og på anden måde for-
stærke den, vil blive et stort sikkerheds-

moment, og det helt rigtige ville sikkert væ-
re at lade de yderste 10 cm af hyldens kant
bestå af en kraftig gummivulst. På bagage-
hylden er anbragt en selvstændig kontakt
til instrumentbordsbelysningen. Der er in-
gen loftsbelysning i Anglia, men i Prefect
er en effektiv loftsbelysning anbragt over
bakspejlet, hvilket blandt andet letter ved
aflæsningen af kort under natkørsel. Sæ-
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Ford Anglia. er på ingen måde pralende af ydre, men til gengæld er den overordentlig hen-
sigtsmæssigt konstrueret.

åerne og vognens sider er betrukket med
slidstærkt plastic, og polstringen er udfor-
met på den måde, at sædernes forkant bæ-
rer en ophøjet »pude«, og netop denne ud-
formning af sæderne bevirker, at man ind-
tager en .god livilestilling under kørslen.
Udsynet er overordentlig godt, idet front-
ruden er meget stor og buet uden reflekser
af nogen art, og bagruden er ligeledes stor
og let buet. Sideruderne i dørene i Anglia
er nedrullelige, og den forreste del af ru-
den er udformet som den såkaldte trækfri

ventilation, d. v. s. en lille vipperude, der
kan åbnes uafhængigt af den egentlige side-
rude. De bageste ruder i Anglia er ikke
nedrullelige, men i Prefecten kan alle
ruder rulles ned. Bagagerummet er stort
og rummeligt, og såvel klappen over baga-
gerummet som dørene er forsynet med
kraftige gummilister med en særlig profi-
lerinig, og man har da også indtryk af, at
Ford Anglia er en usædvanlig tæt vogn. I
den vogn, vi prøvekørte, var der ikke in-
stalleret varmeapparat, men et sådant kan
monteres for en overkommelig pris, efter
sigende omkring 110 kr. Spalter til de-
frosteranordning er indfældet i forpanelet,
og de fleste Anglia-ejere vil uden tvivl
montere varmeapparat..

Køreegenskaberne.
Man s'kal ikke køre man'ge meter i den

ny Ford Anglia, før man bliver klar over,
at her er en vogn, der i alt væsentligt vil til-
tale rigtige bilister. Affjedringen er bemær-
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kelsesværdig god, hverken for hård eller
for blød, og krængningen i sving er netop,
som den s'kal være, nemlig ikke overdre-
ven voldsom, men derimod tilstrækkelig til
at virke som indikator for den øjeblikke-
lige sikkerhedsmargin i de forekommende
sving. Udvekslingsforholdet mellem rat og
forhjul er usædvanlig lille, og alligevel er
styringen legende let. Koblingen kræver et
meget ringe aktiverin.gstryk, og bremse-
pedalen er tilsyneladende indrettet til be-
tjening med kattepoter - et fingerlet tryk
på bremsepedalen, og en særdeles effektiv
opbremsning er den øjeblikkelige følge. Pe-
dalernes bevægelse er iøvrigt ingenlunde
fremmedartet, men tværtimod meget be-
hagelige. Udve'kslingsforholdene forekom-
mer at være særdeles velvalgte, men når
man har kørt lidt i vognen, kommer man
til det res-ultat, at udvekslingsforholdet
for første og andet gear i og for sig
er komplet ligegyldigt, for motoren er så
sejg og smidig, at »det hele« faktisk fore-
går i tredie gear. Dette er naturligvis en
overdrivelse, men ser man bort fra star-

ten og kun tænker på almindelige køre-
hastigheder, fra f. eks. 25 km/t og opefter,
da er trediegearet fuldt tilstrækkeligt. Det
forbløffende ved motoren er, at den er

sejg og trækker fuldkommen roligt ved al-
lerlaveste kørehastigheder, og alligevel er
der et imponerende kraftoverskud ved
overhalinger fra f. eks. 60 eller 70 km/t.
Kører man 70 km/t og pludselig træder
speederen ned, ryger vognen frem i en liv-

Blad venligst frem til side 426



Fra. Randers Motor Sporl's moto-cross ved Volk Mølle. På billedet til venstre ses svenskeren
Svend Svenssoii, BSA, på vej opad bakken. På billedet til højre er Eivind Hansen; AIS, oed al

Å-øre indenom. Jens Nielsen, Ariel.

Volk Mølle moto-cross
Foto: l. Schov

St. Bededag, den 14. maj, afholdt Ran-
ders Motor Sport et vellykket moto-cro&s
ved Volk Mølle. Det lykkedes klubben i lø-
bet af 2% time at afvikle 7 starter med

ialt 60 kørere indenfor alle klasser af
denne sport. Der var løb for senior solo-
kørere i 350 og 500 cern lclasser, for senior
letvægtskørere indtil 175 cern, solo junior
ctg begyndere til 500 cern og endelig et stort
sidevognsfelt for maskiner indtil 500 cern.

Heatene, der med undtagelse af slut-
heat for sole senior, var 5 og 6 omgange,
var tilstrækkeligt for de fleste kørere, idet
banen må betragtes som en af de vanske-
ligste herhjemme.

Løbet, der var en baneprøve på evt. til-
deling af Moto-cross des Nations 1955, må
betegnes so'm fint. Efter flere køreres me-

ninig burde banen måske udbygges med

endnu et par forhindrin'ger for at nedsætte
hastigheden, men oversigtsforholden'e tot
såvel publikum som doin'mere var udmær-
kede, og yderligere er banen udstyret med
elektrisk omigangstæller, så ina.il til stadig-
hed er klar over kørernes placcrin.g, hvil-
ket ofte er vanskeligt ved moto-cross.

Trialmesteren Ejvind Hansens, AJS, pla-
cering som nr. 2 efter svenskeren Sven
Svensson, Triumph, inå ikke opfattes som

nogen tilbagegani g; det var sjette gang, de

mødtes, og hver gan.g har de skiftet place-
ring soru henholdsvis nr. l og 2, men dcn-
ne gang måtte Ejvind Hansen bide i græs-
set.

I dagens løb forekom en del styrt, alle
dog kun med materiel skade.

Af resultater kan nævnes :

So?o senior, 350 cern:

l. heat: l. Harry Christensen, Matchless,

Ti; venstre fører Sven Svensson, BSA, feltet forfulgt af Jens Nielsen, Ariel, og Niels Blumen-
stadt, AJS. til højre fører Alan Jiingstrand (l), Triumph, side om side med Niels Blumensaadt.
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md Arne Svendsen, ÅJS, midlertidigt forlade sin. maskine, og til højre ses et felt i
solo senior indtil jf75 ccm,

Senior sidevogn 500 cern:
l. Ejgil Nielsen, Ariel, 2. Bruno Jensen,

Matchless, 3. Rasmus Kornum, Triuinph.
Solo senior 500 cern:

Slutheat. l. Sven Svcnsson, BSA, 2. Ej-
vind Hansen, AJS, 3. Niels BIumensådt,
AJS.

NSU Lux, billigere

rå den 24. maj at regne er prisen på
NSU Lux blevet sat ned, idet standard-

prisen nu andrager kr. 2. 310, - plus om-
sætningsafgift kr. 624,-, ialt kr. 2.934,-.
I ovenstående pris er bagsæde og fodhvi-
lere til bagsæde includeret. Fra og ined den
10. juni kan NSU Lux også leveres med
do'bbeltsæde og fodhvilere til bagsædepas-
sager for samme pris.

.fflrgen Juhl Hansen, Ariel, kører rutschebane.

2. Eiler Svendsen, Triumph, 3. Ib Nielsen,
Matchless.

2. heat: I. Harry Ghristensen. 2. Eiler
Svendsen, 3. Jes Bondesen. DKW.

Solo senior, letvægt, 1. 75 cern:
l. heat: l. Henry Vorre, Parilla, 2. Jes

Bondesen, DKW, 3. Poul Damgård, DKW.
2. heat: l. Henry Vorre, PariIIa, 2. Poul

Damgård, DKW, 3. John Howart, Jawa.
Solo senior 500 cern:

l. heat: I. Ejvind Hansen, AJS, 2. Allan
Ljungstrand, Triumph, 3. Niels Blumen-
sådt, AJS.

2. heat: l. Sven Svensson. BSA. 2. Arne
Svendsen, AJS, 3. Otto Andreasen. Match-
le&s.

Solo junior 500 cern:
Køres i l heat. l. Aksel Thorslund, Ariel,

2. Kaj E. Christensen, AJS, 3. Erik B. Niel-
sen, AJS.

Solo begynder 500 ccm:
Køres i l heat. l. Kurt Nørlem, Match-

less, 2. Svend O. Bach, Ariel, 3. Niels Møl-
ler. Royal En.field.

Mobiloil
JfD yy

RACEROLIEN, DER
GIVER. DERES
MOTORCYKLE ET
LANGT LIV.

VACUUMOIICOMPANY
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Bendef sidevognen
model Comet, til

Vespa og Lambretta

Bender model GM

til Gogga os
M. A1CO

Det lønner sig at vente

på en BEN DER

Sender sidevogne er fremstillet af fineste
karosseriplader, monteret på et kraftigt,
svejset understel. En solid og holdbar kon-
struktion - en sidevogn De kan stole på.
Kort sagt -

De kører sikkert med en B E N DER

.s'g^f*^^
:^'

BENDERS SIDEVOGNSFABRIK, BLYTÆKKERVEJ 1, KBHN. N.
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VESPA
HUMOR

'<e=>~'°°
- Stop, De kører med overvægt. Må jeg få

Deres kørekort? _
- Hvor meget tror De da, sådan et lille lcorl

vejer?

Vespa fabrikerne i Italien har samlet uit-
fighedstegninger, i hvilke den populære,
men ofte hårdt prøvede Vespa benyttes som
skydeskive for tegnernes vid. Tegningerne
er samlet i en bog, der kaldes Vespa Humor,
og vi giuer her et par illustrationsprøuer.

^«. <A.
Blind passager/

- Hun skal altid gøre sig interessant ved at være ander-
ledes end os andre. Na'er hun begyndt at gå til fods.
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[an kan ikke tænke sig noget bedre end en sommerferietur på
en kraftig, pålidelig og dog økonomisk motorcykle, og derfor drager
Nimbus-ejerne år efter år afsted på ferie i vort eget, skønne land eller
de kører syd på til Alperne. Med en Nimbus bliver ferieturen altid en

succes - ligegyldig hvor De agter Dem hen, er De på den sikre side
med en Nimbus - maskinen der har vakt beundring i fem verdensdele.

Hver teknisk enkelthed ergennem-
tænkt og gennemprøvet - hver del er

fremstillet med grundighed og præci-
sion. Derfor er Nimbus en af de mest

driftsikre og slidstærke motorcykler,
der nogensinde er konstrueret.

nOTOR
4-cylfndret blokmotor giver Jævn gang,
hurtig acceleration og stor trækkraft ved

alle omdrejninger.

* NIM BUS leveres som
Standard.



som

mo-

^ Skriv efter vort NIM-
BUS Katalog med Spe-
clllkationer, der tll-
sendes gratis.

* Se de nye Modeller hos
NIMBUS Forhandlerne.

^^

Undertegnede, der er Interesseret
l køb at en motorcykle, ønsker

ulorbindBnde tilsendt det nye NIMBUS katalog.

Navn fdc^^i (&.A^ c'^^^ '

stiiiing g/iiia4<i*f^ffå^u^e» .

.'e^Æi^^y 7^^4<^^'.
A/S FISKER & NIELSEN
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Vi prøvekører ADLER MB 2 5 O
Af MOGENS H. DAMKIER

iden vi i sin tid prøvekørte den to-cylin-
drede Adler M 200, har denne maskin-

type, der .også omfatter den to-cylilldrede
250 cern model samt den en-cylindrede 200
cern model &g den en-cylindrede 150 cern
m'odel, undergået visse ændringer, som vi
forøvri'gt har holdt vore læs&re å jour med
blandt andet gennem referatet af miotor-

cykleudstill'in.geo i Frankfurt. De væsent-

en lang række år fabrikationen af s'krive-
m.as.kiniBr og automobiler. Ved den anden
verdensifcrigs afslutning blev hele bilfabri-
keai demointeret, o.g fabriken måtte atter se
sig om efter nye produktionsm'uligheder.
Man valgte ret naturligt at gå i gang med
motorcyklefalirifeationen, og amerikaoerme,
der tidligere havde d-emionteret hele fabri-
ken og beslaglagt maisikineme, levered'e

Adler
MB 250

lige ændringer består i on ny forgaffel, en
større taji'k af en helt anden facon samt
et kombineret luftfilter og indsugning'sstøj-
dæmper. Der er endvidere på de nye ino-
deller kommet styrlås og dobbelt gearpedal
til betjening af såvel hæl som tå, men alt
dette vil vi komme tilbage til.

Inden vi påbegynder den tekniske gcn-
n.emgaiiiig, er det mfiget fristende at knytte
et par bemærkninger til Adler konstruktio-
neme i almmdelig-hed og til den forelig-
gende 250 cern model i særdeleshed.

I motorcyklernes barndom spillede Ad-
ler, som det muligvis vil være bekendt, en
ret stor rolle, o,g taler m'an med de ældre
gerueratiomer af inotorcyklister her i lam'det,
vil en Adler miotorcykle sikkert på et eller
andet tidspunkt have spillet en rolle i de-
res motorcyklekan-iere. Motorcyklerne blev
imidlertid opgivet, og man helligede sig i

værktøjsmas'biner på Marshalbevilli'ng -
s.ådan er der så meget. Som bekendt blev
det af besættelsesmyndighedeme ret nøje
bestemt, hvilke opgaver den tyske industri
måtte gå i gang med efter krigen, og for mo-
torcyklefabrikationenis vedkommende satte
man en ret lav slagvolumenikli asse som

maximum, og Adlers første motorcykle blev
model M 100 på 98 com. Vi har naturligvis
omtalt denne maskine, men skal her blot
erindre om, at 'som særprægede konstru'k-
tionsdetailler anvendte man en kobling
monteret direkte på krumtapakslen, og
uden på koblingen sad selve gearkassen,
således at motorens transmissionssystem
sad i samme rækkefølge som i en bil, blot
på tværs af stellets længderetning. En ret
bemærkelsesværdig detaille ved denne ma-
skine var forhjulets affjedring, der bestod
af en forhjulsophængning i en forholdsvis
kort svinggaffel og en spiralfjeder som af-
fjedrende element. Da der stadig fares vild
i begrebet skruefjedre og spiralfjedre, skal
vi gøre opinærksom på, at en s'kruefjeder er

formet som gevindet på en skrue, og fje-
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deren er altså cyliadrisk, medens spiral-
fjederen er en spiral, der ligesom et smegle-
hus ruller den en'e vinding udemi på den au-
den. Fj.ederen i et ur er en spiralfjeder, og
»spiralfjederen.« i en divan er i regl'en en
ski-uefj'eder.

Da de kontrollerende myndig'heder i
Tyskland .så med miMie øj;ne på inidu,stri<mis
udfoldelser, blev . slagvolumiengrænser'ne
sat i vejret for til sidst at blive frigivet, og
Adlers næste produkt var em 150 cern m;o-
del af et noget nyt titenit. Mest opsigt vaikte
dog Adl'ers to-cyliindrede miodel M 200, der
blandt amidet ved isi'nie 16" hjul og usædvan-

lig 'simufcke udførelse vakte berettiget beumL-

drin'g. Adl. er liaT imidlertid arbejdet på
lan'gt sigt, for efterhånden som modellerne
så dagenis lys, viste det isig, at en. la.n.g ræ'k-
be reservedele var ideiitisfce for de forskel-
lige typer, og Adler isolv taler om sit »byg-
gekasseprincip«. Det er således ifcke alene
stel, skærmie, gafler, tanke o. s. v., der er
de samme på den->, en-cylin'dredi e 150 com

model, den en-cyliradrede og dem to-cylin-
drede 200 cern model og dem. to-cylindrede
250 cern model, det er også svinghjul,
pliejlstæuger, teoblin.ger o. s. v. Hvad augår
den to-cylimidrede 250 cern model på 16 hk,
da betcgn. er denii'e miotorcykle en særpræ-
get model med ganisike bestemte egenskaber,
der i allerhøjeste grad m'å have ikke mindst
det damsfee publi'kuins interesse. Enhver
kam ved selvsyn overbevis'e sig oiiu, at ma-
skinen.s uds'eende og udførels'e betegner et
absolut højdepunkt, men det vigtigste er
imidlertid, at den to-cyl i udred e 250 cern
motor har et benzinforbrug, der er gams'ke
nionnalt for &n' motorcyi kle i demn'e s'lag-
volumenkla.sse, men dertil fcommer, at mo-
toren meget hurtigt 'kommer op i omdrej-

niniger og sa;nntidig giver inaskinen en gaii-
ske fantastiisk accelerationsevne. som. de

fleste 350 com. miodellier i'kke kan følge med
i, og top'hastigiheden ligger på ca. 116 til
120 km/t, ihvilket er absolut tilfredsstil-
leiide. Dertil 'ko'mmer. at maisikinien - ho-
vedsagelig på grund af sine 16" hjul-
er overordientli.g smidig på en sm'oet la'nd'e-
vej, og isumima sumimarum vil det sige, at
det bliver nieget vaiiskeligt at påpege di-
rakte fordele, der kan retfærdiggøre et kø'b
af en 'større maisikine. Selvfølgelig vil Adler
M 250 itoke kunai'e følge jn.ed op ad en lanig
ba'kke i ko'nikurrence med f. eks. en 650

com twiai, mien til gengæld vil jeg vove at
påstå, at en' . stor masikin'e so'm en 500 eller
600 com model af nor.mail konistnuktio.n, ikke
vil 'kunnie haanilé op med Adler'en på en

snoet laind'evej. Dette lyder selvfølgelig
soan et po.stu.lat, inen da vi selv kan lide
at umd'ersøge, hvorledes' det ligger med vore
formodininger.s rigtighed, kørte jeg ined
d'eniae maskiue en prøvetur no'n-s'top på
417 tom, i hvilke der kuni indgiik godt 100
fcm liovedlaoidevej, . meden. s resten var sog-
aeveje, biveje og landeveje. Ved nøjagtig
tidtagni'ng geniniemførte jeg turen m'ed en

genuiemsinits'hastighed på nøjagtig 70 hm/t

ind. geninemkørs'el af Købenihavn i myldre-
tiden. Ser vi bort fra denne specie'Ue form
for bykørsel, kørte jeg 402 fcm med en nøj-
agtig gennaiecmisnitøihai stigihed på 72,6 hm/t.
Dette skal in'aturligvis ikke tages s'o'm no-

.gen isio'm helst form for spo'rtslig præsta-
tioin^ eftersom jeg umder alle omistændig-
heder in'drettede min kørsel således, at der
uafbrudt blev overholdt meget strenge
krav til savel andres isom. min. egen sikker-
hed, og der var på intet tidspumikt tale om
risitoobeton'et kørsel. Nu er det naturlig-

SPECIFIKATIONER

ADLER MB 250
Importør: NeMeman. n & D.rewsen A/S,

København.

