


Mobiloil med den nye 
sammensætning giver 

luldendt smøring 

under alle belastningslorhold 
og ved alle temperaturer og 
dermed 

luldendt beskyttelse 

af alle motorens vigUge dele 

50 til 75 °/0 

mindre motorslid 

i den stønte dieselmotor og 
i deri mindste benzinmotor 

udsættelse al 
hovedreparation 

på ubestemt tid, fordi alle be­
vægelige dele ikke alene be­
skyltes af den fuldendte smø­
ring, men tillige skånes for 
syreangreb og slamdannelser. 

Kun dunken 
med den 
vingede røde 
hest garan­
terer, at 
De får 
Mobiloil. 

med Mobiloil 
En videnskabelig metode til nøjaglig måling af 
motorsliddets omfang viser, al Mobiloil med den 
ny sammensætning giver 50 til 75 °lo mindre 
motorslid. En prøvemotor bliver monteret med 
radioaktive stempelringe, og elter forsøgskørs­
len aftappes olien til sidste dråbe, hvorelter 
en geigertæller med usvigelig nøjagtighed på­
viser den radioaktivitet, der er i motorolien på 
grund af alslidte • partikler fra de radioaktive stem­
pelringe. Sammenlignende forsøg med den nye 
Mobiloil og talrige andre gængse motorolier 
viste, at Mobiloil med den nye sammensætning 
giver 50 til 75 °lo mindre motorslid. 

De store motorer i lastvogne 
og busser kræver meget ef­
fektiv smøring for at modstå 
de store belastninger - Mo­
biloil til den største dieselmo• 
tor og til den mindste benzin­
motor giver under alle forhold 
det mindste motorslid. 

VACUUM OIL COMPANY SPECIALISTER l KORREKT SMØRING 
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15. JUNI 1954 NR. 6 

KØR BEDRE 

Statistiken over færds1elsuiykker her i landet viser en 
uhyggelig stig,ndng i a,ntallet af d,æbte og lemlæstede, og 
skønt denne uheldssvangre udvikling bl. a. har en naturlig 
forklaring i det stig-ende antal af biler og motorcykler samt 
knallerter på vore landeveje, må de stigende kØreha.stig­
heder også bære en del af ansvaret, eftersom det at køre 
en bil eller motorcykle med hØje :hasti!l'heder er noget helt 
andet end ait .få køretØjet til at bevæge sig ,hen ad landevej 
eller gade med moderat tempo. Det er indlysende, at ud'­
viklingen er inde i en fase; i hvilken ulykkernes au tal og 
omfang ikke lader .sig hegrænse geunem hastighed,sbesrtem­
melser eller ved n1edskæringer af køretøjernes antal, og den 
eneste vej frem er dertor, a,t hver enkelt motorkørende må 
søge at dygtiggøre sig i overensstemmelse med tidem, krav. 

I klar erkendelse a.f den herskende modstrid mellem de 
ovenuævnte forthold og den prakti-ske og teoretiske kØre­
skoleundervisnings å!be:q,lyse mangler har Skandiniavisk 
Motor Journal's redaktører, O. Ahlmann-Ohlsen -og Mo.gens 
H. Damkier, udfærdiget en teoribog for viderekomne
bilister og motorcyklister. Denne bog, •der har titlen KØR 
BED RE, vil være ude i kioskerne og hos bo!l'handlerne den· 
25. junii, og prisen er kun kr. 4,85 (112 ·sider genriem­
il1usitreret). 

De vil gøre Dem 11elv en uvurderlig tjeneste ved at �El­
sitille denne bog i dag - vi· garanterer for, ,at De ·kan lære 
naget af den, og ·efter gennemlæsningen vil De sikkert for� 
stå, at De selv kan fjerne v-æsenitlig·e risikomomenter .fra; 
Deres kørsel - den risiko, der er betinget af manglende 
viden. 



