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Mobiloil med den nye

sammensaetning giver

fuldendt smering

under alle belastningsforho!d
og ved alle temperaturer og
dermed

fuldendt beskyttelse

af alle motorens vigtige dele

50 til 75 9/,
mindre motorslid
i den storste dieselmotor og
i derll mindste benzinmotor
udszettelse af
hovedreparation
pa ubestemt tid, fordi alle be-
vaegelige dele ikke alene be-
skyttes af den fuldendte smeo-

ring, men tillige skanes for
syreangreb og slamdannelser.
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med Mobiloil

En videnskabelig metode til nejagtig maling af
motorsliddets omfang viser, at Mobiloil med den
ny sammensaetning giver 50 til 75°/, mindre
motorslid. En prevemotor bliver monteret med
radioaktive stempelringe, og efter forsegskors-
len aftappes olien til sidste drabe, hvorefter
en geigertaller med usvigelig nejagtighed pa-
viser den radioaktivitet, der er i motorolien pa
grund af afslidte partikler fra de radioaktive stem-
pelringe. Sammenlignende forseg med den nye
Mobiloil og talrige andre gaengse motorolier
viste, at Mobiloil med den nye sammenszaetning
giver 50 til 759/, mindre motorslid.

Kun dunken
med den
vingede rode
hest garan-
terer, at

De far
Mobiloil.

~Mobiloil

De store motorer i lastvogne
og busser kraever meget ef-
fektiv smering for at modsta
de store belastninger — Mo-
biloil til den sterste dieselmo-
tor og til den mindste benzin-
motor giver under alle forhold
det mindste motorslid.
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KOR BEDRE

Statistiken over fardselsulykker her i landet viser en
uhyggelig stigning i antallet af draebte og lemlastede, og
skgnt denne uheldssvangre udvikling bl. a. har en naturlig
forklaring i det stigende antal af biler og motorcykler samt
knallerter pa vore landeveje, ma de stigende kgrehastig-
heder ogsi bare en del af ansvaret, eftersom det at kgre
en bil eller motorcykle med hgje hastigheder er noget helt
andet end at fa kgretgjet til at bevaege sig hen ad landevej
eller gade med moderat tempo. Det er indlysende, at ud-
viklingen er inde i en fase; i hvilken ulykkernes amntal og
omfang ikke lader sig begrznse gennem hastighedsbestem-
melser eller ved nedskaringer af kgretgjernes antal, og den
eneste vej frem er derfor, at hver enkelt motorkgrende mé
sgge at dygtigggre sig i overensstemmelse med tidens krav.

I klar erkendelse af den herskende modstrid mellem de
ovennzvnte forhold og den praktiske og teoretiske kgre-
skoleundervisnings abenlyse mangler har Skandinavisk
Motor Journal’s redaktgrer, O. Ahlmann-Ohlsen og Mogens
H. Damkier, udferdiget en teoribog for viderekomne
bilister og motorcyklister. Denne bog, der har titlen KQR
BEDRE, vil vare ude i kioskerne og hos boghandlerne den’
25. juni, og prisen er kun kr 4,85 (112 sider genmem-
iustreret).

De vil ggre Dem selv en uvurderllg tjeneste ved at be-
stille denne hog i dag — vi garanterer for, at De kan lzre
noget af den, og efter gennemlasningen vil De sikkert for-
sta, at De selv kan fjerne vasentlige risikomomenter fra
Deres kgrsel — den risiko, der er betinget af manglende
viden. )



GIGANTERNES KAMP g;NNY DICKSON

nteresserer man sig blot en lille smule
for motorcykler og for den tekniske ud-
vikling, er et neermere studium af s@sonens
racermaskiner altid en lakkerbidsken.

Allerede i arene efter den anden verdens-
krig er adskillige detailler fra racermaski-
nerne mere eller mindre direkte blevet
overfgrt til standardproduktionen, og vejen
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matte fgre sin en.cylindrede motor a jour
hvad effekten angik, men at dette nappe
ville kunne ske uden en vasentlig forggelse
af omdrejningstallet, og da en sadan for-
pgelse naturligvis medfgrer stgrre stempel-
hastighed, ville det blive ngdvendigt at re-
ducere motorens slaglengde og forgge bo-
ringen. For at opna bedre acceleration,

Det kan efterhdnden vere vanskeligt at kende de forskellige racermaskiner fra hinanden, men
de to ryttere her er Ken Kavanagh, Guzzi, til venstre og

Ray Amm, Norton, til hgjre. De er

netop ved at ggre sig klar til 500 ccm klassen i Floreffe.

frem til bedre og sikre standardmotorcyk-
ler gar med usvigelig sikkerhed gennem fa-
brikernes racerkonstruktioner.

.. Vi har tidligere i SMJ skrevet, at hvis
Norton’s chefkonstruktgr, Joe Craig, for al-
vor"vi.lle tage kampen op med de flercylin-
drede, og da navnlig de fire-cylindrede
italienske maskiner, ma han foretage radi-
kale @ndringer pa sin en-cylindrede Nor-
ton racer. Siledes som forholdene har ud-
viklet sig, er det ikke langere et spgrgs-
mal om at f& s4 mange hestekraefter ud af
motoren som muligt, da det er begranset,
hvor mange krzfter baghjulet kan overfgre
til vejbanen, og de fire-cylindrede maski-
ner har da heller ikke opnéet deres over-
legenhed ved hj®lp af stgrre motoreffekt,
~men derimod gennem den lynhurtige acce-
leration. Vi papegede i sin tid, at Joe Craig

hentydede vi til den mulighed, at man
kunne legge svinghjulet uden for krum-
taphuset, siledes at man kunne anvende en
kortere plejlstang, hvorved man kunne op-
na en veaesentlig reduktion af de frem- og
tilbagegaende dele, hvilket igen ville for-
bedre accelerationsevnen. Disse @ndringer
méa betegnes som de vasentligste pa dette
ars Norton racere, idet motoren nu yder-
ligere er blevet overkvadratisk pa bade 350
og 500 ccm modellen. Sidste ars 500 cem
racer havde en boring pa 88 mm og en slag-
leengde pa 82 mm, medens 1954 raceren har
en. boring p4 90 mm og en slaglengde pa
78,4 mm. Ved denne ®ndring er det ngj-
agtige slagvolumen uzndret 499 ccm. Sid-
ste ars udgave af 350 ccm raceren havde en
boring pa 75,9 mm og en slaglengde pa 77

Blad venligst frem til side 422



En - to - og fire cylindrede modelier

Q fra 200 ccm til 1000 cecm
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Vincenzo Lancia ved rattet i en nesten
forhistorisk F.I.A.T.

kebnens uransagelige veje fgrer i
nogenlunde lige linie fra Krimkrigens
stinkende slagmarker til den marmor-
kledte forhal i en stor fabriksbygning,
Via Montginevro 99, i udkanten af Turin.
Denne linie er historien om Lancia & C.
Fabbrica Automobili, historien om en
mands livsverk — men ikke sa mefg‘et be-
retningen om et industriforetagendes
vekst, som fortzllingen om en velbegavet
drengs drgmme, der gik i opfyldelse.
Drengens far var en dygtig,: fantasirig
forretningsmand, som fabrikerede dase-
suppe og tjente sig en solid formue pa at
fragte frossent kgd fra Amerika til Krim
under krigen (1854—1856). Det umiddel-
bare resultat af denne kgdeksport var
familiens Lancia’s flytning til et stgrre
hus pa Corso Vittorio Emanuele, det gamle
Turins elegante' strgg. Bag huset havde
Giovanni Ceirano en cyklefabrik, hvor
Vincenzo Lancia var at finde, nar han ikke
var i den skole, han sa inderligt afskyede.
Ceirano kunne ikke s& lidt mere end sin
mekaniske ABC, og under hans pavirkning
udviklede Lancia hurtigt et grundigt
kendskab til mekanik i almindelighed og
cykler i szrdeleshed. Det uundgéelige re-
sultat blev naturligvis, at Lancia Senior
(der ogsa havde en svaghed for opfindel-
ser og var lidt af en projektmager) efter-
handen matte bgje sig for sgnnens bren-
dende gnske om at slippe ud af skolen og
komme i lzre som cyklemekaniker.
Vincenzo Lancia-gjorde sin entré i den
mekaniske industri i en si beskeden rolle
som lagermedhjzlper hos Ceirano. Hvor-
dan lageret var tjent dermed, melder hi-
storien ikke noget om, men nogen ma vel

have holdt gje med det, for kort tid senere
avancerede Lancia til den mere betroede
post som bogholder — wuagtet han til-
bragte hvert minut i varkstederne travit
beskaftiget med at lere og med at prgve
sig frem med forskelligt verktgj.

Ganske opslugt af mekanik blev Lan-
cia, da Ceirano satte sig for at bygge en
bil efter Aristide Faccioli’s konstruktions-
tegninger. I 1898 stod bilen ferdig, og den
vakte megen opmerksomhed pa grund af
sin: elegante og hensigtsmeessige udfgrelse.
Alene kunne Ceirano dog ikke magte
finansproblemerne ved at s=tte den i
seriefabrikation, hvorfor der blev dannet
et aktieselskab. En del af kapitalen teg-
nedes af grev Emunanuele di Bricherasio,
der havde en usazdvanlig nase for finans-
operationer og for teknik. Si udviklet var
denne aristokratiske nese at da kredse i
Turin' aret efter overvejede mulighederne
for at stgtte det projekt, der fgrte til Fiat-
fabrikernes stiftelse, indskgd Bricherasio
ikke blot en vasentlig del af den forngdne
kapital, men ogsa den tekniske viden, der
blev grundlaget for Fiat’s smukke posi-
tion. Greven: overfgrte nemlig hele Ceira-

‘no’s nystartede bilfabrikation til F.I.A.T.,

som firmaet hed dengang. Faccioli blev
teknisk direktgr, og Vincenzo Lancia
fandt sin selvskrevne plads i forsggs-
afdelingen. .

Lancia besad ikke alene et fremragende
mekanisk héandelag, men’ ogsa et uhyre
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vibrationsfri, og dernast at selve motoren kun optager et min

N

V-4 motoren i Lancia Appia er en yderst »koncentreret« konstruktion. Den stgrste fordel ved
denne motorkonstruktion er, at krumtapakslen bliver kort og derfor yderst vridningsstabil gg

mum af plads. Man bemerker,

otte stgdstenger til ventilernes vippearme, og som det tydeligt fremgdr af stpdstengernes pla-
cering i motorblokken er motoren forsynet med to knastaksler. Ventilerne til de to resekker
cylindre danner indbyrdes en vinkel pa 90° i topstykket.

fintmeerkende gre, der med usvigelig sik-
kerhed registrerede selv den svageste mis-
lyd i en motortone. Denne specielle evne
ma tilskrives Lancia’s store musikalske
evner, idet han var en storartet sanger og
kunne have optradt pa enhver verdens-
scene i klassiske operaroller. En lykkelig
— og sjelden — forening af sa rige evner
for kunst og teknik méatte fgre til noget
enestiende, og det varede heller ikke
lzenge, fgr Vincenzo Lancia blev den aner-
kendte wirtuoso i Italiens automobil-
verden.

Sine fgrste trinumfer fejrede han i rela-
tiv ubemerkethed. Offentligheden har af
gode grunde ikke noget stgrre indblik i
arbejdet i en bilfabriks forsggsafdeling.
Fgrst nar forsggene henlagges til vadde-
1lgbsbanerne, bliver de omgivet af publi-
kums begejstring, og som vaddelgbskgrer
for F.I.LA.T. udfoldede Lancia samme
overlegne virtuositet som ved en prgve-
baenk.

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

F.I.A.T. var allerede blevet en stor organi-
sation, si stor og regimenteret, at en uaf-
hangig natur som Lancia méatte fgle sig
sat i bas. Derfor brgd han ud, og i 1906
grundlagde han sammen med sin ven og
arbejdskammerat Claudio Logolin sit eget
firma Lancia & C., sfor at kunme tenke og
skabe i frihed<.

Den fgrste Lancia-vogn blev bygget det
fglgende ar og rgbede straks sin komstruk-
tgrs serpregede opfattelse og evne til at
udnytte de under vaddelgb indhentede
erfaringer. For det fgrste var det en lille
vogn med hurtiggdende motor (1.450
omdr./min. var hurtigt i 1907), for det
andet havde den kardan-transmission,
hvilket dengang regnedes for en dristig
nyhed, og for det tredie var vognen byg-
get med et uszdvanligt lavtliggende
tyngdepunkt. Igvrigt var alle enkeltheder
sare omhyggeligt gennemarbejdet, og det
stod klart, at den debuterende konstruk-
tgr vidste, hvad han gav sig af med.

I arene op til krigen fulgte flere model-
ler, der alle viste samme suverzne beher-



skelse af materialer og problemer uden
dog at betegne -noget afggrende brud med
den almindelige udvikling. Fgrst efter kri-
gen prasenterede Vincenzo Lancia en vir-
kelig semsationel konstruktion: en motor
med 12 cylindre var anbragt i V-form,
men stgbt i een blok. Denne 6-liters mo-
tor monteredes i et yderst velbygget chas-
sis, som fik en begejstret modtagelse pa
salonerne i Paris og London.

Sidelgbende med den 12-cylindrede luk-
susmodel lancerede fabriken den wuop-
slidelige 4-cylindrede Kappa-model, som
kom i serierne Kappa, Dikappa og Tri-
kappa. Disse sare navne burde skrives
med greske bogstaver, for indtil Attena-
modellen indfgrtes i 1931, benyttede Lan-
cia det greske alfabet som typebetegmel-
ser for personvognene.

Efter K-serien fulgte L — Lambda-
modellerne. Fgrste serie kom i 1922 og
repraesenterer Lancia’s definitive brud
med den herskende opfattelse af, hvor-
dan biler burde — og kunme —- konstru-
eres. I sa at sige alle enkeltheder gik Lan-

Motoren . til Lancia Aurelia
GT 2500 ér en kraftig og vel-
konstrueret V-6 motor. Aure-
lia modellen kom pd marke-
det i 1950, og skont disse vog-
ne pd daverende tidspunkt
ikke var tenkt -som sports-
vogne, blev de dog grundlaget
for den senere Gran Turismo,
der allerede har indlagt sig
betydelig heeder. Som det
fremgdr af illustrationen er
Aurelia motoren monteret
med to selvstendige. top-
stykker.

cia sine egne veje: motorens fire cylin-
dre (75X120 mm) var placeret i et snaevert
V pa kun 13 grader og yderligere sKudt
ind i mellem hinanden, s& cylinderblok-
ken fremtradte som en mellemting mel-
lem en rzkkemotor og en V-motor; for-
hjulene var nafhengigt affjedret med del-
vist indkapslede skruefjedre; det almin-
delige chassis var opgivet til fordel for
en selvbazrende karosserikonstruktion.
Specifikationen lyder i hovedtrek snarere
som et udrrag af et katalog for en 1952-
model af et foregangsmarke end for en
vogn fra 1922, og selvom den lange, flade
Lambda i moderne gjne kan se lidt ejen-
dommelig ud, har den dog stddig dette
uforgaengelige over sig, der skiller rigtige
biler fra det store flertal. Lancia Lambda
var relativ hurtig og havde sa fremragen-
de kgreegenskaber, at der snart viste sig
at vare behov for en lignende, men kraf-
tigere model, der fik otte cylindre og kom
til at hedde Dilambda (LL). Den kunne
dog ikke fordunkle Lambda-modellen,
som gennem ni, kun lidet varierende serier
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vedblev at vaere i produktion til 1931.

Sidelgbende med personvognene kom
der en lang razkke forskellige lastvogne,
varebiler og omnibuschassiser — stadig
med greske navne: Iota, Triota, Tertra-
iota o. s. v. :

Den gkonomiske verdenskrise bevirkede
en omlagning af produktionen i 1931.
Lambda-modellen aflgstes af den mindre
Artena (4 cyl., 82,55X90 mm) og Dilamb-
da af Astura (8 cyl. 69,8585 mm, senere
serier med boring 74,61 mm). Begge disse
nye modeller var ligesi originale og seer-

pregede som forgengerne, men den lille
Artena var en kende for kedsominelig for
det kraesne klientel, der kgrte Lancia-
vogne, og blev hurtigt suppleret med den
leekre Augusta (4 cyl., 68,8578 mm),
der forenede gode kgreegenskaber med
god gkonomi, hvilket var endnu sverere
for tyve ar siden end i dag.

Pa dette tidspunkt — i begyndelsen af
trediverne — var Lancia en hgjt respek-
teret foregangsmand i europzisk .biltek-
nik. Lancia-vogne byggedes ikke i store
serier, men fabriken havde sin gode
kundekreds, eller rettere menighed, for
mange, der een gang havde kgrt Lancia,
vedblev at kgre dette merke, der var si
befriende forskelligt fra andre biler.

Selvom man var vant til at vente sig det
usedvanlige fra virtuosens verksteder,
kom den naste model, Lancia Aprilia,
alligevel som lidt af en overraskelse i

1936. Motoren lignede i hovedtrek de
foregaende V-motorer, forhjulsophang-
ningen var heller ikke forandret, men den
stive bagaksel var veget for en uafhengig
affjedring, hvilket var moget temmeligt
uhgrt for 18 ar siden og stadig hgrer til
det mindre sadvanlige. Aprilia’en, der
fgrst havde en motor pa 1.351 ccm

(72%83) fik lidt andre motordimensioner
i 1939 (1.486 ccm, 74,6185 mm); samme
ar fik den en lillebror Ardea, hvis karak-
stumprumpede karosseri

teristiske be-

Aurelia Gran Turismo
er en overordentlig
elegant, men dog di-
skret vogn. Karosse-
riet er udformet efter
klassiske, italienske
linier og kgreegenska-
berne er noget udover
det sedvanlige — og-
sd madlt med den ita-
lienske mdlestok.

veges med en ganske uanstaendig hastig-
hed af en 903 ccm motor (65X68 mm).
Det var Lancia’s idé om en billig vogn —
og den var absolut fri for overflgdig din-
gel-dangel, alt var bygget med eet eneste
formal: kgrsel, med meget stort K.
" Ardea-modellen blev en enorm succes;
endelig var det blevet muligt for et stgrre
publikum at kgbe en af Lancia’s eks-
klusive vogrne. Nok var den bllhg efter
fabrikens malestok, men ret dyr sammen-~
lignet med andre biler af tilsvarende stgr-
relse. Alligevel lod mange gerne en ekstra
sum springe for at eje en »rigtig« bil, og
myriader af Ardea’er farer endnu rundt
pa Europas veje.

Men dette oplevede Vincenzo Lancia
ikke. I 1937 dgde han, kun 56 ar gammel,
og efterlod et tomrum, som vanskeligt
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kunne fyldes. Hans enke fgrte Lancia &
C. videre gennem krigsarene og den for-
virrede periode lige efter krigen, s over-
gav den myndige dame styret til sgnnen
Gianni. Som sin mor valgte han at fglge
den efterhanden klassiske linie, hans far
havde lagt: Lancia vedblev at vare en
serpreget bil, en vogn for kendere, og
traditionerne blev fgrt videre med Aure-
lia i 1950 og den lille Appia, som praesen-
teredes i 1953.

Pa et afggrende punkt gik Gianni Lan-
cia dog uden for den traditionelle linie.
Selvom hans far havde vundet verdens-
ry som vaddelgbskgrer, havde .en vedde-
lgbsbil aldrig stiet pa virtuosens parti-
tur, men Gianni havde andre. planer.

Ganske vist var Aurelia-modellen ikke
fra begyndelsen tzenkt som sports- end
sige ~vaeddel¢b-svog*n, men dens excep-
tionelle kgreegenskaber gjorde det mu-
ligt at bruge den til sportskgrsel og med
gode resultater. - Naste skridt var en
»Gran Turismo«-version af Aurelia-model-
len,.og forskellige serier fulgte med stgrre
og kraftigere motorer end den oprindelige
B 10 (1.754 ccm, 70x76 mm). I det stille
oprettede fabriken-en afdeling, som assi-
sterede de private kgrere, der vovede pel-
sen og deres nye Aurelia’er i forskellige
lgb, men derved blev det ikke. I Carrera
Panamericana 1952 var det ikke alminde-
lige Aurelia-modeller, der deltog og besatte
4-pladsen.

; Den fglgende vinter var der travlt hos

nn

Lancia. Bag hermetisk lukkede dgre for-
beredtes den forrygende »sports«-vogn,
som Felice Bonetto bragte ind pa en zre-
fuld. 3. plads i Mille. Miglia. Kort tid efter
viste en aben topersoners model sig pa
Monza-banen, hvortil den ankom i en stor
specialbygget diesellastvogn, der bar ind-
skriften: Scuderia Lancia. En hzarskares
mangfoldighed af teknikere og mekanikere
»stod hos« og det var tydeligt, at hele
denne skare ikke blot kom for at se pa, og
da slet ikke for at ngjes med en anden-
plads i et relativt betydningslgst 1gb pa
Monza.

Kiggede man vognen nzrmere efter i
sgmmene, viste det sig ogsa, at Lamcia
var ved at gi nye veje. Naesten ingen af de
karakteristiske konstruktionsdetaljer fra
seriemodellerne var tilbage; helt nye sig-
naler var hejst af Gianni Lancia, og ten-
densen var ikke mindre banebrydende end
faderens. Det selvbzrende karosseri var
opgivet til fordel for et rgrchassis, moto-
ren var stadig sekscylindret, men i V-form
med 60 grader mellem de to blokke, der
hver havde to overliggende knastaksler.
Selv den klassiske forhjulsaffjedring var
veget for tvergiende bladfjedre og bag-
akslen var af de Dion-typen. Pa et enkelt
punkt var konstruktionen neesten for ud-
spekuleret. Alle fire bremsetromler var
monteret pa chassis’et og fra hvert forhjul
fgrte en aksel ind til bremsen. Intet under,
at flere »eksperter« gik i vandet og forkla-
rede, at den my Lancia havde firehjuls-
trek!

Efter forskellige lgb, der mere havde
karakter af generalprgver, drog Scuderia
Lancia til Mexico, vandt en knusende over-
legen sejr over Ferrari i Panamericana-
1gbet og fik Mercedes-Benz rekordhastig-
heder fra 1952 til at blegne. Desvaerre. kom
Bonetto af dage ved en ulykke, og hans
dgd slog et sveert skar i sejrsgleden.

Det var nu officielt tilkendegivet, at
Lancia kgrte lgb, men alle rygter om
Grand Prix-deltagelse stgdte mod en mur
af tavshed. Fgrst da Alberto Ascari og
Luigi Villoresi forlod Scuderia Ferrari
ved arsskiftet og gik til Lancia, kunne ryg-
terne bekreftes — og fa uger efter prgve-
kgrtes en ny 2,5 liters G.P.-vogn med
Lancia’s marke pa kgleren.

Pa sin vis er historien om Lancia bag-
vendt; andre store marker grundlagde
deres renommé pa vaeddelgbsbanerne og




foriod sporten, nar de fglte sig steerke nok
i teknisk eller gkonomisk henseende. Lan-
cia skabte derimod respekt om sine almin-
delige biler og vendte fgrst interessen
mod vaddelgb, da fabrikens vogne var

hands pege- og tommelfinger blev lejet
holdt foran udboringen i blokken. Sa blev
der slaet eet slag— aldrig flere — med den
veltjente hammer. En bleg, smalskuldret
tekniker i hvid kittel malte efter med mo-
derne instrumenter og iunne hver gamng

Den noget usedvanlige baghjulsophengning pd Lancia Aurelia. Som det femgar af illustrationen

er hvert baghjul ophengt i en triangelarm og affjedret ved hjelp af
?ferentiglet ved hjeelp af pendulaksler o d’e dgn ua
absolut minimum er bremsetromlerne anbragt pd

féres fra di,

skuefjedre. Kraften over-
for at hol gje rede veegt nede pad et

ifferentialet, Foran differentialet ligger gear-

kassen og foran den finder vi koblingen. Kardanakslen roterer altsd altid med motorens om-
drejningstal, hvilket naturligvis stiller krav til ngjagtig og individuel afbalancering af hver en-
kelt kardanaksel. Hele transmissionsaggregatet er oph&mgt i gummibgsninger, der ses monteret

i opheengningstraverserne. Kraftige hardyskiver er inds

udt mellem motor og kardanaksel og

mellem kardanaksel og kobling.

mere bergmte end nogensinde. Det er
dristig politik, men det sgmmer sig for en
virtuoso’s efterkommer at veere dristig.
Men han er ikke dumdristig, for Lancia
har store reserver at trazkke pa. Ikke i
form af kapital eller andre midler, men i
form af en wmadelig erfaring og respekt
for opgaverne. Jeg skal ikke glemme en op-
levelse, da jeg besggte fabriken sidste ar.
Efter at have beundret den elegante stgbe-
teknik, det smukke pladearbejde og den
minutigse omhu, med hvilken bilerne sam-
ledes, gik jeg pa opdagelse i motorvaerk-
stederne. Der fandt jeg en gammel, sver
mand, nesten skaldet, men med et preg-
tigt overskeg. I handen havde han en ham-
mer, hvis skaft var blankpoleret af et
langt livs brug. Hammerhovedet var af
blgdt metal, men ikke seerligt skramme-
reret. Han sad bgjet over nye blokke til
Aurelia-motorer og lagde knastaksellejer
i. Et par rolige, vidgne gjne bag smé ovale
briller i stalindfatning sa vurderende pa
hvert enkelt bronceleje. Mellem venstre-

kun konstatere, at lejet sad, som lejer skal
sidde. I en halv times tid sa jeg pa denme
gamle kimstner der urokkeligt slog lejer i,
som lejer skal slas i. Sa forstod jeg, at
Vincenzo’s ry som virtuos méske ogsa
skyldtes hans mesterlige evne til at bringe
de enkelte stemmer i det store orkester til
at klinge i fuld harmoni — evmnen til at be-
herske uden at tvinge. Collecteur.