Motor: 2-cylindret, 2-takt, boring: 54 mm,
slaglængde: 54 m'ln, sla.gvol.umeir: 247

cern. Koimpressions. fonhold: 5, 7:1,
maksimal motoreffekt: 16 hk ved 5300
omdr. /min. Smøresystem: OIie/bcnzin
1:25. Stempelfaasti. gihed ved 60 km/t: 5,6
m pr. sekun'd.

Transmission: Motor til gearkasse: Skråt-
skårne tandhjul. Kobling: Flerplade, på
krumtapaksel. Antal gear: 4. Sfciftemeka-
nisme: Fodpedal i venstre side. Udvcfes-
lingsforhold indlem m.otor og bagfajul:
l. gear 19, 3:1, 2. gear 10, 5 :1, 3. gear 7, 0:1,
4. gear 5,55:1. Gearkasse til baghjul:

Kæde i lukket kædekasse. Dækstørrelse:
3,25-16.

Stelkonstruktion: Dobbelt rørra'mmc.
Hjulophængning forhjul; Sving'gaffel, bag-

hjul: Telesikopaffjedrini g.
Sfatiu: I midten.
Benzintank rummer 15 liter, heraf 3 liter

på res'erve.
Bremser: 180 mm diameter. 30 mm brede.

Elektrisk anlæg: 6 ampéretimer på akfcu-
mulator. Svin. ghjul's'dynaimo: 60/90 watt.
Tænidi'ng: Batteri. Ladekontrol: La'mpe.

Udstyr: Værktøj, pumpe, stoplygte, specdo-
meter.

Dimensioner: Akselafstand: 1260 mim, sty-
rets bredde: 620 mm. Egenvægt; 130 fcg.

Tophastighed: 117 km/t.
Pris: Kr. 3130.- exe). omsæt.ninig, kr.

4082.- ind. omsætniu.g, grf^n lakering
kr. 4154.-.
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Krumtaphuset i Ad-
fer MB 250 er et
overordentlig fint
stykke støbegods. På
illustrationen, ser
man den ene halvdel
CE/ knimtapakslen lagt
iflselig ind til senere
montering gennem
midferlejet med den.
anden. J^rumtaphalv-
de;. Endedælcslerne,
der bærer pakdåser og
sidelejer er fjernet.
Hver krumtaphalvdel
består af to svinghjul,
hovedatf. sel og J^rum-
tapsfle, der ~ for så
vidt udQør et nadskil-
leligt hele. Fornyelse
a/ plejlstangslejerne
sker på fabrilfen og
der leveres af den
grund ombgtnings-

krumtappe.

vis ifcke meningen, at vore læsere s'kal køre
ud med deres 650, 500 eller 350 cern model-
l'er og »islå rakord'en«, for matur. li.gvis kan
det gøres .hurtigere, meni det kan det så
samdeli.g også på Adler'en, mien det, der

iinponierede niig ved denm. e k^rs'el, var
netop, at j'eg varndt tiden iod ved den hur-
tige acceleration og den store styrfølsoi ia-

hed på de snioede veje, således at jeg på
intet tidspuinikt behøvede at sætte hastig-
heden i vejret til noget unormalt og risiko-
beonet på de lige stræikninger. Alt dette vil
vi imidlertid komane tilbage til, når vi har
set lidt på den teknisike opbygning.

Den tekniske opbygning.
Motoren i Adler MB 25p er baseret på et af

de fomiemiste stykker støbegod's, nuiin' kan
tænfce sig, idet motorbloklken, d. v. s. kruim-
taphus og gearkasse, er støbt ud i et uden
at være deleligt på midten, som det ellers
er alminideligt. Tværtimod er inidtervæg-
gen, der adsfciller krumtaphuset i to sepa-
rate kaimre, med i denne støbning, og der-
til kommer, at karburatorein er indfcapslet
i selve niotorblokken. Da jeg for godt et år
siden besøgte fabri'ken i Frankfurt o-g blev
ført runidt af fabrikens reklamiechef, hT.

Martin, var det ifcke uden stolthed, inan
viste mig dette komplicerede støbearbejde,
og jeg var ikke et øjeblik i tvivl am sand-
færdighedeii i, at det havde voldt ikke alene
fabriikens teknikere, men også støberiairbej-
dem'e et ihkie riQge hovedbrud. Da cyliii-
drenie er udfanmiet således, at de kun bærer

køleribber på den øverste del, medens den

nederste del af hver cylinder er udforinet
som en b^smin.g,. der stikker ned i krumtap-
huset, er skyllekanalemc formet i selve
letmetalstøbegodset, således at hele den
mederste del af sikylleka.nalem.e lige fra
starten er glatte og blanke, medens den
øverste del af kamial'emie, der ligger i selve
st^bejemscylmdrene, er poleret efter. Uden
på dette krumtaphus - d. v. s. på hver side
af det - er m'onteret et stort letmetal-
dæksel, der til venstre indkapsler koblin-
gen og tandhjulstræk'ket mellem denne og
gearkasseakslen, og på den anden side ind-
kapsler svingihjulsdynamoen, kontaktaf-
bryderen samt gearkassens kædehjul til
bagkæden.

Krumtap aiksl en er i og for sig en af de
mest in'teres'sante kcrøistruktionsdetailler i
de to-cylindrede Adler modeller. Som oven-
for nævnt bygger . samtlige Adlers model-
ler på det såkaldte »byggekasseprincip«,
således at eo mængde reservedele går igen
for de forskellige modellers vedkommende.
Det er således nøjagtig den samme krum-
tapaksel, juan benytter i de to to-cylindrede
modeller, nemlig MB 200 og MB 250, men
for en part af krumtappens vedkommende
nem'Iig for sviTiighjulspladerne og plejlstæn-
gerne samt kniimtapsø.Ieme gælder det, at

disse dele tillige anvendes i de to en-cylin-
drede modeller, M 150 og M 201. På de to-
cylin'drede inodell'er er kruintapakslen de-
lelig på en noget særpræget måde, idet hver
cylinder har sin egen krumtap bestående
af krumtapsøle, to svinghjul og hovedak&el.
De bo -hovedaksler skrues sainniÆn ved
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hjælp af en speciel bolt, der i stedet for
sekskantet bolthoved eller kærv bærer et

tandhju'l, således at man. ved hjælp af en
specialnøgle udformet isom et lille tand-
hjul på et skaft kan s'krue de to dele sam-
rn'en. Naturligvi. s er den del af lu-iuntapaiks-
l'eme, der skal dannie samlefladeittie, for-

tandet således, at en forskydminig af de to
krumtappe i forhold til hinanden er ude-
lukket. Kru'intapafeslen miionteres på den
måde, at der i midtervæggcn, der adskiller
krumtaphuset i to &elvstændige kamre til
hver cylinder, sidder et midiberleje, og rundt

oin dette eller rettere sagt igenmein dette
skal krumtapakslen samles. Først n'år
krumtapaiks'len er 'momit'eret i m. idterlejet,
moniteres sidelejemie, der er ambraigt i hver
sin l'ejebotes, og disise lejebofese udgør fak-

tisk de udvendige sider af krumtaphuset.
Tætningen foregår naturligvis ved hjælp af
simimerringe. På d'en verustre del af krum-
tapakslen, d. v. .s. den udgående, drivende
aksel, er koblingen monteret. Krumtapafes-
Len driver 'selve kobli&gisnavet, anedens det
lille, drivende tandhjul er i forbindelse
med de løstgåeude plader. Det vil altså sige,
at i det øjeblik koblingen udlø's'es, er for-
bindelsen mellem krumtapaksel og det dri
v-ende taindihjul afbrudt, og det vil igen
sige, at ingen af geapkasisenis hjul roterer
under udkoblinigen. Der er absolut fordel
ved at montere kobliingeu på krurmta, pa'ks-
len, idet koblingen skal overføre kraften,
inden drejningsmomi entet er blevet for-

stærket ved hjælp af en nedigearing, og det
betyder, at koblingenis. dimenisianer og fjed-
renes tryk kan være mindre, end hvis kob-
lingen er anbragt på gearka'sseakslen, efter
at nedgearingen mellem krumtapaiksel og
kobling har fundet sted. Koblingen virker
iøvrigt ganske storartet, og man mærker
med det samme, at tilhoblingen er yderst
præcis, jævn og blød trods et meget ringe
ajktiverinigstryk af koblings'håndtaiget. Kraf-
ten overføres fra koblingens drivende tand-
hjul til gearkassens store, drevne tamd-
hjul, og gearkassen er iøvrigt udformet på
ortodoks vis blot med den ændrinig, at fri-
gearet findes ved at træde gearpedalen helt
i bund; første gear, andet, tredie og fjerde
gear findes alle ved at løfte pedalen. I ma-
s'kinens foriygte er indbygget en frigears-
indi'kator, der ved hjælp af m grøn lampe
markerer, når masfeineii står i frigear, men
dette synes fuldikomimcn overfl(kiigt, for
blot man bliver ved med at træde pedalen
ned, vil mam til sidst ende i frigear, og for-
søger man at træde pedalen ned, når ma-
skinen i forvejen står i frigear, vil pedalen
være l&st, således a;t en bevægelse er umu-
lig. Den udgående gearkaisseaksel bærer et
kædehjul til bagkæden, men kasdeihjulet
sidder inde i selve gearka. &seihuset, således

Koblingen og tandhjulstrækket mellem kob-
ting og gearkasse er anbragt under det venstre
sidedæksel^ i selve dækslet er koblingsudlø-

seren. og kickstartermekanismen monteret.

På motorens højre side er suinghjulsdyn-amoen
og Jtontaktafbyderne m. onteret. Som det ses,
kan hele det elektriske anlæg afmonteres, uden
a( motoren berøres. Bemsrk gearkassens Jcæde-

hjul, der er anbragt i selve motorblokken.
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at ba.gkæden føres ud genmeni udsikseringer
i motorblokken, og til disse uds'kseringer
er den lukkede kædekas.se tilsluttet. En en-
kelt lille detaile ved motoren bør nævnes:
smøringe'n af midterlejet sker gen'n'em bo-
rede oliekanaler, som fra krumtaphusets
skyll'efeaiia'ler fører ned til midterlejet,
d. v. s. at den olie, der nedfælder sig i skyl-
lekanaj lerne, automatisk siver ned geninem

dc borede oliegan.ge til midterlejet. løvrigt
er cylindrene forsynet med køl'eribber, der
på sine steder er genemisikåret, således at

der ifck'e kommer resona'ns fra m'otorblok-

ken. Topstyfckerue er n'aturli'gvis støbt i
letmetal, og de monteres til cylindrene ved
lijæl.p af fire genin'emgående stagbolte, der

tillige holder cylindrene fast til krumtap-
huset.

Stellet fra model M 200 er nøjagtig det
samme som anvendes til model MB 250
nemlig en kraftig dobbeltrørramme, der
ved hjælp af slaglodning er tilsluttet den
øverste del af kron'hovedet og går som to
tætliggende, parallelle rør under tanken
tilbage til bagstellet, der holder teleskop-
affjedrinigen^ og fra den underste del af
fjederelem'enternes holder går rørene med
stor indbyrdes afstand frem under gear-
kasse og motor, idet åse atter saimles ved
den underste del af kronihovedet, og u'mid-
del.bart under dette ligger en travers mel-
lem de to rør. Forgafflen på 1954 modeller-
ne er en ny komstruktion, idet man er gået
bort fra at anvende spiralfjedre som af-
fjedrende element, og i stedet har man
fre.mstillet runde gaffelben bestående af
to halvdele, der er svejset sammen. Gaf-
felbenen. e ender i et letmetal'hu. s, der sam-

tidig d'an.n'er konisol for svinggaflen. Som
af fjedrende el.em'enter anvender man et sy-
stem aif skruefjedre anbragt i gaflen samt
en hydraulisk støddæmper monteret ne-
derst i .gaffelben'ene. Svin.ggaflen aktiverer
således iikke de affjedrende elementer di-
rekte, men sviTiiggafleni s afesel bærer en

arm, der inden i selve forgaffelhuset ak-
tiverer fjedre og støddæmpere. Systemet
forstås bedst ved at betragte ill-ustratio-
nen. De genmemigåenide bremsetro'mler er
af meget stor diameter, og dette i forbin-
delse med den lille hjulstørrelse (I6") be-
virker, at egerne bliver meget korte, og
hjulet får et yderst bastant og robust ud-
seende. En detaille, der viser, at Adler
ko'iustruktøremie ikke overlader noget til
tiLfældiigheder, er den parallelførte bremise-

a.nikerplade. Ved .sving.gaffelophæn.gnin.g er
det yderst alminideligt, at man lader brem-

sea.nkerpladen være fastholdt i forhold til
selve sving.gaflen, men det bevirker, at an-
kerpladen under affjedrin. gsbevægelsen
kom,mer til at dreje sig skiftevis med og
imod hjulets omdrejningsretnin'g, og er
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man tilstrækkelig fintføl.ende, kan man ved
opbremsninger på ujævii vej ined sådan'n'e
kon'stnifction'er mærke en rykvis bremse-
effekt. På Adlers forhjul er bremiseanker-
pladen drejelig i forhold til svin. ggaflen, og
parallelt med svimggafli en er en støttearm
monteret til forgaffelbenet. Man får på
dan måde en parallelførin'g af ainkerpla-
den,, således at ainkerpladen og derm.ed
breanis.esko.en'e inidta.ger en konstant oig' fi'k-

seret . stilling i forhold til det roterende
hjul. Baghjulet er teleskopisk affjedret
Mgesoim på de tidligere modeller, og af f j ed-
ringen er indstillelig ved hjælp alf en om-
løber på hvert telesikoprør. Main ikan . så-
ledes give de fjedrende elementer em: vis
forspændirag, hvis man ønisker affjedrin-
gen af baghjulet gjort stivere.

En interessant detaalle er karburatorens

indkapslimig. Umiddeilbart bag cylindrene
sidder karburatoren i et hus. der foroven
er lukket af et letmetaldæksel. Imdisug-
nangssystem'et er overordentlig interessant,
idet karburatorcTi.s indsuigninigsrør ved

hjælp af .en guimmiislainige er forlænget til
luftfilteret, der igen er monteret direkte til
eu lyddæmper, der er bygget sammen med
bagskærmen. En luftkainail går genmiem

krumtapfansets midtlinie, idet køleluft ta-
ges ind foran på kru^mtaphuset, og igen-
nem en skråt bagudrettet kanal trænger
denin'e køl'eluft forbi de .to cylindres sky'I. le-
kanaler, således at ;ma.'n. opnår en ni'eget
vi.gtig afkøling af kmmtaphuis. et, og den
opvarmede køleluft fortsætter imd i kar-
burator-hu's&t, ihvor ma'n opn'år en opvami-
rain'g af svømimerhuset, hvil'ket giver en
bedre forstøvning af benzinen, medens den
insu.gede forbrændinigsluft er uafhængig af
dette fæmom.eni, eftersom den tages ind fra

et sted, der ligger uden for karburatorhu-
set, BIandekammeret og knappen til svøm-
merhusets tipper føres op igennem dæks-
let. Akkumulatoren er monteret i en lukket
akkumulatorkasse, i hvilken hornet også er
monteret, Oig værktøjisfeaissen, der sidder på
miai^kinien;s højre iside, er udformet på den
måde, at hele den lukkede værktøj skasse
fom'eden er hæn.gslet til mas'kiuens stel,
ng den holdes på plads ved hjælp af en o'm-
løbermøtrik. Når den.nie omløberm^tri.k
skrues ud, kan hele værktøjskassen slås
n'ed, og det afsløres derefter, at værktøjs-
kajssenis inderside i virkelii.gheden er låget,
som. er aflåseligt ved hjælp af en nøgle.
Når låget fjernes, har m'an hele værktøj s-
kassen at benytte som »lægge-fra-sig-bord«.
Speedometerkabl. et og det elektriske hoved-
kabel går fra foriygten ind i forgaiflens
forside - en virkelig henisigtsmæssig måde
"at ordne det ellers tilsyneladende uløselige
kabelproblem på. Kablet fra hån;dbremsen
går igenuem forskærmen, hvor det ligger i

en gum.mibøsning og fortsætter n.ed til
brem. searmen. Soim vi allerede skrev om

model M 200 er Adler modelleni. e virkelig
gennemførte i udstyret.

Den ny taruk er udform. et som en tro
ko'pi af tanken på AJS raceren m'od'el 7 R,
o.g denne facon bevinker, at tanken er smal
crg høj, således at rytteren 'kam! sidde med
knæene tættere samlet end på almindelige
tanke, der har Jangt større bredde. Det en-

G»v.n(fikartf (iederlii

Ef snit gennem forgaflen viser, hvorledes fjed-
rene aktiveres af esi arm i letm-etalhuset.

delige resultat bliver et formindsket front-
areal. Sadlen er et-pun.kt ophænigt og af-

fjedret ved hjælp af en indikapslet skrue-
fjeder. Styrstammen er forsynet med sty-
redæmper, og midt i dennie fin.der vi nøgle-
hullet til iStyrlå'sen. Speedo'metret er an-
bragt i forly.gten, og i speedometret er som
allerede nævnt frigeariiidikatoren og tillige
en rød ladekontrollampe. Jeg håber, at
vore læsere ved hjælp af denine beskrivelse
og billedmaterialet har fået fom. emimelsen

af, a't Adler er velkonstrueret i sin tekniske

opbygning, og at udstyret er absolut tre-
stjernet.