GIGANTERNES KAMP 
Af 

BENNY DiCKSON 

Interes-.;erer man sig blot _en lille s,mule 
for motoi-cykler og for den teknis.ke ud1.. 

vikHng, er et nærmere studium af sæs-onens 
racermaskinier altid en Iæ,kkerbidsken. 
Allerede i årene efter den anden verdens­
krig er adskilli.ge detailler fra racermas:ki­
nerne mere eller mind>re direkte blevet 
overført til standarciprod111ktionen, og vejen 

måtte føre sin en�cylindrede motor a jour 
hvad effekten au,gik, men at dette næppe 
ville kunne ske u-den en væs-entlig forøgelse 
af omd•rejn_ingstallet, og da_ en sådani for­
Ø·gelse_ naturli-gvis medfører ,større stempel­
hastighed, ville det blive nødvendig,t at re­
ducere motorens .s,la.glærngde og forøge bo­
ri-ngen; For at opnå bedre acceleration, 

Det kan efterhånden være vanskeligt at kende de forskellige racermaskiner fra hinanden, men 
de to ryttere her er Ken Kavanagh, Guzzi, til venstre og Ray Amm, Norton, til hØjre. De er 

' 

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

frem ilil bedre og s,ikre s1andardmotorcyk­
ler går med usvig.elig siklkerhed -gennem fa­
o/,}kernes racerkonstruktioner. 
., Vi har tidligere i SMJ skrevet, at hvis 
Norton's chefkonstruktør, Joe Craig, for al­
vo� ·ville targe ,kampen . op med de flercylin­
drede; og da navnlig de fire-cylindrede 
ita:Iienrske maskirner, må han foretage radi­
kale ændrin,ger på sin en-cylindrede Nor­
ton racer. Således som forholdene har ud­
viklet si,g, er det ikke længere et s,pørgs­
mål om at få så mange -hestekræfter ud af 
motoren s,o,m muUgt, da det er begrænset, 
hvor mange kræfter ba.ghjulet -kan overføre 
til vejbanen, og de fire-cyli-ndred,e maski­
ner ihar da heller i-kike opnået deres over­
legernhed ved hjæ1p af større motoreffekt, 

. men derLmod • ,gen-nem den lyruhurtige acce­
leration. Vi på,pegede i sin tid, at Joe Craig 

hentyded.e vi til den muUghed, at man 
kurnne læg,ge svinghjulet uden for krum­
ta:phuset, således at man kumme anvende en 
kortere plejlst:i:rng, hvorved man kunne op­
nå en væsentUg reduktion af de frem- og 
tilbage·gående dele, hvHket i.gen ville for­
bedre accelerationsevnen. Disse ændringer 
må betegnes som de væsentHgste på dette 
års Norbon racere, idet ,motoren n111 y,der­
Iigere er blevet overkvadratis.k på håd.e 350 
og 500 ccm modellen. Sidste år,s 500 cøm 
racer havde en boring på 88 mm og en sla.g­
læn,gde ,på 82 mm, mederns.1954 raceren har 
en. iboring på 90 mm og en s-laglængde på 
78,4 mm. Ved denne ændring er det nøj­
agtLge .slagvo1umen uændret 499 ccm. Sid­
ste års udgave af 350 ccm ·raceren havde en 
bori,ng på 75,9 mm og en sfaglængde på 77 

Blad venligst frem til side 422 



En - to - og fire cylindrede m�deller 
fra 200 ccm til 1000 ccm 



VIRTUOSO 

Vincenzo Lancia ved rattet i en næsten 
forhistorisk· F.I.A.T. 

Skæibn,ens ura'llJS,agelige veje fører i 
- nogeulunde_ lige linie fm Kri-rokrig-ems

sHllikende sla.gmavker til den mawor­
klædt-e forn1al i en ,stor faibriksbygndng, 
Via Montginevro 99, i udkanten af T-urin. 
Denn,e liui<e er hi,storien Oilll Lancia & C. 
Fabbrica Automob_ili, his.torien om en 
mands livisværk - men i-kke så me;get be­
retJll-ingen- om et industriforetagendes 
vækst, ,som foi:tællingen om en- �elbegavet 
dren·gs drømme, d-er gi-k i opfyldelse. 