Motorcykle-Vaerksted
Specialveerksted for
INDIAN-RUDGE
RESERVEDELE OG UDSTYR
Aut. Indian-forhandler
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Det er ikke nogen tilfeeldighed, at Ziin-

dapp-fabrikerne har fremstillet en af
de bedste scootere pa markedet. For det
fgrste radede Ziindapp over en af de mo-
torer. man pa forhdnd kunne anse for at
vere mest velegnet til en scooter, nemlig
DB-motoren, der anvendes i de mindre
Ziindapp motorcykler pa 200 ccm, og for
det andet vil en motorcyklefabrik have
store vanskeligheder ved at fremstille en
scooter, hvis kgreegenskaber i alt for ud-
przget grad afviger for motorcyklernes til-
vante normer. DB-motoren mé betragtes
som szrlig velegnet til scooterkgrsel, fordi
man med denne motor har tilsigtet at op-
na en god gkonomi og et godt drejnings-
moment selv ved de laveste omdrejnings-
tal, og man har saledes med de eksisteren-
de 200 ccm modeller set bort fra tophastig-
heden og lagt vegten over pa sejgtrazk og
gkonomi. Det er netop disse egenskaber

ZUNDAPP
BELLA

»150«
At Mogens H. Damkier

man har brug for i en scooter, og skgnt
den fgrste Bella scooter var forsynet med
en 150 ccm motor, kan man i store trak
sige, at den er identisk med den velkendte
og gennemprgvede DB-motor. Skal man
igvrigt bedgmme scooteren og scooterkgr-
sel ud fra helt nggterne synspunkter, vil
man komme til det resultat, at scooter-
kgrerne i langt de fleste tilfzlde betegner
et publikum, der ikke tidligere har kgrt
motorcykle, og derfor ikke ma amses for
at veere alt for rutinerede. Netop af denne
grund har det veerdi med en sejgtraekkende
motor og en robust gearkasse, og den gear-
kasse, man har udviklet til DB-modellerne
ma anses for at vere noget af det mest ro-
buste, og for den sags skyld ogsa simple,
man til dato har set. Resultatet er blevet,

Som det fremgdr af ovenstdende illustration har Ziindapp Bella en forholdsvis stor akselafstand,

og sdvel motor som sadel er anbragt omtrent midt mellem akslerne. Nar maskinen er monteret

med bagsesede, er dette anbagt over luftkanalens daksel o?_ bagseedepassagerens veegqt ligger sd-
i

ledes ogsd foran bagakslen. Man ser pd illustrationen tyde

gt gearpedalen, der er udformet som

© en dobbelt pedal til betjening med hel og td.
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at Ziindapp har veret i stand til at an-
vende en meengde eksisterende dele til
scooterfabrikationen, og disse dele og ma-
skinelementer er endda af en sidan be-

skaffenhed, at sifremt konstruktgrerne
fra bar bund skulle fremstille den ideale
motor og det ideale transmissionssystem
til en scooter, 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 man ikke har gjort brug
af den specielle dobbeltkarburator, som i
sin tid blev indfgrt pa DB-modellerne,
men forklaringen ma vaere, at man med
scooteren har veret fuldt tilfreds med en
tophastighed pa 80 kmy/t.

Den tekniske opbygning

Det er tydeligt, at man ved konstruk-
tionen af Ziindapp Bella har bestrebt sig
for at fremstille et kgretgj, der i videst
mulig udstrekning besidder motorcyklens
kgreegenskaber og dog samtidig har scoo-
terens fordele ved at beskytte fgreren mod
stenk og snavs fra vejbanen. Man har
valgt at fremstille en solid stelkonstruk-
tion, bestiende af sammensvejsede rgr,
idet et enkelt kraftigt rgr gar fra kron-
hovedet ned under motoren, og umiddel-
bart foran denne er det tilsluttet to rgr.
der gar over motoren og bagud i hele sbhag-
skermencs lengde. Pa snittegningen kan
man se, hvorledes disse rgr er boltet til
karosserikonstruktionen, der for bundpla-
dernes vedkommende bestar af stgbte ele-
menter. Resultatet er blevet et kraftigt og
vridningsstabilt stel. Forhjulet er opheengt
i en kort, men kraftig teleskopforgaffel, og

o9mo

baghjulet er ophangt i en svinggaffel.
Som affjedrende elementer er anvendt
uindkapslede skruefjedre mellem stelkon-
struktionen og svinggaflen, og en enkelt
dobbeltvirkende hydraulisk stgddemper
er monteret foran skruefjedren pa den

Pd hosstdende illustration ses
baghjulsophengningen p&
Ziindapp Bella samt i tek-
sten omtalte todeling af
bremsetreekstangen. Som det
ses, er den stgrste part af
udblesningsrgret udformet
som lyddemper. En enkelt
dobbeltvirkende hydraulisk
teleskopstpddemper er an-
bragt foran skruefjederen i
venstre side.

venstre side. Med den foreliggende motor
har det vaeret muligt at undga blaeserkglin-
gen, hvorved man pi én gang opnar tre
fordele, nemlig en effektbesparelse, der
igen giver bedre gkonomi, samtidig med
at man slipper for den uundgielige hylen
fra blaservingerne. For at ‘kgle motoren,
er denne blevet anbragt i en slags vindtun-
nel, idet kgleluften presses ind i en 4bning
pa forskjoldet, og dette er blevet wdfor-
met som en tunnel, der fgrer kgleluften
direkte til motoren. For atter at komme af
med kgleluften pa den mest hensigtsmaes-
sige made lukkes denne ud af en abning
gverst pa karosseriet, siledes at man op-
nir en stor gennemstrgmningshastighed
og samtidig undgar ugnskede hvirveldan-
nelser. Denne afgangsidbning for kgleluf-
ten minder i nogen grad om en jetudblees-
ning, og den er udformet pA denne maéade
for under kgrslen at skabe et undertryk
udenfor kanalem. Selve kanalen er stgbt i
letmetal og tjemer samtidig som deaeksel
over benzintanken. Pa illustrationen kan
man fglge kgleluftens vej gennem vind-
tunmnellen, forbi motoren og ud af afgangs-

‘kanalen.

Transmissionssystemet er udformet pa
samme made som pa en motorcykle, idet
motor og gearkasse er bygget sammen i
det samme stgbte hus, og en indkapslet
forkade 1gbende i oliebad forbinder krum-
tapakslen med koblingen. Den udgiende
gearkasseaksel bzrer pA mormal made et
lille kaedehjul, der trzkker bagkaden.
Denne er fuldstendig indkapslet i en luk-



ket kaedekasse, der fglger hjulets affjed-
ringsbevagelse. Ifglge illustrationen af
baghjulsophzngningen kan man let fa den
forkerte opfattelse, at kadekassen er bol-
tet til stellet, men den viste tilslutnings-
flange p& stellet er beregnet for de ned-
feeldbare bagagebzrere. Udblesningsrgret
er overordentlig lamgt, da man pi grund
af indkapslingen ikke har veret tvunget
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til at fgre det i de kendte baner, og mere
end halvdelen af udblesningsrgret er ud-
formet som lyddemper.

Fodbremsen er anbragt i venstre side,
og fra bremsepedalen aktiveres en vegt-
stang gennem en almindelig trekstang, og
dienne vegtstang aktiverer igen traekstan-
gen til baghjulshremsens bremsearm.

DN,

Grunden til denne todeling af trekstangen
skyldes, at der for det fgrste er ret stor
afstand mellem bremsepedal og baghjuls-

oy

En snittegning, der viser stelopb%gningen og

motoraggregatets placering i Ziindapp Bella.

De sorte pile markerer kgleluftens vej gennem

forskjoldet forbi motoren og ud af kanalen
over bagskeermen.

nav, og for det andet, at man ved todelin-
gen far den bageste del af trseekstangen til
at fglge svinggaflens beveaegelse, idet traek-
stangens ledforbindelse ved vagtstangen
under opbremsningen kommer til at ligge
lige ud for svinggaflens drejningscenter,
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og under en opbremsning pa ujevn vej
bliver der saledes ingen @ndringer i brem-
seaktiveringen.

Gearkassen pa savel DB-modellerne som
pa Ziindapp Bella er af en yderst serpree-
get, men som tidligere navnt, simpel kon-
struktion. Forlagsakslen berer fire tand-
hjul af forskellig stgrrelse, og disse tand-
hjul har en indvendig notfortanding, sa-
ledes, at de er last sammen pa forlags-
akslen, der pa illustrationen er market 7.
Koblingens kadehjul barer pa sadvanlig
made koblingsskilen, der har udskaerin-
ger til koblingspladerne, og de gvrige kob-
lingsplader, der har indvendig notfortan-
ding, kan glide aksialt over koblingsnavet
3, der er i fast indgreb med det lille tand-
hjul pa hovedakslen. Hovedakslens mind-
ste tandhjul driver altsa konstant forlags-
akslen 7, og i det tilfelde, der er vist pa
figuren, er det lille tandhjul pa hoved-
akslen tillige last til hovedakslen ved
hjaelp af den forskydelige stjernenot. Man
vil se, at man ved denme konstruktion be-
nytter hovedakslen som skifteaksel, idet
hovedakslen bzrer en lille stjernenot, der
kan lase et af tandhjulene til hovedakslen.
Hovedakslen roterer igvrigt med samime

*

omdrejningshastighed som det udgaende
akselrgr 8, pa hvilket gearkassens lille
kadehjul er monteret. I dette akselrgr er
hovedakslen aksialt forskydeligt, og som
det ses pa figuren benytter man to sma
kuglelase til at ldse hovedakslen aksialt
i den rigtige stilling i forhold til hoved-
akslens lgstgaende tandhjul. Umiddelbart
til hgjre for de to lase ser man en not, der
traeekker akselrgret 8, og denme not glider
i en notgang, siledes at en aksial bevae-
gelse mellem hovedakslen og akselrgret 8
er mulig. Den viste stilling giver os altsa
fjerde gear, eftersom koblingens kade-
hjul 2, er i fast indgreb med det mindste
tandhjul pa hovedakslen (gennem kob-
lingsnavet), som ved hjalp af stjernenoten
er last til hovedakslen, der altid lgber med
samme omdrejningshastighed som det ud-
gaende akselrgr 8 og dermed det driven-
de  gearkassekadehjul. Forlagsakslen
trekkes rundt af det mindste tandhjul pa
hovedakslen, medens de gvrige tandhjul
1gber 1gst pa hovedakslen, men dog fglger
dennes omdrejningshastighed i fjerde
gear. Gar vi nu et gear ned, fgres hoved-
akslen mod venstre, hvorefter stjerne-
noten laser det nweststgrste af. hoved-
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akslens tandhjul til denmne. Kraftover-
fgringen sker derefter fra koblingsnavet
til forlagsakslen eftersom koblingsnavets
lille tandhjul og forlagsakslen altid er i
konstant indgreb, og fra forlagsakslens
naststgrste tandhjul overfgres kraften til

til et lavere eller fra et lavere til et hgjere
gear.

Ved at betragte Ziindapp Bella, der er
monteret med 12 hjul, kan man umiddel-
bart genkende motorcyklens opbygning,
bade hvad akselafstand og efterlgb af for-

Den ovenstdende gearkassekonstruktion anvendes
foruden i Ziindapp Bella ogs& i Ziindapp’s DB

modeller og i Ziindap,

tegnin

Norma. Den viste skifte-
pedal afslgrer, at modellen til den her viste snit-
er hentet fra en Norma. Konstruktionens virkemdde er beskrevet i teksten, men ved en

umiddelbar betragtning af skitsen, vil man forstd at dette gearkassesystem er yderst robust og
simpelt.

hovedakslens mnzstmindste tandhjul, der
nu er last til hovedakslen og altsa til det
drivende kadehjul. De gvrige tandhjul
lgber lgst pa hovedakslen. Nar maskinen
er i fgrste gear er hovedakslens stjernenot
skudt helt til venstre og kraften overfgres
fra koblingsnavets lille tandhjul til for-
lagsakslens store tandhjul og fra forlags-
akslens mindste tandhjul til det stgrste
tandhjul pa hovedakslen, der nu er last til
denne. Skiftningen sker meget enkelt pa
den made, at skiftegaflen er monteret di-
rekte til gearpedalen, og gaflen abnes og
lukkes af kulissen 5, der samtidig begraen-
ser den maksimale vandring. Speerrearmen
6 sgrger for, at man ikke kan springe et
gear over, men kun kan skifte fra et hgjere

njulet angar. Dertil kommer at man har
en yderst gunstig veegtfordeling, idet
kgrerens vaegt bliver fordelt ligeligt pa
for- og baghjul, medens motoraggregatets
vaegt fordeles med 60 pct. pa baghjulet og
40 pct. pa forhjulet. Forhjulets efterlgb
svarer til de mal, vi kender fra alminde-
lige motorcykler, og det samme gelder i
det store og hele for kgrestillingen. Baig-
sedet er anbragt et stykke foram bag-
akslen, og selv med to mand pa maskinen
far man en yderst gunstig vaegtfordeling,
der under alle omstendigheder giver sta-
bil kgrsel. Et ekstra raffinement ved Ziin-
dapp Bella er de nedfzldbare bagagebzere-
re,der i opsléet tilstand virker som et gitter
for baghjulet. Nar disse bagageberere slas



Sekunder
20 ZUNDAPP - Bella 150 =
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Accelerationsevnen for Ziindapp Bella er over-
raskende god i betragtning af motorens stgr-
relse og maskinens ret store egenveegt.

ned, kan en hel del bagage, bl. a. to min-
dre kufferter, anbringes si hensigtsmes-
sigt pA maskinen, at veegten ikke kommer
bag bagakslen, og frem for alt ligger baga-
gen lavt i forhold til maskinens og kgre-
rens samlede tyngdepunkt. Bagage anbragt
pa disse nedfzldbare bagagebzrere virker
ikke generende for bagsadepassageren,
eftersom dennes ben stgtter pa fodbraedtet
foran bagagen.

Karosseriet har absolut smukke linier,
og under sadlen pi begge sider af karos-
seripladen er anbragt store lemme, igen-
nem hvilke man kan komme ind til moto-
ren. Umiddelbart under og foran sadlen er
en lem, gennem hvilken man let kan af-
montere tendrgret. Sadlerne er fremstillet
i skumgummi, hvilket maturligvis pa for-
hand stiller store krav til maskinens af-
fjedringssystem. Et stativ er anbragt midt
under maskinen, og dette er si hensigts-
meassigt udformet, at man ved at satte en
fod pa stativet kan traekke maskinen i par-
keringsstilling med én hand. En tipper-
knap er fgrt ud gennem karosseriet, sa-
ledes at maskinen kan tippes uden at ka-
rosserilemmene iskal abnes, og da der er
reguleringshandtag til luftspjeldet pa sty-
ret giver en start ingen anledning til at
abne ind til motoren, nar benzinhanen vel
at merke er abnet.

Inden vi starter vor prgvekgrsel, skal vi
lige ggre rede for de =ndringer Ziindapp
Bella har genmnemgiet fra den fgrst sa
dagens lys til den foreliggende 1954 model.

For det fgrste er motoren blevet forsynet
med en plejlstang, i hvilken der er taget
stgrre hensyn til smgring af stempelpin-
den end pa den oprindelige model. For det
andet er der monteret et nyt to<péty‘kke, i
hvilket tendrgrshullet vender fremefter,
siledes at det kan udskrues gennem det
foranmavnte inspektionsdzksel. For det
tredje er karosseriets montering @ndret pa
1954 modellen, siledes at karosseriet kan
afmonteres ved hjelp af fire let tilgenge-
lige bolte, i modsztning til de tidligere
modeller, der krevede adskillige bolte af-
monteret fgr karosseripladen kummne fjer-
nes. For det fjerde er bundpladen eller
trinbradtet, der er stgbt i letmetal, nu ble-
vet belagt med gummilister, og gummi-
lister er ligeledes indskudt mellem karosse-
riplade og trinbreedt.

Koreegenskaberne

Zindapp Bella kgrer ngjagtig, som vi
havde tznkt os, nemlig som en motor-
cykle. Motoren er let at starte, blot ma
man lukke for luften og tippe ret vold-
somt, nar det er koldt. Motoren afkgles
overordentlig hurtigt, og blot den har
veeret stoppet nogle minmtter, er det ngd-
vendigt at lukke for luften, inden moto-
ren atter lader sig starte. Forklaringen pa
dette feenomen er naturligvis, at cylinde-
rens og topstykkets kgleareal er meget
stort, fordi man ikke anvender blaser.

Kgrestillingen er ganske fortreffelig, og
den svarer fuldkommen til den stilling,
man indtager p4 en motorcykle, men na-
turligvis satter man benene i en noget an-
den stilling, eftersom man ikke har tan-
ken at tage hensyn til. I al almindelighed
vil en motorcyklist mangle tanken mel-
lem knzene, nir han skal kgre en scooter,
men pa Bella fglte vi intet gjeblik denne
mangel, og selv da vi kgrte pa meget dar-
lige veje, havde vi fuldt herredgmme over
maskinen uden nogen form for kramp-
agtig styring.

Med denne maskine er det ikke accelera-
tionsevnen, der virker imponerende, men
derimod motorens smidighed. De fortreef-
felige kgreegenskaber bevivker, at man
glemmer, at det er scooter, man kgrer pa,
og man legger derfor meget naturligt sin
kgreteknik an pa decideret motorcykle-
kgrsel. Man fir derfor rent umiddelbart
den fornemmelse, at man kgrer en noget
temperamentlgs maskine. Det ville imid-



Esso service stationer
landet over
tilbyder Dem:

Teknisk korrekt
Individualsmgring

Olieskift pa
gearkasse
og differential

Kontrol med
bremsevadske

Kglerudskylning
ATLAS batteriservice
Taendrgrsjustering
Vask og polering
ATLAS dak

og slanger.

V /11 4 /74

Hos Esso, hvor De far
den bedste benzin og olie,
far De ogsa

den bedste smore-service

Der er fart i Esso benzin med E-54. Si blgd og smidig
en gang — og sa mange hestekraefter har ingen ben-
zin tidligere kunnet give Deres motor. Esso benzin
med E-54 giver RENERE motor — muligggr effektiv
udnyttelse af breendstoffet, formindsker bankning ...
og nedsaetter vedligeholdelsesomkostningerne.

Ogsa Esso Extra Motor Oil far stadig flere tilhzen-
gere. Det ekstraordinegert hgje viskositetsindeks er den
tekniske forklaring p&, at netop DENNE olie bevarer
sine smgrende og beskyttende egenskaber fra det se-
kund, De rgrer selvstarteren, og til langt over den
arbejdstemperatur, motoren far, nar den er kgrt var-
mest.

Ind til Esso! Der hjselper man Dem ogsd bedst pa
en lang raekke andre punkter. Dygtige specialud-
dannede service-folk star f. eks. klar til at give
Deres vogn den gennemgribende og pertentlige
INDIVIDUAL-smgring, som Esso til enhver tid
garanterer Dem!

BENZIN
med E-BD%

i



FORNEMT ENGELSK UDSTYR
ALBION

GEARKASSER
FOR FODSKIFTE

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

DE VERDENSBEROMTE

ANAL

KARBURATORER

og originale

RESERVEDELE

UDSKIFT DEN
GAMLE MOTOR

MOTOR

125 ccm kr. 785-
200 ccm kr. 925-

Passer til de fleste aldre motorcykler

a5 BRD. P. & M. KLEE Krystalgade 3 . Byen 4646 — 4567

Lige ved Rundetaarn

5 Tale ]



lertid vere blodig uretferdighed, om man
vurderede Ziindapp Bella ud fra en kre-
senr motorcyklists synspunkt, og inden vi
fortsaetter kgrslen, ma vi @ndre vor ind-
stilling: vi har kgbt en scooter, fordi vi
gnsker at kgre scooter og ikke motorcykle.
Ud fra disse betragtninger bliver bedgm-
melsen helt anderledes, eftersom vi nu be-
finder os pa en scooter, der har bedre kgre-
egenskaber, end vi tidligere har oplevet
for disse kgretgjer, tilmed en smidigere
motor og med en sundere, mere gennem-
tenkt opbygning.

Fodskiftemekanismen virker fortreffe-
ligt, idet fodskiftepedalen er udformet
som en dobbeltpedal, pa hvis forreste del
man treder, mar man skal fra frigear til
fgrste gear eller fra et hgjere til et lavere
gear, medens man skifter til et hgjere
gear ved at treede pa pedalens bageste del.
Rent umiddelbart forekommer det lidt be-
synderligt, at en continental fabrik an-
bringer fodgearpedalen til betjening af
hgjre fod, medens bmeni-sepedalen aktive-
res af venstre fod, inen forklarivmgeh er
den, at man benytter DB-motorens gear-
kasse, der — som vist pa illustrationen —
skiftes ved en pedal, som er anbragt vin-
kelret pA maskinens lengdeakse. Det varer
lidt inden man bliver klog pa motoren, for
det er indlysende, at den har et godt drej-
ningsmoment ved lave omdrejningstal,
men alligevel arbejder den ved et forholds-
holdsvis hgjt omdrejningstal — i fjerde
gear ved 75 kmyt. er det tilsvarende om-
drejningstal pa motoren 5200 omdr./min.
Man: vil maske mene, at der er et stort
spring mellem tredie og fjerde gear, men
denne antagelse skyldes atter en forglem-
melse, idet man mé erindre, at Bella er et
forholdsvis tungt kgretgj, nemlig med en
egenvegt pad 130 kg, og med en motor pa
kun 150 ccm med en effekt pa 7 hk ved
4700 omdr./min. skal man kunne opni en
talelig acceleration med to personer fra en
staende start. Der er dog ikke tale om en
motor, der skal arbejde ved et konstant
hgjt omdrejningstal understgttet af en
firetrinsgearkasse, og hvor sejg denne
motor i virkeligheden er, fir mamn bedst et
bevis pa, nar man lader maskinen ga ned
i fart i det hgjeste gear. Den trakker da
fuldkommen jevnt ved 32 km/t., og hvad
der er nok sa imponerende er, at man fra
denne hastighed kan accelerere jevnt og
hurtigt op til tophastighed uden at skifte

Y100 km
40} /
ZUNDAPP - Bella 150
Ui benzinforbrug
30| —
25t
[
|
20 — |
K/t
75 - 1
20 . 40 60

Som det fremgér af ovenstiende kurve, er Ziin-
dapp Bella meget gkonomisk ved langsom kgr-
sel. Forbruget svarer til 50 km pr. liter ved
40 km/t og 30 km pr. liter ved 60 km/t med
en person.

ned i gearerne. At tredie og fjerde gear
soverlapper« hinanden i udpraget grad
forstar man af den kendsgerning, at tredie
gear fgrst traekker ud ved 57 kmy/t. Sagt pa
en anden made: man skal veere et uszd-
vanlig stort fjols for ikke at kunne kgre
en Bella p4i tilfredsstillende méade, og selv
et temmelig stort fjols vil fa vamskelig-
heder med at overbelaste motor og trans-
missionssystem.

Affjedringen er ganske glimrende, og
navnlig baghjulets svinggaffelaffjedring
virker forblgffende effektiv. I enkelte,
meget ujevne sving kom der rasonans i
affjedringen, og man fik samme fornem-
melse, som nar mamn hopper i en spring-
madras, men sia snart ujaevnhederne var
af uregelmeessig karakter, virkede affjed-
ringssystemet gamske fortraeffeligt. Det er
dog navnlig styringen, der har bemerkel-
sesveerdig gode egenskaber, og selv ved
tophastighed (80 kmy/t.) er styringen og
kgreegenskaberne igvrigt helt overlegne.

Et serligt kapitel for sig er bremserne,
der er meget kraftige, men dog blgdt vir-
kende. For den mand, der forstar at ud-
nytte en motorcykles bremsesystem fuldt
ud i al slags fgre, er disse bremser af en
yderst betryggende karakter, men ve den,
der i glat fgre vil fonsgge en opbremsning
ved kun at knalde foden i fodbremsen.

Under prgvekgrslen konstaterede vi to
bemeerkelsesverdige fordele ved Bella. For
det fgrste er den yderst vibrationsfri, og
kun indenfor et smevert omrade af moto-

man



SPECIFIKATIONER

Importgr: Brdr. Friis-Hansen A/S, Kg-
benhavn.

Motor: 1-cylindret, 2-takt, boring: 57
mm, slaglengde: 58 mm, slagvolu-
men 146 ccm. Komkressionsforhold:
6,7:1, maksimal motoreffekt: 7,0 hk
ved 4700 omdr./min. Smgresystem :
olie/benzin 1:25. Stempelhastighed
ved 60 km/t: 7,46 m pr. sek.

Transmission: Motor til kobling:
Kzde. Kobling: Flerplade i olie. An-
tal gear: 4. Skiftemekanisme: Fod-
pedal i hgjre side. Udvekslingsfor-
hold mellem motor og baghjul: 1.
gear 18,2:1, 2. gear 11,5:1, 3. gear
8,2:1, 4. gear 5,85:1. Gearkasse til
baghjul: Kede. Dakstgrrelse 3,50—
127

Stelkonstruktion: Svejset Tgrrammie.

Forhjul: Teleskop-
Svinggaffel.

Hjulophengning :
gaffel. Baghjul:

Stativ: 1 midten.

Benzintank rummer 7,3 liter, heraf 1,7
liter pa reserve.

Bremser: 150 mm diameter, 25 mm
brede.

Elektrisk anlseg. Fabrikat: Noris. Am-
péretimer pa akkumulator. Dynamo:
45/60 watt. Tending: Batteri. Lade-
kontrol: Lampe.

Udstyr: Pumpe, varktgj.

Dimensioner: Akselafstand: 1315 mm.
Saddelhgjde: 730 mm. Fri hgjde fra
jorden: 100 mmy styrets bredde: 620
mm. Egenvaegt: 130 kg.

Tophastighed: 80 kmyt.

Pris: Kr. 2585,— excl. omsatning, kr.
3319,— incl. omsatning. Bagsaede
ikke includeret i prisen.

rens omdrejningstal overfgrtes motor-
vibrationerne til karosseripladen, men
dertil skal det bemarkes, at den maskine,
vi prgvekgrte, ikke hgrte til den nyeste
type, og der var derfor ikke gummimel-
lemlaeg mellem karosseripladen og bund-
pladen. Et meget stort fortrin har Bella i
sin rolige gang med lukket gashandtag.
Uanset ved hvilken kgrehastighed man
lukker for gassen, tager maskinen farten
af uden merkbare ryk i transmissions-
systemet og uden protesterende knald fra
udblasningen.

Vi har kgrt pa alle slags veje med Bel-
la’en, og vi har kgrt i den tatteste trafik,
men overalt fglte vi os godt tilpas med

denne maskine. Den er smidig og let at
kgre i trafiken, og den er sikker og hurtig
pa landevejen. Er man imidlertid ikke
indstillet pa at foretage en nggtern bedgm-
melse af en foreliggende motorcykle, vil
man let komme til at undervurdere Ziin-
dapp Bella, fordi man uveaegerligt vil stille
den i en klasse, hvor den ikke har moget
at ggre, nemlig blandt de bedste motor-
cykler pa op til 250 ccm. Kun tophastig-
heden og maske til en vis grad accelera-
tionsevnen vil afslgre, at der her er tale
om en langt mindre maskine. Skal man
udtale sig forsigtigt, kan man sige, at Bel-
la, som scooter betragtet, er blandt de
absolut bedste.