Køreegenskaberne,
Den mas'kin'e, vi skal prøvekøre, tilhører

Adler-fabriken i Framikfurt, og pr. jern-
bane er den sendt herop, således at vi kan
få lejlighed til at prøve en tilkørt ma-
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På ovenstående illustration, er krum. tappen
samlet, men endedæJtslet, der fungerer som.
lejehus, er fjernet. Bemærk cylinderen. hvis
nederste del er udformet som en foring, der
går ned i Jcrumtaphuset. I denne foring er der

udskæringer til skylleJtanalerne.

skine. KiiloanetertæIIeren viser godt 15000

km, og vi ved, at adstkil'lige af vore tysfce
kolleger har prøvekørt den selvsammie ma-
sikine. Det er et dejli.gt lille køretøj, der
står foran mig, vårgrøn i lakeringen med
smiuk forohroinai'ing ved forgaflen, forohro-
mede fælge og helt forchromet lygte. Brean-
setramilenie, der er freinstillet af smiedet
letmetal, er h^jglanspoleret, og bowden-
kablerne er overtruikket med plastic i grå
farve, der svarer til krumtaphusets letine-
tal. Prøvemaskinen er udstyret med almin-
delig sadel og bagsæde, men twinsadel kan
leveres. Jeg kontrollerede oliestanden i
gearkassen ved at skrue påfyldningsprop-
pen op, og direkte på denne er en målepind
monteret. Karburatoren tippes lidt, og luft-
spjældet, der er udformet so'm et dreje-
spjæld på selve luftfilteret, lufcfces, hvor-
efter maskinen starter beredvilligt. Inden
man overhovedet tænker på at sætte ma-
sikinen i gear, miå mam vanne den lidt op,
da den ellers pure nægter at trække. Efter
at have gået aogl-e øjebliilcke tomigaiig ka.n

man åbne for I'uftspja&ldet, o;g endii'u nogle
øjeblitoke må man vamne motoren op, før
man ssetter i gear. Første gear finder man
som allerede nævnt ved at løfte gearpeda-
len eller snarere ved at træde ned på den
bageste del af pedalen, men denmie udfonm-
ning af dobbeltpeda'l er Adler nu iklte slup-
pet så heldig fra. Jeg kan ikke indse, at
denne hælpedal er nødvendig, mem bortset
fra det forstår jeg ikke, hvordan maai be-
nytter den, medmindre man går med høj-
hælede .sko, og dertil har jeg endnu ihke
drevet det. Ydermere ligger hælpedalen så
uheldigt, at hvis man træder maskinens
kickstarter ned med svangen af foden, kan
tåen af sko eller støvle nemt ramme hæl-
pedalen, således at maskinen samtidig
ryger i første gear. En af de københavnske
forhandlere meddelte da også, at de for
de fleste maskiners vedkoin'm'enide si.mpelt-
hen havde savet hælpedalen af. Endvidere
viste det sig, at det for mit vedkominende
var nødvendigt at indstille fodhvilerne en
smule navnlig i betragtning af, at jeg for
tiden er forsynet med et dårligt ben, der
ikke er særlig villigt til at lade sig bøje.
Fodfavi'lern.e er ved hjælp af stjernen'oter
monteret på fodhvilerakslerne, og t'eoretisfc
set skulle der således være muligbeder iiofc
for at indstille fodhvilerne, men det viste

sig, at det også kun var teoretisk - der er
' i virkeli.gtieden ingen indsti.llinigisim'uligihe-
der. Da det imidlertid ikke er noranalt at

have et knæ, der arbejder så trægt soni en
sileiiit blook, kam man i det store og hele
se bort fra den lille mangel, der må ses soin
en speciel opmærk'somlied til min person-
lige defekt.

Man skal ilnke køre mange øjeblikike på
Adler MB 250, før man er klar over, at mo-
toren, der spinder som en kat, i virkelig-
heden er en forfærdelig krasbørstig tiger-
unge. Jeg mindes i hvert tilfælde iikke at
have /ørt accelerationen så kraftig på no-
get køretøj, siden jeg kørte i Mercedes
300 SL, der i løbet af nul komma nul gik
fra en stående start op til 200 kin/t. Hastig^
hederne er naturligvis ikike s.å voldsum'me
med Adler'en, men en acceleration fra en
stående start til 100 km/t på 20 sekunder
er faktisk lidt mere, end man med rimelig-
hed kan vente af en 250 cern model, og der
er lilake inan'ge, hvis der i det hele taget er
nogen ad? de almindelige biler, der har
en riinelig chance for at følge med fra en
stående start op til 100 km/t. Blødt og smi-
digt spinder motoren, og gearskiftningen
er perfekt uden brug af hælpedalen. Medens
jeg rent indledningsvis kører nogle dage
på maskinen for at vænne mig til den og for
at finde ud af dens muligheder, beslutter
jeg at prøve den på en non-stop tur Sjsel-
land rundt med hovedsagelig benyttelse af
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sogneveje, biveje og landeveje for til sidst
at prøve kræfterne på et lige stykke hoved-
landevej. Jeg planlægger da turen fra Vi-
ruin nord for København ad Kongevejen
til Helsingør, videre ad den usandsynligt
dårlige vej gennem Hornbæk plantage
til Hornbæk, ad nordkysten til Gille-
leje og Smidstrup - altsammen dårlige og
snoede veje - her drejer jeg af mod Hel-
sinige, og fra Helsinge går turen til Frede-

rifesværli., Frederikssund, Holbæk, Kalund-
borg, Slagelse, Korsør, Næstved, Vording-
borg og til sidst ad hovedlandevej 2 fra
Vordingborg til København og gennem Kø-
benhavn til Virum.

Det er virkelig en af de dage, på hvilke
man synes, at man. har jordens herligste
job. Det er tørvejr, skoven er n'etop sprun-
get ud, fruigttræerne blomstrer, Øresund
ligger foran En i en mangfoldig farvepragt,
det ene skønne panorama efter det andet
rulles op foran mig, og det vil i det hele
taget være vani s'keligt at' anvise mig en kø-

retur noget sted i Europa, der er smuk'kei-e
end den netop pla'nla.gte. Folik har en ubæru-
dig trang til at se det blå Middelhav, og
jeg har selv set det fra forskellige steder
og på forskellige tider, men jeg har aldrig
set det så blåt, som jeg så Køge bugt den
20. maj, da min lille raske eiftermiddags-
tur fandt sted. Formålet med denne tur
Sjælland rundt var imidlertid ikke at for-
n'øje mig selv som turist, men derimod at
sandsynliggøre min egen påstand om, at
har man en god 250 cern model, så kan
man i virkeligheden ikke forlange mere,
hvad motorcykler angår. Jeg ved godt, at
hverken min egen maskine eller Adler'en
kan køre 160 km/t, men bevar mig vel for
at køre med hastigheder af den størrelses-
orden på det danske vejnet, således . som
det forefindes nu. Spørgsmålet er, om man
kam opretholde en fornuftig marchliastig-
hed og en god gennemsnitshastighed, når
man er på rejse ad mere eller mindre sn'oe-
de og ilcke altid lige gode veje.

Sona jeg på forhånd vidste, lad Adler'ens
store force i den overlegn'e acceleratioms-
evne, og ved at udnytte denne på behersket
måde er det tydeligt, at man avamcerer
med en god geninem.snitshaistigihed uden at
overanstrenge hverken maskinen eller sig
selv. Styrefølsomiheden er overordentlig
stor, o.g derfor kan man med fuld sikker-
hed holde en pæn marohhastighed også på
snoede og mindregode veje, og hastigheden
er i virkeligheden dikteret af kørerens ud-
syn og oversigtsforhold og ikke så meget
af vejens snoning. Den store styreføli soim-

hed skyldes utvivlsoint i første række det
lave tyngdepuntot og de forholdsyii s rinige
gyroskopkræfter fra 16" hjulene, men oet-
op disse forhold bevirker, at retninigsstabi-

En tiltalende enkelthed ved Adler JionstuMio-
nen er, at gearkassen kan adskilles, uden at
motoren bliver berørt, ligesom jnotoren. kan ad-
skilles, uden at gearkassen bliver demonteret.
Foran gearkasseakslerne ses lejehuset monte-

ret på plads.

Ilteten i nogen grad nedsættes. Der bliver
derfor ikke tale om nogen 'kørsel »som på
skinmer«, nar niam med god hastighed kø-
rer ud ad en lige landevej, men jeg vil her
gerne understrege, at der aibs'olut i'kke er
tale om noget generende forhold, blot kam
man karakterisere Adler'ens kørsel ved god
inarchhastighed, d.v.s. ca. 95 km/t, soni lidt
»tøset«. At man også på lige landevej kan
opnå en god marchhastighed under fuld-
kommen betryggende sikkerhed for såvel
andre trafikanter som for sin egen person,
beviser den kendsgerning, at jeg på hoved-
vej - ganske vist uden nævneværdig tra-
fik - opnåede en gennemsnitshastighed på
nøjagtig 92 km/t over en distance på ca.
95 fcm. Endnu en gang vil jeg pointere, at
jeg med denne prøvekørsel ikke vil ani-
mere til hurtigkørs'el af nu'gen so'm helst
art, men jeg har genmeinført denine prøve-
kørsel med den ab.solutte matosimums-
hastøghed, mam kan tale om, mår de stren-
geste krav til siklterheden sh'al iagttages

og dc skal iagttages.

409



501-

^0|

seffuno

A

oc

r

ILER ML

-eieratioi

250

sevne

z
km/t

20 40 so so mo 120

Accelerationsevneii for Adler MB 250 er aldeles
fremragende, og en. acceleration seune fra ståen-
de start til -100 kmfl på godt 20 sekunder må

siges a( være bemærkelsesværdig.

For at vende tilbage til Adler'en, da er
min alvorligste indvending mod denne
inas'kin.e, at man ved hurtig kørsel i ujævne
svin'g tydeligt mærker, at der ikke er til-
strsekkelig harmoni mellem forhjulets og
baghjulets affjedring. Dette skyldes, at
man med den ny forgaffel har gjort sviug-
gaflen længere, medens man har bibeholdt
teleskopaffjedriugen af baghjulet. For mig

er der ingen tvivl om, at den nseste æn-
dring eller forbedring på Adler inotorcyk-
lerne ga'niske afgjort må blive en baghjuls-
affjedring ved hjælp af en isviii'ggaffe,}, så-
ledes at man får fuld harmoni i køreegen-
skaberne. Til silut skal jeg bemærke, at
bremserne på Adler MB 250 er aldeles frem-
ragende, hvilket jeg blandt andet fik lej-
li'glied til at konstatere, da en humd følte
sig fora'alcdiget til at krydse mim vej på en
noget dumdristig måde. Opbremsmngein
var iMte alene særdeles kraftig, inen hvad
der imponerede mig var, at maskinen lå
fuldkommen' stabilt under opbremsningein
uden tend'eniser til udsikridning. Det skal

iøvrigt bemærkes, at forhjulets svinggaffel
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Benzinforbruget for Adler MB 250 er afspejlet
af ovenstående kurve, idet forbruget er rnålt
med en persons belastning og ved konstante
hastigheder. Fobruijet ved relativ hård kørsel
(som' på turen Sjælland rundt) svarer til 22,64
]<m pr. liter, et tal der sikkert vil forskrække
mange, men det må anses som ganske normalt.
Gennemsnitsforbrug ved almindelig landevejs-

og bykørsel svarer til ca. 26 Am pr. liter.

er således lejret, at maskinen i'klke rejser
sig under en opbremsning, sona. f. eks.
NSU-modeIleme gør, og der er heller ikke
tale om nogen mærtobar nedsynknin. g på
forfjedrcne.

Man kan kun 'have tillid til kvaliteten i
Adler inotorcyklern'e, <yg fa'brikenis o'mih.u

for mas'kinernes ve og vel ophører i'ltke ved
fabri.kcrus port, hvilket vi har gentagne be-
viser for. Med hver maskine følger eu. me-
get omfattende instruktionsbog på 80 sider.
Jeg kam kun udtale min fulde beundring
for Adler M 250, og jeg glæder mig til gen-
synet med denne maskine, 'når den har
fået sviniggaffelaffjedring af begge hjul.
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TRE NYHEDER FRA BO S C H
Af DITLEV F. HAUG

'ed et pressemøde på Bosch fabriken i
Stuttgart forleden præsenteredes to

lygte^nyhed'cr, der hver for sig betegner
resultatet a'f flere års forskninigsarbejde,
og s'om nu er udviklet til en sådan fuld-
komimenhed, at en rationel seriefremistil-

ling har kunnet sættes i gang.
Den første af de to nyko'nstru'ktioner er

en aTitomatisk lygtei.ndstillin.gsanordnin.g,
der faele tiden under kørslen ad elektri. sk
vej afpasser forlygternes stilling efter vog-
nems, specielt ba.gvognen.s øjeblikkelige be-

Med en vogn af denne art kan det ifcke
nytte, at vi indstiller forlygteme til ikke
at blænde, når vognen er tom, for så vil
lys'keglenie blive drejet i vejret, efterhån-
den som. køretøjet bliver belastet. Vi m'å
altså stille lygter med fuld belastning af
passa.g'erer og bagage, 'men det medfører så
den ulempe, at ræfckevidden for de ned-
blændede lygter bliver alt for kort med
kun en eller to personer i vognen. På den

afbryder for regule-
Skematisk ^ fremstilling af~_, ^ -'',' '" ',-'~'~ z..." _ z_/_, _.
PrwipPet i aatomatisk''lygt~e- FingSStrøm - udllg-
a/Bosc/i. £na/bri/der, 7iyis ningsfjeder med vormespole
stilling afhænger af bagfjed-
renes sammeittryjcning^, sen-
der strøm til en varmespole i
hver af de to forlygter - den
enkelte uarinespole bestem-
mer krumningen af den ind-
bgggede bimetalstrimmel, og
denne indstiller igen lygtens
parabol iforhold'til deYfast-
stående lygtehus. Se iø'vrigt

teisten.

drejelig
parabol

J L

lastning, medens den anden er en særlig
»pa'nisrinig« af det meget følsomme, reflek-
terende aliumiiniumslag på ly.gteparabolen
- en forholdsregel, der sikrer det fulde
lysudbytte gennem hele ikøretøjets levetid.

Den sænkninig a:f de mindre personbilers
egenvægt, som har kunnet konstateres i de
senere år, har givet anledniin.g til et sær-

ligt problem, fordi størstedelen af pa.ssa-
gerbelastningen falder på baghjulene. Vi
har et stort forhold mellem den samlede
vægt af passagerer og bagage og køretøjets
egenvæg, o.g det medfører igen, at man må
give vognens bagfjedre en meget stor ar-
bejdsevne, eller udtrykt på anden made:
Man må have en meget stor, fri slaghøjde
mellem baghjul og toags'kærme, nar vog-
nen er ubela,stet. Forhjulene er ikke under-
ka.stet de samme belastninigsvariationer,
og man kan derfor her nøjes med en miin-
dre slaghøjde. Resultatet bliver, at hele
den affjedrede del af vo.gnen i ubelastet til-
stand peger ned mod vejbanen foran kø-
retøjet, og efterhånden . som man øger be-
lasto'ingen, vil den nærme sig en stilling
parallel med vejoverfladen.

chassisramme
/// tændingslås

baghjul med
affjedring

lille Citroen 2-CV, hvor netop dette fæno-
men er særdeles udpræget, har man der-
for anbragt forlygterne således, at de kan
vippes omferinig tappe på tværs af vog-

nen's læmgderetning, og indstilliiigen af lys-
keglens hældning i lodret plan foretages af
føreren ved hjælp af skruehåndtag under
inistrumi entbrættet. Det er på forhånd klart,

at en løsni'n'g af den'ne art fcua kan blive
en nødhjælp, for ly.gtern'es øjebli'kkelige
indstiling bliver et spørgsmål om førerens
skøn (forsåvidt han overhovedet gider fo-
retage den omhandlede lindstillin'g'). Idealet
ville være. o'm man ihavde en automatisk

indstilling, der hele tiden regulerede lys-
keglens hældning efter vognens øjeblikke-

KVALITETS MÆRKET
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StellorbindeliC Varmespole Den aiitomatiske lygteindstil-
lingsmekanisme set nedefra.

Til tandingilit

Indstillingsitcrue Indstilling sf nulstilling

lige belastning - så kunne man stille lyg-
ter på des tomme vogn efter de alminde-
lige forskrifter og iøvrigt altid være sikker
på, at lygteindstilliugen var rigtig.

Af hosstående skitse og fotografier frem-
går det, hvorledes Bosoh har løst opgaven.
For det første har man anbragt den en-
kelte forlygteparaAol (reflektor) drejelig
omkring tappe inden i selve forlyi gte-

huset, og den indbyrdes stiillinig af para-
bol og lygtehus besteimnes af en bimetal-
strimmel, der er omviklet med en elektrisk
ledning - når der går str^m i ledningen,
opvarmes bimetalstrimlen, og derved drejes

parabolen og dermed lyskeglen nedad i
forhold til lygtehuset. Bagtal mellem vo,g-
nens bærende konstruktion og ophæn'gnin-
gen for det ene baghjul har man endvidere
indskudt en fjederbelastet afbryder, der
regulerer str^mtilførslen til varm es.p o lerne
i de to forlygter. Når køretøjet er ubela-
stet, går der in.gen strøm i den viste strøm-
kreds, og parabolen står i sin nulstilling i
forhold til lygtehuset. Ved tiltagende be-
lastning af vognen sluttes der en strøm
gennem afbryderen bagtil, varmespolen i
lygterne vil få bimetalstrimlen til at bøje
sig, og lygterne indstilles automatisk efter

Afbryde'

Anbringelsen af afbryderen.
for reguleringsstrøminen og
udltgningsfjederen mellem
vognens chassisramme og op-
hængningsm.ekanism. en for
det ene baghjul - i dette til-

fælde en pendulaksel.
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køretøjets nye stilling på vejbajien. Når
vognen aflastes, afbryder strø'minen, og
lygterne søger atter tilbage i udgangsstil-
lingen. Når vognen kun er belastet med en
del aif siu maksimale bæreevne, vil afbry-
deren kun lejlighedsvis (ved kørsel over
vejbanens ujævniheder) give str^m til var-
mespolerne, og parabolerne i de to forlyg-
ter vil finde frem til en passende mellem-
stilling. Ved særlige stopanordnint ger mel-

lem paraboleii og lygtehuset forhindrer

der altid har hørt til vognens mest øm-
fi.ndtlige dele. Blot luftens fugtighed eller
udblæ&ningsgassen fra foran kørende vog-
ne er i det lange løb nok til at gøre det
ubeskyttede aluminiumslag mat og der-
med dårligt reflekterende, og prøver man
at tørre parabolen aif med en klud (eller
endnu værre med finigrene), kan laget fuld-

stændiig ødelægges. Det er nu lykkedes for
Bosoh at finde frem til en fremstillingspro-
ces, ved hvilken parabolen med den frisk
pålagte aluminiumsbelægnin'g udsættes for
dampe af mineralet kvarts, og når de mc-
get varme kvartsda'mpe møder den kolde
alu.miniums'belægnin'g, fortættes de til et
tyndt, glashårdt beskyttelseslag. For at
undgå, at kvartslaget giver anledning til
uønskede brydningsfænomener og dermed
til en ændring a'f lygtens optiske egen'sika-
ber, har det en tylckelse på kun 1/1000 mm.