Di,erugens far var en dygtig;.- fantasfrig 
forretning-SJmam:l, -som .fabrikerede dåse­
Slllppe o·g tj-enrte sig en ,solid formue på at 
fra-gte fr,os,sent i!{Ød fra Ameri!ka til Krim 
under krigen (1854--1856). Det umiddel­
bare resultat a:f denne kødeksport var 
familiens Lancia',s flytnfog til -et :større 
hus på Oovso Vittorio Emaruuele, det ,gamle 
Turins -elegante' srtrøg. Ba,g - huset havde 
Giovanni Ceirano en cyiklefaibri-k, hvor 
Vincenzo Lancia var ait firnde, når han ikke 
va•r i detll skole, han så in-derligt- a-f,skyede. 
Ceirano k.unne ikke· s-å lidt· mere _ end sin 
meka.nfake ABC, og und·er ha1lls påvirkning 
udviklede La,rncia h;urtigt et grundigt 
klendskab til mekanik i allJni.ndeligihed og 
cykler i særdelesihed. Det uundgåelige re­
sultat blev rnaturli-gvi,s, at Lancia Senior 
(der -også ihavd-e en sva�hed for opfindiel­
ser og var lidt af -en pvojektmager) efter­
hån-den måtte bøje sig for ,sønneins ibræn­
dende Ønske om at ,s,lippe ud af skolen- og 
komme i lære ,som cy-klemekan-iker. 

Vincen-zo _ Lancia ·gjorde sin entre i de.n 
mekaniskeindiustri i en ,så besked:en rolle 
-som lagermedhjæl.per -hos Ceirano. Hror­
dan, J.ageret va•r tjent dermed, .melder hi­
storien ikke noget om, men -nogen må vel 

have holdt øje -med det, for kort tid senere 
a:vancerede Laucia til den m,ere ibetroede 
post som bogholder - uagtet han til­
bra.-gte hvert min111t i vær-kst-ederue travlt 
beskæftiget med at lære og med at .prøve 
sig frem med forskelligt væriktøj. 

Ganske ops--lugt a.f ,mekanik blev Lan­
da, da Ceirano saitte ,s-ig foi: at byg-ge en 
bil ,efter Aristfde Faccioli's ko.DJStruktiorns­
tegninger. I 1898 ,stod bilen færdig, og den 
vakte meg_en opmærikso,m:hed på grund- af 
sfa1 ele-gante og herns,igtsmæ,s,sige udførelse. 
Al-ene 'kunne Ceiran-o dog ikike magte 
finarnsproblemerrne ved at sæt.te den i 
seriefabrikation, nvorfor der blev dainrnet 
et akties·elskab. En del a,f kapitalen teg­
nedes af grev Emmanuele di Bricherasio,
der ha'Vd'e en u,sæd�anlig næse for finarns­
operationer og for t-eknik. Så udviklet vair 
d<e1m,e arisrtokrati-ske -næse at da ikredis·e i 
Turin å-ret efter •ov,ervejede mulighederne 
for at støtte det pvojekt, der førte til Fiat­
fabri.-kernes -stiftelse, inds:kød Bricherasio 
ikke blot e-n væs•en,tlig del af den fornødne 
kapital, men også den teknisk•e vitlen, der 
bl-ev grurudlaget for Fiat's srmukke posi­
Hon. Greven overførte nemlig hele Ceira-

• no's ny,sfartede bilfabrikation til F .I.A.T.,
som fir,mad hed derugan-g. F�ccioli blev
teknisk direktør, og Vincenzo Lancia
fa.ndt sin ,selvskreV1De plads i forsøgs,­
afdelingen.