Forsendes overalt

U. S. ARMY MODEL

klar, splintsikker
og udskiftelig rude

kr.

6.85 og 8.85

MOTOR DRESS tilbyder

pr. efterkrav

Ridebenklaeder beroamt for snit og pastorm
Laderveste amrk. flyvermodel med stof og

varmilipelsfomirar =Ry PN & | P kr. 148.00
Gummifrakker sorte, flere modeller. velegnet

til motorkersel fra ................ Yok G ol - 56.50
Keretapper (kraftig, vandteet kalechedug) .. = 24.50
Nyrebaelter prima kvalitet ................ - 19.50

Styrthjelme org. eng. TT og franske letmetal-
hielmetsd: .. oAl Lk

MOTOR DRESS

fra kr. 39.50 — 59.50

BLAGARDSGADE 24
TELEFON NORA 2536

384




Tag Bilen med til
Storbritannien

BILTAKSTER:

Til og med 750 kg
Over 750-1250 kg
Over 1250-1750 kg
Over 1750 kg

via Esbjerg-Harwich

SOMMERFARTPLAN
ESBJERG- HARWICH

25./5.-17./6.
Fra Esbjerg Tirsdag, Torsdag,
Lerdag KlI. 17,30

18./6.—-11./9.
Daglig undtagen Sendag
Ki. 17,30

14./9.-2./10.
Tirsdag, Torsdag, Lerdag
Kl. 17,30

23./5.-16./6.
Fra Harwich Onsdag, Fredag,
Sendag KI. 17,30

18./6.—-11./9.
Daglig undtagen Mandag
Kl. 17,30

12./9.~1./10.
Onsdag, Fredag, Sendag
Kl. 17,30

ESBJERG-NEWCASTLE

Fra Esbjerg Sendag, Torsdag
Ki 5

7,

Fra Newcastle Tirsdag, Lor-
dag Kl. 13,30

Reservation af Plads til Automobiler og alle Oplysninger
hos Rejsebureauerne og

P DL S,

DET

FORENEDE

Til Sydengland og Wales

Til Nordengland og Skotland
via Esbjerg-Newcastle

80,00
. 120,00
. 160,00

kr. 200,00

DAMPSKIBS-SELSKAB A/S

2330



FIAT

turbinevogn

Eefter at Rover, som den fgrste automo-

bilfabrik, viste et undrende publikum
en turbinebil, har flere vogne af denne
type set dagens lys, hvilket dog pa ingen
made skal forlede vore lasere til at tro.
at turbinebilernes @ra snart vil begynde.
Der et tale om: slet og ret eksperimentvog-~
ne, og det er al @re vaerd, at automobil-
fabrikerne ofrer store summer pa at gen-
nemfgre disse eksperimenter. Da selv vore
hervzerende bilimportgrer roder forfzrde-
lig rundt i begreberne »jet« og »turbine,
vil vi endnu en gang klarlegge disse to
vidt forskellige konstruktioner. Ordet jet
betyder en dyse eller et rgr, og alle jet-
motorer og jetdrevne fartgjer drives frem
af udblesningsgassen, idet en jetmotor er
siledes indrettet, at forbrendingsluften
suges ind pa motorens forside og i selve
forbrendingsrgret antendes den forstg-
vede petrolewm, medens den derved opsta-

VINDSK ZRME

for folgende Scootere:
MAICO-MOBIL
LAMBRETTA
PARILLA
GOGGO
VESPA
— PUCH
1ISO
semt DKW, Capri, Viktoria, Triumph,
BSA, JAWA og Nimbus
SPLEEFA STYRTHJELME
Briller, alle typer

Harry Petersens eftf.
Helgolandsgade 13, Kobenhavn V
EVa 6621 EVa 6621
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ede trykstigning blases ud af den for-
holdsvis snzvre udblesningsabning med
meget stor kraft. Fremdriften sker ved
hjzlp af reaktion — den samme drivkraft-
metode man anvender i en almindelig fyr-
veerkeriraket. Udblasningsgassen driver
tillige et lille turbineskovlhjul, der ved
hjelp af en fremadrettet aksel driver et
noget stgrre turbinehjul til indsugning af
forbrendingsluften. 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-
blesningsgassen drive nogle regulaere tur-
bineskovle, og disse turbineskovle star i
forbindelse med en eller anden form for
transmissionssystem i automobilerne.
Gasturbinen ma saledes betragtes som en
videreudvikling: eller aflegger af damp-
turbinen. Man har i.Amerika k¢grt med en
eksperimentvogn efter jetprincippet, men
det er indlysende, at en vogn med en sa-
dan motorkonstruktion hovedsagelig har
reklamemsessig verdi eller verdi som slet
og ret. rekordvogn, effersom man ikke i
nogen overskuelig fremtid vil kunne kgre
med jetautomobiler pa et almindeligt vej-
net. Selv hvis der bliver udviklet ganske
spéciel]e vejnet til jetautomobiler, ma der
ligesom ved jernbaner indfgres signal-
systemer, der kan give en rimelig sikker-
hedsafstand mellem vognene. Det er altsa
meget fjern fremtid, der her er tale om.
Gasturbinerne vil muligvis fa praktisk be-
tydning, idet turbinemotoren pa mange
punkter er stempelmotoren overlegen, og
blandt andet muligggr turbinemotoren en
udelukkelse af savel kobling som gear-
kasse. Turbinernes store svaghed er imid-
lertid den, at turbineskovlene kun kan
modstad en forholdsvis begranset varme,
og det vil igen sige, at man ma arbejde
med forholdsvis lave tryk, hvilket igen
gar ud over gkonomien. Om man i en over-
skuelig fremtid vil vere i stand til at
fremstille turbineskovle, der kan modsta
de store varmegrader, kan man ikke pa
nuvaerende tidspunkt sige, men fgr dette
bliver tilfaeldet, vil turbinebilerne ikke
kunne konkurrere med stempelmotorerne
i gkonomi.

Fiat har nu ogsa fremstillet en turbine-
bil, med hvilken man har kgrt med hastig-
heder omkring de 250 km/t. Fem ars kon-
struktionsarbejde ligger bag denne vogn,



Fiat turbinevogn er, som det fremgdr af ovenstdende billede, overordentlig lav (se Fiat’s »jeep«
bag turbinevognen pd det nederste billede). Turbinen er anbragt bag i vognen. Der er opndet
store hastigheder med denne vogn, og accelerationsevnen skal vare helt forblgffende.

hvis turbine udvikler 200 hk ved 22.000
omdr./min. Det er en selvfglge, at det er
ret sparsomme oplysninger man har om
savel denne vogn som de gvrige turbine-
biler, men det oplyses, at gassen, der nar
frem til turbineskovlene, har en tempera-
tur pa ca. 800° Celsius, og safremt turbine-

skovlene viser sig at vare holdbare, skulle
Fiat nu ligge pa en ret fgrende position
blandt turbinebilerne. Motoren er aubragt
bag i vognen, og turbinemotoren vejer om-
trent det samme som en almindelig Fiat
motor med kobling og gearkasse, men ef-
fekten er altsid dobbelt s& stor.



Ogsa fra bagseedet i Anglia og Prefect modellerne er der et godt udsyn. Vognene, der leveres til
det danske marked, er naturligvis venstrestyrede.

Vi provekorer Ford Anglia og Prefect

Ved at gennemlase de sidste numre af

SMJ kunne man let fa det indtryk, at
vi var blevet engageret som faste prgve-
kgrere for Ford, men — sandheden i &re —
ligger landet saledes, at vi har forsggt at
skaffe alle mulige vogne uden resultat.
Igennem méneder har vi forsggt at frem-
skaffe Renault 4 CV og Admiral (tidligere
Fregatte), og vi har haft endelige aftaler
om Lloyd, men man pastod, at vognen, vi
skulle prgvekgre, var solgt. Efter forgaves
forsgg i seks ar har vi nu totalt opgivet at
fremskaffe en vogn fra General Motors, da
verdens stgrste bilkoncern efter sigende
ikke rader over en tilkgrt prgvevogn, vi kan
lane i nogle fa dage. DOMI har ikke haft
aktuelt nyt pa tapetet i lang tid, men den
ny Oxford er lovet os, sasnart den er til-
kgrt. I august eller september skal en af
vore medarbejdere til Mercedes i Tyskland
for at prgvekgre forskellige modeller af
dette merke — kort sagt: vi ggr, hvad vi
kan for at fremskaffe et alsidigt program.
Der har imidlertid varet gevinst hos Ford
hver gang, vi har forespurgt om prgve-
vogne, og nar vi i dette nummer bringer
provekgrsel med Ford Anglia og Prefect, er

det ikke alene for at bringe en prgvekgr-
sel, men tillige for at imgdekomme utallige
leseres opfordring.

*

Da Ford Anglia for nogle maneder siden
blev introduceret for den danske presse,
havde vi lejlighed til at foretage en kort
prgvekgrsel pa en times tid, og ved den lej-
lighed fik vi virkelig interesse for vognen.
Kgreegenskaberne forekom at vzre noget
ud over det almindelige, og motoren var
bade sejg og livlig. I mellemtiden har Ford
opnaet en rekke ret bemarkelsesverdige
sejre i internationale rallies, og formodent-
lig af denne grund har mange af vore
leesere gnsket en prgvekgrsel i SMJ. Vi var
selv interesseret i at leere den lille englen-
der narmere at kende, men selvfglgelig ser
vi lidt mere nggternt pa spgrgsmalet om de
opnaede sejre i de internationale 1gb, for
selv om vognens kvalitet og kgreegenskaber
er af overordentlig vigtighed, sa& er kgre-
rens og observatgrens indsats af ret domi-
nerende betydning i netop denne form for
automobillgb. Efter at have prgvet den nye
Anglia er vi trods alt tilbgjelige til at sige,
at med sadan en god vogn kan man sagtens




P& dette billede ser man, hvorledes pedalerne er ophengt pé& forpanelet, og samtidig ser man
den omtalte bagagehylde og den serlige polstring «f saderne,

vinde et lgb. De engelske Ford fabriker
har virkelig formaet at fremstille en lille
personvogn med kgreegenskaber, der ligger
i topklasse, og med en motor, som har over-
ordentlig serpragede, men tiltalende egen-
skaber.

Den tekniske opbygning.

Ved blot at betragte den ny Ford Anglia og
pa grundlag af en Igselig gennemgang af
den tekniske opbygning kan man ikke lade
vare at sige: novra, hvor har de kigget.
Udseendet og hele ideen i vognen minder i
pafaldende grad om Fiat 1100, motoren er
i store trek den velkendte Taunus-motor
og forhjulsophangningen har man taget i
arv fra Consul og Zephyr, hvilket ma siges
at vaere meget naturligt. Tro nu ikke, at re-
sultatet er blevet en bastard, for en for-
®dling af racen opnar man netop ved
krydsning mellem de mest velegnede ele-
menter blandt arten. Nar vi taler om Ang-
lia, taler vi samtidig om Prefect, eftersom
de to vogne i teknisk henseende er ens,
blot er Anglia udformet som to-dgrs sedan,
medens Prefect har fire dgre og et mere
luxuspraeget udstyr.

Denne nyskabelse fra Ford er udformet
efter den sunde, moderne konstruktions-
praksis, eftersom resultatet er en let, men
dog rummelig vogn ‘med glimrende kgre-

egenskaber, deri indbefattet god accelera-
tionsevne og en tophastighed p& over 112
kmy/t., og med et benzinforbrug svarende til
ca. 14 km pr. liter. Det tekniske udstyr om-
fatter hydraulisk aktivering af sivel brem-
ser som kobling, og alt i alt er vognen vel-
egnet til det hurtige, europ=iske vejnet og
til de .mere eller mindre fortvivlede trafik-
og parkeringsforhold i storbyerne. Ram-
men om disse lovende enkeltheder er et
selvbzrende stilkarosseri i hvilket er ind-
korporeret nogle sidevanger med kassepro-
fil samt tilsvarende traverser. Da bagakslen
er ophangt i retliniede bladfjedre, er side-
vangerne bgjet op som barende brofag over
bagakslen. Forhjulsophangningen er som
allerede nzvnt en tro kopi af den hjul-
ophangning, man anvender pa Ford Zephyr
Six og Consul, og da dette system er sa
indgédende beskrevet her i bladet, kan vi
ga let hen over forhjulsophzngningen.
Overalt ved hjulophzngningerne, d. v. s.
ved fjederbgsningerne og ved de lodret-
stiende affjedringselementer til forhjulene
er der indskudt effektive gummimellem-
laeg, hvilket har medfgrt, at hjulstgjen kun
i ringe grad forplanter sig til det selvba-
rende karosseri. Teleskopiske stgddaempere
anvendes ved savel for- som haghjul.
Motoren. er en videreudvikling af den
sideventilede Taunusmotor, og skgnt den af
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BETYDELIG BEDRE

Mode! 281 - 175

Husqvarna har med sin 1954 model pd 175 ccm
(model 281) skabt en revolutionerende konstruktion.
Motoren yder 8 hk og kraiten overfores ved
hjee!p af tandhjul til gearkassen, cer har tre ud-
vekslingsforhold og fodskifte med pedal at T.T.-typen.
Begge hjul er affjedret efter svinggafiel-princippet
og den nye stelkonstruktion er sensationel sterk.
Model »281« er lettere at styre end noget andet
tohjulet koretoj og ved fuld fart »ligger« den
stabilt som en racer. Den korer 40 km pr. liter
ved 60 km/t. Kvaliteten er verdenskendt, for pa
tanken star

Pris incl. oms.afg.

ke. 2990. -

PA ALLE PUNKTER

ccm

Det velkonstruerede stel er af uhyre styrke, og
baghjulsattiedringen er uden sammenligning.

1% ' ; ']

Det smukke stramliniede motoraggregat
Model 230EM 120 ccm repraesenterer den hojeste udvikling
indenfor to-takt motorerne.

Husqvarna

Vi anviser nzrmeste forhandler

Vast for Storebalt: VILH. NELLEMANN A/S . Motorafdelingen . Aarhus . TIf. 3 41 00
Dst for Storebzelt: NELLEMANN & DREWSEN A/S . Longangstrade 25 . Kebenhavn K . Tif. Minerva 4111

NN



ydre ser yderst konventionel og trist ud,
indeholder den adskillige interessante tek-
niske nyheder, men det er navnlig dens
karakteristik, der er bemsarkelsesvardig.
Stemplerne, der er stgbt i letmetal, har ind-
stgbte stalindleg, der skal holde igen pa
stemplets udvidelse under opvarmningen.
Det er siledes en ny form for trAdomvund-
ne stempler, pa hvilke man legger en stal-
‘traddssnoning i riller uden pa stemplet. I
kglekappen ‘ er inkorporeret ledergr, der
fgrer kglevand direkte fra vandpumpen
frem til udblasningsventilerne, og ikke
mindst denne enkelthed er medvirkende til
at ggre motoren stabil og upéavirkelig af
lang tids hard kgrsel. Knastakslen drives
ved hjalp af en dobbelt rullekede fra
krumtapakslen, og ventilerne pi4 den ny
Anglia motor er ‘indstillelige. I kglekappen,
direkte i topstykket er en termostat ind-
bygget under tilsljjtningen til kglerslan-
gen. Igvrigt er der automatisk forvarmning
af karbureringen, og der er i det hele taget
holdt styr pa denne motor i termisk hen-
seende. Transmissionssystemet er igvrigt
opbygget efter traditionelt mgnster med en
tgr, enkeltpladet kobling, der aktiveres ad
hydraulisk vej, en tre-trins gearkasse med
synkromesh mellem andet og tredie gear,
en dynamisk afbalanceret kardanaksel og
differentiale med skratskarne tandhjul. Og
hurra for Ford: Gearstangen er en rigtig
gammeldags gearstang, placeret i gulvet og
direkte i indgreb med gearkassens skifte-
gafler. Det er dejligt at se, at ikke alle fgl-
ger modens luner, og p4 Anglia og Prefect
ville det vare fuldkommen umotiveret at
benytte et ratgear, eftersom der umuligt
kan sidde mere end to personer pa for-
sedet. Det elektriske anlaeg er igvrigt et 12-
volt system, der forsymer tending og de
normale lygter samt blinklys og side-
lygter. Motorhjelmen er hangslet fortil, og
lases ved hj=lp at et greb, anbragt under
vognens instrumentbraedt, siledes at hand-
taget i sin modsatte ende er udformet som
lasegreb, sA man slipper for de sarbare
kabler til kglerhjelmens las, nir denne er
anbragt forrest pA hjelmen.

Interigret er overordentlig tiltalende, og
der er ganske glimrende pladsforhold for
savel bagsedepassagerer som for kgreren.
Forszdet er indrettet som to stole, og fgre-
rens stol er forskydelig i lengderetningen,
medens stolen ved siden af pA Anglia mo-
dellen kan faeldes fremover for at lette ind-

Bagagerummet i Anglia og Prefect er overor-
dentlig rummeligt og igvrigt hensigismessigt
udfgrt.

stigningen til bagsadet. Trods det lave kg-

_lerparti er vegnens passagerafdeling byg-

get op i en forstandig hgjde, saledes at ind-
og udstigning bliver let og bekvem, selv for
hgje mennesker. Eftersom bade bremse- og
koblingspedal er ophangt under instru-
mentbrettet, hvorfra pedalerne aktiverer
to hovedcylindre pa forbrzttet, er der ikke
boret huller gennem vognens bund, hvilket
giver fuldstendig tethed, ogsd nar vognen
bliver xldre. Hindbremsegrebet er placeret
mellem de to forsader, og det er udformet
siledes, at det virkelig tjener som ngd-
bremse, eftersom det for det fgrste er nemt
at fa fat i og for det andet siledes dimen-
sioneret, at selv et ringe aktiveringstrak
giver en god bremseeffekt. Hverken gear-
stang eller bremsegreb virker generende for
kgrer eller passager. Instrumenterne er
samlet i et enkelt aggregat anbragt direkte
over ratstammen, og det bestar af speedo-

Der er god plads pd bayseedet i Ford Anglia, og
frem for alt er der taget et rimeligt hensyn
til benpladsen for bagsedepassagererne.
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Motorhjelmen
pd de nye
Anglia og
Prefect er

hengslet for-

til, sdledes at
ldsegrebet
inde i vog-

nen er i di-

rekte indgreb

med motor-
hjelmens
lds. Som det
fremgdr af
billedet, er
der ingen
vanskelighe- |
der med at i
fylde vand

pd radiatoren. i

meter med kilometertzller, benzinstands-
maéler og ampéremeter samt kontrollam-
per for det lange hovedlys og for olietryk.
P& Prefect modellen er ampéremetret ud-
skiftet med et kglevandstermometer, og i
stedet for kontrollampe for det lange ho-
vedlys har man sa anbragt en ladekontrol-
lampe. P4 Anglia modellen er hornkontak-
ten anbragt i-midten af ratsgjlen, medens
hornkontakten pa Prefect modellen er ud-
formet som en ringkontakt. Rattet har to
nedadbgjede eger, siledes at man har fuldt
udsyn til instrumentbrattet. Afviserkon-
takten til blinklyset er anbragt pa ratsgj-
len, og kontakten gar automatisk tilbage i
hvilestilling ved opretningen. Uden for det
egentlige instrumentbret sidder en kon-
trollampe for blinksystemet, og pa siden af
instrumenthuset er tendingskontakten og
lygtekontakten bygget sammen. Tendings-
kontaktens anbringelse virker noget uprak-
tisk, eftersom det forekommer os overor-
dentlig vanskeligt at finde ngglehullet. Man
kan ikke tale om instrumentbrat i dette
ords gammelkendte betydning, men der-
imod et smalt forpanel under vindspejlet.
Under dette forpanel er i hele vognens
bredde anbragt en rummelig bagagehy!de
— en udformning, der er blevet starkt
diskuteret fagkredse. Enkelte pastar, at
en sadan bagagehylde ved voldsomme sam-
menstgd kan veare til fare for kgrer og pas-
sagerer, da man er af den opfattelse, at be-

nene kan komme i klemme ved en sammen-
trykning af vognen. Vi fglte ikke trang til
at undersgge dette fenomen i praksis (Ford
fabriken ville sikkert ogs& have protesteret
svagt imod et saddant forsgg), men ved
hjzlp af vor fantasi forsggte vi at udregne,
hvad der ville ske under en voldsom pakgr-
sel eller et sammenstgd. Vi kan ikke indse,
at man pa nogen made kan komme i klem-
me pa grund af denne bagagehylde, og hvis
sammentrykningen af vognen endelig er sa
voldsom, at hylden trykkes helt tilbage til
sederne, da er der ikke tvivl om, at spgrgs-
malet om benene er af ret underordnet be-
tydning. Derimod kom vi til det resultat,
at bagagehylden, siledes som den er ud-
formet p4 Ford Anglia, i hgjeste grad
medvirker til at forsterke vognen, saledes
at en sammentrykning ikke kan finde sted
i det omfang, som de kritiske gjne har for-
udset. Vi ville tilmed tro, at en sddan ba-
gagehylde med tiden, nidr man finder ud
af at profilere den og pa anden made for-
sterke den, vil blive et stort sikkerheds-
moment, og det helt rigtige ville sikkert va-
re at lade de yderste 10 cm af hyldens kant
besté af en kraftig gummivulst. P4 bagage-
hylden er anbragt en selvstendig 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
aflesningen af kort under natkgrsel. Sa-



til gengald er den overordentlig hen-

sigtsmeessigt konstrueret.

derne og vognens sider er betrukket med
slidsteerkt plastic, og polstringen er udfor-
met pa den made, at seedernes forkant bee-
rer en ophgjet »pude«, og netop denne ud-
formning af sederne bevirker, at man ind-
tager en god hvilestilling under kgrslen.
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 dgrene i Anglia
er nedrullelige, og den forreste del af ru-
den er udformet som den sakaldte trekfri
ventilation, d.v.s. en lille vipperude, der
kan abnes nuafhangigt 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 savel klappen over baga-
gerummet som dgrene er forsynet med
kraftige gummilister med en sarlig profi-
lering, og man har da ogsa indtryk af, at
Ford Anglia er en uszdvanlig tet vogn. I
den vogn, vi prgvekgrte, var der ikke in-
stalleret varmeapparat, men et sddant kan
monteres for en overkommelig pris, efter
sigende omkring 110 kr. Spalter til de-
frosteranordning er indfzldet i forpanelet,
og de fleste Anglia-ejere vil pden tvivl
montere varmeapparat..

Kgreegenskaberne.

Man skal ikke kgre mange meter i den
ny Ford Anglia, fgr man bliver klar over,
at her er en vogn, der i alt vesentligt vil til-
tale rigtige bilister. Affjedringen er bemer-

kelsesvaerdig god, hverken for hard eller
for blgd, og kreengningen i sving er netop,
som den skal veere, nemlig ikke overdre-
ven voldsom, men derimod tilstrekkelig til
at virke som indikator for den gjeblikke-
lige sikkerhedsmargin i de forekommende
sving. Udvekslingsforholdet mellem rat og
forhjul er usaedvanlig lille, og alligevel er
styringen legende let. Koblingen kraver et
meget ringe aktiveringstryk, og bremse-
pedalen er tilsyneladende indrettet til be-
tjening med kattepoter — et fingerlet tryk
pa bremsepedalen, og en szrdeles effektiv
opbremsning er den gjeblikkelige fglge. Pe-
dalernes bevegelse er igvrigt ingenlunde
fremmedartet, men tvertimod meget be-
hagelige. Udvekslingsforholdene forekom-
mer at vere sardeles velvalgte, men nar
man har kgrt lidt i vognen, kommer man
til det resultat, at udvekslingsforholdet
for fgrste og andet gear i og for sig
er komplet ligegyldigt, for motoren er sa
sejg og smidig, at »det hele« faktisk fore-
gar i tredie gear. Dette er naturligvis en
overdrivelse, men ser man bort fra star-
ten og kun tanker pa almindelige kgre-
hastigheder, fra f.eks. 25 km/t og opefter,
da er trediegearet fuldt tilstrekkeligt. Det
forblgffende ved motoren er, at den er
sejg og treekker fuldkommen roligt ved al-
lerlaveste kgrehastigheder, og alligevel er
der et imponerende kraftoverskud ved
overhalinger fra f.eks. 60 eller 70 km/t.
Kgrer man 70 km/t og pludselig traeder
speederen ned, ryger vognen frem i en liv-

Blad venligst frem til side 426



Fra Randers Motor Sport’s moto -cross ved Volk Mglle. Pa

billedet til venstre ses svenskeren

Svend Svensson, BSA, pd vej opad bakken. Pd billedet til hpjre er Eivind Hansen; AJS, ved at
kore indenom Jens Nielsen, Ariel.

Volk Melle moto-cross

Foto: J. Schov

St. Bededag, den 14. maj, afholdt Ran-
ders Motor Sport et vellykket moto-cross
ved Volk Mglle. Det lyk_kedes klubben i 1g-
bet af 2% time at afvikle 7 starter med
ialt 60 kgrere indenfor alle klasser af
denne sport. Der var lgb for senior solo-
kgrere i 350 og 500 ccm klasser, for senior
letvaegtskgrere indtil 175 ccm, solo junior
og begyndere til 500 ccm og endelig et stort
sidevognsfelt for maskiner indtil 500 ccm.

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

Lgbet, der var en baneprgve pa evt. til-
deling af Moto-cross des Nations 1955, ma
betegnes som fint. Efter flere kgreres me-

ning burde banen méaske udbygges med
endnu et par forhindringer for at nedsztte
hastigheden, men oversigtsforholdene for
savel publikum som dommere var udmer-
kede, og yderligere er banen udstyret med
elektrisk omgangsteller, sa man til stadig-
hed er klar over kgrernes placering, hvil-
ket ofte er vanskeligt ved moto-cross.

Trialmesteren Ejvind Hansens, AJS, pla-
cering som nr. 2 efter svenskeren Sven
Svensson, Triumph, méa ikke opfattes som
nogen tilbagegang; det var sjette gang, de
mgdtes, og hver gang har de skiftet place-
ring som henholdsvis nr. 1 og 2, men den-
ne gang matte Ejvind Hansen bide i grees-
set.