Lygtepara'boler med et slidstærkt og ke-
misk modstandsdygtig bes'kyttelsclag at
kvarts er allerede i produfction - de vil
snart være i 'handelen, og det oplyses, at
de - takket være forskellige rationalise-
rinigsforanstaltniniger - vil kunne sælges

til samme pris som de hidtil benyttede,
ubeskyttede reflektorer.

Den tredie nyhed Bosch har lanceret i den sid-
ste tid er en automatisk si]cringsbo1is, der er
indrettet på den måde, at sikTingsforbindelsen
siler ved. 'at bimetalforsynede fjedre er l berø-
ring med hinanden, men'huis en unormal spæn-
ding opstår på grund af kortslutning eller lig-
nende,'slås bimetalpladerne fra hinanden så-
ledes at kredsløbet afbrydes. Når bimetallet
atter er nedkølet opstår forbindelsen igen, men
såfremt der er tale om en konstant fejl, som
lermanent kortslutning i ledningsnettet, vil
"orbindelsen blive afbrudt såsncLrt den er ble-

vet sluttet.
?<

man, at særlig høje eller særlig lave yder-
temperaturer griber forstyrrende ind i for-
lygternes rette indstilling.

Den anden nyhed angår et særligt be-
sikyttelseslag, so'm anbringes ovenpå para-
bolens reflekterende aluminium'si belægning,

Matchless - AJS
NSU - James

SERVICE - TILBEHØR - FORHANDLING

FRED. RASMUSSEN
Herman Larsen . Slotsgade 21 . Odense S>O^U>i)^U J. ^.4,
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DJURGÅRDSLOPPET
l HELSINGFORS

, en 9. maj kørtes Djurgårdsloppet på
den kendte og i og for sig alt a'ndet end

lette 2 kilometer lange ba'nie i Helsing-
fors. Svenskerne og finnerne dominerede
feltet, men sidste års sejrherre, Dudley-
Ward, er tilsyneladende blevet trofast
stamgæst. Såvel de sven's'ke som de finske
kørere fik oprejsning for sidste års for-
trædeligheder, idet fin'nerne besatte dc seks
fyrste pladser i 500 com klassen, og sven-
skerne fik en mand ind på den ineget vig-
ti.ge førsteplads i 350 cern klassen.

En skitfie af Djursgaardsbanen i Helsingfors,
start og mål er markeret ved T.

500 cc.nl klassen kørtes over 25 omgange,
og Alvar Strand'berg tog indJedningsvis fø-
ringen. Dudley-Ward blandede sig imid-
lertid i legen, og det udviklede sig til en
duel mellem disse to ryttere, men kampen
fik et forholdsvis brat og i hvert tilfælde
totalt udslettende forløb, efterso'm AIvar

Strandberg styrtede i drivhussvinget, og

.»am'mc sksebnc på nøjagtig sa'mme sted
overgi. k Dudley-Ward en om.gang senere.
Sveriges stærke mand, Sven Andersson,
punkterede på forhjulet og blev sat ud af
spillet, og efterhånden som løbet skred
frem, rykkede den ene rytter frem i spid-
sen efter den anden for atter at forsvinde

med maskinskade eller af andre bedrøve-
lige grunde. Nils Schroder lå på a'ndenplad-
sen' på 17. omgang, da han fik motorskade,
og Kuno Jaharusson arbejdede sig op som
nr. to mellem den dygtige fin.s'ke kører
Esko Lahti og Raine La'mpinen, og en over-
gang så det ud, som om lø^bet skulle blive
fuldført med de tre første ryttere i denne
placering, men så ville Kuno Johanssons
ventiler pludseligt ikke mere, og han måtte
udgå to omgange fra mål. Resultatet blev,
at Esko Lahti. Finland, vandt mied en æl-

dre Triuimph Twin i tiden 28.56,6, hvilket
svarer til 104 kin/t. På andenpladsen kom
Raine Lampinen, Finland, på BMW RS 500,
som ham for første gang kørte i dette løb.
Lampinen havde noget besvær med at få
maskinen til at gå på de første 15 o'mgan-
ge, og han var således mere end en halv
omgang bag den forreste rytter, da han
endelig fandt den rette melodi på moto-
ren. De sidste 10 omgange blev kørt i et
forrygende tempo, således at han teun var
n'ogle få meter bagefter, da han gik over
målstregen. Hans tid blev 28.57,2. På tre-
diepladsen kom Curt Ginman, Finland, på
Matchless G 45 i tiden 29.20,5, og som num-
mer fire kom Walther Bergstrom, Finland,
Norton, i tiden 29.27,1, 5) Leo Nyman,
Finland, Matchless, 29.32, 1, 6) Harald

Karlsson, Finland, Triumpli, 29.33,5, og
som nummer syv kOim Alvar Strandberg,
Matchless, 29.59,5.

350 cern klassen blev ligeledes kørt over
25 omgange, og i denine klasse var Sven An-
dersson fuldkom'men overlegen på sin ny
Norton, med hvilken han sejrede i en tid,
der var bedre end vindertiden i 500 cc.m

klassen. Sven Andersson kørte sikkert og
præcis og med en overlegen ta'ktik. Place-
rini gerne var Us.ke så omskiftelige i 350

com 'klassen, og kampen kom hovedsagelig
til at stå mellem Sven Andersson, Curt

Giniman (der kørte på Kun'o Johanssons
AJS), Nils Schroder og finnen Sakari Jår-
vimaa, der. kørte på Sven Anderssons AJS.
Man kan' således ikke sige andet, end at
svenskerne havde fornøjelse af at låne de-
res maskiner ud. lait startede 19 ryttere i
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denne klasse, og Sven Andersson tog strafcs
føringen, som ham iøvrigt beholdt det me-
ste af løbet, kun, holdt han en overgang
igen på sin maskine, hvilket rykkede ham
tilbage til femtepladsen, men han var så
sikker på sin motor, at han selv kunnie be-

stemme, hvorn'år han atter skulle overtage
føringen. Sven Andersson var således iteke
ude på at sætte ny rekord, men derimod
ville han være sikker på sin førsteplads,
og denne opnåede han. i tiden 28. 25, 0, hvil-

ket svarer til 105 km/t - altså hurtigere
end Lahtis gennemsiiitshastighed i 500 cern
klassen. Nummer to blev Curt Ginman,
Finland, AJS, i 28.31,3, og på tredieplad-
sen. 'kom Nils Sohroder, Finland, Norton,
i 28.34,4, nummer fire blev Sakari Jarvi-
maa, Finland, AJS, i tiden 28. 35, 7 - altså

en yderst jævnbyrdig kamp mellem de fire
første ryttere. Englænderen kom ind på
femtepladsen på sin DW-special i 29.04,0
foran Sveriges Kun. o Johanisson, der i år

kørte BSA, i tiden 29.31,6. Kun disse ryt-
tere gennemførte de 25 omgange.

De finske klubber går stærkt ind for F-3
racere, og det var et fornemt lille felt, man

i år kunm.e sende af isted på 25 omganges
hård konkurrence. Curt Lincoln tog førin-

gen i sin Co&per, men han måtte snart se
sig overhalet af englænderen Eric Bran-
don, der beholdt føringen sikl<ert løbet ud.
Brandon vandt i tiden 27.37.9, medens hans

landsmand Rodn'ey Nuc'fcey, ligeledes Coo-
per, gennemførte i tiden 27. 49, 9. Curt Lin-
coln koin ind på en hæderfuld tredieplads
med sin Cooper, i 27.55, 7 foran Pennti Loi-
varanita, i den finis'ke Elhoo, 28. 29, 0. Dan-

marks eneste repræsentant i dette lø.b, Ro-
bert NeIIema.nn, placerede sig som num-
rn.er ni med sin Cooper, der forøvrigt var
monteret med JAP motor, men han gen-
nemførte kun de 23 o'mgauge.

Klassen for racerbiler, der ligeledes blev
kørt over 25 o'mga'nge, opviste ret impon'e-
rende materiel i år. Ferrari var stærkt re-

præsenteret, og den nye Bristol-Cooper
kørte for første gang i Skandinavien'. De
knapt så stilrene skandinaviske vogne, der
hovedsagelig går under betegnelsen Ford
special, klarede sig imidlertid godt i dette
selskab, og slutresultatet blev, at Rodney
N'uckey i denne klasse blev n'u'mimer et med

sin BristoI-Cooper i 28.00,8 foran Gunnar
Carlsson, der kørte sin hæderkronede Ford
special. På tredieplads. en koin belgieren
R'oger Laurent i Ferrari, og endnu en kendt



Ford special kom ind på fjerdepladsen kørt
af svenskeren Jahn Kvarnstr&m. Valdemar

Stener besatte femtepladsen med sin Fer-
rari, og som niuinimer seks kom Erik Lund-
gren i en Ford special. Det er ikke sikkert,
at signer Ferrari vil være så særlig tilfreds
med denne resultatli&te. Seriesportsvogne
over 2 liter kørte over 15 omganige, og i
denne klasse tog Michael Head føringen i
sin Jaguar XK 120 C, og han førte løbet
stort lige til målstregen. Valdemar Stener
kæmpede tappert i sin Ferrari 340, og han
kørte sig støt op på andenpladsen. Resul-
tatet blev, at Michael Head, Jaguar, vandt
i 17. 47, 9 foran Valdemar Stener, Ferrari,
18.03,2, og på trediepladsen kom Olle Pers-
son, Ferrari 250, i 18.06,3. Gosta Forsberg
kørte ind på fjerdepladsen i sin Allard i
18.09,8, og Curt Lincoln besatte femteplad-
sen med sin Austin-HeaIey i 18.26,7. Vete-
ranen Assar Wallenius blev nummer seks

i sin Allard. Ferrari fik dog en. triumf ved
at vinde sportsvognsklassen over 2 liter, i
hvilken klasse Jofan Bengtsson, Sverige,
sejrede i sin Ferrari 166 i tiden 19.21,3 (15
omgange). Den engels'ke Triumph sports-
vogn besatte andenpladsen; kørt af finnen
Vaino Helin i tiden 20. 18, 6.

GENTOFTE
BOGTRYKKERI

KONGELYSVEJ 1,4

TELEFON GE 1850 - 4844

BMW SÆTTER NYE REKORDER

, e nye BMW raceranaskiner er tilsyne-
ladende ret enestående med hensyn

til hastighed, køreegenskaber og holdbar-
hed. BMW fabrikens kørere, Schorsch
Meier, Walter Zeller og Hans Meier, har
netop afsluttet nogle rekordkørsler på
Monthlery banen, og med en 500 cern BMW
RS (den seriefremstillgde racermaskine)
har man i soloklassen sat nye rekorder
for otte og ni timers kørsel, og de tyske
kørere har endda opnået så gode resul-
tater, at rekorderne tillige blev slået for
såvel 750 som 1000 cern klassen. BMW-

holdet opnåede en gennemsnitshastighed
på 166,64 km/t. for otte timers kørsel og
165,4 km/t for ni timers kørsel. Den tid-
ligere rekord for otte timers kørsel i 500
cern klassen blev sat af Måneret på en
Monet-Goyon, den 26. juni 1937 med 141,3
km/t. Rekorden for ni timers kørsel i den-
ne klasse indehaves af Roffo på Moto-

. Guzzi, og denne rekord satte han i 1950
med 144, 5 km/t. Rekorden for otte timers

kørsel og ni timers kørsel i 750 com klas-
sen stammede også fra 1937, da Bourguia
kørte på en Gnome med 146,9 km/t. som
gennemsnit for otte timers kørsel og 147,6
km/t. som gennmsnit for ni timers kørsel.
BMW holdets genn'emsii'itshastighed slog,
som allerede nævnt, også rekorden i 1000
cern klassen, der blev sat af Heath på en
Vincent i 1952. Heath opnåede 160,1 km/t.
for otte timer og 160, 0 km/t. for ni timer.
Samtlige de gamle rekorder blev ligeledes
sat på Monthlery banen, så sairamenlig-
ningsgrundlaget er så fuldkomment som
det kan være. Serieraceren fra BMW var
under rekordkørslerne forsynet med en
str^mliniebeklædning, men der blev kørt
på almindelig pumpebenzin, hvilket vil
sige oktantal 80. Da rekordkørslen strakte
sig over nogle af nattetimerne, var maski-
nen monteret med to projektører. De tyske
BMW-teknikere er så ubeskedne, at de

ikke er spor imponerede over mas&inens
præstationer - »at maskinen kunne holde
og opnå de stipulerede hastigheder, var vi
selvfølgelig klar over, men rytternes præ-
stationer er al ære værd, og det, der for-
bløffer os mest, er den holdbarhed dække-
ne udviste under de meget hårde belast-
niniger på autodromeii.« For en ordens

skyld skal vi meddele, at man benyttede
de tyske Metzeler dæk.
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RÉWKASSE
'^ Spørgsmål til »Teknisk Brevkasse« besvares kun,

når der medsendes svarporto.

. eg vil hermed' spørge SMJ til råds an-
gående tilkørsel af -en ny BSA A 7 Stan-

dard Twin, og jeg håber, at De vi'l svare
på m.ine sipørgsmål.

For det første, hvilken hastighed sfcal
jeg (helst køre med (den er sologearet).

Og nu et meget vigtigt spørgsimlål:
Så snart jeg .har kørt 10-15 km, og je,g

så vi] . standse motoren, er den 'blevet så
varm, at -den kan halte afsted et øjeblik
uden tænding, d'en tager ca. 10 elflspl'o-
sion. er, og jeg har indtrykket af at det
nærmest er den ene cyli.nider der ba'nker.

Da den nu har kørt 500 km, og inigen-
lunde er blevet bedre, fca.n det vel tæmkes
at være karburerinigen ell.er tæmdingein,

der er forkert. For fuld luft knalder den
i karburatoren af og til, og m'ed lukket
luft går den ikke nioget videre urent af
den grund.

Angående olien: .kan' det lade sig gøre .at
blande to sværel'ser for at opn'å en mel-
lemtin.g; når jeg sfeal bruge n.r. 40 kan jeg
så tage 2 mr. 30 og l ur. 50 for at få 40.

V. J., Drusebjerg pr. Sandby.

/ huer instruktionsbog står nøje angivet
de hastigheder, som fabriken foreskriver
nndef indkøringsperioden. Frem for alt må
motoren ikke sejgtreekke, og under indkø-
ringsperioden bør man ikke køre med bag-
sædepassager, og det er klogt at skifte ned
i gearene, huer gang man Å-ører op ad bakke.

At motoren bliver for varm skyldes gan-
ske sikkert, at den får for mager blan-
din9, og fejlen vil sikkert blive afhjulpet,
hvis De løfter karburatornålen et hak.
Tomgangsindstillingen må nok efterstilles
red ændring af nålens stilling.

Hvis De tager lige dele SAE 30 olie og
lige dele SAE 50 olie, får De en olie med
SAE W. Der er naturligvis ikke noget i
vejen for, at man kan blande de to olier,
blot bør man for en. sikkerheds skyld an-
vende olier af samme fabrikat.

y y nidertegn'ede ønsker følgende besvaret.
^^^ Det drejer sig om min 350 CCTU top-
ventilet Ariel, årgang 46 (militænmodel).
Jeg har lige fået sat ny bnia'sthjul og stem-
pelrioge i, s-aTnt fået slebet ventiler, d'et
bemærkes, at jeg ikke har fået .sat nye
knaster i, da det jo på denne model er
muligt at montere nyt knaist'hjul på selve
knastakslen. Nu er der den fejl ved m.a-
skin'en, at benzinforbruget er steget bety-
deliigt, siden denin.e reparation, og end-

videre går den ottetakts, n'år jeg lukker
for gassen oinkrini g hjørner, ned ad babke

ojs.v., som oim deai 'fiik for lidt luft. Den
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siger lige som hvis m'an lukkede luftspjæl-
det på en varm motor. På gasspjældet står
tallene 5/3, nålen stod i 3. hak fra oven,
men da benzinforbruget steg betydeligt,
blev den sat i 2. hak fra oven, hvilket

hjalp, så ben'zin'forbruget blev mindre,
medens maskiin'en varmede noget mere.
Stråtespidsen er nir. 100.

H. H., Nordenbro.

Ariel 350 cern militærmode fra 19W sua-
til modelbetegnelsen ATG.