I dagens lgb forekom en del styrt, alie
dog kun med materiel skade.

Af resultater kan navnes:

Solo senior, 350 ccm:
1. heat: 1. Harry Christensen, Matchless,

Til venstre fgrer Sven Svensson, BSA, feltet forfulqt af Jens Nielsen, Ariel, og Niels Blumen-
stadt, AJS. Til hojre fgrer Alan Junqstrand (1), Triumph, side om side med Niels Blumensaadt.

-
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Til venstre md Arne Svendsen, AJS, midlertidigt forlade sin maskine, og til hgjre ses et felt i
solo senior indtil 175 ccm,

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

2. heat: 1. Harry Christensen. 2. Eiler
Svendsen, 3. Jes Bondesen, DKW.

Solo senior, letveegt, 175 ccm:

1. heat: 1. Henry Vorre, Parilla, 2. Jes
Bondesen, DKW, 3. Poul Damgard, DKW.

2. heat: 1. Henry Vorre, Parilla, 2. Poul
Damgérd, DKW, 3. John Howart, Jawa.
Solo senior 500 ccm:

1. heat: 1. Ejvind Hansen, AJS, 2. Allan
Ljungstrand, Triumph, 3. Niels Blumen-
sadt, AJS.

2. heat: 1. Sven Svensson, BSA, 2. Arne
Svendsen, AJS, 3. Otto Andreasen, Match-
less.

Solo junior 500 ccm:

Kgres i 1 heat. 1. Aksel Thorslund, Ariel,
2. Kaj E. Christensen, AJS, 3. Erik B. Niel-
sen, AJS.

Solo begynder 500 ccmi:

Kgres i 1 heat. 1. Kurt Ngrlem, Match-
less, 2. Svend O. Bach, Ariel, 3. Niels Mgl-
ler, Royal Enfield.

A

Senior sidevogn 500 ccm:

1. Ejgil Nielsen, Ariel, 2. Bruno Jensen,
Matchless, 3. Rasmus Kornum, Triumph.
Solo senior 500 ccm:

Slutheat. 1. Sven Svensson, BSA, 2. Ej-
vind Hansen, AJS, 3. Niels Blumensadt,
AJS.

*

NSU Lux, billigere

Fra den 24. maj at regne er prisen pa

NSU Lux blevet sat ned, idet standard-
prisen mu andrager kr. 2.310,— plus om-
setningsafgift kr. 624,—, ialt kr. 2.934,—.
I ovenstaende pris er bags®de og fodhvi-
lere til bags=de includeret. Fra og med den
10. juni kan NSU Lux ogsa. leveres med
dobbeltszde og fodhvilere til bagsadepas-
sager for samme pris.

Mobiloil
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RACEROLIEN, DER
GIVER DERES
MOTORCYKLE ET
LANGT LIV.

FAAS HOS DERES
FORHANDLER

Mobiloil

VACUUM OIL COMPANY
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Bender model GM
#l Goggo og
MAICO

Det lonner sig at vente

pa en BENDER

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

De korer sikkert med en BENDER

Bender sidevognen
model Comet, til
Vespa og Lambretta

. e By o;.aw’j ’L_.:-Q‘ =

= e

BENDERS SIDEVOGNSFABRIK, BLYTKKERVE 1, KBHN. .
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—- Stop, De korer med overveegt. Md jeg fd
Deres kgrekort?
— Hvor meget tror De da, sadan et lille kort

vejer?

Vespa fabrikerne i Italien har samlet vit-
tighedstegninger, i hvilke den populere,
men ofte hdrdt prgvede Vespa benyttes som
skydeskive for tegnernes vid. Tegningerne
er samlet i en bog, der kaldes Vespa Humor, \
og vi giver her et par illustrationsprgver.

41317 AAA.

Blind passager!

— Hun skal altid ggre sig interessant ved at veere ander-
ledes end os andre. Nu er hun begyndt at ga til fods.

200



Sol - Sommer oY .
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qnah kan ikke tznke sig noget bedre end en sommerferietur pa 'I
en kraftig, pélidelig og dog okonomisk motorcykle, og derfor drager
Nimbus-ejerne ar efter ar afsted pa ferie i vort eget, skeanne land eller
de korer syd pa til Alperne. Med en Nimbus bliver ferieturen altid en
succes — ligegyldig hvor De agter Dem hen, er De pa den sikre side

med en Nimbus — maskinen der har vakt beundring i fem verdensdele.

Hver teknisk enkelthed er gennem-
teenkt og gennemprovet — hver del er |
fremstillet med grundighed og praeci-
sion. Derfor er Nimbus en af de mest ]
driftsikre og slidsteerke motorcykler, i

der nogen sinde er konstrueret.

MOTOR

4-cylindret blokmotor giver jevn gang.
hurtig acceleration og stor traekkraft ved
alle omdrejninger.

% NIMBUS leveres som i % NIMBUS I
Standard, % v Luksus i s

derne Far
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¥ Skriv efter vort NiM-
3 som BUS Katalog med Spe-
@, Mo~ cifikationer, der til-
sendes gratis.

(NIMBUS

r------------

ot

% Se de nye Modeller hos
NIMBUS Forhandlerne.

KUPON

Undertegnede, der er Interesseret
1 keb at en motorcykle, onsker
uforbindende tilsendt det nye NIMBUS katalog.

Stilling

'
®
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Vi provekorer ADLER MB 250

Af MOGENS H. DAMKIER

Siden vi i sin tid prgvekgrte den to-cylin-
drede Adler M 200, har denne maskin-
type, der ogsa omfatter dem to-cylindrede
250 ccm model samt den en-cylindrede 200
ccm model og den en-cylindrede 150 cem
model, undergiet visse @ndringer, som vi
forgvrigt har holdt vore laesere a jour med
blandt andet gennem referatet af motor-
cykleudstillingen i Frankfurt. De vzasent-

lige 2ndringer bestar i en ny forgaffel, en
stgrre tank af en helt anden facon samt
et kombineret luftfilter og indsugningsstgj-
demper. Der er endvidere pa de nye mo-
deller kommet styrlas og dobbelt gearpedal
til betjening af savel hal som ta, men alt
dette vil vi komme tilbage til.

Inden vi pabegynder den tekniske gen-
nemgang, er det meget fristende at knytte
et par bemzrkninger til Adler konstruktio-
nerne i almindelighed og til den forelig-
gende 250 ccm model i serdeleshed.

I motorcyklernes barndom spillede Ad-
ler, som det muligvis vil vere bekendt, en
ret stor rolle, og taler man med de zldre
generationer af motorcyklister her i landet,
vil en Adler motorcykle sikkert pa et eller
andet tidspunkt have spillet en rolle i de-
res motorcyklekarriere. Motorcyklerne blev
imidlertid opgivet, og man helligede sig i

en lang rzkke ar fabrikationen af skrive-
maskiner og automobiler. Ved den anden
verdenskrigs afslutning blev hele bilfabri-
ken demonteret, og fabriken matte atter se
sig om efter nye produktiomsmuligheder.
Man valgte ret naturligt at ga i gang med
motorcyklefabrikationen, og amerikanermne,
der tidligere havde demonteret hele fabri-
ken og beslaglagt maskinerne, leverede

verktgjsmaskiner pa Marshalbevilling —
sddan er der sa meget. Som bekendt blev
det af beszttelsesmyndighederne ret ngje
bestemt, hvilke opgaver den tyske industri
matte ga i gang med efter krigen, og for mo-
torcyklefabrikationens vedkommende satte
man en ret lav slagvolumenklasse som
maximum, og Adlers fgrste motorcykle blev
model M 100 p& 98 cem. Vi har naturligvis
omtalt denne maskine, men skal her blot
erindre om, at som sarprazgede konstruk-
tionsdetailler anvendte man en kobling
monteret direkte pa krumtapakslen, og
uden pa koblingen sad selve gearkassen,
saledes at motorens transmissionssystem
sad i samme raekkefglge som i en bil, blot
pa tvers af stellets lengderetning. En ret
bemerkelsesvaerdig detaille ved denne ma-
skine var forhjulets affjedring, der bestod
af en forhjulsophangning i en forholdsvis
kort svinggaffel og en spiralfjeder som af-
fjedrende element. Da der stadig fares vild
i begrebet skruefjedre og spiralfjedre, skal
vi ggre opmaerksom pa, at en skruefjeder er
formet som gevindet pa en skrue, og fje-



deren er altsad cylindrisk, medens spiral-
fjederen er en spiral, der ligesom et smegle-
hus rulier den ene vinding uden pa den an-
den. Fjederen i et ur er en spiralfjeder, og
»spiralfjederen« i -en divam er i reglen en
skruefjeder.

Da de kontrollerende myndigheder i
Tyskland s& med milde gjne pa industriens
udfoldelser, blev slagvolumengranserne
sat i vejret for til sidst at blive frigivet, og
Adlers neeste produkt var en 150 ccm ano-
del af et noget niyt tilsnit. Mest opsigt vakte
dog Adlers to-cylindrede model M 200, der
blandt andet ved sine 16” hjul og usedvan-
lig smukke udfgrelse vakte berettiget beun-
dring. Adler har imidlertid arbejdet pa
lamngt sigt, for efterhanden som modellerne
sa dagens lys, viste det sig, at en lang rsek-
ke reservedele var identiske for de forskel-
lige typer, og Adler selv taler om sit »byg-
gekasseprincip«. Det er saledes ikke aleme
stel, skerme, gafler, tanke o.s.v., der er
de samme pa den en-cylindrede 150 cem
model, den en-cylindrede og den to-cylin-
drede 200 ccm model og den to-cylindrede
250 cecm model, det er ogsa svinghjul,
plejlsteenger, koblinger o.s.v. Hvad angar
den to-cylindrede 250 ccm model pa 16 hk,
da betegner denne motorcykle en szrprz-
get model med ganske bestemte egenskaber,
der i allerhgjeste grad ma have ikke mindst
det danske publikums interesse. Enhver
kan ved selvsyn: overbevise sig om, at ma-
skinens udseende og udfgrelse betegner et
absolut hgjdepunkt, men det vigtigste er
imidlertid, at den to-cylindrede 250 ccm
motor har et benzinforbrug, der er gamske
normailt for en' motorcykle i denme slag-
volumenklasse, men dertil kommer, at mo-
toren meget hurtigt kommer op i omdrej-

ninger og samtidig giver maskinen en gan-
ske fantastisk accelerationsevne, som de
fleste 350 ccm modeller ikke kan fglge med
i, og tophastigheden ligger pa ca. 116 til
120 kmy/t, hvilket er absolut tilfredsstil-
lende. Dertil kommer, at maskinen — he-
vedsagelig pa grund af sine 16” hjul -—
er overordentlig smidig pa en snoet lande-
vej, og summa stmmarum vil det sige, at
det bliver meget vamskeligt at papege di-
rekte fordele, der kan retferdigggre et kgb
af en stgrre maskine. Selvfglgelig vil Adler
M 250 ikke kunme fglge med op ad en lang
bakke i konkurrence. med f.eks. en 650
cem twin, men til gengeld vil jeg vove at
pasta, at e stor maskine som en 500 eller
600 ccm model af normal konstruktion ikke
vil kunne hamleé op med Adler’en pa en
snoet landevej. Dette lyder selvfglgelig
som et postulat, men da vi selv kan lide
at undensgge, hvorledes det ligger med vore
formodningers rigtighed, kgrte jeg med
denne maskine en prgvetur non-stop pa
417 km, i hvilke der kun indgik godt 100
km hovedlandevej, medens resten var sog-
neveje, biveje og landeveje. Ved ngjagtig
tidtagning gennemfgrte jeg turen med en
gennemsnitshastighed pa ngjagtig 70 km/t
incl. gennemkgrsel af Kgbenhavn i myldre-
tiden. Ser vi bort fra denne specielle form
for bykgrsel, kgrte jeg 402 km med en ngj-
agtig genmemsnitshastighed pa 72,6 km/t.
Dette skal maturligvis ikke tages som no-
gen som helst form for sportslig praesta-
tion, eftersom jeg under alle omstendig-
heder indrettede min kgrsel saledes, at der
uafbrudt blev overholdt meget strenge
krav til savel andres som min egen sikker-
hed, og der var pa intet tidspunkt tale om
risikobetonet kgrsel. Nu er det naturlig-

SPECIFIKATIONER

ADLER MB 250
Importgr: Nellemann & Drewsen A/S,
Kgbenhavn.

Motor: 2-cylindret, 2-takt, boring: 54 mm,

slaglengde: 54 mm, slagvolumen: 247

cem. Kompressionsforhold : SYrifald
maksimal motoreffekt: 16 hk ved 5300
omdr./min. Smgresystem: Olie/benzin
1:25. Stempelhastighed ved 60 km/t: 5,6
m pr. sekund.

Transmission: Motor til gearkasse: Skrat-
skarne tandhjul. Kobling: Flerplade, pa
krumtapaksel. Antal gear: 4. Skiftemeka-
nisme: Fodpedal i venstre side. Udveks-

| lingsforhold mellem motor og baghjuil:

! 1. gear 19,3:1, 2. gear 10,5:1, 3. gear 7,0:1,

4. gear 5,55:1. Gearkasse til baghjul:

Kaede i lukket kaedekasse. Dakstgrrelse:
3,25-16.

Stelkonstruktion: Dobbelt rgrramme.

Hjulophangning forhjul: Svinggaffel, bag-
hjul: Teleskopaffjedring.

Stativ: T midten.

Benzintank rummer 15 liter, heraf 3 liter
pa reserve, )

Bremser: 180 mm diameter, 30 mm brede.

Elektrisk anleg: 6 ampeéretimer pa akku-
mulator. Svinghjulsdynamo: 60/90 watt.
Tending: Batteri. Ladekontrol: Lampe.

Udstyr: Varktgj, pumpe, stoplygte, speedo-
meter.

Dimensioner: Akselafstand: 1260 mm, sty-
rets bredde: 620 mm. Egenvagt: 130 kg.

Tophastighed: 117 km/t.

Pris: Kr. 3130.— excl. omsatning, kr.
4082.— incl. oms®tning, gr¢n lakering
kr. 4154.—.
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vis ikke meningen, at vore l@sere skal kgre
ud med deres 650, 500 eller 350 ccm model-
ler og »sla rekorden«, for maturligvis kan
det ggres hurtigere, men det kan det sa
sandelig ogsd pa Adler’en, men det, der
imponerede mig ved denme kgrsel, var
netop, at jeg vandt tiden ind ved den hur-
tige acceleration og den store styrfglsom-
hed paA de snoede veje, saledes at jeg pa
intet tidspunkt behgvede at sa@tte hastig-
heden i vejret til noget unormalt og risilo-
beonet pa de lige straekninger. Alt dette vil
vi imidlertid komme tilbage til, nar vi har
set lidt pa den tekniske opbygning.

Den tekniske opbygning.

Motoren i Adler MB 250 er baseret p4 et af
de fornemste stykker stgbegodis, man kan
tenke sig, idet motorblokken, d. v. s. krum-
taphus og gearkasse, er stgbt ud i et uden
at vere deleligt pA midten, som. det ellers
er almindeligt. Tvartimod er midtervaeg-
gen, der adskiller krumtaphuset i to sepa-
rate kainre, med i. denne stgbning, og der-
til kommer, at karburatoren er indkapslet
i selve motorblokken. Da jeg for godt et ar
siden besggte fabriken i Frankfurt og blev
fgrt randt af fabrikens reklamechef, hr.
Martin, var det ikke uden stolthed, man
viste mig dette komplicerede stgbearbejde,
og jeg var ikke et gjeblik i tvivl om sand-
ferdigheden i, at det havde voldt ikke alene
fabrikens teknikere, men ogsa stgberiarbej-
derne et ikke ringe hovedbrud. Da cylin-
drene er udformet saledes, at de kun barer
kgleribber pa den gverste del, medens den

Krumtaphuset i Ad-

ler MB 250 er et
overordentlig fint
stykke stpbegods. Pad
illustrationen ser
man den ene halvdel
af krumtapakslen lagt
lgselig ind til senere
montering gennem
midterlejet med den
anden krumtaphalv-
del. Endedekslerne,
der beerer pakddser og
sidelejer er fjernet.
Hver krumtaphalvdel
bestdr af to svinghjul,
hovedaksel og krum-
tapsple, der for sd
vidt udggr et uadskil-
leligt hele. Fornyelse
af plejlstangslejerne
sker pd fabriken og
der leveres af den
grund ombytnings-
krumtappe.

nederste del af hver cylinder er udformet
som en bgsning, der stikker ned i krumtap-
huset, er skyllekanalerne formet i selve
letmetalstgbegodset, saledes at hele den
nederste del af skyllekanalerne lige fra
starten er glatte og blanke, medens den
gverste del af kanalerne, der ligger i selve
stgbejernscylindrene, er poleret efter. Uden
pa dette krumtaphus — d. v. s. pa hver side
af det — er monteret et stort letmetal-
dazksel, der til venstre indkapsler koblin-
gen og tandhjulstrekket mellem denne og
gearkasseakslen, og pa den anden side ind-
kapsler svinghjulsdynamoen, kontaktaf-
bryderen samt gearkassens kadehjul til
bagk®den. :

Krumtapakslen er i og for sig en af de
mest interessante konstruktionsdetailler i
de to-cylindrede Adler modeller. Som oven-
for nevnt bygger samtlige Adlers model-
ler pa det sakaldte »byggekasseprincipg,
saledes at en mangde reservedele gar igen
for de forskellige modellers vedkommende.
Det er saledes ngjagtig den samme krum-
tapaksel, man benytter i de to to-cylindrede
modeller, nemlig MB 200 og MB 250, men
for en part af krumtappens vedkommende
nemlig for svinghjulspladerne og plejlstaen-
gerne samt krumtapsglerne gzlder det, at
disse dele tillige anvendes i de to en-cylin-
drede modeller, M 150 og M 201. P& de to-
cylindrede modeller er kruintapakslen de-
lelig pa en noget s@rpraget made, idet hver
cylinder har sin egen krumtap bestaende
af krumtapsgle, to svinghjul og hovedaksel.
De to hovedaksler skrues saminen ved



hjelp af en speciel bolt, der i stedet for
selskantet bolthoved eller karv bzrer et
tandhjul, siledes at man: ved hj=lp af en
specialnggle udformet somn et lille tand-
hjul pa et skaft kan skrue de to dele sam-
men. Naturligvis er den del af krumtapaks-
lerne, der skal danne samlefladerme, for-
tandet saledes, at en forskydmning af de to
krumtappe i forhold til hinanden er ude-
lukket. Krumtapakslen monteres pa den
made, at der i midtervaggen, der adskiller
krumtaphuset i to selvstzndige kamre til
hver cylinder, sidder et midterleje, og rundt
om dette eller rettere sagt igennern dette
skal krumtapakslen samiles. Fgrst nar
krumtapakslen er monberet i midterlejet,
monteres sidelejerne, der er anbragt i hver
sin lejeboks, og disse lejebokse udggr fak-
tisk de udvendige sider af krumtaphuset.
Tatningen foregar maturligvis ved hjelp af
simmerringe. P4 den venstre del af krum-~
tapakslen, d.v.s. den udgiende, drivende
aksel, er koblingen monteret. Krumtapaks-
len driver selve koblingsnavet, medens det
lille, drivende tandhjul er-i forbindelse
med de 1gstgaende plader. Det vil altsa sige,
at i det gjeblik koblingen udlgses, er for-
bindelsen mellem krumtapaksel og det dri
vende tandhjul afbrudt, og det vil igen
sige, at ingen af gearkassens hjul roterer
under udkoblingen. Der er absolut fordel
ved at montere koblingen pa krumtapaks-
len, idet koblingen skal overfgre kraften,
inden drejningsmomentet er blevet for-
sterket ved hjzlp af en nedgearing, og det
betyder, at koblingens dimensioner og fjed-
renes tryk kan vaere mindre, end hvis kob-
lingen er anbragt pa gearkasseakslen, efter
at nedgearingen mellem krumtapaksel og
kobling har fundet sted. Koblingen virker
igvrigt ganske storartet, og man merker
med det samme, at tilkoblingen er yderst
prazcis, jevn og blgd trods et meget ringe
aktiveringstryk af koblingshandtaget. Kraf-
ten overfgres fra koblingens drivende tand-
hjul til gearkassens store, drevne tand-
hjul, og gearkassen er igvrigt udformet pa
ortodoks vis blot med den ®ndring, at fri-
gearet findes ved at trede gearpedalen helt
i bund; fgrste gear, andet, tredie og fjerde
gear findes alle ved at lgfte pedalen. I ma-
skinens forlygte er indbygget en frigears-
indikator, der ved hjelp af en grgn lampe
markerer, nir maskinen star i frigear, men
dette synes fuldkommen overflgdigt, for
blot mamn bliver ved med at trede pedalen
ned, vil man til sidst ende i frigear, og for-
sgger man at trede pedalen ned, nar ma-
skinen i forvejen star i frigear, vil pedalen
vaere last, siledes at en bevagelse er umu-
lig. Den udgaende gearkasseaksel barer et
kadehjul til bagkaden, men kadehjulet
sidder inde i selve gearkassehuset, saledes

Koblingen og tandhjulstrekket mellem kob-
ling og gearkasse er anbragt under det venstre
sidedeeksel, i selve dekslet er koblingsudlg-
seren og kickstartermekanismen monteret.

Pa motorens hgjre side er svinghjulsdynamoen
og kontaktafbyderne monteret. Som det ses,
kan hele det elektriske anleg afmonteres, uden
at motoren bergres. Bemerk gearkassens keede-
hjul, der er anbragt i selve motorblokken.
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at bagkaden fgres ud gennem udskaringer
i motorblokken, og til disse udskaringer
er den lukkede kaedekasse tilsluttet. En en-
kelt lille detaile ved motoren bgr naevnes:
smgringen af midterlejet sker gennem bo-
rede oliekanaler, som fra krumtaphusets
skyllekamaler fgrer ned til midterlejet,
d. v.s. at den olie, der nedfaelder sig i skyl-
lekanalerne, automatisk siver ned gennem
de borede oliegange til midterlejet. Igvrigt
er cylindrene forsynet med kgleribber, der
pa sine steder er genemskaret, saledes at
der ikke kommer resonans fra motorblok-
ken. Topstykkerne.er naturligvis stgbt i
letmetal, og de monteres til cylindrene ved
hjelp af fire gennemgaende stagbolte, der
tillige holder cylindrene fast til krumtap-
huset.

Stellet fra model M 200 er ngjagtig det
samme som anvendes til model MB 250
nemlig en kraftig dobbeltrgrramme, der
ved hjalp af slaglodning er tilsluttet den
gverste del af kronhovedet og gar som to
teetliggende, parallelle rgr under tanken
tilbage til bagstellet, der holder teleskop-
affjedringen, og fra den underste del af
fjederelementernes holder gar rgrene med
stor indbyrdes afstand frem under gear-
kasse og motor, idet de atter samles ved
den underste del af kronhovedet, og umid-
delbart under dette ligger en travers mel-
lem de to rgr. Forgaflen pa 1954 modeller-
ne er en ny konstruktion, idet man er gaet
bort fra at anvende spiralfjedre som af-
fjedrende element, og i stedet har man
fremstillet runde gaffelben bestiende af
to halvdele, der er svejset sammen. Gaf-
felbenene ender i et letmetalhus, der sam-
tidig dammer konsol for svinggaflen. Som
affjedrende elementer anvender man et sy-
stem af skrmefjedre anbragt i gaflen samt
en hydraulisk stgddeemper monteret ne-
derst i gaffelbenene. Svinggaflen aktiverer
saledes ikke de.affjedrende elementer di-
rekte, men svinggaflens aksel bzerer en
arm, der inden i selve forgaffelhuset ak-
tiverer fjedre og stgddempere. Systemet
forstas bedst ved at betragte illustratio-
nen. De gennemgiende bremsetromier er
af meget stor diameter, og dette i forbin-
delse med den lille hjulstgrrelse (16”) be-
virker, at egerme bliver meget korte, og
hjulet far et yderst bastant og robust ud-
seende. En detaille, der viser, at Adler
konstruktgrerne ikke overlader noget til
tilfeeldigheder, er den parallelfgrte bremse-
ankerplade. Ved svinggaffelophengning er
det yderst almindeligt, at man lader brem-
seankerpladen vere fastholdt i forhold til
selve svinggaflen, men det bevirker, at an-
kerpladen under affjedringsbevagelsen
kommer til at dreje sig skiftevis med og
imod hjulets omdrejningsretning, og er



man tilstreekkelig fintfglende, kan man ved

opbremsninger pa ujevn vej med sadanne.

konstruktioner merke en rykvis bremse-
effekt. P4 Adlers forhjul er bremseanker-
pladen drejelig i forhold til svinggaflen, og
parallelt med svinggaflen er en stgttearin
monteret til forgaffelbenet. Man far pa
den made en parallelfgring af ankerpla-
den, saledes at amkerpladen og dermed
bremseskoene indtager en konstant og fik-
seret stilling i forhold til det roterende
hjul. Baghjulet er teleskopisk affjedret
ligesom pa de tidligere modeller, og affjed-
ringen er indstillelig ved hjzlp af en om-
Igber pa hvert teleskoprgr. Man kan sa-
ledes give de fjedrende elementer en: vis
forspending, hvis man gnsker affjedrin-
gen af baghjulet gjort stivere.