Rent indledningsvis skal vi bemærke, at
karburatoren, ikke har de rigtige mål, ef-
tersom gasspjældet skal være 5/1, nålen
skal ganske rigtig stå i tredie hak, og dy-
sen skal være 120, Karburatorens choker-

boring skal iftvrigt være 7/8". Det store
benzinforbrug skyldes sikkert det forkerte
spjæld, eftersom udskæringen i dette er for
lille. Der kan selufftlfielig være chancer for
at knastakslen, er forkert indstillet, men
der er vel ikke tvivl om at tandhjulet er
indstillet i forhold til pasmærkerne. Husk
iøurigt, at man aldrig skal regne med be-
grebet for lidt eller for megen luft, men
slet og ret for fed eller -for mager blan-
ding. Om en motor får for lidt luft i for-

hold til en given mængde benzin, eller for
megen benzin i forhold til en given mæng-
de luft, vil give nøjagtig det samme ud-
slag, nemlig for fed blanding. Prøu først
og fremmest at skifte spjældet ud og se om
ikke det går bedre, men undersøg dog og-
sd, at det er den rigtige karburatortgpe,
der sidder på, med 7/8" chokerboring.

in. motorcykl'e (Puch 150 TL 1953)
»rusker« ved lav hastighed, for tre-

die gears vedko!m, menide, . når hastigheden
komm'er under 30 tom/t. - Fortænding er
lige kontrolleret (5 mim).

Af tæindrør anvender jeg i øjeblikket
KLG F 70, men har en overgang anvendt et
koldere rør (Bosch W 225 TI), og da mær-
kedes intet til ovennævnte kalamitet.

Ligeledes forefcoimimer der en klapren i
imotoren' samt en klirrende lyd (so.m når
to stykker metal slås mod himanden).

Min mekaniker bemærker til sidst-

nævnte, at dette er mislyde, der forekom-
mer i e'nihver nv inotor?

SMJ omtalte fornylig en nyhed (gnist-
forstærker), 'kam der være niogen fordel
ved at få en ^sådan påmonteret (batteri-
tænding) ?

^

..^
.. '^

^

.. l/et ^or^/t^fe C^ø^
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Et un'dérord'net spørgsmål: hvad be-
tyder de forskellige tal, der står på tænd-
rerene, f. eks. Bosch 225, 175, 145, m. v?

Een mekaniker har forklaret mig, at disse
tal angav va'rmegraderni e, en anden, at ta'I-

lene bet^d. gnistantal pr. miinut (?), en tre-
.die indviklede sig i en læragere søforkla-
ring, som tilsidst hverken han eller jeg
3ii"D)n'e bitte rede i, forfclarinigen muiiidede
dog ud i noget, .der lød ret fornuftsbetonet,
memlig, at nar et tænidrj»rs elektroder og
isolatorsæde antog en kaffebrum farve,
kunne dette teges som et tegn på, at man
i dette tæmdrør havde et rør .med det rig-
tige glødetal.

C. M. P., Esbjerg.

Grunden til af Deres Puch TL 150 ru-
sker i tredie gear ved 30 km/t. er simpelt-
Åen den, at denne hastighed er for lav til
tredie gear. At Fuskeriet skulle ophøre ved
at skifte tændrøret ild til et andet fabri-
kat, står vi ret uforstående over for. Med
hensyn til lyde i såvel Deres som i alle
andre motorer, da er det jo noget vanske-
ligt at afgøre, hvorfra en lyd stammer pr.
korrespondance, men den klirrende lyd,
som De beskriver som når to stykker me-
tal slås mod hinanden, går vi ud fra er
tændingsbanken ved hård acceleration.
Den klaprende lyd kan skyldes gasspjæ'-
det i karburatoren, let slidte stempler,
men mest sandsynligt den almindelige
klapren, der er i en motor med Zoller
plejlstang, når motoren vel at mærke er
ubelastet.

Vi vil iøurigt ikke gå med ti', at der

forekommer mislyde i enhver motor, men
det er meget farligt at udtale sig om disse
lydes betydning eller mangel på samme,
med mindre man. selv kan. høre og te-
dømme disse lyde. I nogle motorer er uen-
tilstøj, f. eks., ganske almindelig, og den
kan betragtes som uskadelig, men der kan
forekomme lyde i motorer, der er tegn på
slid eller andre defekter, der omgående
bør rettes.

Alle en-cylindrede motorer vil kunne
have glæde af gnistforstærkeren, vi om-
talte i forrige nummer, men som det frem-
går af vor redegørelse er det hovedsagelig
de magnettændte maskiner, der har fordel
af gnist forstærkeren. Tallene på, f. eks.,
Bosch tændrør kaldes ofte glødeta'let, og
jo større tal, der står på tændrøret, jo
mere varme kan det tage, uden at elektro-
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(lerne gløder, eller uden at tændingen for-
styrres af perledannelser på midterelektro-
den. De tændrør, der bærer de lave tal, f.
eks. li5, kan ikke tåle så stor varme som

/. eks. 175 og 225, men til gengæld er de i
stand til at holde sig selv fri for olie. Det
er således meget almindeligt, at man bengt-
fer et rør med forholdsvis lavt glødetal til
moderat kørsel og et tændrør med højt
glødetal til hurtig landeuejskørsel. Histo-
rien med antallet af gnister pr. minut,
har De sendt til et helt forkert blad
prøu Hudibras. Det er rigtigt, at man har
det rigtige tændrør, når isolatoren for
midterelektroden antager en kaffebrun
farue ved korrekt karburatorindsfilling,
men tændrøret kan blioe sort og oliet, hvis
karburatorindstillingen er forkert, eller
det kan blive hvidt og forbrændt, hvis
karbureringen er for mager.

om holder af Deres udmærkede blad, vil

jeg gerne stille Dem. nogle spøTgsmåI.
Jeg har købt ea 60 tam knallert af mær-

ket »Lynette«, den er brugt. Kan den laves
om til en 30 km, og hvordan'.

Hvad beviser s'kal der være for, at poli-
tiet kan se, at det er en 30 km.

På forhånd tak for svaret.
P. N. Lumby.

En GO km/t. knallert kan ikke uden vi-
dere omdannes til et køretøj under 30 Km
grænsen, da man meget fornuftigt ser så-
ledes på det, at kan man fra den ene dag
til den anden ændre den fra 60 km til 30
km i timen, kan man den følgende dag
ændre den tilbage igen. Hvis maskinen
bliver sendt til fabriken, og fabriken for-
syner den med anden cylinder o. s. u., så-
ledes at det i virkeligheden bliver en type-
godkendt 30 km/f. knallert, og fabriken
attesterer forandringen, vil maskinen na-
turligvis blive godkendt som en 30 km/t.
knallert, men det vil næppe kunne betale
sig.

reg er ejer af en 1934 Ariel inotorcykle.
Den har en cylimderdiaimeter på 86, 4 'og

en s'laglæ.nigde på 85 mm. (Cylmdervolu-
men 494 cern). Den bærer toetegn'elsen

Kr. 10-

Lyn-starl sikker tæn-
ding ingen kortslutning
BLITZ erstatter manglende gnistgab pi
to-takts knallerter, scootere og motor-

cykler.

BLITZ giver øjeblikkelig start og per-
(ekt tænding selv ved meget langsom
motorgang.

BLITZ forhindrer koks- og soddannelser
på tsendrørselektroderne og i forbrsen-
dingskamret.

BLITZ påmonteres ethvert tændrør
uden hjælp af værktøj og leveres l form
som tegningen etter l vinkel^orm og for
såvel to-takti som fire takts motorer.

BLITZ giver ældre biler øjeblikkelig
start og større acceleration på grund
af større gnist og derfor bedre udnyt-
talse af brændstoffet.

BLITZ virker som tændingskontrol.

GNIST
FORSTÆRKER
Forlang BLITZ hos grossister og forhandlere i motorbranchen.
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»Red Huinter«. l. cylinder og 4^trinis gear-
kasse. (Rød benzintank).

Kan Teknisk Brevkasse sige mig, hvor
stor omdrejning's'haistighed denne inodel
har, ligeledes kompressionisforholdet, end-
videre tophastigheden, da denn'e model
var ny. Ligeledes: Hvor ma'n.ge hestekræf-
ter udvikler den. (Motoren er topventilet).

K. J., Ærø.
Deres 193/1- Ariel Red Hunter har et

slagvolumen på 49S cern, den yder 26 hfe
ved ^800 omdr. /min., og tophastigheden
er ca. .ISO km/t. Kompressionsforholdet er
normalt 6,2:1, men denne maskine kunne

som de øvrige Red Hunter modeHer leue-
res med stempler, der gav kompressions-
forholdet 7,5:i.

'om abonnie'nt på SMJ tillader jeg mig
herved at spørge, om De kan give mig

en forklarinig på nedennævnte fæn'om'en
ved min BMW miotorcykle, type R 25/2,
som har gået ca. 3000 km.

Der sk'er nemlig det, når jeg kører i 4.
gear og k'omiiner op på ca. 80 (km, is'å kan
den kun holde den fart i l å 2 minutter.

Lambretta med selvstarter

ambretta scooteren er n'u. blevet monte-
ret med en elektrisk selvstarter, hvilket

sikkert vil være en kærkommen nyhed for
de fremtidige scooterejere, der påtænker
at anskaffe en Lambretta. Den elektriske

selvstarter er som vist på illustrationen på-
monteret den forreste del af gearkassehuset
og af hensyn til . spændingstabet og mulig-
hed for kortslutninger er kontaktanordnin-
gen udført således, at selvstarterkontakten
er monteret direke på selvstarteren, således

Så kan jeg se på speedo'mietret, at den
taber fart og går ned til 70, 60, 50 og 40.
Til tider ledsaget af nogle underlige
knitrende lyde. Inden speedometret syn-
ker længere ned end 40, plejer jeg at s'kifte
til 3. gear, så går den n'ormalt igen. Kar-
buratoren er nylig blevet remset.

J. P. U. Frederikshavn.

Vi kan vanskeligt ud fra de givne op-
lysninger give Dem forklaringen på fæno-
menet med Deres BMW R 25/2. Der er dog

noget, der tyder på, at fejlen skyldes elek-
trisk overgang i tændrøret, men De skriver
intet om, hvorvidt motoren går urent,
medens maskinen, taber hastighed. Hvis

fænomenet gentager sig med et absolut
rent tændrør, må fejlen sikkert ligge i kar-
bureringen, og da maskinen er forholds-
uz's ni/ l tjenesten, kunne det tyde på, at
den har tilbøjelighed til at sætte sig eller
i hvert tilfælde går for stramt. Spørgs-
målet er, om ikke man har givet motoren

/or mager blanding efter den. omtalte kar-
buratorrensning, således at den nu bliver
for varm. Priftu at hæve nålen, i karbura-
foren et hak, og se om det ikke går bedre.

at ledningerne fører fra batteriet direkte
frem til startermotoren. Kontakten aktive-

res ved hjælp af et bowdenkabel, der en-
der i et /håndtag på styret. De maskiner,
der er monteret med elektrisk selvstarter,

er tillige forsynet med et ekstra stort bat-
teri, der er anbragt ved siden af baghjulet,
som det ses på illustrationen.

Det store batteris montering ved siden af bag-
hjulet. Startermotorens montering på gearkassehuset.
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GIGANTERNES KAMP
(. fortsat fra side 364^

mm, medens de sam'me cifre for 1954 ud-

gaven er 78 mm boring og 73 mm slaglæng-
de. Alene den kortere slaglængde har
muliggjort anvendelsen af tilsvarende kor-
tere plejlstænger, men. samtidig har man
flyttet svinghjul og kontra'vægte udenfor
krumtaphuset, således at bunden af stemp-
lernes skørt kan gå ihelt ned til ki-umtap-
pen, og dette giver tillige en' væsentlig re-
du'ktion af plejlstangens længde. Efter alt
at dømme har Joe Craig nu fået samme
effekt på sine 500 cern motorer, som itali-

enerne har på deres Gilera, MV og Guzzi,
medens Moto Guzzi sandsynligvis er lidt
kraftigere i 350 com klassen. Accelerationen
skulle være blevet væsentlig forbedret på
Norton's maskiner, men da bremseevn'e er

lige så vigtig som acceleration, har Joe
Craig tillige forsynet sine maskiner med
en' nykon'strueret, meget effektiv forhjuls-
bremse, der efter sigende skulle have en
gans'ke enestående køling. Norton har imid-
lertid en mÆget ;stor fordel, idet ingen af
miotorerne på noget punkt kan siges at
være på eksiperimentstadiet.

Guzzi er altid i stand til at levere årets

overraskelse, og der kan måske være grund
til at erindre om de fantastiske sejre i 350'
cern klassen sidste år, der opnåedes ined
en maskine, der i huj :og hast var blevet
bygget på .grundlag af 250 cern konstruk-
tionen. De første ma.s'kiner, der kom på
banen havde et slagvolumen på 320 cern,
men de vandt det ene klassiske løb efter
det andet, og midt i sæsonen kom den sam-
me maskine i en lidt større udgave, det vil
blot sige, at slagvolumen var forøget til
345 cern. I 500 cern klassen overraskede man

med den fire-cylindrede ræikkemotor, der
lå på langs i stellet. Karbureriogen var
mekanisk, og maskinen var fanta. stis'k hur-
tig, omend noget ustabil. Årets Guzzi over-
raskelse er en en-cylindret 500 cern. mas'ki-
ne, bygget over samme læst som de en-
cylindrede masfeiner i 250 og 350 cern klas-
serne, d. v. s. med en vandretliggende cylin-
der og to overliggende knastaksler. Guzzi
har allerede ved prøvekørsler på Mon.za op-
nået fantastis&e resultater, idet 250 com

maskinen er hurtigere end sidste års 350
cern model, der endda afsluttede 1953 sæ-

sonea ved at slå MV's og Gilera's fire-cylin-
drede 500 cern maskiner i Spaniens Grand
Prix. 350 cern ma.skin'en har opnået større

Gælder det motorcykle eller scooter
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hastighed end nogen Guzzi tidligere har
kørt med på Monza, og den en-cylindrede
500 ccin mas'kine har allerede vist, at den er

sin fire-cylindrede forgænger overlegen.
Den fire-cylindrede maskin'e er imidlertid
i.kke ude af sagaen, men motoren er lagt
over i samme stel, som man anvender til

den en-cylindrede 500 cern maskine, og
strømliniebeklædningen er forbedret på
samtlige modeller. Ifølge et ubekræftet
rygte er den mekaniske karburering nu ble-
vet erstattet af regulær, direkte indsprøjt-
ning, men tiden, vil vise rigtigheden af den-
ne påstand. Guzzi har iøvrigt som den før-
ste motorcyklefabrik indrettet en vindtun-
n'el, i hvilken man. har gennemført omfat-
tende forsøg med maskinernes strømlinie-
beklædning.

NSU har gjort Renn-Fox og Renn-Max
kraftigere i vinterens løb, og en, ny strø'm-
liniebeklædning er blevet udformet. Efter
nogle prøvekørsler med maskinerne blev
disse nøje undersøgt i en vindtunnel, og
det viste sig da, at den bageste del af strøm-
liniebeklædnin.gen' gav nogle højst uøn'ske-
de hvirvler, og ingeniørern'e på NSU har
derfor fjernet den 'bageste del af strøm-
liniebeklædningen. Rygter ville iøvrigt
vide, at NSU arbejdede på en to-taktsracer,
men dette dementeres på det 'kraftigste fra
fabriken. Det er derimod en kendt sag, at
den såkaldte Renn-Max, hvad motor angår
ikke har meget tilfælles med standardud-
førelsen af NSU Max. Fabriken har imidler-

tid fremstillet en æ'gte Ren.n-Max, der med
sin en-cylindrede motor bygger på de sam-
me maskinelementer som Max standard-

motoren. Det særprægede ventilarrange-
ment på standardmaskinen; er imidlertid
blevet afløst af stødstænger på Sports-
Max'en, hvilket i ag for sig kan virke højst
overras'kende, men at man har fået en
yderst effektiv sports. maskine er der ikke

tvivl om, eftersom effekten er 28 hk, og i
Hockenheim viste stopurene, at Sports-
Max'en har en mafcsimalhastighed på ca.
180 ikm/t.

DKW har arbejdet videre med sin to-
cylin'drede 250 cern. racer, og sin tre-cylin-
drede 350 com maskine, idet man dog
hovedsagelig har bestræbt sig for at gøre
konistruktionen ;mere stabil, og at dette er

lykkedes viser resultaterne fra det inter-
nationale Eifelrennien på Niinburgrin'g,
hvor DKW besatte de tre første pladser i
350 cern klassen, da Hofmann gik ind som

Moto-Guzzi er den fyrste motorcyklefabrik,
som har bygget en uindtunnel til iidforsknin^
af racennaskiiiernes strøinilinebeklædning.
baggrunden ses propellen, der trækker luft-

strømmeii gennem tunnellen,

vinder med ny klasserekord på 121 km/t.
foran sine to mærkekammerater Hobl og
Bodmer, der kørte med henholdsvis 119,3
og 116, 4 kh/t. Hobl kørte den hurtigste om-
gang i denne klasse med 123,8 km/t. Fra
start til mål beherskede de tre-cylindrede
DKW maskiner det store felt på 37 .kørere.
Dette resultat var absolut overraskende.

løvriigt er det meget interesisant at se hvor-

Luften suges ind i vindtannellen. gennem lede-
skovle, der er udformet som et kvadratislc gtt-
før, og når man fotograferer rytteren lige bag
fra, kan man ved hjeép af den kvadrerede

baggrund nøjagtig opmåle frontarealet.



ledes de små maskiner efterhånden kan op-
vise lige så gode resultater som de store
maskiner - et yderligere bevis på, at det
ik'ke er udelu'k'kende effekten der gør det.
Når man ser på resultaterne fra Niirburg-
ring (Eifelren'nen.) vil man se, at Werner
Haas kørte en af de hurtigste omgange,
der nogensinde er blevet kørt på Niirburg-
ring med sin 2.50 cern NSU Renn-Max.
Werner Haas kørte i tiden 10. 52, 4, hvilket
svarer til 125,8 km/t., 1/10 sekund under
Walther Zeller's rekord (BMW) fra 1951.
Den tekniske udvikling forstår man mås.ke
bedste, når man ser, at Werner Haas på
sin to-cylindrede kompressorløse 250 cern
kørte den yderst vanskelige Niirburgring
igennem 2, 4 sekunder hurtigere, end Georg
Meier klarede sa'mime bane på i 1949, med

en kompressorforsyniet 500 cern BMW. Alle
forenklinger i teknikken er forbedringer !