En interessant detaille er karburatorens
indkapsling. Umiddelbart bag cylindrene
sidder karburatoren i et hus, der foroven
er lukket af et letmetaldaksel. Indsug-
ningssystemet er overordentlig interessant,
idet karburatorens indsugningsrgr ved
hjelp .af en gummislange er forlenget til
luftfilteret, der igen er monteret direkte til
en lyddzemper, der er bygget sammen med
bagskzrmen. En Iluftkanal gar gennem
krumtaphusets midtlinie, idet kgleluft ta-
ges ind foran pa krumtaphuset, og igen-
nem en skrat bagudrettet kanal trenger
denne kgleluft forbi de to cylindres skylle-
kanaler, saledes at man opnar en meget
vigtig afkgling af krumtaphuset, og den
opvarmede kgleluft fortsztter ind i kar-
buratorhuset, hvor man opnar en opvarm-
ning af svgmmerhuset, hvilket giver en
bedre forstgvning af benzinen, medens den
insugede forbrzendingsluft er uafhengig af
dette feenomen, eftersom den tages ind fra
et sted, der ligger uden for karburatorhu-
set, Blandekammeret og knappen til svgm-
merhusets tipper fgres op igennem daeks-
let. Akkumulatoren er monteret i en lukket
akkumulatorkasse, i hvilken hornet ogsa er
monteret, og vaerktgjskassen, der sidder pa
maskinens hgjre side, er udformet pa den
méde, at hele den lukkede varktgjskasse
forneden er hangslet til maskinens stel,
og den holdes pa plads ved hjzlp af en om-
lgbermgtrik. Nar denne omlgbermgtrik
skrues ud, kan hele verktgjskassen slas
ned, og det afslgres derefter, at verktgjs-
kassens inderside i virkeligheden er laget,
som er aflaseligt ved hj=elp af en nggle.
Nar laget fjernes, har man hele varktgjs-
kassen at benytte som »legge-fra-sig-bord«.
Speedometerkablet og det elektriske hoved-
kabel gar fra forlygten ind i forgaflens
fonside — en virkelig hensigtsmassig made
at ordne det ellers tilsyneladende ulgselige
kabelproblem pa. Kablet fra handbremsen
gar igenmem forskarmen, hvor det ligger i

en gummibgsning og fortsaetter ned til
bremsearmen. Som vi allerede skrev om
model M 200 er Adler modellerne virkelig
gennemfgrte i udstyret.

Den ny tank er udformet som emn tro
kopi af tanken pa AJS raceren model 7 R,
og denme facon bevirker, at tanken er smal
og hgj, siledes at rytteren kan sidde med
knzene tettere samlet end pa almindelige
tanke, der har langt stgrre bredde. Det en-
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Et snit gennem forgaflen viser, hvorledes fjed-
rene aktiveres af en arm i letmetalhuset.

delige resultat bliver et formindsket front-
areal. Sadlen er et-punkt ophzngt og af-
fjedret ved hjalp af en indkapslet skrue-
fjeder. Styrstammen er forsynet med sty-
redzmper, og midt i denne finder vi nggle-
hullet til styrlasen. Speedometret er an-
bragt i forlygten, og i speedometret er som
allerede navnt frigearindikatoren og tillige
en rgd ladekontrollampe. Jeg haber, at
vore lesere ved hjelp af denne beskrivelse
og billedmaterialet har faet fornemmelsen
af, at Adler er velkonstrueret i sin tekniske
opbygning, og at udstyret er absolut tre-
stjernet.

Kgreegenskaberne.

Den maskine, vi skal prgvekgre, tilhgrer
Adler-fabriken i Framkfurt, og pr. jern-
bane er den sendt herop, saledes at vi kan
fa lejlighed til at prgve emn tilkgrt ma-



illustration er krumtappen
samlet, men endedekslet, der fungerer som
lejehus, er fjernet. Bemerk cylinderen, hvis
nederste del er udformet som en foring, der
gdr ned i krumtaphuset. I denne foring er der
udskeringer til skyllekanalerne.

Pd ovenstdende

skine. Kilometertelleren viser godt 15000
km, og vi ved, at adskillige af vore tyske
kolleger har prgvekgrt den selvsamme ma-
skine. Det er et dejligt lille kgretgdj, der
star foran mig, vargrgn i lakeringen med
smuk forchromming ved forgaflen, forchro-
mede fzlge og helt forchromet lygte. Brem-
setromlerne, der er fremstillet af smedet
letmetal, er hgjglanspoleret, og bowden-
kablerne er overtrukket med plastic i gra
farve, der svarer til krumtaphusets letme-
tal. Prgvemaskinen er udstyret med almin-
delig sadel og bagsade, men twinsadel kan
leveres. Jeg kontrollerede oliestanden i
gearkassen ved at skrue pafyldningsprop-
pen op, og direkte pa denne er en malepind
monteret. Karburatoren tippes lidt, og luft-
spjeldet, der er udformet som et dreje-
spjeld pa selve luftfilteret, lukkes, hvor-
efter maskinen starter beredvilligt. Inden
man overhovedet tenker pa at sztte ma-
skinen i gear, ma man varme den lidt op,
da den ellers pure n®gter at traekke. Efter
at have gaet nogle gjeblikke tomgang kan

man abne for luftspjzldet, og endnu nogle
gjeblikke ma man varme motoren op, fgr
man s®tter i gear. Fgrste gear finder man
som allerede navnt ved at lgfte gearpeda-
len eller snarere ved at trede ned pa den
bageste del af pedalen, men denne udform-
ning af dobbeltpedal er Adler nu ikke slup-
pet sa heldig fra. Jeg kan ikke indse, at
denne helpedal er ngdvendig, men bortset
fra det forstar jeg ikke, hvordan man be-
nytter den, medmindre man gar med hgj-
helede sko, og dertil har jeg endnu ikke
drevet det. Ydermere ligger halpedalen s
uheldigt, at hvis man traeder maskinens
kickstarter ned med svangen af foden, kan
tien af sko eller stgvle nemt ramme hzal-
pedalen, saledes at maskinen samtidig
ryger i fgrste gear. En af de kghenhavnske
forhandlere meddelte da ogsa, at de for
de fleste maskiners vedkommende simpelt-
hen havde savet hzlpedalen.af. Endvidere
viste det sig, at det for mit vedkommende
var ngdvendigt at indstille fodhvilerne en
smule navnlig i betragtning af, at jeg for
tiden er forsynet med et darligt ben, der
ikke er sarlig villigt til at lade sig bgje.
Fodhvilerne er ved hjzlp af stjernenoter
monteret pa fodhvilerakslerne, og teoretisk
set skulle der saledes vaere muligheder nok
for at indstille fodhvilerne, men det viste
sig, at det ogsd kun var teoretisk — der er
i virkeligheden ingen indstillingsmulighe-
der. Da det imidlertid ikke er normalt at
have et kna, der arbejder sa tregt som en
silent block, kan man i det store og hele
se bort fra den lille mangel, der mé ses som
en speciel opmarksomhed til min persom-
lige defekt.

Man skal ikke kgre mange gjeblikke pa
Adler MB 250, fgr man er klar over, at mo-
toren, der spinder som en kat, i virkelig-
heden er en forferdelig krasbgrstig tiger-
unge. Jeg mindes i hvert tilfelde ikke at
have fglt accelerationen si kraftig pa no-
get kgretgj, siden jeg kgrte i Mercedes
300 SL, der i lgbet af nul komma nul gik
fra en stiende start op til 200 km/t. Hastig-
hederne er maturligvis ikke s& voldsomme
med Adler’en, men en acceleration fra en
stiende start til 100 km/t pA 20 sekunder
er faktisk lidt mere, end man med rimelig-
hed kan vente af en 250 ccm model, og der
er ikke mange, hvis der i det hele taget er
nogen af de almindelige biler, der har
en rimelig chance for at fglge med fra en
staende start op til 100 km/t. Blgdt og smi-
digt spinder motoren, og gearskiftningen
er perfekt uden brug af helpedalen. Medens
jeg rent indledningsvis kgrer nogle dage
p& maskinen for at veenne mig til den og for
at finde ud af dens muligheder, beslutter
jeg at prgve den pa en non-stop tur Sjal-
land ryndt med hovedsagelig benyttelse af



sogneveje, biveje og landeveje for til sidst
at prgve krefterne pa et lige stykke hoved-
landevej. Jeg planiegger da turen fra Vi-
rum nord for Kgbenhavn ad Kongevejen
til Helsinggr, videre ad den usandsynligt
darlige vej gennem Heornbak plantage
til Hornbazk, ad nordkysten til Gille-
leje og Smidstrup — altsammen darlige og
snoede veje — her drejer jeg af mod Hel-
singe, og fra Helsinge gar turen til Frede-
riksveerk, Frederikssund, Holbzk, Kalund-
borg, Slagelse, Korsgr, Nastved, Vording-
borg og til sidst ad hovedlandevej 2 fra
Vordingborg til Kgbenhavn og gennem Kg-
benhavn til Virum.

Det er virkelig en af de dage, pa hvilke
man synes, at man har jordems herligste
job. Det er tgrvejr, skoven er netop sprun-
get ud, frugttreerne blomstrer, @resund
ligger foran En i en mangfoldig farvepragt,
det ene skgnne panorama efter det andet
rulles op foran mig, og det vil i det hele
taget vaere vanskeligt at anvise mig en kg-
retur noget sted i Europa, der er smukkere
end den netop planlagte. Folk har en ubaen-
dig trang til at se det bld Middelhav, og
jeg har selv set det fra forskellige steder
og pa forskellige tider, men jeg har aldrig
set det sa blat, som jeg sa Kgge bugt den
20. maj, da min lille raske eftermiddags-
tur fandt sted. Formalet med denne tur
Sjeland rundt var imidlertid ikke at for-
ngje mig selv som turist, men derimod at
sandsynligggre min egen pastand om, at
har man en god 2560 ccm model, sa kan
man i virkeligheden ikke forlange mere,
hvad motorcykler angar. Jeg ved godt, at
hverken min egen maskine eller Adler’en
kan kgre 160 km/t, men bevar mig vel for
at kgre med hastigheder af den stgrrelses-
orden pa det danske vejmet, siledes .som
det forefindes nu. Spgrgsmalet er, om man
kan opretholde en fornuftig marchhastig-
hed og en god gennemsnitshastighed, nar
man er pi rejse ad mere eller mindre snoe-
de og ikke altid lige gode veje.

Som jeg pa forhand vidste, 1dd Adler’ens
store force i den overlegne accelerations-
evne, og ved at udnytte denne pa behersket
made er det tydeligt; at man avancerer
med en god genmemsnitshastighed uden at
overanstrenge hverken maskinen eller sig
selv. Styrefglsomheden er overordentlig
stor, og derfor kan man med fuld sikker-
hed holde en pzn marcbhastighed ogsa pa
snoede og mindre gode veje, og hastigheden
er i virkeligheden dikteret af kgrerens ud-
syn og oversigtsforhold og ikke s meget
af vejens snoning. Den store styrefglsom-
hed skyldes utvivlsomt i fgrste raekke det
lave tyngdepunkt og de forholdsvis ringe
‘gyroskopkrafter fra 16” hjulene, men net-
op disse forhold bevirker, at retningsstabi-

En tiltalende enkelthed ved Adler konstuktio-

nen er, at gearkassen kan adskilles, uden at

motoren bliver bergrt, ligesom motoren kan ad-

skilles, uden at gearkassen bliver demonteret.

Foran gearkasseakslerne ses lejehuset monte-
ret pd plads.

liteten i nogen grad nedszttes. Der bliver
derfor ikke tale om nogen kgrsel »som pa
skinner«, nar mamn med god hastighed kg-
rer ud ad en lige landevej, men jeg vil her
gerne understrege, at der absolut ikke er
tale om noget generende forhold, blot kam
man karakterisere Adler’ens kgrsel ved god
marchhastighed, d.v.s. ca. 95 km/t, som lidt
»tgsete. At man ogsa pa lige landevej kan
opna en god marchhastighed under fuld-
kommen betryggende sikkerhed for savel
andre trafikanter som for sin egen person,
beviser den kendsgerning, at jeg pa hoved-
vej — ganske vist uden nevnevardig tra-
fik — opnéede en gennemsnitshastighed pa
ngjagtig 92 km/t over en distance pa-ca.
95 km. Endnu en gang vil jeg pointere, at
jeg med denne prgvekgrsel ikke vil ani-
mere til hurtigkgrsel af nogen som helst
art, men jeg har gennemfgrt denne prgve-
kgrsel med den absolutte maksimums-
hastighed, man kan tale om, nar de stren-
geste krav til sikkerheden skal iagttages
— og de skal iagttages.

ANN
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Accelerationsevnen for Adler MB 250 er aldeles

fremragende, og en accelerationsevne fra stien-

de’ start til 100 km/t pd godt 20 sekunder md
siges at veere bemerkelsesverdiq.

For at vende tilbage til Adler’en, da er
min alvorligste indvending mod denne
maskine, at man ved hurtig kgrsel i ujevne
sving tydeligt merker, at der ikke er til-
streekkkelig harmoni mellem forhjulets og
baghjulets affjedring. Dette skyldes, at
man med den ny forgaffel har gjort sving-
gaflen lzngere, medens man har bibeholdt
teleskopaffjedringen af baghjulet. For mig

IMPORTGR:
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er der ingen ‘tvivl om, at den nzste ®n-
dring eller forbedring p4 Adiler motorcyk-
lerne ganiske afgjort ma blive en baghjuls-
affjedring ved hjelp af en svinggaffel, sa-
ledes at mam far fuld harmoni i kgreegen-
skaberne. Til slut skal jeg bemzrke, at
bremserne pa Adler MB 250 er aldeles frem-
ragende, hvilket jeg blandt andet fik lej-
lighed til at konstatere, da en hund fglte
sig foranlediget til at krydse min vej pa en
noget dumdristig méade. Opbremsningen
var ikke alene seerdeles kraftig, men hvad
der imponerede mig var, at maskinen 13
fuldkommen stabilt under opbremsningen
uden tendenser til udskridning. Det skal
igvrigt bemarkes, at forhjulets svinggaffel
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Benzinforbruget for Adler MB 250 er afspejlet
af ovenstdende kurve, idet forbruget er mdadlt
med en [{Jersons belastning og ved konstante
hastigheder. Fobruget ved relativ hdrd kgrsel
(som pd turen Sjeelland rundt) svarer til 22,64
km pr. liter, et tal der sikkert vil forskrekke
mange, men det md anses som_ganske normalt.
Gennemsnitsforbrug ved almindelig landevejs-
og bykgrsel svarer til ca. 26 km pr. liter.

er saledes lejret, at maskinen ikke rejser
sig under en opbremsning, som f. eks.
NSU-modellerne ggr, og der er heller ikke
tale om nogen merkbar nedsynkning pa
forfjedrene.

Man kan kum have tillid til kvaliteten i
Adler motorcyklerne, og fabrikens omhu
for maskinernes ve og vel ophgrer-ikke ved
fabrikenss port, hvilket vi har gentagne be-
viser for. Med hver maskine fglger en me-
get omfattende instruktionsbog pa 80 sider.
Jeg kan kun udtale min fulde beundring
for Adler M 250, og jeg gleder mig til gen-
synet med denne maskine, nar den har
faet svinggaffelaffjedring af begge hjul.



TRE NYHEDER FRA BOSCH

Af DITLEV F. HAUG

'Ved et pressemgde pa Bosch fabriken i

Stuttgart forleden prasenteredes to
lygte-nyheder, der hver for sig betegner
resultatet af flere ars forskningsarbejde,
og som nu er udviklet til en sadan fuld-
kommenhed, at en rationel seriefremstil-
ling har kunnet s®ttes i gang.

Den fgrste af de to nykonstruktioner er
en automatisk lygteindstillingsanordning,
der hele tiden under kgrslen ad elektrisk
vej afpasser forlygternes stilling efter vog-
nens, specielt bagvognens gjeblikkelige be-

Skematisk fremstilling af

Med en vogn af denne art kan det ikke
nytte, at vi indstiller forlygterne til ikke
at blende, nar vognen er tom, for sa vil
lyskeglerne blive drejet i vejret, efterhan-
den som kgretgjet bliver belastet. Vi méa
altsa stille lygter med fu_ld belastning af
passagerer og bagage, men det medfgrer sa
den ulempe, at rekkevidden for de ned-
blendede lygter bliver alt for kort med
kun en eller to personer i vognen. Pa den

drejelig
parabol

afbryder for regule- \

princippet i automatisk lygte- FNQSStrem - Ud//g- bimetalstrimme!

indstilling, som er udviklet
af Bosch. En afbryder, hvis
stilling afhenger af bagfjed-

ningstjeder

med varmespole 4

renes sammentrykning, sen-
der strgm til en varmespole i

§

/

hver af de to forlygter — den

enkelte varmespole bestem-
mer krumningen af den ind-
byggede bimetalstrimmel, og
denne indstiller igen lygtens
parabol i forhold til det fast-

chassisramme
til teendingslGs

stdende lygtehus. Se ipvrigt
teksten.

lastning, medens den anden er en serlig
»pansrimg« af det meget fglsomme, reflek-
terende aliuminiumslag pa lygteparabolen
— en forholdsregel, der sikrer det fulde
lysudbytte gennem hele kgretgjets levetid.

Den s@nkning af de mindre personbilers
egenvagt, som har kunnet konstateres i de
senere ar, har givet anledning til et sar-
ligt problem, fordi stgrstedelen af passa-
gerbelastningen falder pa baghjulene. Vi
har et stort forhold mellem den samilede
vaegt af passagerer og bagage og kgretgjets
egenvaegt, og det medfgrer igen, at man ma
give vognens bagfjedre en meget stor ar-
bejdsevne, eller udtrykt pa anden méde:
Man ma have en meget stor, fri slaghgjde
mellem baghjul og bagskerme, nar vog-
nen er ubelastet. Forhjulene er ikke under-
kastet de samme belastningsvariationer,
og man kan derfor her ngjes med en min-
dre slaghgjde. Resultatet bliver, at hele
den affjedrede del af vognen i ubelastet til-
stand peger ned mod vejbanen foran kg-
retgjet, og efterhanden som man gger be-
lastningen, vil den narme sig en stilling
parallel med vejoverfladen.

baghjul med
afijedring

lille Citroén 2-CV, hvor netop dette feno-
men er szrdeles udpraeget, har man der-
for anbragt forlygterne saledes, at de kan
vippes omkring tappe pa tvers af vog-
nens leengderetning, og indstillingen af lys-
keglens haldning i lodret plan foretages af
fgreren ved hjzlp af skruehandtag nnder
instrumentbrzettet. Det er pa forhand klart,
at en Igsning af denne art kun kan blive
en ngdhjelp, for lygternes gjeblikkelige
indstiling bliver et spgrgsmal om fgrerens
skgn (forsavidt han overhovedet gider fo-
retage den omhandlede indstilling). Idealet
ville veere, om man havde en automatisk
indstilling, der hele tiden regulerede lys-
keglens hzldning efter vognens gjeblikke-
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Parabol

Stelforbindelse Varmespol Bi Istrimmel

Den automatiske lygteindstil-
lingsmekanisme set nedefra.

Hulikivee

Indstillingsskrue Parabolens kant

lige belastning — sa kunne man stille lyg-
ter pa den tomme vogn efter de alminde-
lige forskrifter og igvrigt altid veere sikker
pa, at lygteindstillingen var rigtig.

Af hosstaende skitse og fotografier frem-
gar det, hvorledes Bosch har lgst opgaven.
For det fgrste har man anbragt den en-
kelte forlygteparabol (reflektor) drejelig
omkring tappe inden i selve forlygte-

huset, og den indbyrdes stilling af para-
bol og lygtehus bestemmes af en bimetal-
strimmel, der er omviklet med en elektrisk
ledning — nar der gar strgm i ledningen,
opvarmes bimetalstrimlen, og derved drejes

Indstilling af nulstllling

Ti! teendingstas

parabolen og dermed lyskeglen nedad i
forhold til lygtehuset. Bagtil mellem vog-
nens bzrende konstruktion og ophzngnin-
gen for det ene baghjul har man endvidere
indskudt en fjederbelastet afbryder, der
regulerer strgmtilfgrslen til varmespolerne
i de to forlygter. Nar kgretgjet er ubela-
stet, gar der ingen strgm i den viste strgm-
kreds, og parabolen star i sin nulstilling i
forhold til lygtehuset. Ved tiltagende be-
lastning af vognen sluttes der en strgm
gennem afbryderen bagtil, varmespolen i
lygterne vil fa bimetalstrimlen til at bgje
sig, og lygterne indstilles automatisk efter

Afbryder

Fader

Anslag

Klemstykke

Anbringelsen af afbryderen
for reguleringsstrommen og
udligningsfjederen  mellem
vognens chassisramme og op-
hengningsmekanismen for
det ene baghjul — i dette til-
felde en pendulaksel.



kgretgjets nye stilling pa vejbanen. Nar
vognen aflastes, afbryder strgmmen, og
lygterne sgger atter tilbage i udgangsstil-
lingen. Nar vognen kun er belastet med en
del af sin maksimale bareevne, vil afbry-
deren kun lejlighedsvis (ved kgrsel over
vejbanens ujevnheder) give strgm til var-
mespolerne, og parabolerne i de to forlyg-
ter vil finde frem til en passende mellem-
stilling. Ved serlige stopanordninger mel-
lem parabolen og lygtehuset forhindrer

Den tredie nyhed Bosch har lanceret i den sid-
ste tid er en automatisk sikringsboks, der er
indrettet pd den mdde, at sikringsforbindelsen
sker ved, at bimetalforsynede fjedre er i berg-
ring med hinanden, men hvis en unormal sp&n-
ding opstdar gd grund af kortslutning eller lig-
nende, slds bimetalpladerne fra hinanden sd-
ledes at kredslgbet afbrydes. Ndr bimetallet
atter er nedkglet oIpsldr forbindelsen igen, men
sdfremt der er tale om en konstant fejl, som
permanent kortslutning i ledningsnettet, vil
forbindelsen blive afbrudt sdsnart den er ble-
vet sluttet.

man, at sarlig hgje eller serlig lave yder-
temperaturer griber forstyrrende ind i for-
lygternes rette indstilling.

Den anden nyhed angar et serligt be-
skyttelseslag, som anbringes ovenpa para-
bolens reflekterende aluminiumsbelagning,

Matchless - AJS
NSU - James
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der altid har hgrt til vognens mest gm-
findtlige dele. Blot luftens fugtighed eller
udblesningsgassen fra foran kgrende vog-
ne er i det lange lgb nok til at ggre det
ubeskyttede aluminiumslag mat og der-
med darligt reflekterende, og prgver man
at tgrre parabolen af med en klud (eller
endnu veerre med fingrene), kan laget fuld-
steendig gdelegges. Det er nu lykkedes for
Bosch at finde frem til en fremstillingspro-
ces, ved hvilken parabolen med den frisk
palagte aluminiumsbelaegning udszttes for
dampe af mineralet kvarts, og nar de me-
get varme kvartsdampe mgder den kolde
aluminiumsbelegning, fortettes de til et
tyndt, glashardt beskyttelseslag. For at
undgé, at kvartslaget giver anledning til
ugnskede brydningsfeenomener og dermed
til en sndring af lygtens optiske egenska-
ber, har det en tykkelse pa kun 1/1600 mm.

Lygteparaboler med et slidsterkt og ke-
misk modstandsdygtig beskyttelselag at
kvarts er allerede i produktion — de vil
snart vzre i handelen, og det oplyses, at
de — takket veere forskellige rationalise-
ringsforanstaltninger — vil kunne szlges
til samme pris som de hidtil benyttede,
ubeskyttede reflektorer.

I'(uCHl:‘ERNE LAVER
BE%A 2409
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DJURGARDSLOPPET

I HELSINGFORS

Den 9. maj kgrtes Djurgardsloppet pa

den kendte og i og for sig alt andet end
lette 2 kilometer lange bamne i Helsing-
fors. Svenskerne og finnerne dominerede
feltet, men sidste ars sejrherre, Dudley-
Ward, er tilsyneladende blevet trofast
stamgest. Savel de svenske som de finske
kgrere fik oprejsning for sidste ars for-
traedeligheder, idet finnerne besatte de seks
fgrste pladser i 500 ccm klassen, og sven-
skerne fik en mand ind pa den meget vig-
tige fgrsteplads i 350 ccm klassen.

En skitse af Djursgaardsbanen i Helsingfors,
. start og mal er markeret ved T.

500 ccm klassen kgrtes over 25 omgange,
og Alvar Strandberg tog indledningsvis fg-
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 tilfeelde
totalt udslettende forlgb, eftersom Alvar
Strandbeng styrtede i drivhussvinget, og

samme ‘skabne pa ngjagtig samine sted
overgik Dudley-Ward en omgang senere.
Sveriges staerke mand, Sven Andersson,
punkterede pa forhjulet og blev sat ud af
spillet, og efterhanden som lgbet skred
frem, rykkede den ene rytter frem i spid-
sen efter den anden for atter at forsvinde
med maskinskade eller af andre bedrgve-
lige grunde. Nils Schroder 14 pa andenplad-
sen pa 17. omgang, da han fik motorskade,
og Kuno Johamsson arbejdede sig' op som
nr. to mellem den dygtige finske kgrer
Esko Lahti og Raine Lampinen, og en over-
gang sa det ud, som om lgbet skulle blive
fuldfgrt med de tre fgrste ryttere i denne
placering, men s ville Kuno Johanssons
ventiler pludseligt ikke mere, og han matte
udga to omgange fra mal. Resultatet blev,
at Esko Lahti, Finland, vandt med en zl-
dre Trinmph Twin i tiden 28.56,6, hvilket
svarer til 104 km/t. P4 andenpladsen kom
Raine Lampinen, Finland, pA4 BMW RS 500,
som hamn for fgrste gang kgrte i dette 1gb.
Lampinen havde noget besver med at fa
maskinen til at ga pa de fgrste 15 omgan-
ge, og han var sidledes mere end en halv
omgang bag den forreste rytter, da han
endelig fandt den rette melodi pa moto-
ren. De sidste 10 omgange blev kgrt i et
forrygende tempo, saledes at han kun var
nogle fa meter bagefter, da han gik over
malstregen. Hans tid blev 28.57,2. P4 tre-
diepladsen kom Curt Ginman, Finland, pa
Matchless G 45 i tiden 29.20,5, og som num-
mer fire kom Walther Bergstrém, Finland,
Norton, i tiden 29.27,1, 5) Leo Nyman,
Finland, Matchless, 29.32,1, 6) Harald
Karlsson, Finland, Triumph, 29.33,5, og
som nummer syv kom Alvar Strandberg,
Matchless, 29.59,5.