Velocette an'melder officielt ikke maski-

ner til dette års løb, mien AJS deltager na-
turli. gvis med sine to-cylindrede inaskiner,
hvori. mod BSA ilcke træder officielt frein i

lyset. Man har læn'ge været klar over, at
BSA arbejdede på en 250 cern model, og
ifølge forlydender skulle Geoff Duke
køre den'n. e maskine blandt andet på Isle
of Man. Ifølge tilmelding.slisterne til dette
løb optræder Geoff Duke i 250 cern klas-
sen med en maskine, der kaldes GDS

,Geoff Duke Special), og det er sandsynlig-
vis BSA maskinen, der her får sin uoffici-

elle debut. Både Norton og Guzzi har meldt
afbud til det franske Grand Prix - Norton

med den; motivering, at man ikke har tid
til at deltage i dette Grand Prix, da mas'ki-
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Den nye 250 cern NSU Renn-Max motor udvik-
ler ikke mindre end 32, 7 A7{. Motoren er iøv-
rigt mindre og smallere end sidste års udgave.

neme skal gøres klar til Isle of Man. Alt
tyder på, at Norton vil vinde Isle of Man

TT. En yderligere udvikling i racerma. sfci-
neme består i fem- og seks-trins gearkas-
scr, og de nye Norton' maskiner er således
blevet forsynet med fem-trinis gearkasse,
medens NSU Renn-Fox på 125 cern (16,8
hk) er blevet monteret med seks-trinis gear-
kasse.

Under løbene på FIoreffe, der betragtes
som den egentlige generalprøve til sæ.s'onen,
havde Guzzi endelig bestemt sig til hvil-
ket tændingssystem man ville anvende.
Allerede på prototyperne kun'ne man be-
mærke, at der var to tændrør pr. cylinder,
og på enkelte af fors^gs'mas'kin.erne kunne
man se to .separate magneter, medens andre
masfeiner var forsynet med to selvstændige
batteritændin'gsanlæg. I Floreffe var syste-
met imidlertid fuldt udviklet ved hjælp af
nogle kontakter på styret, idet det ene tæn-
ding'ssystem blev sat i funktion ved hjæp af
en 'kontakt, og dette blev anvendt blandt
andet ved start, eftersom det havde en for-

holdsvis lav fortænding. Såsnart mas'kiner-
ne var i gang, og m. otorerne kom op på de
mange omdrejnin.ger, gik det andet tæn-
din'gssystem i gang, idet man derved op-
nåede en større fortændin.g.



Således ser sirømliniebeklædningen ud på den ny NSU Renn-Max, men som anført i teksten.
forårsagede bagskærmsbeklædnmgen ahéldige hvirvler, af hvilken grund denne del af »karos-

seriet« er afmonteret nu..

»Generalproven«, Circuit de FloreHe

i et belgis'ke løb, Circuit de Fl.oreffe, i
nærheden af Namur, betegnes i almin-

delighed som gen'eralprøven på årets klas-
siske løb, og Norton, Guzzi samt NSU var
alle klar til start m'ed såvel nye som
»gamle« maskiner. Dagens første løb var
for ma.s'kiner med slgavolu'meni indtil 250

cern, men der var kun; . seks ryttere i dette
felt. I løbet af et øjeblik var en duel i gang
mellem. Ken Kavan'agfa på Guzzi og NSU
mandskabet, der bestod af Rupert, Hollaus,
som kørte 1953 modeller, og Hans Baltis-
berger samt H. P. Muller, der kørte de nye
modeller. Det .blev ikike desto mindre Hol-
laus, som kørte i en tid, der lå to sekunder

under omgamgsrekorden, og da det be-
gyndte at regne, holdt Ken Kavanagih igen,
hvorefter HoIIans gik i mål som vinder
foran Kavanagh. Både Baltisberger og Miil-
ler havde vanskeligheder med deres maski-
n'er, og det viste sig, at det var strømfor-
deleren det var galt med i begge tilfælde.

I 350 cern klassen, der skulle køres over
10 omgange, startede Kavanagh på en af

sidste års modeller Guzzi med en enkelt

overliggende 'knasta'ksel, inedens Fergus
Andersom startede med d'en ny miodel ined

to overliggende knastabsler, dobbelt tæn-
ding o. s. v. Disse to inas'kinier var de ene-

ste med strømliniebeklædning i denne klas-
se. Ray Am'm kørte den ny 1954 Norton, og
Rudy Allison var tilmeldt med en privat
Norton. Trods det dobbelte tæn'dingssystem
havde Fergus Anderson vanis'keligheder
med at få sin maskine i gang, så han kom
sidst afsted, men allerede på slutningen af
første o'mgang lå han so'in nuinmer fire,
og han kørte sig støt op omgang for Oim-
gang. At den. ny Guzzi er 'hurtig, viste den
kendsgerning, at Fergus Andersen på tredie
omgang ikørte et sekund 'hurtigere end Ray
Amru's omgangsre'kord fra sidste år og
dette førte ham frem til andenpladsen i fel-
tet foran Ray Am.m og efter Kavanag'h. På
fjerde omganig fik Fergus An'derson ma-
skin. s&ade og resultatet blev, at Kavanagh
gi'k i mål som vinder foran Ray Amm (Nor-
ton') og med de to Norton. kørere Laing og
Allison. på heniholdsvis tredie- og fjerde-
pladsen, medens J. Raffeld (AJS) og F. P.



Heath, begge AJS, gik i mål som nummer
fem og seks.

I 500 cern klassen tog Ray Amm føringen
på en Norton med strø'mliniebeklædning,
men med en 1953 motor i stellet. Han blev

fulgt af Kern Kavanagh på den ny en-cylin-
drede Guzzi og R. H. Dale, der kørte den
fire-cylindrede MV. På tredie omgan.g satte
Kavanagh ny omgaiigsrekord ved at køre
på 5. 22, 0, hvil'ket svarer- til 151, 8 km:/t.
Kavanagh blev imidlertid skarpt forfulgt
af Ray Amim og Dale. På fjerde omgang
måtte Kavanagh imidlertid udgå med ma-
skinsikade, og det blev derefter Keeler's tur

til at udgå med den ny Norton. På sidste
omgang udviklede der sig en hård duel mel-
lem Amm og Dale, og den resulterede i, at
Dale vandt med sin MV foran Ray Amm's
Norton. Nummer tre blev Laing (Norton)
og som nummer fire kom R. AIlison (Nor-
ton) foran H. Clark (Norton).

FAKA scooter
150 ec. kr. 3600. 200 ec.,
meil eleklrisk start kr. 4425.
Priserne er alt ind.
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Vi prøvekører Ford Anglia
Fortsat fra side 394

lig acceleration. Andet gear trækker gan-
ske vist først ud ved omkring 75 km/t, men
det er en accelerationsmetode, der ikke fo-

reko'mmer i praksis. Forsøger man at lade
vognen trække ud i andet gear, opnår inan
ganske vist en højst effektfuld motorlarm,
men skifter man derimod ved ca. 65 km/t til

det høje gear, er accelerationeu fuldt så
tilfredsstillende, og anstrengte lyde fra mo-
tor og transmissionssystem, undgås. Fra
omkring 25 km/t kan vognen i tredie gear
accelereres op til tophastighed med en for-
bavsende livlighed og uden tændingsban-
ken. I det hele taget ikan man ikke få mo-
toren til at banke, og dette fænomen be-
virkede, at vi fik mistanke om, at tændin-

gen stod for lavt, men ved nærmere kontrol
var alt i orden, og en topliastighed målt til
112,6 km/t for en vogn, der 'kun har gået
5000 km, må anses for at være overordent-

lig fint. Vi vil tro, at når kilometertælleren
viser ca. 10.000 hm, og motoren er på sit
alisolutte højdepunkt, vil tophastigheden
ligge nogle få kilometer højere. En accele-
rationsevne fra en stående start gennem

gearene til 72 km/t (speedometret viste 80
km/t) på 13,8 sekunder må anses for over-
ordentlig godt, og en tilsvarende accelera-
tionsprøve fra en stående start gennem
gearene til 92,2 km/t (speedometret viste
100 fcm/t) på 24,2 sekunder virker særde-
les overraskende. I diskussionen om top-
ventil ede motorer kontra sideventilede mo-

torer er det ganske interessant at konsta-
tere, at An.glia'ens sideventilede motor, der
er på 1172 cern, giver Anglia'en nøjagtig
den samme accelerationsevne, som Fiat

1100 opnår med sin topventilede motor,
der ganske vist kun er på 1089 cern. løvrigt
er det morsomt at konstatere, at begge de
nævnte motorer har en effekt på 36 hk ved
4400 omdr./min., og vægten på de to vogne
adskiller sig kun med 66 kg, idet Fiat 1100
er tungere end Anglia.

Selvom man må udtrykke sin .store til-
fredshed med motoren i Ford Anglia, er
det dog styringen og køreegensfcaberne, der
vækker den største begejstring. Den lille
udveksling i styretøjet i forbindelse med
den store lstyreføl.somhed, som kendeteg-
ner biler af denne type (uden stort udhæng
foran fora.kslen og bag bagakslen) giver en
kolossal manøvrevillighed. I sving og kur-



Og således ser Ford Prefect ud. Som man vil se, er det nøjagtig den samme vogn som Anglia,
blot udført som fire-dørs sedan, og noget mere luksuriøs i udstyret.

ver kan man med stor hastiglied køre denne
vogn på millimeter, og den n.y Aaiglia in-
deholder sikkert ubevidst et stort sikker-
bedsmoment derved, at inindre rutinerede
kørere ikke bliver forskrækkede, når de
kommer for hårdt ind i et sving, således at
de begynder at bremse med katastrofale
resultater. Man føler absolut ikke, at man
kører over evne, selvom man kører vognen
hårdt, og der er virkelig noget sportsbetonet
i dens måde at være på. Det eneste, vi vil
kritisere ved 'køreegenskaberne, er, at væg-
ten på baghjulene tilsyneladende . er lige
lille nok, når man kører med to personer
på forsædet og ingen på bagsædet. Kører
man hurtigt igennem en forholdsvis blød,
men ujævn kurve, har vognen tilbøjeligtied
til at »kante« gennem svinget, fordi bag-
hjulene slipper vejbanen og skrider udefter
i små, kokette hop. Så snart man blot. har
et par børn på bagsædet, ligger vognen som
den sikal i alle kurver og svin. g. Dette fæno-
men vil sikkert blive mere og mere ud-
præget, og hvor mærkeligt det end kan lyde,
har det sin oprindelse i den stadig lavere
luftmodstands'koefficient på karosserierne.
Det er nemlig en kendsgerning, at jo mere
strømliniede vognene bliver, des længere
frem på vognen rykker sidevinds'kræftemes
tryk, og af den grund er det nødvendigt sta-
dig at lægge mere og mere vægt frem på
forhjulene. Resultatet bliver, at vægten bli-

ver utilstrækkelig på baghjulene, når der
ikke er passagerer på bagsædet eller bagage
i bagagerummet. På nuværende tidspunkt
kan det måske lyde fjollet, men det er langt
fra usandsynligt, at fremtidens vogne n^d-
vendigvis må have ballasttanke anbragt
bag i vognen - det er i hvert tilfælde en
udviklingsmulighed, der er mere aktuel
end turbinem'otorer og jetbiler, omend den
virker mindre romantisk. Det ringe bag-
akseltryk med tomt bagsæde og bagagerum
giver sig til kende, når man foretager en
ukorrekt opbremsning, di. v. s. med bloke-
ring af alle fire hjul. Dagvognen skrider da
øjeblikkelig ud til en af siderne, selv når
opbremsningen foretages på en tør vej, og
dette fænomen, vil naturligvis blive yder-
ligere mærkbart på en fedtet vej. Ved en
korrekt opbremsning, uden blokering af
hjulene, står vognen ^stensikkert og på be-
tydelig kortere afstand end ved blokering.
Hvis de dan's'ke 'kørelærere virkelig ville
gå til bunds i problemerne og gøre en kraft-
anstrengelse for at lære de danske bilister
at køre bil på den rigtige måde, kunne de
aldrig nogen sinde få en; bedre skolevogn
end den ny Anglia.

En væsentlig fordel ved den ny Anglia er
den store underdrejning af forhjulene, der
muliggør ikke alene vanskelige parkeringer,
men også smidig kørsel i tæt trafik. Ven-
deradius er 5, 1 m, hvilket må siges at være
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Accelerationsku.rv en for Ford Anglia. viser, at
der her er tale om én særdeles levende, lille

vogn.

et tilfredsstillende, men i og for sig også
påkrævet ciffer for en moderne vogn.

Alt i alt kan vi kun komme til det resul-

tat, at Ford har ramt plet med den ny Ang-
lia og ved denne 'konstruktion har levet
fuldt op til tidens krav. Ser man nøgternt
på forholdet, er det netop vogne med disse
egenskaber, det store publikum har brug
for: En overkommelig anskaffelsespris, et
efter forholdene lavt benzinforbrug, god
accelerationisevne og en tophastighed på

000 / r?
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Benzinforbruget for Ford Anglia er meget b e-
skedent, og ved'en. konstant hastighed på 80
A'm/f suarer forbruget til i3, 2 km pr. liter.

over 100 km/t, en rumruelig vogn med gode
køreegenskaber og et servicesystem, der på
intet tidspunkt sætter ejeren i forlegen-
hed. Disse egens'kaiber er nok så vigtige som
imiterede jetudblæsninger, overlæsset for-
chromning samt fuldautomatiske trans-
missionssystemer, og derfor siger vi god for
Ford Anglia.

SPECIFIKATIONER

Ford Anglia
Motor; Fire cylindre sideventilet, boring:

63,5 mm, slaglængde. 92,5 mm, slagvolu-
men 1172 cern, kompressionsforhold 7:1,
effekt 36 hk ved 4400 omdr./rain., maksi-

malt drejn'ingsmoment 7, 5 kgm ved 2150
omdr. /min. Omløbssmøring ved hjælp af
tandhjulspumpe og oliefilter. Elektrisk
anlæg 12 volt, automatis'k tændingsregu-
lering. Faldstrømskarburator og benzin-
pumpe af merrubrantypen.

Transmissionssystem: Tør enkeltpladet
kobling, gearkasse med tre udvekslings-
forhold, synkromesh mellem andet og.
tredie gear, udvekslingsforhold mellem
motor og baghjul; l. gear 15. 072:1, 2.
gear 8, 252:1, 3. gear 4, 429:1, bakgear
19, 71:1.

Hjulophængning: Uafhængig forhji ulsop-

hængning med s'kruefjedre og teleskop-
støddæmpere. Baghjulsophængning ved
hjælp af retliniede bladfjedre. Dobbelt
virkende hydrauliske teleskopstøddæm-
pere.

Bremser; Hydrauliske bremser med to selv-
forstærkende bremsesko på hvert for-
hjul.

Styretøj: Snekke og styretap, udveksling
11.5:1. venderadius 5, 1 m. Dækstørrelse

5,20"xl3".
Mål og vægt: Total længde 3842 mm, total

bredde 1535 mm, total højde 1467 mm"
akselafstand 2210 mm, sporvidde forhjul
1220, sporvidde baghjul 1207 mm. Vægt
køreklar 734 kg. De samme oplysninger
gælder for Ford Prefect med undtagelse
af at vægten for denne vogn i køreklar
stand er 758 kg. Benzintank rummer 32
liter. Kølesystemet rummer 7 liter. Vægt-
fordelingen på den prøve'k'ørte Anglia
(optanket) forhjul 414 kg, baghjul 338
kg uden passagerer.

fiB^T^^^baPGE ̂  M^&fatMåH^
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SIKKERHED

Bag GULF-mærket står et af verdens største olieselskaber

Når De tanker ved DE ORANGE PUMPER,

ståc et verdensfirma inde for, at De kun fat

fuldt gennemprøvede produkter af

højeste kvalitet. GULF's kolossale pio-

duktion og højt udviklede raffinerings-

metoder og - ikke mindst - GULF's

storstilede forskningsarbejde og

minutiøse kvalitetskontrol er Deres garanti.

Der findes G U L F

t servicestationer

over hele Danmark

- også l

Deres nærhed.

Når De bruger både GULF BENZIN og GULF MOTOR OILS,

opnår De største kraftydelse,

bedste økonomi og længste levetid for Deres motor.

HOLD DEM TIL DE ORANGE PUMPER!
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FRA BANE
OG VEJ Af "Observer"

Italien.

De fleste andre løb blegner noget i sam-
inenligning med Mille Miglia, som i år kør-
tes for 21. gang og bød på mange over-
raskelser. Distancen var længere (1.597

ranello ud af spillet - men Lancia'holdet
gik det ikke bedre. Kun Ascarz, der kørte
et taktisk velberegnet løb, holdt stillin-
gen og nåede i mål som sejrherre med
139, 6 km/t i gennemsnit. Andenpladsen
besatte Vittorio Marzofto med en Ferrari

»Mondial« (2 liters firecylindret) og tre-
diepladsen ni sekunder bagved - af Musso
med en Maserati.

Herrmann vandt 1.500 ccni-sporisklassen

med en Porsche 550 (4 knastaksler!.) 374

Ascari går over mållinien som vin-der af Mille Miglia 1954.

km) end hidtil siden krigen, fordi løbet
førtes gennem Nuuolari's hjemby Mantua
som en hyldest til den afdøde mesterkø-
rer. Vejret var ikke alt for godt - tåge
og regn virkede generende - og der blev
ikke sat nye rekorder, men der blev kørt
bil efter alle kunstens regler.

Den med spænding imødesete kamp
mellem Ferrari og Lancia i den store klasse
blev ikke til så ineget, for efter kun 40
km's kørsel havde Farina et modbydeligt
uheld med den store 5-Iiters Ferrari, men

slap med relativt ubetydelige kvæstelser.
Ved halv distance lå Taruffi i spidsen

med en V-6 3, 3 liters Lancia, foran A.scari,
der kørte en tilsvarende vogn. Fem minut-
ter bagved lå endnu en Lancia, og derpå
fulgte en respektindgydende Ferrari-bri-
gade. Efter Rom satte Ferrari's angreb
ind, men lykkedes ikke. Kørselsuheld og
svigtende mekanik satte vognen fra Ma-

vogne startede, og 182 nåede frem, mens
192 udgik. Mest imponerende forekommer
det næsten, at fem af de syv startende
Isetta vogne (en pudsig, men yderst effek-
tiv minibil i bobleform; 360 cern) gennem-
førte - den hurtigste med ca. 70 km/t og
besatte l., 2., 3. og 4,-pladsen efter handi-
cap-formlen, som satte Ascari på 6.-plad-
sen. Noget tyder på, at små vogne havde et
fordelagtigt handicap.

Gran Premio di Bari den 23. maj gav
Ferrari og Gonzales nok en-sejr med 141,3
km/t for den 332,4 km lange distance. Det
var bemærkelsesværdigt, hvor godt Jean
Behra uår kørende med sin Gordini; og
han holdt sig på samme runde som vin-
deren og var kun eet minut bagud. Allige-
vel blev det kun til 3, -plads, idet Trintig-
nant fik presset sin Ferrari foran - inen
A?aseraf;'erne var alle kørt agterud.

Lancia træner flittigt på Monza, og den



S" a/de me.'if imponerende præstationer på Hpcken.heimring leveredes af Wilhelm Noll og
Frili Cron med den. ny BMW siilevognsmaskine på 500 fem. De opnåede en gennemsnitsha.st

på 15f, 9 kmjt.

nye G. P.-vogns debut, måske i Spå den 20.
juni, imødeses med største spænding.

Frankrig,
Efter den franske sejr i Pau var forhab-

ningerne om en ny triumf for Gordini
højtstemte, da Grand Prix de Bordeaux
startedes, men forhåbningerne blev skuf-
fede, og Gonzales vandt med 97,5 km/t
foran to andre Ferran-vogne.

Le Mans lover godt i år; banen er blevet
gjort en kende hurtigere, og det bliver
spændende at se, om den ny Jagruar-kan
gentage sidste års eklatante succes. Vog-
nen blev kørt på Le Mans-banen fornylig
og opnåede den uhyrlige omgangs.hastig-
hed af 185 km/t. Kort efter meddelelsen
herom forlød der fra Italien, at Lancia's
fabrikshold til le Mans var trukket tilbage.
Onde tunger mener, at Jaguar's prøvekør-
sel havde givet Lancia kolde fødder; an-
dre er tilbøjelige til at tro, at Lancia har
for travlt med den ny Grand Prix-model.

Forøvrigt har jeg fra helt pålidelig kilde
fået erfaret, at det ikke skyldes uvenskab
eller andre ubehageligheder, at Briggs
Cunningham ikke deler vogn i Le Mans i år
med Bill Spear. Sagen er i al enkelhed, at

den rare Bill har taget 50 kg på siden sid-
ste år - iså de kan ikke passe den samine
bil længere!

England.
Det umilde engelske forårsklima gjorde

det til en blandet fornøjelse at køre på
Siloerstone ved Daily Express's meeting
den 15. maj. Løbene var helt gode trods
regnen, og navnlig var den digre Gonzales
i helt overdådig form. Han kører nu langt
mindre brutalt end for et par år siden og
har fået meget af sin landsmand Fangio's
slebne elegance. Med en 2, 5 liters Ferrari
vandt Gonzales sit heat og 100 miles-fina-
len (149, 2 km/t) og med en 5 liters Fer-
rari sportsvognsløbet (133, 6 km/t). F3-
I^bet blev vundet af Stirling Moss (Coo-
per) med 135 km/t og løbet for standard-
vogne af Jan Appleyard (. Jaguar) med
80, 1 km/t.

Den ny bane, som er blevet anlagt om-
kring den berømte hestevæddeløbsbane
Aintree ved Liverpool (hvor bl. a. forhin-
dringsløbet Grand National rides), indvie-
des den 29. maj af Lord Howe, som
sprængte et silkebånd med sin Asfon-
Martin, Desværre var vejrguderne igen
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Den største jnotorbegiuen-
hed i USA er uden tvivl det
årlige Indianapolis 500 miles
løb. Den pæreformede rund-
bane er godf f% fem lang,
men alligevel køres der med
meget store hastigheder. Det-
te 'års vinder, 'Bill Vuko-
uich^ gennemførte de 804-
7<:?n med 210 km/t. i gennem.-
snif - en hård prøve for
såvel k^i'er soin vogn. In~
dianapolis 500 tæller til ver-
densmesterskabet^ men det
amerijtonslce løb kan. på in-
tet punkt sammenlignes med
de 'europæiske Grand Prix.
Efter sigende længes kørerne
ubeskriveligt efter et højre
sving, når de i rundt regnet
fire timer har kørt venstre

rundt.

såre umilde; kold blæst og pladrende regn

gjorde opholdet ubehageligt for tilskuerne
og forholdene tem;meligt rædselsfulde for
kørerne. Sportsvognsløbet vandtes af Dun-
ean Hamilton. med en Jaguar XK 120 C
(121 km/t), men iøvrigt var det Stirting
Moss' dag. Han vandt både 500 ccm-løbet
(Cooper) med 113 km/t, og med sin ny-
erhvervede 2, 5 liters G. P.-Maserati sejrede
han i det 200 miles lange hovedløb. Moss
regner 7 for sit lykkenuminer, og noget er
der vist om det. Han havde startnummer 7,

og gennem'snitsfarten var 77, 7 miles i ti-
men, d. v. s. 124 km/t. Reg Parnell, som
er blevet lidt tykkere og lidt mere gråhå-
ret, besatte S. -pladsen i sin Ferrari - og
nød tydeligvis at køre trods regn og rusk.

Tyskland.
Eifelrennen, den 23. maj, var af ret lo-

kål karakter, men Borgward's »Renn-
sportswagen« med 1.500 cern motor var
ingen sinke og vandt hovedl^bet (5 om-
gange) med 118 km/t. 500 ccm-Iøbet gik
til Moss (Cooper) med 116, 4 km/t foran
to andre Cooper-vogne.

Mefcedes-Benz har haft et kedeligt

uheld under de nylige prøvekørsler på
Hockenheim Ring. Et olierør sprængtes,
og den koghede olie strømmede ud over
Hans Herrjnann, som med beundringsvær-
dig åndsnærværelse kørte ind på en side-
vej, men for at undgå to cyklister måtte
sætte vognen - det var en af Grand Prix-
vognene - mod en mur. Herrmann kom
alvorligt til skade, og vognen blev også
hårdt medtaget.

Sverige.
De internationale løb på ffedemora-ba-

nen den 23. maj gik fint fra et sportsligt
synspunkt - mindre godt finansielt. Ikke
destomindre 'sigter den arrangerende klub,
SMK Hedemora, på at få et virkeligt Grand
Prix-løb næste år. Stanley Barnes fra
FIA's sportsledelse siger god for banen,
men Pieter Nortier fra FIM er lidt mere

tilbageholdende for niotorcy'klernes ved-
kommende og mener ikke, banen er helt
god nok til verdensmesterskab. sløb.

At banen er »snabb«, er givet, for portu-
giseren Oliueira satte ny omgangsrekord
med 161 km/t og vandt den store special-
sportsvognsklasse med 152 km/t for 25
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For af yære^på den sikre side arrangerede Automobil Sports Klubben det tilsyneladende eneste
automobilløb som et danmarksmesterska. b. Løbet blev afviklet på. Amager Travbane, og der blev
i og for sig kfrt både hårdt og hurtigt, men meget med automobilsport har et jordbanel^b ikke
a( gøre. F-III racerne kan stadig give en fin opvisning på en bane af denne art, men denne
gren^af antomobilsporten er som bekendt blevet sørgeligt forsømt. Robert Nelleman. blev dan-
marJcsmester i den store klasse, og i et efterfølgende handicap slap han på mirakuløs vis uskadt
fra en saltomortale. Bendt Steffensen^ B'SIW, blev mester i klassen indtil 2000 cern og i klassen

2000-3500 cern blev Bobjerg Hansen, Chevrolet med Fordmotor, danmarksmester.

omgange foran englænderne Abecassis
(HWM) og Hamilton (Jaguar XK 120 C).
I specialsportsklassen under 2.000 cern
vandt franskmanden Picard med sin fire-
cylindrede Ferrari »Mondial« foran Val-

demar Stener, der kørte en vogn magen til.

I seriesportsløbet under 2.000 cern, som
vandtes af Michael Head (Jaguar, 141
km/t) hentede Robert Nellemann sig en
pæn tredieplads godt 2 minutter efter vin-
deren, og i F III-Iøbet, som vandtes af
Eric Branden (Cooper), var Nellemann på

ZUNDAPP STADIG DANMARKS BILLIGSTE 200 cern
KUN

KR. 2675
ind.

KOMPLET UDSTYR:

Spee-'omater, ityrebremse, tyverilas, fuldnav, bremsetromler,
teleskopaffjedring for og bag, lukket kædekasse, fire gear,
bagagebærer og forcromet.

Se den hos forhandlerne eller skriv efter brochure.
BRDR. FRIIS.HANSEN A/S
ØSTERALLÉ 7, KBHVN. Ø

433



Vor fotograf Jørgen. Schou har fanget en inter-
esscmt omehd noget pinlig situation under ;ø-
bet ved Yolk Mølle. John. Howarth, Jawa, og
Ib Nielsen., Matchless, er kommet lige lovlig

tæt på hinanden.

2, -pladsen - kun 14, 9 sek. bagved. Der
var iøvrigt et voldsomt mandefald i denne
klasse; ikke mindre end 6 af 10 startende

udgik undervejs. Seriesportsvognsklassen
1.601-2.000 cern gik til Bengtsson (Ferrari
166 Mille Miglia), og klassen under 1. 600
var et rent Porsche-løb, som vandtes af

von Frankenberg.

Rallies.

Foruden de mange hastighedsløb har
der været kørt det ene rally efter det an-
det - faktisk så mange, at det i længden
bliver lidt for meget af det gode. Her bli-
ver kun plads til de tørre resultater. Be-
tænk, at der ligger en god præstation bag
hvert enkelt - og bag flere, som ikke
nævnes:

Tulpen-rallg: l) belgierne Stasse og
Gendebien (Alfa Romeo), 2) tyskerne En-
gel og Ambrecht (Porsche), 3) tyskerne
Menz og Brand (D.K.W.). Rotttøl Ørum
og Voigt Nielsen blev nr. 2 i klassen 1.100
-1. 300 cern med en Fiat 1, -tOO TV. De øv-

rige danske deltagere endte på mere be-
skedne, men hæderfulde pladser.

Wiesbaden rally: l) Menz og Schliiter
(D. K.W.), 2) Meier og Schellhaas (D. K.
TV J, 3) Krans og Schwind (B.M.W.). I
dette rally kørte sports- og Gran Turismo-
vogne for sig selv, det såkaldte Båder-
rally. Klassen over 1.300 cern vandtes af
Wirth og Metternich (Porsohe), og for at
det ikke skulle være løgn, vandtes klassen
under 1.300 cern også af en Porsche, kørt
af Wescterholt og Theden.

Motorcyklernes 24 timi ers løb. Bol d Or,

der blev kørt på Montlhery den 28. og 29.
inaj, gav et ret sensationelt resultat. Sid-
ste år overraskede Puch ved at besætte an-

denpladsen i den samlede klassificering
ined en 250 ccin model, men i år tog den
østrigske fabrik skridtet fuldt ud og vandt
den samlede klassificering foran 500 cern
maskinerne med en 250 cern model SGS.I

konkurrence med 41 maskiner gennem-
førte de to ryttere Weingartmann og Vol-
zwinkler de 24 timer med 105, 053 km/t., og
den gennemkørte distance var 2521 km.
Foruden den bamærkelsesværdige sejr, sat-
te man med denne distance tillige ny re-
kord, hvilket beviser, at sejren ikke er hul
og opnået på grund af andre rytteres
uheld.

Observer.

".fe.

. ^.. -:--^«^-
v -^^

Et andet billede fra Yolk Mfllle viser svenske-
ren Allan Ljungstrand, der udnytter ophøj-

ningen" i svitigets yderside.
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Dieselbrændstof - Brændstofanlæg til dieselmotorer - Vacuumbremser

Dieselbrændstof
Taktisk talt alt niotorbrændsel i ver-

den fremstilles i dag af deQ naturligt
forekomne mmeralolie, der ved destilla-

tion til en begyndelse opløses i de følgen-
de fem bestanddele: Råbenzin, belysnings-
petroleum, dieselolie, smøreolie og for-
skellige tunigt fordampelige bestanddele
deriblandt tjærestoffer. Hver af de først-
nævnte fire bestanddele kan ved kemisk

hehandlin.g og varmebehandling opdeles
eller raffineres yderligere.

For benzinens vedltjoimmende inter-
e.sserer man sig i dag i første række for
dens oktantal der står som et mål for den

enkelte benzinkvalitets evne til at tåle høj
kompression uden selvaiitæn'delse, im'e-
dens man ved dieselolierne i første række
er interesseret i, at olien har en tilbøje-
lighed til at bryde hurtigt i brand, n.år
den sprøjtes ind i den varme forbræn-
ding.sluft, således at vi begrænser tæn-
dingsforsin. kelsen, der er den væsentligste
årsag til hård motorgang, til et minimum.
Man angiver en dieselolies tændvilligihed
ved 'hjælp af et cetantal, og reglen er den,
at et højt cetantal betyder et meget tænd-
villigt brændsel og en dertil svarende
mindre tændiugsforsinkelse. Cetantallet
bestemmes ligesom oktantallet for en ben-
zinsort i en særlig prøvemotor - her en
I-cylindre! dieselmotor - med variabelt
kompres'sionsforho'ld. Som sammenlig-
nin'g.sbrændsel bruger man en blanding af
de to kulbrinter cetan og alfa-metylirafta-
lin. Cetan er en meget tændvillig forbin-
delse, medeais alfametyln. aftalin giver an-
ledninig til stor tæn'din'gsforsinhelse og
dermed til stærk ibankning.

Cetantallet for en dieselolie angiver alt-
så, at det pågældende bræn.dstof har de
sain.me tæn'dingsegens'ka'ber som en blan^
ding af cetan o.g alfametylnaftalin, der
ind'eholder ligeså .mamige procent cetan,
so.ru cetantallet angiver. Erfaringen har
vist, at de bedste dieselolier udgøres af
de bestanddele, der destilleres over ved

temperaturer mellem 280° og 340° C. Ved
dieselmotorer med direkte indsprøjtTiing
og ved hvirvelkamimermi otorer aftager
brændselsforbruget miålt i g/hkt. 'med vok-
sende cetantal, 'medens cetantallet er uden

indtflydelse på brænidsielsiforbruget ved
luftkammermotorer.

Vægtfylden for de i handelen værende
dieselolier ligger i dag mellem 0,84 og
0,90 kg pr. liter ved 20° C., og deres brænd-
værdi - det vil sige den varmemængde,
vi kan få frigjort ved forbrænding i mo-
toren' - ligger o'mlf:ri'n.g 10.000 li.Uograin-
kalorier (kcal) pr. kg. Brændværdien. er
en .meget vigtig egenskab ved ethvert
brænds'el for det er jo i den sidste ende
de indeholdte kalorier, vi betaler for. En
nøjagtig bestemmelse af en dieselolies
brænidværdi er imidlertid en omstæn.delig
affære, der kun kan foretages ved hjælp
af særligt laboratorieudstyr. Står mam
overfor at skulle afgøre hvilk'en af to
foreiliggénde dieselolier, der er den fordel-
agtigste, kan man imidlertid, n'år man
kender de pågældende brændslers vægt-
fylde, in'ed ret stor sikkenhed beregne
brænriværdieii efter den følgende formel :

vægtiyiae
Brændv. = 9600 + -°-.- (kcal/kg).

500

Det .framgår u'middelbart af formelen,
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at de letteste dieseloHer har det største
varmeindhold.

Det er meget vigtigt, at det bræn'dsel
man anvender i en dieselmiotor hverken

indeliolder fysiske eller kemiske uren-
heder - .sanudspartikler i brændslet vir-
ker slidende på bræn.dstofpumperne, lige-
s'om de kan give forstoppelse og dermed
forkert funktion af forstøverne, og ke-
miske urenheder kan virke tære.nde på
metallet både i bræn'dst.ofpumpe og motor.
Som et eks'enmpel på en kemisk urenhed,
der af og til forekomim'er i praksis, kan
nævnes isa'Itvamd, der uii'der søtran'sport

trænger ind igenn'am tankskibets sider -
saltvandet indeholder jo almindeligt 'kog-
salt (natriumklorid), og denne forbindel'se
virker især i varm opløsning stærk tæren-
de på metal. Selv en. fortioldsvis lille
mængde søvand i dieselolien kan blot ved
ganske kort tids drift fuldstændig æde for-
støverne op.

Ved karakteriseringen af et bestemt
brændsel taler man også ofte Oini dets
flammepuiikt - herved forstår man den
temperatur ved hvilken, det flydende
brændsel udvikler til.stræ.kkelig megen
brændselsdamp til, at det straks antændes,
når man lader en lille 'flaimme stryge hen
over brændstof spejlets overflade. For en
dieselolie skal flammepunktet mindst an-
drage 65° C. Endvidere taler imam for de
flydende brændslers vedkommende om
selva'ntændelsestemperaturen, idet for-
holdet er det, at ethvert brændsel vil bry-
de i brand af sig selv ved en relativ høj
temperatur, selv o'm vi ikke lader det
komi mje i berøring . med nogen flaimime. I

den følgende tabel er til samm'enligining
angivet selvantændels'estemperaturen for
benzin, benzol, petroleuin og dieselolie
ved tryk på heniholdsvis l atm. og 16 atm.

Brændstof

Selvantændelses-
temperatur, l at.

Selvantændelses-
temperatur, 16 at.

Benzin

380°

280°

Bemal

720°

520°

Fetro-
leum

Diesel-
olie

320° , 350°

220° 230°

Når man vil være sikker på antændelse
af det indsprøjtede brændsel i dieselmo-
toren, er det klart, at sluttemperaturen
under koimpressionsslaget !inå være højere
end selvaiitasndel'sestemperaturen for
brændslet - for dieselolie må man have

en temperatur for den varme forbræn^
dmgsluft på 550-600° C., således at m'a.n
i praksis har et temperaturoverskud på
320-370°.