350 ccm klassen blev ligeledes kgrt over
25 omgange, og i denne klasse var Sven An-
dersson fuldkommen overlegen pa sin ny
Norton, med hvilken han sejrede i en tid,
der var bedre end vindertidem i 500 ccm
klassen. Sven Andensson kgrte sikkert og
precis og med en overlegen taktik. Place-
ringerne var ikke sa omskiftelige i 350
cem klassen, og kampen kom hovedsagelig
til at std mellem Sven Amndersson, Curt
Ginman (der kgrte pi4 Kuno Johanssons
AJS), Nils Schroder og finnen Sakari Jar-
vimaa, der kgrte pa Sven Anderssons AJS.
Man kan séledes ikke sige andet, end at
svenskerne havde forngjelse af at lane de-
res maskiner ud. Ialt startede 19 ryttere i



denne klasse, og Sven Andersson tog straks
fgringen, som han igvrigt beholdt det me-
ste af lgbet, kun holdt han en ovengang
igen pa sin maskine, hvilket rykkede ham
tilbage til. femtepladsen, men han var si
sikker pa sin motor, at han selv kunne be-
stemme, hvornar han atter skulle overtage
fgringen. Sven Andersson var saledes ikke
ude pa at sztte ny rekord, men derimod
ville han vare sikker pa sin fgrsteplads,
og denme opndaede han i tiden 28.25,0, hvil-
ket svarer til 105 km/t — altsa hurtigere
end Lahtis gennemsnitshastighed i 500 cem
klassen. Nummer to blev Curt Ginman,
Finland, AJS, i 28.31,3, og pa tredieplad-
sen kom Nils Schréder, Finland, Norton,
i 28.34,4, nummer fire blev Sakari Jarvi-
maa, Finland, AJS, i tiden 28.35,7 — altsa
en yderst jeevnbyrdig kamp mellem de fire
fgrste ryttere. Englenderen kom ind pa
femtepladsen pa sin DW-special i 29.04,0
foran Sveriges Kuno Johansson, der i ar

kgrte BSA, i tiden 29.31,6. Kun disse ryt-

tere gennemfgrte de 25 omgange.

.De finske klubber gar sterkt ind for F-3
racere, og det var et fornemt lille felt, man
i ar kunne sende af sted p4 25 omganges
hard konkurrence. Curt Lincoln tog fgrin-

gen i sin Cooper, men han maétte snart se
sig overhalet af englenderen Eric Bran-
dony, der beholdt fgringen sikkert lgbet nd.
Brandon vandt i tiden 27.37,9, medens hans
landsmand Rodney Nuckey, ligeledes Coo-
per, gennemfgrte i tiden 27.49,9. Curt Lin-
coln kom ind pa en haederfuld tredieplads
med sin Cooper, i 27.55,7 foran Pennti Loi-
varanta, i den finske Elhoo, 28.29,0. Dan-
marks eneste reprzsentant i dette 1gb, Ro-
bert Nellemann, placerede sig som num-
mer ni med sin Cooper, der forgvrigt var
monteret med JAP motor, men han gen-
nemfgrte kun de 23 omgange.

Klassen for racerbiler, der ligeledes blev
kgrt over 25 omgange, opviste ret impone-
rende materiel i ar. Ferrari var sterkt re-
presenteret, og den nye Bristol-Cooper
kgrte for fgrste gang i Skandinavien. De
knapt sa stilrene skandinaviske vogne, der
hovedsagelig gar under betegnelsen Ford
special, klarede sig imidlertid godt i dette
selskab, og slutresultatet blev, at Rodney
Nuckey i denne klasse blev nummer et med
sin Bristol-Cooper i 28.00,8 foran Gunmnar
Carlsson, der kgrte sin hzderkronede Ford
special. P& trediepladsen kom belgieren
Roger Laurent i Ferrari, og endnu en kendt

-gneste

Teendrer
med
CORALOX

Isolator!



Ford special kom ind pa fjerdepladsemn kgrt
af svenskeren John Kvarnstrém. Valdemar
Stener besatte femtepladsen med sin Fer-
rari, og som nummer seks komn Erik Lund-
gren i en Ford special. Det er ikke sikkert,
at signor Ferrari vil vaere sa sarlig tilfreds
med denne resultatliste. Seriesportsvogne
over 2 liter kgrte over 15- omgange, og i
denne klasse tog Michael Head fgringen i
sin Jaguar XK 120G, og han fgrte lgbet
stort lige til malstregen. Valdemar Stener
kampede tappert i sin Ferrari 340, og -han
kgrte sig stgt op pa andenpladsen. Resul-
tatet blev, at Michael Head, Jaguar, vandt
i 17.47,9 foran Valdemar Stener, Ferrari,
18.03,2, og pa trediepladsen kom Olle Pers-
son, Ferrari 250, i 18.06,3. Gosta Forsberg
kgrte ind pa fjerdepladsen i sin Allard i
18.09,8, og Curt Lincoln besatte femteplad-
sen med sin Austin-Healey 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 John Bengtsson, Sverige,
sejrede i sin Ferrari 166 i tiden 19.21,3 (15
omgange). Den engelske Triumph sports-
vogn besatte andenpladsen, kgrt af finnen
Viind Helin i tiden 20.18,6.

GENTOFTE
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BMW SATTER NYE REKORDER

De nye BMW racermaskiner er tilsyne-

ladende ret enestiende med hensyn
til hastighed, kgreegenskaber og holdbar-
hed. BMW fabrikens kgrere, Schorsch
Meier, Walter Zeller og Hans Meier, har
netop afsluttet nogle rekordkgrsler pa
Monthlery banen, og med en 500 ccm BMW
RS (den seriefremstillede racermaskine)
har man i soloklassen sat nye rekorder
for otte og ni timers kgrsel, og de tyske
kgrere har endda opnaet si4 gode resul-
tater, at rekorderne tillige blev slaet for
savel 750 som 1000 ccm klassen. BMW-
holdet opnéede en gennemsnitshastighed
pa 166,64 km/t. for otte timers kgrsel og
165,4 km/t for ni timers kgrsel. Den tid-
ligere rekord for otte timers kgrsel i 500
ccm klassen blev sat af Moneret pa en
Monet-Goyon, den 26. juni 1937 med 141,3
km/t. Rekorden for ni timers kgrsel i den-
ne klasse indehaves af Roffo pa Moto-

- Guzzi, og denne rekord satte han i 1950

med 144,5 km/t. Rekorden for otte timers
kgrsel og ni timers kgrsel i 750 ccm klas-
sen stammede ogsa fra 1937, da Bourguia
kgrte pA en Gnome med 146,9 km/t. som
gennemsnit for otte timers kgrsel og 147,6
km/t. som gennmsnit for ni timers kgrsel.
BMW holdets gennemsnitshastighed slog,
som allerede navnt, ogsa rekorden i 1000
ccm klassen, der blev sat af Heath pa en
Vincent i 1952. Heath ophéede 160,1 km/t.
for otte timer og 160,0 km/t. for ni timer.
Samtlige de gamle rekorder blev ligeledes
sat pA Monthlery banen, sa sammenlig-
ningsgrundlaget er si fuldkomment som
det kan vere. Serieraceren fra BMW var
under rekordkgrslerne forsynet med en
strgmliniebekleedning, men der blev kgrt
pa almindelig pumpebenzin, hvilket vil
sige oktantal 80. Da rekordkgrslen strakte
sig over nogle af nattetimerne, var maski-
nen monteret med to projektgrer. De tyske
BMW-teknikere er sa ubeskedne, at de
ikke er spor imponerede over maskinens
prastationer — »at maskinen kunne holde
og opnéa de stipulerede hastigheder, var vi
selvfglgelig klar over, men rytternes pre-
stationer er al @re vard, og det, der for-
blgffer os mest, er den holdbarhed dakke-
ne udviste under de meget harde belast-
ninger pa autodromen.« For en ordens
skyld skal vi meddele, at man benyttede
de tyske Metzeler dak.



eg vil hermed spgrge SMJ til rads an-
J gaende tilkgrsel af en ny BSA A 7 Stan-
dard Twin, og jeg haber, at De vil svare
pa mine spgrgsmal.

For det fgrste, hvilken hastighed skal
jeg helst kgre med (den er sologearet).

Og nu et meget vigtigt spgrgsmal:

S& snart jeg har kgrt 10—15 km, og jeg
sa vil standse motoren, er den blevet sa
varm, at ‘den kan halte afsted et gjeblik
uden tending, den tager ca. 10 eksplo-
sioner, og jeg har indtrykket af at det
nzermest er den ene cylinder der banker.

Da den nu har kgrt 500 km, og ingen-
lunde er blevet bedre, kan det vel tenkes
at vaere karbureringem eller tendingem,
der er forkert. For fuld luft knalder den
i karburatoren af og til, og med lukket
luft gar den ikke noget videre urent af
den grund.

Angaende olien: kan det lade sig ggre at
blande to svarelser for at opn& en mel-
lemting; nar jeg skal bruge nr. 40 kan jeg
sa tage 2 mr. 30 og 1 nr. 50 for at fa 40.

V. J., Drusebjerg pr. Sandby.

I hver instruktionsbog star ngje angivet
de hastigheder, som fabriken foreskriver
under indkgringsperioden. Frem for alt md
motoren ikke sejgtrekke, og under indkg-
ringsperioden bgr man ikke kgre med bag-
seedepassager, og det er klogt at skifte ned
i gearene, hver gang man kgrer op ad bakke.

At motoren bliver for varm skyldes gan-
ske sikkert, at den fdr for mager blan-
ding, og fejlen vil sikkert blive afhjulpet,
hvis De lgfter karburatorndlen et hak.
Tomgangsindstillingen ma nok efterstilles
ved endring af ndlens stilling.

Revicn

Spoergsmal til »Teknisk Brevkasse« besvares kun,
nér der medsendes svarporto. '

Hvis De tager lige dele SAE 30 olie og
lige dele SAE 50 olie, far De en olie med
SAE 40. Der er naturligvis ikke noget i
vejen for, at man kan blande de to olier,
blot bgr man for en sikkerheds skyld an-
vende olier af samme fabrikat.

U ndertegnede gnsker fglgende besvaret.

Det drejer sig om min 350 cem top-
ventilet Ariel, drgang 46 (militeermodel).
Jeg har lige faet sat ny knasthjul og stem-
pelringe i, samt fiet slebet ventiler, det
bemarkes, at jeg ikke har faet sat nye
knaster i, da det jo pA denne model er
muligt at montere nyt knasthjul pa selve
knastakslen. Nu er der den fejl ved ma-
skinen, at benzinforbruget er steget bety-
deligt, siden denne reparation, og end-
videre gar den ottetakts, nar jeg lukker
for gassen omkring hjgrner, ned ad bakke
0.s.v., som om demn fik for lidt luft. Den
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siger lige som hvis man lukkede luftspjel-
det pA en varm motor. P4 gasspjeldet star
tallene 5/3, nalen stod i 3. hak fra oven,
men da benzinforbruget steg betydeligt,
blev den sat i 2. hak fra oven, hvilket
hjalp, sa benzinforbruget blev mindre,
medens maskinen varmede noget mere.
Stralespidsen er nr. 100.
H. H., Nordenbro.

Ariel 350 ccm militermode fra 1946 sva-
til modelbetegnelsen NG.

Rent indledningsvis skal vi bemerke, at
karburatoren ikke har de rigtige madl, ef-
tersom gasspjeeldet skal vere 5/4, ndlen
skal ganske rigtig sta i tredie hak, og dy-
sen skal vere 120. Karburatorens choker-
boring skal igvrigt vere 7/8°. Det store
benzinforbrug skyldes sikkert det forkerte
spjeeld, eftersom udskeringen i dette er for
lille. Der kan selvfglgelig vere chancer for
at knastakslen er forkert indstillet, men
der er vel ikke tvivl om at tandhjulet er
indstillet i forhold til pasmerkerne. Husk
igorigt, 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 far for lidt luft i for-

hold til en given mengde benzin eller for
megen benzin i forhold til en given meng-
de luft, vil give ngjagtig det samme ud-
slag, nemlig for fed blanding. Prgv fgrst
og fremmest at skifte spjeldet ud og se om
ikke det gar bedre, men undersgg dog og-
sd, at det er den rigtige karburatortype,
der sidder pd, med 7/8” chokerboring.

Mitn motorcykle (Puch 150 TL 1953)

»rusker« ved lav hastighed, for tre-
die gears vedkommende, mar hastigheden
kommer under 30 km/t. — Fortending er
lige kontrolleret (5 mm).

Af tendrgr anvender jeg i gjeblikket
KLG F 70, men har en overgang anvendt et
koldere rgr (Bosch W 225 T1), og da mer-
kedes intet til ovennavnte kalamitet.

Ligeledes forekommer der en klapren i
motoren samt en klirrende lyd (som mar
to stykker metal slas mod hinanden).

Min mekaniker bemeerker til sidst-
navnte, at dette er mislyde, der forekom-
mer i enhver ny motor?

SMJ omtalte fornylig er nyhed (gnist-
forsterker), kan der vere mogen fordel
ved at fa en sadan pamonteret (batteri-
tending) ?




Et underordnet spgrgsméal: hvad be-
tyder de forskellige tal, der star pa tend-
rgrene, f. eks. Bosch 225, 175, 145, m. v?
Een mekaniker har forklaret mig, at disse
‘tal angav varmegraderne, en anden, at tal-
lene betgd gnistantal pr. minut (?), en tre-
die indviklede sig i en lengere sgforkla-
ring, som tilsidst hverken han eller jeg
Junmne hitte rede i, forklarimgen mundede
dog ud i noget, der 1¢d ret fornuftshetonet,
nemlig, at nar et tendrgrs elektroder og
isolatorseede antog en kaffebrun farve,
kunne dette tages som et tegn pa, at man
i dette tendrgr havde et rgr med det rig-
tige glgdetal.

C. M. P., Esbjerg.

Grunden til at Deres Puch TL 150 ru-
sker i tredie gear ved 30 km/t. er simpelt-
hen den, at denne hastighed er for lav til
tredie gear. At ruskeriet skulle ophgre ved
at skifte tendrgret ud til et andet fabri-
kat, star vi ret uforstdende over for. Med
hensyn til lyde i sdvel Deres som i alle
andre motorer, da er det jo noget vanske-
ligt at afggre, hvorfra en lyd stammer pr.
korrespondance, men den klirrende lyd,
som De beskriver som nadr to stykker me-
tal sldas mod hinanden, gdar vi ud fra er
tendingsbanken ved hdrd acceleration.
Den klaprende lyd kan skyldes gasspje!-
det i karburatoren, let slidte stempler,
men mest sandsynligt den almin‘delige
klapren, der er i en motor med Zoller
plejlstang, ndr motoren vel at merke er
ubelastet.

Vi vil igorigt ikke ga med ti', a' der
forekommer mislyde i enhver motor, men
det er meget farligt at udtale sig om disse
lydes betydning eller mangel pd samme,
med mindre man selv kan hgre og be-
dgmme disse lyde. I nogle motorer er ven-
tilstgj, f. eks., ganske almindelig, og den
kan betragtes som uskadelig, men der kan
forekomme lyde i motorer, der er tegn pad
slid eller andre defekter, der omgdende
bgr rettes.

Alle en-cylindrede motorer vil kunne
have glede af gnistforsterkeren, vi om-
talte i forrige nummer, men som det frem-
gar af vor redeggrelse er det hovedsagelig
de magnettendte maskiner, der har fordel
af gnistforsterkeren. Tallene pd, f. eks.,
Bosch tendrgr kaldes ofte glgdeta’let, og
jo stgrre tal, der stir pd tendrgret, jo
mere varme kan det tage, uden at elektro-
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derne glgder, eller uden at tendingen for-
styrres af perledannelser pd midterelektro-
den. De tendrgr, der berer de lave tal, f.
eks. 145, kan ikke idle sd stor varme som
f.eks. 175 og 225, men til gengeld er de i
stand til at holde sig selv fri for olie. Det
er sdledes meget almindeligt, at man benyt-
ter et rgr med forholdsvis lavt glpdetal til
moderat kgrsel og et tendrgr med hgjt
glgdetal til hurtig landevejskgrsel. Histo-
rien med antallet af gnister pr. minut,
har De sendt til et helt forkert blad —
prgv Hudibras. Det er rigtigt, at man har
det rigtige tendrgr, ndr. isolatoren for
midterelektroden antager en kaffebrun
farve ved korrekt karburatorindstilling,
men tendrgret kan blive sort og oliet, hvis
karburatorindstillingen er forkert, eller
det kan blive hvidt og forbrendt, hvis
karbureringen er for mager.

om holder af Deres udmarkede blad, vil
jeg gerne stille Dem nogle spgrgsmal.
Jeg har kgbt en: 60 kim knallert af mer-
ket »Lynette«, den er brugt. Kan den laves
om til en 30 km, og hvordan.

Hvad beviser skal der vere for, at poli-
tiet kan se, at det er en 30 km.
P4 forhand tak for svaret.
P. N. Lumby.

En 60 km/t. knallert kan ikke uden vi-
dere omdannes til et kgretgj under 30 km
grensen, da man meget fornuftigt ser sd-
ledes pd det, at kan man fra den ene dag
til den anden &ndre den fra 60 km til 30
km i timen, kan man den fglgende dag
endre den tilbage igen. Hvis maskinen
bliver sendt til fabriken, og fabriken for-
syner den med anden cylinder o. s. v., sd-
ledes at det i virkeligheden bliver en type-
godkendt 30 km/t. knallert, og fabriken
attesterer forandringen, vil maskinen na-
turligvis blive godkendt som en 30 km/t.
knallert, men det vil neppe kunne betale

sig.

eg er ejer af en 1934 Ariel motorcykle.
J Den har en cylinderdiameter pa 86,4 og
en slaglengde pa 85 mm. (Cylindervolu-
men 494 cem). Den barer betegnelsen
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»Red Hunter«. 1. cylinder og 4-trins gear-
kasse. (Rgd benzintank).

Kan Teknisk Brevkasse sige mig, hvor
stor omdrejningshastighed denme model
har, ligeledes kompressionsforholdet, end-
videre tophastigheden, da denne model
var ny. Ligeledes: Hvor mange hestekref-
ter udvikler den. (Motoren er topventilet).

K. J., Zrg.

Deres 1934 Ariel Red Hunter har et
slagvolumen pd 498 ccm, den yder 26 hk
ved 4800 omdr./min., og tophastigheden
er ca. 130 km/t. Kompressionsforholdet er
normalt 6,2:1, men denne maskine kunne
som de gvrige Red Hunter modeller leve-
res med stempler, der gav kompressions-
forholdet 7,5:1.

om abonnent pa SMJ tillader jeg mig

herved at spgrge, om De kan give mig
en forklaring pa nedennavnte fanomen
ved min BMW motorcykle, type R 25/2,
som har gaet ca. 3000 km.

Der sker nemlig det, nar jeg kgrer i 4.
gear og kommer op pa ca. 80 km, sa kan
den kun holde den fart i 1 4 2 minutter.

e = e S N

S4 kan jeg se pa speedometret, at den
taber fart og gar ned til 70, 60, 50 og 40.
Til tider ledsaget af nogle underlige
knitremde lyde. Inden speedometret syn-
ker lzngere ned end 40, plejer jeg at skifte
til 3. gear, si gar den normalt igen. Kar-
buratoren er mylig blevet renset.
J. P. U. Frederikshavn.

Vi kan vanskeligt ud fra de givne op-
lysninger give Dem forklaringen pd feeno-
menet med Deres BMW R 25/2. Der er dog
noget, der tyder pd, at fejlen skyldes elek-
trisk overgang i teendrgret, men De skriver
intet om, hvorvidt motoren gar urent,
medens maskinen taber hastighed. Huvis
fenomenet. gentager sig med et absolut
rent tendrgr, ma fejlen sikkert ligge i kar-
bureringen, og da maskinen er forholds-
vis ny i tjenesten, kunne det tyde pd, at
den har tilbgjelighed til at sette sig eller
i hvert tilfelde gar for stramt. Spgrgs-
malet er, om ikke man har givet motoren
for mager blanding efter den omtalte kar-
buratorrensning, sdaledes at den nu bliver
for varm. Prgv at heeve ndlen i karbura-
toren et hak, og se om det ikke gar bedre.

Lambretta med selvstarter

ambretta scooteren er nu blevet monte-

ret med en elektrisk selvstarter, hvilket
sikkert vil vaere en ka&rkommen nyhed for
de fremtidige scooterejere, der pataznker
at anskaffe en Lambretta. Den elektriske
selvstarter er som vist pa illustrationen pa-
monteret den forreste del af gearkassehuset
og af hensyn til spendingstabet og mulig-
hed for kortslutninger er kontaktanordnin-
gen udfgrt siledes, at selvstarterkontakten
er monteret direke pa selvstarteren, saledes

Det store batteris montering ved siden af bag-
hjulet.

at ledningerne fgrer fra batteriet direkte
frem til startermotoren. Kontakten aktive-
res ved hjzlp af et bowdenkabel, der en-
der i et handtag pa 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 pa illustrationen.

Startermotorens montering pd gearkassehuset.



GIGANTERNES KAMP
(fortsat fra side 364)

mm, medens de samme cifre for 1954 ud-
gaven er 78 mm boring og 73 mm slagleng-
de. Alene den kortere slaglengde har
muliggjort anvendelsen af tilsvarende kor-
tere plejlstenger, men samtidig har man
flyttet svinghjul og kontravagte udenfor
krumtaphuset, siledes at bunden af stemp-
lerpes skgrt kan ga helt ned til krumtap-
pen, og dette giver tillige en vaesentlig re-
duktion af plejlstangens leengde. Efter alt
at dgmme har Joe Craig nu fiaet samme
effekt pa sine 500 ccm motorer, som itali-
enerne har pa deres Gilera, MV og Guzzi,
medens Moto Guzzi sandsynligvis er lidt
kraftigere i 350 cem klassen. Accelerationen
skulle vare blevet vasentlig forbedret pa
Norton’s maskiner, men da bremseevne er
lige sa vigtig som acceleration, har Joe
Crajg tillige forsynet sine maskiner med
en nykonstrueret, meget effektiv forhjuls-
bremse, der efter sigende -skulle have en
ganske enestaende kgling. Norton har imid-
lertid en meget stor fordel, idet ingen af
motorerne pa noget punkt kan siges at
vere pa eksperimentstadiet.

Guzzi er altid i stand til at levere arets.
overraskelse, og der kan maske vere grund
til at erindre om de fantastiske sejre i 350
ccem klassen sidste ar, der opnéedes med
en maskine, der i huj og hast var blevet
bygget pa grnndlag af 250 cecm konstruk-
tionen. De fgrste maskiner, der kom pa
banen havde et slagvolumen pa 320 ccm,
men de vandt det ene klassiske 1gb efter
det andet, og midt i saesonen kom den sam-
me maskine i en lidt stgrre udgave, det vil
blot sige, at slagvolumen var forgget til
345 ccm. I 500 cem klassentoverraskede man
med den fire-cylindrede rekkemotor, der
l4 p& langs ‘i stellet. Karbureringen var
mekanisk, og maskinen var fantastisk hur-
tig, omend moget wstabil. Arets Guzzi over-
raskelse er en en-cylindret 500 ccm maski-
ne, bygget over samme lzst som de en-
cylindrede maskiner i 250 og 350 ccm klas-
serne, d. v. s. med en vandretliggende cylin-
der og to overliggende knastaksler. Guzzi
har allerede ved prgvekgrsler pa Monza op-
niet fantastiske resultater, idet 250 ccm
maskinen er hurtigere end sidste ars 350
ccm model, der endda afsluttede 1953 sa-
sonen ved at sla MV’s og Gilera’s fire-cylin-
drede 500 ccm maskiner i Spaniens Grand
Prix. 350 ccm maskinen har opnaet stgrre
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hastighed end nogen Guzzi tidligere har
kgrt med p4 Monza, og den en-cylindrede
500 ccm maskine har allerede vist, at den er
sin fire-cylindrede forgznger overlegen.
Den fire-cylindrede maskine er imidlertid
ikke ude af sagaen, men motoren er lagt
over i samme stel, som man anvender til
den en-cylindrede 500 ccm maskine, og
strgmliniebeklaedningen er forbedret pa
samtlige modeller. Ifglge et ubekraeftet
rygte er den mekaniske karburering nu ble-
vet erstattet af reguler, direkte indsprgjt-
ning, men tiden vil vise rigtigheden af den-
ne pastand. Guzzi har igvrigt som den fgr-
ste motorcyklefabrik indrettet en vindtun-
nel, i hvilken man har gennemfgrt omfat-
tende forsgg med maskinernes strgmlinie-
beklaedning.

NSU har gjort Renn-Fox og Renn-Max
kraftigere i vinterens lgh, og en ny strgm-
liniebekleedning er blevet udformet. Efter
nogle pr@vekgrsler med maskinerne blev
disse ngje undersggt i en vindtunnel, og
det viste sig da, at den bageste del af strgm-
liniebekledningen gav nogle hgjst ugnske-
de hvirvler, og ingenigrerne p4 NSU har
derfor fjernet den bageste del af strgm-
liniebeklzedningen. Rygter ville igvrigt
vide, at NSU arbejdede pa en to-taktsracer,
men dette dementeres pa det kraftigste fra
fabriken. Det er derimod en kendt sag, at
den sakaldte Renn-Max, hvad motor angar
ikke har meget tilfelles med standardud-
fgrelsen af NSU Max. Fabriken har imidler-
tid fremstillet en ®gte Renn-Max, der med
sin en-cylindrede motor bygger pa de sam-
me maskinelementer som Max standard-
motoren. Det szrpragede ventilarrange-
ment pa standardmaskinen er imidlertid
blevet aflgst af stgdsteenger pa Sports-
Max’en, hvilket i og for sig kan virke hgjst
overraskende, men at man har faet en
yderst effektiv sportsmaskine er der ikke
tvivl om, eftersom effekten er 28 hk, og i
Hockenheim viste stopurene, at Sports-
Max’en har en malksimalhastighed pa ca.
180 km/t.

DKW har arbejdet videre med sin to-
cylindrede 250 ccm racer, og sin tre-cylin-
drede 350 cem maskine, idet man dog
hovedsagelig har bestrzbt sig for at ggre
konstruktionen mere stabil, og at dette er
lykkedes viser resultaterne fra det inter-
nationale Eifelrennen pa Niirburgring,
hvor DKW besatte de tre fgrste pladser i
350 ccm klassen, da Hofmann gik ind som

Moto-Guzzi er den fgrste .motorcyklefabrik,
som har bygget en vindtunnel til udforskning
af racermaskinernes strgmilinebekledning. 1
baggrunden ses propellen, der treekker luft-
strgmmen gennem tunnellen.
vinder med ny klasserekord pa 121 km/t.
foran sine to maerkekammerater Hobl og
Bodmer, der kgrte med henholdsvis 119,3
og 116,4 kh/t. Hobl kgrte den hurtigste om-
gang i denme klasse med 123,8 km/t. Fra
start til mal beherskede de tre-cylindrede
DKW maskiner det store felt pa 37 kgrere.
Dette resultat var absolut overraskende.
Igvrigt er det meget interessant at se hvor-
Luften suges ind i vindtunnellen gennem lede-
skovle, der er udformet som et kvadratisk git-

ter, oz ndr man-fotograferer rytteren lige bag
fra, kan man ved hjep af den kvadrerede

baggrund ngjagtig opmdle frontarealet,




ledes de smé& maskiner efterhdnden kan op-
vise lige sa gode resultater som de store
maskiner — et yderligere bevis pa, at det
ikke er udelukkende effekten der ggr det.
Nar man ser pa resultaterne fra Niirburg-
ring (Eifelrennen) vil man se, at Werner
Haas kgrte en af de hurtigste omgange,
der nogensinde er blevet kgrt pa Niirburg-
ring med sin 250 ccm NSU Renn-Max.
Werner Haas kgrte 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 forstdr man maske
bedste, ndr man ser, at Werner Haas pa
sin to-cylindrede kompressorlgse 250 ccm
kgrte den yderst vanskelige Niirburgring
igennem 2,4 sekunder hurtigere, end Georg
Meier klarede samme bane pa i 1949, med
en kompressorfonsynet 500 ccm BMW. Alle
forenklinger i teknikken er forbedringer!

Velocette anmelder officielt ikke maski-
ner til dette ars 1gb, men AJS deltager na-
turligvis med sine to-cylindrede maskiner,
hvorimod BSA ikke trzeder officielt frem i
lyset. Man har lenge veret klar over, at
BSA arbejdede pa en 250 ccm model, og
ifglge forlydender skulle Geoff Duke
kgre denne maskine blandt andet pa Isle
of Man. Ifglge tilmeldingslisterne til dette
1gb optrzeder Geoff Duke i 250 ccm klas-
sen med en wmaskine, der kaldes GDS
,Geoff Duke Special), og det er sandsynlig-
vis BSA maskinen, der her far sin woffici-
elle debut. Bade 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 maski-
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Den nye 250 ccm NSU Renn-Max motor udvik-

ler ikke mindre end 32,7 hk. Motoren er igv-
rigt mindre og smallere end sidste drs udgave.

nerne skal ggres klar til Isle of Man. Alt
tyder pa, at Norton vil vinde Isle of Man
TT. En yderligere udvikling i racermaski-
nerne bestar i fem- og seks-trins gearkas-
ser, og de mye Norton maskiner er saledes
blevet forsynet med fem-trins gearkasse,
medens NSU Renn-Fox pa 125 cem (16,8
hk) er blevet monteret med seks-trins gear-
kasse.

Under lgbene pa Floreffe, der betragtes
som den egentlige generalprgve til sesonen,
havde Guzzi endelig bestemt sig til hvil-
ket tendingssystem man ville anvende.
Allerede pa prototyperne kunne man be-
merke, at der var to tendrgr pr. cylinder,
og pa enkelte af forsggsmaskinerne kunne
man se to separate magneter, medens andre
maskiner var forsynet med to selvstaendige
batteriteendingsanlaeg. I Floreffe var syste-
met imidlertid fuldt udviklet ved hjzlp af
nogle kontakter pa styret, idet det ene taen-
dingssystem blev sat i funktion ved hjaep af
en kontakt, og dette blev anvendt blandt
andet ved start, eftersom det havde en for-
holdsvis lav fortending. Sdsnart maskiner-
ne var i gang, og motorerne kom op pa de
mange omdrejninger, gik det andet tan-
dingssystem. i gang, idet man derved op-
naede en stgrre fortending.



Sdledes ser strgmliniebeklaedningen ud pd den ny NSU Renn-Max, men som anfgrt i teksten
fordrsagede bagskermsbeklaedningen uheldige hvirvler, af hvilken grund denne del af »karos-
seriet« er afmonteret nu.

»Generalproven«, Circuit de Florefie

Det belgiske lgb, Circuit de Floreffe, i
nerheden af Namur, betegnes i almin-
delighed som generalprgven pa arets klas-
siske lgb, og Norton, Guzzi samt NSU var
alle klar til start med sivel nye som
»gamle« maskiner. Dagens fgrste lgb var
for maskiner med slgavolumen indtil 250
ccm, men der var kun seks ryttere i dette
felt. I Igbet af et gjeblik var en duel i gang
mellem Ken Kavanagh pa Guzzi og NSU
mandskabet, der bestod af Rupert, Hollaus,
som kgrte 1953 modeller, og Hans Baltis-
berger samt H. P. Miiller, der kgrte de nye
modeller. Det blev ikke destomindre Hol-
laus, som kgrte i en tid, der 14 to sekunder
under omgangsrekorden, og da det be-
gyndte at regne, holdt Ken Kavanagh igen,
hvorefter Hollaus gik i m&l som vinder
foran Kavanagh. Bade Baltisberger og Miil-
ler havde vanskeligheder med deres maski-
ner, og det viste sig, at det var strgmfor-
deleren det var galt med i begge tilfzlde.
I 350 ccm klassen, der skulle kgres over
10 omgange, startede Kavanagh pi en af

sidste ars modeller Guzzi med en enkelt
overliggende knastaksel, medens Fergus
Anderson startede med den ny model med
to overliggende knastaksler, dobbelt ten-
ding o. s. v. Disse to maskiner var de ene-
ste med strgmliniebekledning i denne klas-
se. Ray Amm kgrte den ny 1954 Norton, og
Rudy Allison var tilmeldt med en privat
Norton. Trods det dobbelte tzndingssystem
havde Fergus Anderson vanskeligheder
med at f& sin maskine i gang, s han kom
sidst afsted, men allerede pa slutningen af
fgrste omgang 14 han som nummer fire,

,o0g han kgrte sig st¢t op omgang for om-

gang. At den ny Guzzi er hurtig, viste den
kendsgerning, at Fergus Anderson pa tredie
omgang kgrte et sekund hurtigere end Ray
Amm’s omgangsrekord fra sidste ar og
dette fgrte ham frem til andenpladsen i fel-
tet foran Ray Amm og efter Kavanagh. P4
fjerde omgang fik Fergus Anderson ma-
skinskade og resultatet blev, at Kavanagh
gik i mal som vinder foran Ray Amm (Nor-
ton) og med de to Norton kgrere Laing og
Allison pa henholdsvis tredie- og fjerde-
pladsen, medens J. Raffeld (AJS) og F. P.



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

I 500 ccm klassen tog Ray Amm fgringen
pa en Norton med strgmliniebeklaedning,
men med en 1953 motor i stellet. Han blev
fulgt af Ken Kavanagh pa den ny en-cylin-
drede Guzzi og R. H. Dale, der kgrte den
fire-cylindrede MV. P4 tredie omgang satte
Kavanagh ny omgangsrekord ved at kgre
pa 5.22,0, hvilket svarer til 151,8 kmyt.
Kavanagh blev imidlertid skarpt forfulgt
af Ray Amm og Dale. P4 fjerde omgang
matte Kavanagh imidlertid udgd med ma-
skinskade, og det blev derefter Keeler’s tur
til at udgd med den ny Norton. P4 sidste
omgang udviklede der sig en hard 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 (Nortomn)
og som nummer fire kom R. Allison (Nor-
ton) foran H. Clark (Norton).
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Vi provekerer Ford Anglia

Fortsat fra side 394

lig acceleration. Andet gear traekker gan-
ske vist fgrst ud ved omkring 75 km/t, men
det er en accelerationsmetode, der ilkke fo-
rekommer i praksis. Forsgger man at lade
vognen traekke ud i andet gear, opnar man
ganske vist en hgjst effektfuld motorlarm,
men skifter man derimod ved ca. 65 km/t til
det hgje gear, er accelerationen fuldt sa
tilfredsstillende, og anstrengte lyde fra mo-
tor og transmissionssystem undgas. Fra
omkring 25 km/t kan vognen i tredie gear
accelereres op til tophastighed med en for-
bavsende livlighed og uden tendingsban-
ken. I det hele taget kan man ikke f4 mo-
toren til at banke, og dette fanomen be-
virkede, at vi fik mistanke om, at tendin-
genr stod for lavt, men ved nermere kontrol
var alt i orden, og en tophastighed malt til
112,6 km/t for en vogn, der kun har gaet
5000 km, m& anses for at vere overordent-
lig fint. Vi vil tro, at né&r kilometertzlleren
viser ca. 10.000 km, og motoren er pa sit
absolutte hgjdepunkt, vil tophastigheden
ligge nogle fa kilometer hgjere. En accele-
rationsevne fra en stiende start gennem
gearene til 72 km/t (speedometret viste 80
kmy/t) pa 13,8 sekunder ma anses for over-
ordentlig godt, og en tilsvarende accelera-
tionsprgve fra en stidende start gennem
gearene til 92,2 km/t (speedometret viste
100 km/t) pa 24,2 sekunder virker sazrde-
les overraskende. I diskussionen om top-
ventilede motorer kontra sideventilede mo-
torer er det ganske interessant at konsta-
tere, at Anglia’ens sideventilede motor, der
er pa 1172 ccm, giver Anglia’en ngjagtig
den samme accelerationsevne, som Fiat
1100 opnar med sin topventilede motor,
der ganske vist kun er pa 1089 ccm. Igvrigt
er det morsomt at konstatere, at begge de
nzvnte motorer har en effekt pa 36 hk ved
4400 omdr./min., og vaegten pa de to vogne
adskiller sig kun med 66 kg, idet Fiat 1100
er tungere end Anglia.

Selvom man ma udtrykke sin store til-
fredshed med motoren i Ford Anglia, er
det dog styringen og kgreegenskaberne, der
vekker den stgrste begejstring. Den lille
udveksling i styretgjet i forbindelse med
den store styrefglsomhed, som kendeteg-
ner biler af denne type (uden stort udheng
foran forakslen og bag bagakslen) giver en
kolossal mangvrevillighed. I sving og kur-
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ver kan man med stor hastighed kgre denne
vogn pa millimeter, og den ny Anglia in-
deholder sikkert ubevidst et stort sikker-
bedsmoment derved, at mindre rutinerede
kgrere ikke bliver forskraekkede, nar de
kommer for hardt ind i et sving, saledes at
de begynder at bremse med katastrofale
resultater. Man fgler absolut ikke, at man
kgrer over evne, selvom man kgrer vognen
hardt, og der er virkelig noget sportsbetonet
i dens méade at veere pa. Det eneste, vi vil
kritisere ved kgreegenskaberne, er, at vag-
ten pa baghjulene tilsyneladende.er lige
lille nok, nar man kgrer med to personer
pa forsedet og ingen pa bagsaedet. Kgrer
man hurtigt igennem en forholdsvis blgd,
men ujavn kurve, har vognen tilbgjelighed
til at »kante« gennem svinget, fordi bag-
hjulene slipper vejbanen og skrider udefter
i smé&, kokette hop. S& snart man blot.har
et par bgrn pa bagsadet, ligger vognen som
den skal i alle kurver og sving. Dette fano-
men vil sikkert blive mere og mere ud-
praget, og hvor maerkeligt det end kan lyde,
har det sin oprindelse i den stadig lavere
luftmodstandskoefficient p4 karosserierne.
Det er nemlig en kendsgerning, at jo mere
strgmliniede vognene bliver, des l@ngere
frem pa vognen rykker sidevindskrafternes
tryk, og af den grund er det ngdvendigt sta-
dig at leegge mere og mere vagt frem pa
forhjulene. Resultatet bliver, at vegten bli-

ver utilstrekkelig p4 baghjulene, nar der
ikke er passagerer pa bagsadet eller bagage
i bagagerummet. PA nuvarende tidspunkt
kan det méske lyde fjollet, men det er langt
fra usandsynligt, at fremtidens vogne ngd-
vendigvis ma have ballasttanke anbragt
bag i vognen — det er i hvert tilfzzelde en
udviklingsmulighed, der er mere aktuel
end turbinemotorer og jetbiler, omend den
virker mindre romantisk. Det ringe bag-
akseltryk med tomt bagszde og bagagerum
giver sig til kende, ndr man foretager en
ukorrekt opbremsning, d.v.s. med bloke-
ring af alle fire hjul. Bagvognen skrider da
gjeblikkelig ud til en af siderne, selv nar
opbremsningen foretages pa en tgr vej, og
dette feenomern; vil naturligvis blive yder-
ligere markbart pa en fedtet vej. Ved en
korrekt opbremsning, uden blokering af
hjulene, star vognen stensikkert og pa be-
tydelig kortere afstand end ved blokering.
Hvis de danske kgrelerere virkelig ville
ga til bunds i problemerne og ggre en kraft-
anstrengelse for at leere de danske bilister
at kgre bil pa den rigtige made, kunne de
aldrig nogen sinde fi en bedre skolevogn
end den ny Anglia.

En vesentlig fordel ved den ny Anglia er
den store underdrejning af forhjulene, der
muligggr ikke alene vanskelige parkeringer,
men ogsi smidig kgrsel i tet trafik. Ven~
deradius er 5,1 m, hvilket ma siges at vaere
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Accelerationskurven for Ford Anglia viser, at
der her er tale om en seerdeles levende, lille
vogn.
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et tilfredsstillende, men i og for sig ogsa
pakrevet 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 nggternt
pa forholdet, er det netop vogne med disse
egenskaber, det store publikum har brug
for: En overkommelig anskaffelsespris, et
efter forholdene lavt benzinforbrug, god
accelerationsevne og en tophastighed pa

e
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Benzinforbruget for Ford Anglia er meget be-
skedent, og ved en konstant hastighed pd 80
km/t svarer forbruget til 13,2 km pr. liter.

over 100 km/t, en rummelig vogn med gode
kgreegenskaber og et servicesystem, der pa
intet tidspunkt seetter ejeren i forlegen~
hed. Disse egenskaber er nok sa vigtige som
imiterede jetudblasninger, overlesset 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, slaglengde. 92,5 mm, slagvolu-
men 1172 ccm, kompressionsforhold 7:1,.
effekt 36 hk ved 4400 omdr./min., maksi-
malt drejningsmoment 7,5 kgm ved 2150
omdr./min. Omlghssmgring ved hjalp af
tandhjulspumpe og oliefilter. Elektrisk.
anleg 12 volt, automatisk teendingsregu-
lering. Faldstrgmskarburator og benzin-
pumpe af membrantypen.

Transmissionssystem: Tgr enkeltpladet
kobling, gearkasse med tre udvekslings-
forhold, synkromesh mellem andet og:
tredie gear, udvekslingsforhold mellem
motor og baghjul: 1. gear 15.072:1, 2.
gear 8,252:1, 3. gear 4,429:1, bakgear:
19,71:1.

Hjulophengning: Uafhangig forhjulsop-.
heengning med skruefjedre og teleskop-
stgddeempere. Baghjulsophengning ved
hjelp af retliniede bladfjedre. Dobbelt
virkende hydrauliske teleskopstgddem--
pere.

Bremser: Hydrauliske bremser med to selv--
forsteerkende bremsesko pa hvert for-
hjul. .

Styretgj: Snekke og styretap, udveksling
11,5:1, venderadius 5,1 m. Dakstgrrelse
5,207:X13”.

Mal og vegt: Total leengde 3842 mm, total
bredde 1535 mm, total hgjde 1467 mm,.
akselafstand 2210 mm, sporvidde forhjul
1220, sporvidde baghjul 1207 mm. Vagt.
kgreklar 734 kg. De samme oplysninger:
gelder for Ford Prefect med undtagelse-
af at vegten for denne vogn i kgreklar
stand er 758 kg. Benzintank rummer 32
liter. Kglesystemet rummer 7 liter. Vegt-
fordelingen- p4 den prgvekgrte Anglia
(optanket) forhjul 414 kg, baghjul 338
kg uden passagerer.

s
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Bag GULF-market stir et af verdens sterste olieselskaber

Nair De tanker ved DE ORANGE PUMPER,
stir et verdensfirma inde for, at De kun far
fuldt gennemprevede produkter af

hgjeste kvalitet. GULF's kolossale pro-
duktion og hgjt udviklede raffinerings-
metoder og — ikke mindst — GULF's
storstilede forskningsarbejde og

I
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Nir De bruger bide GULF BENZIN og GULF MOTOR OILS,
opnir De storste kraftydelse,

bedste gkonomi og lengste levetid for Detes motor.
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Italien.

De fleste andre lgb blegner noget i sam-
menligning med Mille Miglia, som i ar kgr-
tes for 21. gang og bgd p& mange over-
raskelser. Distancen var lengere (1.597

Af ,,0bserver”

km) end hidtil siden krigen, fordi lgbet
fgrtes gennem Nuvolari’s hjemby Mantua
som en hyldest til den afdgde mesterkg-
rer. Vejret var ikke alt for godt — tage
og regn virkede generende — og der blev
ikke sat nye rekorder, men der blev kgrt
bil efter alle kunstens regler.

Den med spznding imgdesete kamp
mellem Ferrari og Lancia i den store klasse
blev ikke til s& meget, for efter kun 40
km’s kgrsel havde Farina et modbydeligt
uheld med den store 5-liters Ferrari, men
slap med relativt ubetydelige kvastelser.

Ved halv distance 14 Taruffi i spidsen
med en V-6 3,3 liters Lancia, foran Ascari,
der kgrte en tilsvarende vogn. Fem minut-
ter bagved 14 endnu en Lancia, og derpa
fulgte en respektindgydende Ferrari-bri-
gade. Efter Rom satte Ferrari’s angreb
ind, men lykkedes ikke. Kgrselsuheld og
svigtende mekanik satte vognen fra Ma-

ann

ranello ud af spillet — men Lanciaholdet
gik det ikke bedre. Kun Ascari, der kgrte
et taktisk velberegnet lgb, holdt stillin-
gen og naede i mal som sejrherre med
139,6 km/t i gennemsnit. Andenpladsen
besatte Vittorio Marzotto med en Ferrari
sMondial« (2 liters firecylindret) og tre-
diepladsen ni sekunder bagved — af Musso
med en Maserati. .
Herrmann vandt 1.500 ccm-sporsklassen
med en Porsche 550 (4 knastaksler!) 374

i

Ascari gdr over mdllinien som vinder af Mille Miglia 195%.

vogne startede, og 182 niede frem, mens
192 udgik. Mest imponerende forekommer
det naesten, at fem af de syv startende
Isetta vogne (en pudsig, men yderst effek-
tiv minibil i bobleform; 360 ccm) gennem-
fgrte — den hurtigste med ca. 70 km/t og
besatte 1., 2., 3. og 4.-pladsen efter handi-
cap-formlen, som satte Ascari pa 6.-plad-
sen. Noget tyder pa, at smé 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 bemarkelsesvaerdigt, hvor godt Jean
Behra var kgrende med sin Gordini; og
han holdt sig pA 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 — men
Maserati’erne var alle kgrt agterud.

Lancia trener flittigt pA Monza, og den
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En af de mest imponerende preestationer pd Hockenheimring leveredes af Wilhelm Noll og

R i

Fritz Cron med den ny BMW sidevognsmaskine pd 500 ccm. De opndede en gennemsnitshastighed
pd 154,9 km/|t. i

nye G.P.-vogns debut, méske i Spa den 20.
juni, imgdeses med stgrste spanding.

Frankrig. f

Efter den franske sejr i Pau var forhab-
ningerne om en ny triumf for Gordini
hgjtstemte, da Grand Prix de Bordeaux
startedes, men forhabningerne blev skuf-
fede, og Gonzales vandt med 97,5 km/t
foran to andre Ferrari-vogne.

Le Mans lover godt i 4r; banen er blevet
gjort en kende hurtigere, og det bliver
spendende at se, om den ny Jaguar-kan
gentage sidste ars eklatante succes. Vog-
nen blev kgrt pa Le Mans-banen fornylig
og opniede den uhyrlige omgangshastig-
hed af 185 km/t. Kort efter meddelelsen
herom forlgd der fra Italien, at Lancia’s
fabrikshold til le Mans var trukket tilbage.
Onde tunger mener, at Jaguar’s prgvekgr-
sel havde givet Lancia kolde fgdder; an-
dre er tilbgjelige til at tro, at Lancia har
for travlt med den ny Grand Prix-model.

Forgvrigt har jeg fra helt palidelig kilde
faet erfaret, at det ikke skyldes uvenskab
eller andre ubehageligheder, at Briggs
Cunningham ikke deler vogn i Le Mans i ar
med Bill Spear. Sagen er i al enkelhed, at

den rare Bill har taget 50 kg pa siden sid-
ste &r — s& de kan ikke passe den samme
bil lengere!

England.

Det umilde engelske forarsklima gjorde
det til en blandet forngjelse at kgre pa
Silverstone ved Daily Express’s meeting
den 15. maj. Lgbene var helt gode trods
regnen, og navnlig var den digre Gonzales
i helt overdadig form. Han kgrer nu langt
mindre brutalt end for et par ar siden og
har fiet 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 sportsvognslgbet (133,6 km/t). F3-
1gbet blev vundet af Stirling Moss (Coo-
per) med 135 km/t og lgbet for standard-
vogne af Jan Appleyard (Jaguar) med
80,1 kmy/t.

Den ny bane, som er blevet anlagt om-
kring den bergmte hestevaeddelgbsbane
Aintree ved Liverpool (hvor bl. a.-forhin-
dringslgbet Grand National rides), indvie-
des den 29. maj af Lord Howe, som
sprengte et silkeband med sin Asfon-
Martin. Desverre var vejrguderne igen



sare umilde; kold blast og pladrende regn
gjorde opholdet ubehageligt for tilskuerne
og forholdene temmeligt redselsfulde for
kgrerne. Sportsvognslgbet vandtes af Dun-
can Hamilton med en Jaguar XK 120 C
(121 km/t), men igvrigt var det Stirling
Moss’ dag. Han vandt bade 500 ccm-lgbet
(Cooper) med 113 km/t, og med sin ny-
erhvervede 2,5 liters G. P.-Maserati sejrede
han i det 200 miles lange hovedlgb. Moss
regner 7 for sit lykkenummer, og noget er
der vist om det. Han havde startnummer 7,
og gennemsnitsfarten var 77,7 miles i ti-
men, d.v.s. 124 km/t. Reg Parnell, som
er hlevet lidt tykkere og lidt mere graha-
ret, besatte 2.-pladsen i sin Ferrari — og
ngd tydeligvis at kgre trods regn og rusk.

Tyskland.

Eifelrennen, den 23. maj, var af ret lo-
kal karakter, men Borgward’s »Renn-
sportswagen¢ med 1.500 ccm motor var
ingen sinke og vandt hovedlgbet (5 om-
gange) med 118 km/t. 500 ccm-Igbet gik
til Moss (Cooper) med 116,4 km/t foran
to andre Cooper-vogne.

Mercedes-Benz har haft et kedeligt

AN

Den stgrste motorbegiven-
hed i USA er uden tvivl det
arlige Indianapolis 500 miles
lpb. Den peereformede rund-
bane er godt 1% km lang,
men. alligevel kgres der med
meget store hastigheder. Det-
te drs vinder, Bill Vuko-
vich, gennemfgrte de 804
km med 210 km/t. i gennem-
snit — en hdrd prgve for
sdvel kdrer som vogn. In-
dianapolis 500 teeller til ver-
densmesterskabet, men det
amerikanske lgb kan pa in-
tet punkt sammenlignes med
de europeiske Grand Prix.
Efter sigende lenges kgrerne
ubeskriveligt efter et hgjre
sving, nar de i rundt regnet
fire timer har kgrt venstre
rundt.

uheld under de nylige prgvekgrsler pa
Hockenheim Ring. Et oliergr sprangtes,
og den koghede olie strgmmede ud over
Hans Herrmann, som med beundringsvar-
dig andsnaervaerelse kgrte ind pa en side-
vej, men for at undga to cyklister matte
sette vognen — det var en af Grand Prix-
vognene — mod en mur. Herrmann kom
alvorligt til skade, og vognen blev ogsa
hardt medtaget.

Sverige.

De internationale lgb pA Hedemora-ba-
nen den 23. maj gik fint fra et sportsligt
synspunkt — mindre godt finansielt. Ikke
destomindre sigter den arrangerende klub,
SMK Hedemora, pa at fa et virkeligt Grand
Prix-1gb naeste ar. Stanley Barnes fra
FIA’s sportsledelse siger god for banen,
men Pieter Nortier fra FIM er lidt mere
tilbageholdende for motorcyklernes ved-
kommende og mener ikke, banen er helt
god nok til verdensmesterskabslgb.

At banen er »snabbg, er givet, for portu-
giseren Oliveira satte ny omgangsrekord
med 161 km/t og vandt den store special-
sportsvognsklasse med 152 km/t for 25
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For at veere pd den sikre side arrangerede Automobil Sports Klubben det tilsyneladende eneste
automobillpb som et danmarksmesterskab. Lobet blev afviklet pé Amager Travbane, og der blev
i og for sig kgrt bade hdrdt og hurtigt, men meget med automobilsport har et jordbanelpb ikke
at ggre. F-I1II racerne kan stadig give en fin opvisninlg pd en bane af denne art, men denne
gren af automobilsporten er som bekendt blevet sgrgeligt forspmt. Robert Nelleman blev dan-
marksmester i den store klasse, og i et efterfdlgende handicap slap han pd mirakulgs vis uskadt
fra en saltomortale. Bendt Steffensen, BMW, blev mester i klassen indtil 2000 ccm og i klassen
2000—3500 ccm blev Bobjerg Hansen, Chevrolet med Fordmotor, danmarksmester. .

omgange foran englenderne Abecassis
(HWM) og Hamilton (Jaguar XK 120 C).
I specialsportsklassen under 2.000 cem
vandt franskmanden Picard med sin fire-
cylindrede Ferrari sMondial¢ foran Val-
demar Stener, der kgrte en vogn magen til.

I seriesportslgbet under 2.000 ccm, som
vandtes af Michael Hedd (Jaguar, 141
km/t) hentede Robert Nellemann sig en
pzn tredieplads godt 2 minutter efter vin-
deren, og i FIII-lghet, som vandtes af
Eric Brandon (Cooper), var Nellemann pa

KOMPLET UDSTYR:

Spee ‘omster, styrebremse, tyverilds, fuldnav, bremsetromler,

KUN
kR. 2675

incl. oms.

teleskopaitjedring for og bag, lukket kadekasse, fire gear,

bagagebzrer og forcromet.

Se den hos forhandlerne eller skriv efter brochure.
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Vor fotograf Jorgen Schou har fanget en inter-

essant omend noget pinlig situation under lg-

bet ved Volk Mglle. John Howarth, Jawa, og

Ib Nielsen, Matchless, er kommet lige lovlig
tet pd hinanden.