Dieselmotorens brændstofanlæg.
Ved de fleste bildieselmot'orer ligger

brændstoftaiiken lavere end bræn'dstof-

puinperne, og ma'n inå derfor - ligesomi
det er tilfældet ved karburatormotorerne

- have en brænds'elspumpe, der trækkes
af motoren.. Ved en del dieselmotorer be-

nytter 'man en mekanisk membranpumpe
således, som den kendes fra de fleste ben-

zinmotorer - puimper af denne art behø-

ver derfor ingen særlig omtale her.
På dies'elimotorer. der er forsynet med

bræ-ndst'ofpumper af fabrikat Bosch, har
man eu særlig stempelpnmpe, der fører
brændslet frem til bræimdstofpu.mperne, og
soiin træfckes af en excentrik på disses
kn'astaiksel. På hosstående fi.gur er skema-

tisk vist arbejdsmåden for denine Bosoh-
fødepumpe. Excentriken l på bræn'dstof-
pumpernes knastaksel trykker gen.nem
lederull.em 2 på den lille stempelstang 13,
der foroven ligger am mod is'elve pumpe-
stemplet 11. Anlægstrykket mellem excen-
triken l og lederullen 2 er sikret ved

LM- OAOK
Den lydløse dieselmotor

O. E. ANDERSEN - KRONPRINSENSGADE 14 - KØBENHAVN K
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hjælp af den lille fjeder 12. I den på teg-
ning I viste stilling af puinpe'n har
stemplet II netop under in'dflydelse af
trykfjederen 7 udført en n.edagående be-
vægelse i puinpecylinderen, og den har
derved suget brændstof fra tan.ken gen-
mem ledningen 9 og ventile'n 8 ind i rum-
ruet over stemplet 10. Pumpen's isugevirk-
n'in'g bestemim'es altså af forspændingen i

længe, i'ndtil det har opbygget et passende
fødetryk i ledningen 5, hvorefter det
stanidses i sin bevægelse, medens stempe!-
stangen 13 slipper fonbindelsen med
stemplet og fuldfører resten af slaget
alen'e. Først når stempelstanigen atter er
på vej op, vil den støde m.od stemipl'et og
meddele det en lille slagbevægelse sva-
rende til motorens øjeblikkelige bræmd-

31

Skematisk fremstilling af princippet i Bosch fødepumpen. i en dieselmotor. l) Excentrik på
tireendstofpumpens knastaksel, 2}'Jederulle, 3)~ rum under stemplet, 4) brændstofJcanal, 5) df-
gangsledning for brændstof, 6) pumpens tryk-(af gang s-) ventil, 7) trykfjeder for stemplet, 8)
pumpens suge-ventil, 9) sugeledhing for brændsel, -10) rum over stemplet, 11. ) pumpestempel,

12} retnrfjeder for stempelsiang, 13) stempelstang.

fjederen 7, og denne er fra fabriken ind-
stillet således, at den kan klare sug'&høj-
der på indtil 2 im. Idet .stemplet 11 går
medad trykker det samtidig en brændsels-
mængde fra numimiet 3 under stemplet
genniem ledninigerne 4 o.g 5, der fører til
brændstofpumperne. På fig. II er stemplet
atter på vej opefter, ventilen 8 er lukket,
og den brændselsimængde der står i ru.m-
m'et 10 over steimplet trykkes nu genaiiem

ventilen 6 og kanalen 4 ned i rummet 3
under ste.miplet. Under stemplets opad-
gående bevægelse sker der på denme måde
kun et kredsløb af brændslet, der bevæger
sig fra rummet 10 over stemplet ud i ruim-
met 3 under stemplet. På fig III går
stempelstamgein 13 atter nedad, o'g stemp-
let 11 følger .efter - derved får vi påny
ført brændsel til brænidstofpuinperni e gen-
nem ka'nalennie 4 og 5. Nu vil .det i alimin-

delighed være således, at .m'otoren ikkie i

øjeblikket har brug for hele deu brænd-
selsmængde, soim svarer til 'det fulde slag
af pumpestemiplet 11 i cyli.nderen -

stemplet vil da kun bevæge sig nedad så-

selsbehov. Rummet 3 under stemplet II
står stadigvæk umder overtryk sål'edes, at
der ikke kan trænge luft i systemet ude-
fra - på den an'den side er ste'iupelstam-
gen udført med så lille di.ajmet'er, at de
her optrædend'e utæthedstab af mo'tor-
brændsel er meget rim'ge. I iinidsugnin'gs-
stutsen for imdsugnin'gskanalen 9 er der
indbygget en lille si af .mietaltråd'svæv,
som tilbageholder de grovere ureoheder,
og som fra tid til anden må re'nses. Hele
puinpeaggrega.tet er af beskedne dimiem-
sioin'er - puimpestømplets diameter er nor^-

mialt 10 mm.

Driftsforstyrrelser i fødepampen.
Hvis pumpen overhovedet ikke afgiver

brændsel til bræ'ndstofp.umpi erne, kan nian

tænke sig en eller flere af de følgen'de år-
sager: l. brænidstoftamiken er tom, 2. af -
spærriiiigshanen i brændstofledningen er
lukket, 3. det i.ndbyggede (m'etalvævsfilter
er stoppet af snavs - det må da udtages
og renses, 4. de små ventiler eller pumpe-
stemplet er tilsmudset, slidt eller beslna-
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diget - de pågældende dele tages ud, ren-
ses i ben'zin, og hvis de er b'es'kadiget, ud-
skiftes de, 5. fjederen 7 over stemplet er
blevet slap, eller den er knækket - fjede-
ren må da udskiftet. Hvis fødepuinpan
nok afgiver brændsel inen for lidt til .imo-
tårens behov, kan man tænke sig en eller
flere af de følgende årsager: l. forskru-
nini ger eller rørledninger mellem føde-

pumpen og brændstofpumpernie er utætte
(man foretager efterspæn'ding og ud-

skifter eventuel revnet rørledning, 2 ven-
tiler eller pumpestempel er utætte - d."
pågældende dele udtages, r^nises, og cwn
nødvendigt udsli.iftes de, 3. fjederein' 7
over stemplet er blevet slap - den må da
udskiftes, 4. m'etalvævsfilteret er d'elviis

tilstoppet - det renses, og efter fornyet
indbygning foretager man udluftning af
systemet.

nioigen fra tamli; til fødepumipe forløber

stadigt stigende. Man bør i hvert fald
aldrig benytte mindre radius for en rør-
bøjning end 50 min.

Trykledningeme fra brændstofpumper-
ne til fopstøvem'e for de enkelte cylindre
udføres i .stålrør, der kan holde til det

høje indsprøjtningstryk (rørdi'mensioner:
ved mindre motorer 2x6 mm, ved større
motorer 3x6 mim). Rørliedfnimgerne fra

bræiiidstofpumpeme til forstøverne skal

iS ,
Oversigt over diseselmotorens brændstofanlæg, l) Brændstof beholder, 2) sugeledning for føde-
pumpe, t) lavtryksledning til brændstof pumpe, 5) 'brændstof f ilter, 6) aftapning af vand, 7)
overtrykventil, 8} refurledning til tanken^ 9} knast for brændstof pumpe, '10) stempel for brænd-
stofpumpe^ 11) cylinder for brændstofpujnpe, '12) brændstof pujnpens hus, i3) højtryksledninff
til forstøver. It) forstffver, . t5) luftfilter for motoren, 16) motorens indsagningslediiing for

ren luft, 17) indsugningsventil, tS) udblæsning s ventil, 19) udb læsning sr ør.

Brændstof ledningerne.
Fra brændstoftain'ken fører en siigeled-

n'in.g til fødepuimt pem; der kan klare en

.sugehøjde på indtil 2 m. Fra fødepumpen
bliver brsenidslet trykket videre gennem
brændstoffilteret, der optager al'I'e uren-
heder. Ved dieselimotorer, der ikke er for-

synet med fødepumpe, skal brændstof-
taTiken ligger mindst 20 omi højere end
brændstoffilteret og dette igen 20 cmi
højere end indløb'sstutsen til brændstof-
pumperne. Rørledningerne i hele brænd-
stofsystemet fra brændstofbeholderen til
indsprøjtn'ioigspumpem'e udføres af kob-
berrør (ved mindre motorer 8 X 10 inin,
ved større niotorer 12x14 im;ru). Ved mon-
.teringen bør man undgå skarpe rørbøj-
ninger, og inan bør sørge for, at sugeled-

udføres så korte som overhovedet inuligt,
idet mait derved kan undgå højfrekvente
isvingninger i røreme, hvilket ville give en
uregelmæs'sig brændselstilførsel. For at
kunine 'bøje stålrørene under monteringen,
m.å man give dein en lokal varme, og det
er meget vigtigt, at man bagefter skyller
dem grundigt igennam og blæser dein ud
rni'ed trykluft for at fjem-e enhver rest af
glødeska'l, der i givet fald kan bevirke
fuldstændig forstoppelse af [forstøveren.

Et årsabonnement på SMJ
koster kun kr. 15,00

for 12 numre
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DANSK-BYGGET
påhængsvogn

har medført, at næsten alle

nye personbiler idag er lette vogne
med begrænsede indre pladsforhold, og
trods alle de økonomiske goder, so'iu knyt-
ter sig til en sådan tendens, kan det ikke
nægtes, at man ofte kommer ud for, at be-
hovet for bagageplads og bæreevne oversti-
ger de foreliggende muligheder. En del af
de nye personvognstyper har forholdsvis
i-um. melige bagagerum men gummiets

akslet påhængsvogn, der er hængslet til
motorvognens bærende konstruktion ved
hjælp af en trsekkrog nied kuglekoblin'g.
Der findes på det danske marked flere ud-
mærkede, konkurrencedygtige kon'stru'ktio-
n'er af denne art - den. nyeste af disse er
fremstillet af I/S M. K. Pedersens Karosse-

rifabrik i Koldinig i samarbejde med Karl
Møllers Maskinfabrik, Na,gbøl. Der bygges
to typer, nemlig type K. M. N. med en egen-
vægt på 110 kg og en lasteevne på 115 kg, og
type K. M. E. L./D. med både egenvægt og
lasteevne på 225 kg. Begge modeller er for-
synet med svingarmsopihængnin'g og tor-
sionsfjedre for de to hjul (dækdimension
16x4), og den største af de to typer har
indbygget uiekanisk påløbs'bremse. De er
begge opbygget på en regulær chassisrain-
me med U-profil og leveres fra fabrikea
med varekasse som vist på illustrationen.

bæreevne er - ikke mindst takket være de
små fælgdimensioner - begrænset, og med
de almindeligt benyttede, bløde affjedrin-
ger ser man meget ofte vogne, som kører
med udpræget overlæs. Særlig vanskelige er
forholdene ved visse hæfcmotorvognie, hvor

det (eller de) forhånden.værende bagage-
rum er meget in'dskrænkede og i alminde-
lighed ikke tilfredsstiller blot normale for-
drin'ger. Under alle oinstænidigheder griber
man ofte til den udvej, at man monterer en
bagageplatform på vognens tag - en løs-
ning, som imidlertid indebærer flere ule'm-
per. Bagagens anbringelse på dette sted for-
øger såvel vognens frontareal som dens
luftinodstandskoefficient og derined den
samlede luftmodstand på køretøjet, og
samtidig bevirker bagagens høje anbrin-
gelse en hævning af vognens samlede tyng-
depunikt, som ikke kan undgå at påvirike
køreegen. s'kabern'e (niksvin'gnin. ger, krænig-
nin'g i sving).

Langt den mest rationelle løsning vil i
mange tilfælde være den, at man s'kåner
motorvognen for den store, s'kadelige
ekstrabelastnimg hidrørende fra bagagen,
og i stedet lægger denne over på en let, 1-

Den mindste af de to nye påliængsvognstgper
til personbiler', som nu fremstilles i Kolding.
Deii her viste type har en egenvægt på 110 kg,
og den laster 115 Jeg - altså rigeligt, hvad en-
ten. det drejer sig om feriebagage for ^ per-
soner eller'om 'betydelig vareKollektion for

en rejsende med et stort distrikt.

Ifølge hidtidig praksis måtte man ved
indregistrerin'gen af påhængsvogne af den-
ne art overholde ret indviklede regler ved
indregistrering i forbindelse med en per-
sonbil og disse regler - der var påført
typegodkendelsen for påhængsvognen -
stillede sig ofte hindrende i vejen for en
øns'ket ikom'bimation af motorvogn og på-
hængsvogn. I erkendelse af, at de hidtidige
regler hver&en var rationelle eller bekvem-
me at administrere, søgte fabrikanten af
disse 24hjulede påhængsvogn'e i foråret
Juistits'mini.stenet om tilladelse til indregi-
strering på lempede betingelser, og 'niin.i-
steriet indførte da den 30. april i år den
bekvem. me bestemTneIse, at påhæugsvog-
nene kan inidregistreres i forbindelse ined
alle inotorvogne, hvis egenvægt er mindst
dobbelt så stor som på'hænigsvognens god-



kendte største vægt med fuld last. Det vil
for de her to nævnte påhængsvogne sige, at
den mindste af de to typer kan in.dregistre-
res efter enhver personvogn, hvis egenvægt
er 450 kg eller mere (altså alle seriefrem-
stillede personbiler), medens den største
kræver en egenvægt for motorvognen på 900
kg eller mere.

Den største van's'kelighed ved påhængs-
vogne til personbiler beror idag på den om-
stæn'dighed, at næsten alle nye personvogne
er selvbærende - det er derfor vanskeligt
at få fat i motorvognens bærende konstruk-
tion, n'år man skal montere den trækkrog,
der s'kal bære kuglekoblingen mellem de
to 'køretøjer. Ved adskillige personvogns-
konstruktioner kræver monteringen af

VAKUUMBREMSER

Vakuumbremsen minder i sin indret-

ning og virkemåde om trykluftbremsen,
blot benytter man .her - i stedet for luft
af overtryk - det. undertryk, som findes
i in'dsugningsledningen mellem karbura-
loren og motoren. Ved at forbinde moto-
rens indsugning'slednini g m!ed en vakuum-

beholder kan man opnå et arbejdstryk i
systemet på indtil 0, 7 at (undertryk). Mel-
leru inotoren og vakuumbeholderen ind-
skyder man en fcontraventil, so.in forhin-
drer, at luften strømm'er ind i beholdere.n,

når undertrykket i motorens indsugnings-
ledning 'ophæves. Hvis kontraventilen
ikke er i orden, får man ikke det nødven-

dige undertryk i beholderen. Mellem be-
holderen og motorens bremsecylindre (der
eventuelt blot er udformet som en va-

kuumforstærker i forbindelse med et hy-
draulisk eller mekanisb bremsesystem)
er der indskudt en bremseventil i forbin-
delse med fodbremsen. Når man træder

på pedalen, åbnes bremseventilen, og un-
dertrykiket i vakuumbeholderen bevirker,

at stemplet i bremsecylind'er eller va-
kuu'mforstærker træk'kes an. Når man

slipper pedalen, lukkes der af for va-
kuumbeholderen. Der .suges da atmosfæ-
risk luft .gennem et indsugni.ngsfilter,
som sidder i brem'seventilen, og bremse-
stem'plets returfjeder vil trykke det til-
bage i normal stilling. Ogs'å ved vakuum-
systemer er der på instrumentbrættet ind-
bygget en trykmåler - her et vakuum-

trækkrog en meget omfattende forbindelse
mellem selve trækkrogen og den tynde,
selvbærende karosseriplade. Fabrikanten
kan imidlertid levere fabriksfremstillede

træktøjer til de fleste tyske personbiler af
nyere dato (først og fremmest til Folke-
vognen VW, der har en chassisramme i
egentlig forstand), og man meddeler, at
man har foretaget monteringer med dansk
fremi stillede træktøjer, som er blevet god-
kendt af de motorsagkyndige.

Med de nu indførte lempelser i indregi-
streringsreglerne s'kulle der være gode
muligheder for udbredelsen af den lette,
2-hjulede påhæn'gsvogn til personbiler -
en løsning, der hidtil er blevet alt for lidt
benyttet af danske privatbiler.

meter - som viser det forhåndenværende

arbejdstryk i beholderen. Det er på sajn-
me måde som trykluftbremsens mano-
meter forsynet med to visere, og virknin-
gen er en tilsvarende.

Vakuumbremser kan også benyttes ved
kørsel med påhængsvogn - i så tilfælde
er der ført en rørledning fra m'otorvog-
uens vakuumsystem gennem en slangetil-
slutning direkte til påhængsvognen.s
bremser. Når påhængsvognen frakobles,
skal vakuumledningen i bagenden af mo-
torvognen lukkes m'ed ea blændflange.
Man må ikfee her benytte propper af pa-
pir, klude eller lignende, for dels er så-
danne propper i.kke tætte, og dels kan pa-
pir eller lignende blive suget ind i røret,
hvorved der opstår forstoppelse i motor-
vognens vakuumsystem. Ved kørsel med
vakuumibremse af den'n'e simple art skal
påhængsvognen være forsynet med en au-
tomatis'k virkende nød- og parkerings-
bremise (faldbremse eller ihåndbremse

med spræn'gvire), som træder i funktion,
hvis forbindelsen mell'em de t'o li. øretøjer
afbrydes.

Af det allerede anførte frem;går det, at
medens vakuumbremsen har et arbejds-
tryk på 0, 7 at (undertryk), har trykluft-
bremsen et arbejdstryk på omkring 5 at
(overtryk), og det medfører igen, at vi
for et bremsestempel af given diameter
får en kraft, der er ca. l gange så stor, når
vi benytter trykluft i stedet for vakuum,
(idet det samtidig bemærkes, at man selv-
følgelig aldrig må bruge en bremsecylin-
der fra et vakuumanilæg til trykluft).
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DEN E TRÅD

Som en rød tråd går
den enestående kvalitet

gennem alle BMW mo-
dellerne. Kvaliteten er

nøjagtig den samme i tu-
ristmaskinerne som i ra-

cermaskinerne -

den bedst mulige.

BMW R 25/3 er den fornemste 250 cern mod^på markedet.
Kraftig teleskopaffjedring af begge hjul, kardantr^k, tør enkel-
plade kobling og luttfilter med kompressorvirknii^ er tekniske
detailler, der sætter BMW i særklasse. f\

Importør øst for Storebælt:

Skandinavisk Motor Co. A/S,
Østerbrogade 135, Kbhvn. Ø

Importør i Jylland:

Vilhelm Nellemann A/S.
Vestergade. Århus ^^
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