2.-pladsen — kun 14,9 sek. bagved. Der
var igvrigt et voldsomt mandefald i denne
klasse; ikke mindre end 6 af 10 startende
udgik undervejs. Seriesportsvognsklassen
1.601—2.000 ccm gik til Bengtsson (Ferrari
166 Mille Miglia), og klassen under 1.600
var et rent Porsche-lgb, som vandtes af
von Frankenberyg.

Rallies.

Foruden de mange hastighedslgb har
der varet kgrt det ene rally efter det an-
det — faktisk s& mange, at det i leengden
bliver lidt for meget af det gode. Her bli-
ver kun plads til de tgrre resultater. Be-
tenk, at der ligger en god prastation bag
hvert enkelt — og bag flere, som ikke
navnes:

Tulpen-rally: 1) belgierne Stasse og
Gendebien (Alfa Romeo), 2) tyskerne En-
gel og Ambrecht (Porsche), 3) tyskerne
Menz og Brand (D.K.W.). Rottbgl Qrum
og Voigt Nielsen blev nr. 2 i klassen 1.100
—1.300 ccm med en Fiat 1.100 TV. De gv-
rige danske dellagere endte pa mere be-
skedne, men haderfulde pladser.

Wiesbaden rally: 1) Menz og Schliiter
(D:K.W.), 2) Meier og Schellhaas (D.K.
W.), 3) Kraus og Schwind (B.M.W.). 1
dette rally kgrte sports- og Gran Turismo-
vogne for sig selv, det sakaldte Biader-
rally. Klassen over 1.300 ccm vandtes af
Wirth og Metternich (Porsche), og for at
det ikke skulle veere lggn, vandtes klassen
under 1.300 ccm ogsa af en Porsche, kgrt
af Wescterholt og Theden.

Motorcyklernes 24 timers lgb, Bol d’Or,
der blev kgrt paA Montlhery den 28. og 29.
maj, gav et ret sensationelt resultat. Sid-
ste ar overraskede Puch ved at bes=ztte an-
denpladsen i den samlede klassificering
med en 250 ccm model, men i 4r tog den
gstrigske fabrik skridtet fuldt ud og vandt
den samlede klassificering foram 500 cem
maskinerne med en 250 ccm model SGS. I |
konkurrence med 41 maskiner gennem-
fgrte de to ryttere Weingartmann og Vol-
zwinkler de 24 timer med 105,053 km/t., og
den gennemkgrte distance var 2521 km.
Foruden den bemarkelsesvaerdige sejr, sat-
te man med denne distance tillige ny re-
kord, hvilket beviser, at sejren ikke er hul
og opnaet pa grund af andre rytteres
uheld.

Observer.
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Et andet billede fra Volk Mgplle viser svenske-
ren Allan Ljungstrand, der udnytter ophgj-
ningen i svingets yderside.
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Dieselbraendstof — Braendstofanlaeg til dieselmotorer — Vacuumbremser

Dieselbrzaendstof

raktisk talt alt motorbrandsel i ver-

den fremstilles i dag af den naturligt
forekomne mineralolie, der ved destilla-
tion til en begyndelse oplgses i de fglgen-
de fem bestanddele: Rabenzin, belysnings-
petroleum, dieselolie, smgreolie og for-
skellige tungt fordampelige bestanddele
deriblandt tjaerestoffer. Hver af de fgrst-
naevnte fire bestanddele kan ved kemisk
behandling og varmebehandling opdeles
eller raffineres yderligere.

For benzinens vedkommende inter-
esserer man sig i dag i fgrste rekke for
dens oktantal der star som et mal for den
enkelte benzinkvalitets evne til at tale hgj
kompression wmuden selvantzndelse, me-
dens man ved dieselolierne i fgrste raekke
er interesseret i, at olien har en tilbgje-
lighed til at bryde hurtigt i brand, nar
den sprgjtes ind i den varme forbran-
dingsluft, siledes at vi begrenser taen-
dingsforsinkelsen, der er den vaesentligste
arsag til hard motorgang, til et minimum.
Man angiver en dieselolies tendvillighed
ved hjalp af et cetantal, og reglen er den,
at et hgjt cetantal betyder et meget teend-
villigt brzndsel og en dertil svarende
mindre tendingsforsinkelse. Cetantallet
bestemmes ligesom oktantallet for en ben-
zinsort i en serlig prgvemotor — her en
1-cylindret dieselmotor — med variabelt
kompressionsforhold. Som sammenlig-
ningsbrendsel bruger man en blanding af
de to kulbrinter cetan og alfa-metylnafta-
lin. Cetan er en meget tendvillig forbin-
delse, medens alfametylnaftalin giver an-
ledning til stor tandingsforsinkelse og
dermed til steerk bankning.

Cetantallet for en dieselolie angiver alt-
sa, at det pagazldende brandstof har de
samme tendingsegenskaber som en blan~
ding af cetan og alfametylnaftalin, der
indeholder ligesd mange procent cetan,
som cetantallet angiver. Erfaringen har
vist, at de bedste dieselolier udggres af
de bestanddele, der destilleres over ved
temperaturer mellem 280° og 340° C. Ved
dieselmotorer med direkte indsprgjtning
og ved hvirvelkammermotorer aftager
brandselsforbruget malt i g/hkt. med vok-
sende cetantal, medens cetantallet er uden
indflydelse pa brendselsforbruget ved
luftkammermotorer.

Vagtfylden for de i handelen varende
dieselolier ligger i dag mellem 0,84 og
0,90 kg pr. liter ved 20° C., og deres brand-
verdi — det vil sige den varmemangde,
vi kan f& frigjort ved forbrending i mo-
toren — ligger omkring 10.000 kilogram-
kalorier (kcal) pr. kg. Brandverdien er
en meget vigtig egenskab ved ethvert
brendsel for det er jo i den sidste ende
de indeholdte kalorier, vi betaler for. En
ngjagtig bestemmelse af en dieselolies
brendverdi er imidlertid en omstandelig
affere, der kun kan foretages ved hjalp
af sarligt laboratorieudstyr. Star mamn
overfor at skulle afggre hvilken af to
foreliggende dieselolier, der er den fordel-
agtigste, kan man imidlertid, nar man
kender de pagzldende breendslers veaegt-
fylde, med ret stor sikkerhed beregne
brendverdien efter den fglgende formel:

vegtfylde
Brzndv. = 9600 4- (keal/kg).

Det fremgar umiddelbart af formelen,



at de letteste dieseloMer har det stgrste
vanmeindhold.

Det er meget vigtigt, at det brendsel
man anvender i en dieselmotor hverken
indeholder fysiske eller kemiske uren-
heder — smudspartikler i braendslet vir-
ker slidende pa brandstofpumperne, lige-
som de kan giv'e forstoppelse og dermed
forkert funktion af forstgverne, og ke-
miske urenheder kan virke tarende pa
metallet bade i breendstofpumpe og motor.
Som et eksempel pid en kemisk urenhed,
der af og til forekommer i praksis, kan
nevnes saltvand, der under sgtransport
treenger ind igenmem tankskibets sider —
saltvandet indeholder jo almindeligt kog-
salt (natriumklorid), og denne forbindelse
virker iseer i varm oplgsning sterk teren-
de pa metal. Selv en forholdsvis lille
mangde sgvand i dieselolien kan blot ved
ganske kort tids drift fuldsteendig «de for-
stgverne op.

Ved karakteriseringen af et bestemt
brendsel taler man ogsa ofte om dets
flammepunkt — herved forstir man den
temperatur ved hvilken, det flydende
brendsel udvikler tilstraekkelig megen
brandselsdamp til, at det straks anteendes,
nar man lader en lille flamme stryge hen
over brzndstofspejlets overflade. For en
dieselolie skal flammepunktet mindst an-
drage 65° C. Endvidere taler man for de
flydende brandslers vedkommende om
selvantendelsestemperaturen, idet for-
holdet er det, at ethvert brandsel vil bry-
de i brand af sig selv ved en relativ hgj
temperatur, selv om vi ikke lader det
komme i bergring med nogen flamme. I
den fglgende tabel er til sammenligning
angivet selvantandelsestemperaturen for
benzin, benzol, petroleum og dieselolie
ved tryk pa henholdsvis 1 atm. og 16 atm.

3 Petro- | Diesel-
Brendstof Benzin | Benzol aston olie
Selvantandelses- 0
temperatur, 1 at. 380 7205 3208 3308
Selvantandelses- 0 o
temperatur, 16 at. 280 520° 22y 2308

Nar man vil vaere sikker pa antaendelse
af det indsprgjtede brzndsel i dieselmo-
toren, er det klart, at sluttemperaturen
under kompressionsslaget ma vere hgjere
end selvantendelsestemperaturen  for
brazndslet — for dieselolie ma man have
en temperatur for den varme forbran-
dingsluft pa 550—600° C., saledes at man
i praksis har et temperaturoverskud pa
320—370°.

Dieselmotorens brendstofanleg.

Ved de fleste bildieselmotorer ligger
brendstoftanken lavere end brandstof-
pumperne, og man ma derfor — ligesom
det er tilfaeldet ved karburatormotorerne
— have en brendselspumpe, der trzkkes
af motoren. Ved en del dieselmotorer be-
nytter man en mekanisk membranpumpe
saledes, som den kendes fra de fleste ben-
zininotorer — pumper af denne art behg-
ver derfor ingen serlig omtale

Pi dieselmotorer, der er forsymet med
braendstofpumper af fabrikat Bosch, har
man en serlig stempelpumpe, der fgrer
brandslet frem til breendstofpumperne, og
som traekkes af en excentrik pa disses
kmastaksel. P4 hosstédende figur er skema-
tisk vist arbejdsmaden for denme Bosch-
fgdepumpe. Excentriken 1 pa braendstof-
pumpernes knastaksel trykker gennem
lederullen 2 pa den lille stempelstang 13,
der foroven ligger an mod selve pumpe-
stemplet 11. Anlaegstrykket mellem excen-
triker 1 og lederullen 2 er sikret ved
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Den lydlose dieselmotor
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hjelp af den lille fjeder 12. I den pa teg-
ning I viste stilling af pumpen har
stemplet 11 netop under indflydelse af
trykfjederen 7 udfgrt en nedagaende be-
vegelse i pumpecylinderen, og den har
derved suget braendstof fra tanken gen-
nem ledningen 9 og ventilen 8 ind i rum-
met over stemplet 10. Pumpens sugevirk-
ning bestemmes altsi af forspzndingen i

leenge, indtil det har opbygget et passende
fgdetryk i ledningen b5, hvorefter det
standses i sin bevaegelse, medens stempel-
stangen 13 slipper forbindelsen med
stemplet og fuldfgrer resten af slaget
alene. Fgnst nar stempelstangen atter er
pa vej op, vil den stgde mod stemplet og
meddele det en lille slagbevaegelse sva-
rende til motorens gjeblikkelige braemnd-

Skematisk fremstilling af princippet i Bosch fgdepumpen i en dieselmotor.

1) Excentrik pa

breendstof pumpens knastaksel, 2) lederulle, 3) rum under stemplet, 4) breendstofkanal, 5) af-

gangsledning for breendstof, 6) pumpens tryk-(afgangs-)ventil, 7) trykfjeder for stemplet, 8)

pumpens suge-ventil, 9) sugeledning for breendsel, 10) rum over stemplet, 11) pumpestempel,
12) returfjeder f[or stempelstang, 13) stempelstang.

fjederen 7, og denne er fra fabriken ind-
stillet saledes, at den kan klare sugehgj-
der pa indtil 2 m. Idet stemplet 11 gar
nedad trykker det samtidig en brendsels-
mengde fra rummet 3 wunder stemplet
gennem ledningerne 4 og 5, der fgrer til
hrendstofpumperne. Pa fig. IT er stemplet
atter pa vej opefter, ventilen 8 er lukket,
og den brendselsmaengde der star i rum-
met 10 over stemplet trykkes nu gennem
ventilen 6 og kanalen 4 ned i rummet 3
under stemplet. Under stemplets opad-
gdende bevagelse sker der pa denne méde
kun et kredslgb af brendslet, der bevager
sig fra rnmmet 10 over stemplet ud i rum-
met 3 under stemplet. Pa fig III gar
stempelstangen 13 atter nedad, og stemp-
let 11 fglger efter — derved far vi pany
fgrt brendsel til brendstofpumperne gen-
nem kanalerme 4 og 5. Nu vil det i almin-
delighed vere saledes, at motoren ikke i
gjeblikket har brug for hele den brand-
selsmangde, som svarer til det fulde slag
af pumpestemplet 11 i cylinderen -—
stemplet vil da kun bevaege sig nedad sa-

selsbehov. Rummet 3 under stemplet 11
star stadigvek under overtryk saledes, at
der ikke kan trenge luft i systemet ude-
fra — pa den anden side er stempelstan-
gen udfgrt med sa lille diameter, at de
her optredende utethedstab af motor-
brendsel er meget ringe. I indsugnings-
stutsen for indsugningskanalen 9 er der
indbygget en lille si af metaltradsveev,
som tilbageholder de grovere uremheder,
og som fra tid til anden ma renses. Hele
pumpeaggregatet er af beskedne dimemn-
sioner — pumpestemplets diameter er nor-
malt 10 mm.

Driftsforstyrrelser i fédepumpen.

Hvis pumpen overhovedet ikke afgiver
brandsel til breendstofpumperne, kan man
tenke sig en eller flere af de fglgende ar-
sager: 1. brendstoftanken er tom, 2. af-
sparringshanen i brendstofledningen er
lukket, 3. det indbyggede inetalvaevsfilter
er stoppet af snavs — det ma da udtages
og renses, 4. de sma ventiler eller pumpe-
stemplet er tilsmudset, slidt eller beska-
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diget de pagzldende dele tages ud, ren-
ses i benzin, og hvis de er beskadiget, ud-
skiftes de, 5. fjederen 7 over stemplet er
blevet slap, eller den er knekket — fjede-
rey ma da udskiftet. Hvis fgdepumpen
nok afgiver brzndsel men for lidt til mo-
torens behov, kan man tanke sig en eller
flere af de fglgende arsager: 1. forskru-
ninger eller rgrledninger mellem fgde-
pumpen og brzndstofpumperne er utette
— man foretager efterspaending og ud-
skifter eventuel revnet rgrledning, 2 ven-
tiler eller pumpestempel er utette — deo
pageldende dele udtages, renses, 0og om
ngdvendigt udskiftes de, 3. fjederem 7
over stemplet er blevet slap — den mé da
udskiftes, 4. metalvaevsfilteret er delvis
tilstoppet — det renses, og efter fornyet
indbygning foretager man udluftning af
systemet.

ningen fra tank til fgdepumpe forlgber
stadigt stigende. Man bgr i hvert fald
aldrig benytte mindre radius for en rgr-
bgjning end 50 mm.

Trykledningerne fra braendstofpumper-
ne til forstgverne for de enkelte cylindre
udfgres i stalrgr, der kan holde til det
hgje indsprgjtningstryk (rgrdimensioner:
ved mindre motorer 2 X 6 mm, ved stgrre
motorer 3 X 6 mm). Rgrledningerne fra
braendstofpumperne til forstgverne skal

Oversigt over diseselmotorens brendstofanleg. 1) Breendstofbeholder, 2) sugeledning for fgde-
pumpe, 4) laviryksledning til brendstofpumpe, 5) brendstoffilter, 6) aftapning af vand, 7)

overtrykventil, 8) returlednin
stof pumpe, 11) cylinder for

til tanken, 9) knast for brendstof pumpe, 10) stempel for brend-
rendstof pumpe, 12) breendstof pumpens hus, 13) heojtryksledning

til forstpver, 14) forstgver, 15) lufifilter for motoren, 16) motorens indsugningsledning for
ren luft, 17) indsugningsventil, 18) udblaesningsventil, 19) udblesningsrgr.

Brendstofledningerne.

Fra brandstoftanken fgrer en sugeled-
ning til fgdepumpen, der kan klare en
sugehgjde pa indtil 2 m. Fra fgdepumpen
bliver breendslet trykket videre gennem
brandstoffilteret, der optager alle uren-
heder. Ved dieselmotorer, der ikke er for-
synet med fgdepumpe, skal braendstof-
tanken ligger mindst 20 cm hgjere end
brendstoffilteret og dette igem 20 cm
hgjere end indlgbsstutsen til brandstof-
pumperne. Rgrledningerne i hele brand-
stofsystemet fra brendstofbeholderen til
indsprgjtningspumperne udfgres af kob-
berrgr (ved mindre motorer 8 X 10 mm,
ved stgrre motorer 12 X 14 mm). Ved mon-
teringen bgr man undgd skarpe rgrbgj-
ninger, og man bgr sgrge for, at sugeled-
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udfgres sa korte som overhovedet muligt,
idet man derved kan undgi hgjfrekvente
svingninger i rgrene, hvilket ville give en
uregelmassig braendselstilfgrsel. For at
kunne bgje stalrgrene under monteringen,
ma man give dem en lokal varme, og det
er meget vigtigt, at man bagefter skyller
dem grundigt igennem og bleser dem md
med trykluft for at fjerne enhver rest af
glgdeskal, der i givet fald kam bevirke
fuldsteendig forstoppelse af forstgveren.

Et arsabonnement p& SMJ
koster kun kr. 15,00

for 12 numre




DANSK-BYGGET
pabangsvogn

dviklingen har medfgrt, at naesten alle

nye personbiler idag er lette vogne
med begrensede indre pladsforhold, og
trods alle de gkonomiske goder, som knyt-
ter sig til en sddan tendens, kan det ikke
negtes, at man ofte kommer ud for, at be-
hovet for bagageplads og bareevne oversti-
ger de foreliggende muligheder. En del af
de nye personvognstyper har forholdsvis
rummelige bagagerum men gummiets

bazreevne er — ikke mindst takket vaere de
sma falgdimensioner — begrenset, og med
de almindeligt benyttede, blgde affjedrin-
ger ser man meget ofte vogne, som kgrer
med udprzaget overlas. Szrlig vanskelige er
forholdene ved visse hakmotorvogne, hvor
det (eller de) forhadndenvarende bagage-
rum er meget indskrenkede og i alminde-
lighed ikke tilfredsstiller blot normale for-
dringer. Under alle omstzndigheder griber
man ofte til den udvej, at man monterer en
bagageplatform pa vognens tag — en lgs-
ning, som imidlertid indebzrer flere ulem-
per. Bagagens anbringelse pa dette sted for-
gger savel vognens frontareal som dens
luftmodstandskoefficient og dermed den
samlede luftmodstand pa kgretgjet, og
samtidig bevirker bagagens hgje anbrin-
gelse en havning af vognens samlede tyng-
depunkt, som ikke kan undga at pavirke
kgreegenskaberne (niksvingninger, krang-
ning i sving).

Langt den mest rationelle lgsning vil i
mange tilfeelde vare dem, at man skaner
motorvognen for den store, skadelige
elistrabelastning hidrgrende fra bagagen,
og i stedet legger denne over pa en let, 1-

akslet pahangsvogn, der er haengslet til
motorvognens bzrende konstruktion ved
hjelp af en trazkkrog med kuglekobling.
Der findes pa det danske marked flere ud-
mearkede, konkurrencedygtige konstruktio-
ner af denne art — den nyeste af disse er
fremstillet af I/S M. K. Pedersens Karosse-
rifabrik i Kolding i samarbejde med Karl
Mgllers Maskinfabrik, Nagbgl. Der bygges
to typer, nemlig type K. M. N, med en egen-
veegt pa 110 kg og en lasteevne pa 115 kg, og
type K. M. E. L./D. med bade egenvaegt og
lasteevne pa 225 kg. Begge modeller er for-
synet med svingarmsophengning og tor-
sionsfjedre for de to hjul (dekdimension
16X4), og den stgrste af de to typer har
indbygget mekanisk palgbsbremse. De er
begge opbygget paA en reguleer chassisram-
me med U-profil og leveres fra fabriken
med varekasse som vist pa illustrationen.

Den mindste af de to nye pdhaengsvognstyper

til personbiler, som nu fremstilles i Kolding.

Den her viste type har en egenv& t pa 110 kg,

og den laster 115 kg — altsad rigeligt, hvad en-

ten det drejer si% om feriebagage for % per-

soner eller om betydelig varekollektion for
en rejsende med et stort distrikt.

Ifglge hidtidig praksis matte man ved
indregistreringen af pahangsvogne af den-
ne art overholde ret indviklede regler ved
indregistrering i forbindelse med en per-
sonbil og disse regler der var pafgrt
typegodkendelsen for pahangsvognen —
stillede sig ofte hindrende i vejen for en
gnsket kombination af motorvogn og pa-
hengsvogn. I erkendelse af, at de hidtidige
regler hverken var rationelle eller bekvem-
me at administrere, sggte fabrikanten af
disse 2-hjulede pahangsvogne i foraret
Justitsministeriet om tilladelse til indregi-
strering pa lempede betingelser, og mini-
steriet indfgrte da den 30. april i a4r den
bekvemme bestemmelse, at pah@engsvog-
nene kan indregistreres i forbindelse med
alle motorvogne, hvis egenvagt er mindst
dobbelt sa stor som pahzngsvognens god-




kendte stgrste vaegt med fuld last. Det vil
for de her to nevnte pahaengsvogne sige, at
den mindste af de to typer kan indregistre-
res efter enhver personvogn, hvis egenvaegt
er 450 kg eller mere (altsa alle seriefrem-
stillede personbiler), medens den stgrste
kreever en egenvaegt for motorvognen pa 900
kg eller mere.

Den stgrste vanskelighed ved pahengs-
vogne til personbiler beror idag pa den om-
steendighed, at nasten alle nye personvogne
er selvberende — det er derfor vanskeligt
at fa fat i motorvognens barende konstruk-
tion, nar man skal montere den trakkrog,
der skal bzre kuglekoblingen mellem de
‘to kgretgjer. Ved adskillige personvogns-
konstruktioner kraver monteringen af

treekkrog en meget omfattende forbindelse
mellem selve trzkkrogen og den tynde,
selvbzrende karosseriplade. Fabrikanten
kan imidlertid levere fabriksfremstillede
trektgjer til de fleste tyske personbiler af
nyere dato (fgrst og fremmest til Folke-
vognen VW, der har en chassisramme i
egentlig forstand), og man meddeler, at
man har foretaget monteringer med dansk
fremstillede trektgjer, som er blevet god-
kendt af de motorsagkyndige.

Med de nu indfgrte lempelser i indregi-
streringsreglerne skulle der vere gode
muligheder for udbredelsen af den lette,
2-hjulede pahangsvogn til personbiler —
en lgsning, der hidtil er blevet alt for lidt
benyttet af danske privatbiler.

——

VAKUUMBREMSER

Vakuumbremsen minder i sin indret-
ning og virkeméade om. trykluftbremsen,
blot benytter man her — i stedet for Iuft
af overtryk — det undertryk, som findes
i indsugningsledningen mellem karbura-
toren og motoren. Ved at forbinde moto-
rens indsugningsledning med en vakuum-
beholder kin man opna et arbejdstryk i
systemet pa indtil 0,7 at (undertryk). Mel-
lem motoren og vakuumbeholderen ind-
skyder man en kontraventil, som forhin-
drer, at luften strgmmer ind i beholderen,
nar undertrykket i motorens indsugnings-
ledning opheves. Hvis kontraventilen
ikke er i orden, far man ikke det ngdven-
dige undertryk i beholderen. Mellem be-
holderen og motorens bremsecylindre (der
eventuelt blot er udformet som en va-
kuumforsterker i forbindelse med et hy-
draulisk eller mekanisk bremsesystem)
er der indskudt en bremseventil i forbin-
delse med fodbremsen. Nar man traeder
pa pedalen, Abnes bremseventilen, og un-
dertrykket i vakuumbeholderen bevirker,
at stemplet i bremsecylinder eller va-
kuumforsterker trekkes an. N&ar man
slipper pedalen, lukkes der af for va-
kuumbeholderen. Der suges da atmosfae-
risk luft gennem et indsugningsfilter,
som sidder i bremseventilen, og bremse-
stemplets returfjeder vil trykke det til-
bage i normal stilling. Ogsa ved vakuum-
systemer er der pa instrumentbrettet ind-
bygget en trykmaler — her et vakuum-
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meter — som viser det forhAndenvarende
arbejdstryk i beholderen. Det er p4 sam-
me méade som trykluftbremsens mano-
meter forsynet med to visere, og virknin-
gen er en tilsvarende.

Vakuumbremser kan ogsa benyttes ved
kgrsel med pahengsvogn — i sa tilfaelde
er der fgrt en rgrledning fra motorvog-
nens vakuumsystem gennem en slangetil-
slutning direkte til péh®ngsvognens
bremser. Nar pahangsvognen frakobles,
skal vakuumledningen i bagenden af mo-
torvognen lukkes med en blandflange.
Man m4& ikke her benytte propper af pa-
pir, klude eller lignende, for dels er sa-
danne propper ikke tette, og dels kan pa-
pir eller lignende blive suget ind i rgret,
hvorved der opstar forstoppelse i motor-
vognens vakuumsystem. Ved kgrsel med
vakuumbremse af denne simple art skal
pahzngsvognen vere forsynet med en an-
tomatisk virkende ngd- og parkerings-
bremse (faldbremse eller handbremse
med sprengvire), som trader i funktion,
hvis forbindelsen mellem de to kgretgjer
afbrydes.

Af det allerede anfgrte fremgar det, at
medens vakuumbremsen thar et arbejds-
tryk pa 0,7 at (undertryk), har trykluft-
bremsen et arbejdstryk pa omkring 5 at
(overtryk), og det medfgrer igen, at vi
for et bremsestempel af given diameter
far en kraft, der er ca. 1 gange si stor, nar
vi benytter trykluft i stedet for vakuum,
(idet det samtidig bemerkes, at man selv~
fglgelig aldrig ma bruge en bremsecylin-
der fra et vakuumanleg til trykluft).
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DEN RGDE TRAD

* Som en rod trad gar
den enestdende kvalitet
gennem alle BMW mo-
dellerne. Kvaliteten er
nojagtig den sammeii tu-
ristmaskinerne som i ra-

cermaskinerne —
den bedst mulige.

BMW R 25/3 er den fornemste 250 ccm modé), pd markedet.
Kraftig teleskopaffjedring af begge hjul, kardantrik, ter enkel-
plade kobling og luftfilter med kompressorvirkni er tekniske
detailler, der satter BMW i szerklasse.

Importor ost for Storebeelt:

Skandinavisk Motor Co. A/S,

Osterbrogade 135, Kbhvn. O
Importor i Jylland:

Vilhelm Nellemann A/S,

Vestergade. Arhus
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