Lruncia ibesad' ikk.e alen·e et fremragende
mekaini>sk håndela,g, men. også et uhyre



V-4 motoren i Lancia Appia er en yderst »koncentreret« .kons.truktion. Den største fordel ved 
denne motorkonstruktion er, at krumtapakslen bliver kort og derfor yderst vridningsstabil og 
vibrationsfri, og dernæst at selve motoren kun optager et minimum af plads. Man bemærker, de 
otte stødstænger til ventilernes vippearme, og som det tydelig/ fremgår af stØdstængernes pla­
cering i motorblokken er motoren forsynet med to knastaksler. Ventilerne til de to rækker 

cylindre danner indbyrdes en vinkel på ·90° i topslykket. 

firubmærkende øre, der med usvigelig siik­
kerhed registrerede s1elv den svageste mis­
lyd i en moto,rtoue. Denne specielJe evne 
må tHskriv-es Lancia',s ,store mu,sikalske 
evner, idet han var en storartet ,san.ger og 
kunnre ihave oiptrådt på enihv-er verdens­
scene i kla�·siske operaroller. En lykkelig 
- og ,sjælden - forening af •s•å rige evner
for kunst og teilmik måtte føre til noget
eneståerude, og det varede hel.ler ikke 
længe, før Vincenzo Lancia blev den aner­
kendte virtuoso ltalienis automobil­
verd·en. 

Sine første triU1IDfer .fejrede han i rela­
tiv ubemæl'lkethed. Offentli,giheden har af 
god1e grund-e ikke no.get større indhlik i 
anbejdet i en bilfabriks forsøg,safdeling. 
Først når for>søgeue herulægges til vædde­
løbs-banerne, ibliver de om.g:ivet af publi­
kums begej�trin,g, og som væddeløbskører 
for F.I.A.T. udfoldede Lancia samme 
overlegne virtuositet som ved en prøve­
bænk. 

Men virtuo,ser har van1skeligt ved i det 
lange lØb at sipille i et ,&tort en,semble, og 

F.I.A.T. var alle-rede blevet en stor organi­
sation, ·så stor og regimenteret, at en uaif­
hængig natur ,som Lancia ,måt.te føle sig
sat i bå,s. Derfor brød han ud, og i 1906
grundlagde han ,s,ammen med sin ven og
arbejd·skammerat Claudio Logolin sit eget
firima Lancia & C., »for at kunne tæn:ke og 
skahe i fri-hed«.

Den førs!e Lancia-vo.gn iblev bygget det 
følgende år -og røbede -strak,s sin konstruk­
tørs særprægede opfattelse og evne til at 
udnyttei de under vædidielØb indihentede 
erfarin,ger. For det føriste var det en lille 
vogn med hurtiggående motor (1.450 
omdr./min. va,r hurtigt i 1907), for det 
andet havde den karda:n-trans,m-i·ssion, 
hvilket den,gang regnedes for en dristig 
nyihed, og for det tredie var vognen- byg­
get med et usædvanligt lavtliggende 
tyngdepunkt. Iøvrigt var alle enkeltheder 
såre ooruhygg,eligt gennemarbejdet, og det 
stod klart, at den deibuter>ende ikonstruk­
tør vid-s.te, hvad han gav sig af med. 

I årene op til krigen lfulgte flere mode-I­
ler, d·er alle vfate srumrme suveræne beher-



skelse af materialer og problemer uden 
dog at betegrne • nioget afgørende brud med 
den almindelige udvikling. Først efter kri­
gen præsenrterede Vi,ncenzo Lancia en vir­
kelig sensatiouel konistruk<tion: en motor 
med 12 cylindre var anbragt i V-form, 
men støbt i een blok. Denne 6-liters mo­
tor ,monteredes i et ydevst velbygget chas­
sis, som fik en begej,srtret modta,gels-e på 
salonerne i Paris og London. 

Sidelø,bende med d-en 12-cylindrede luk­
susmodel lancerede fa.briken den uop­
slidelig-e 4-cylindrede Kappa-model, som 
kom i serierne Kappa, Dikappa og Tri­
kappa. Di,s,se sære navne burde skrives 
med græske bogstaver, for indtil Attena­
modellen indførtes i 1931, benyttede La-n­
eia det græske alfabet .som typebetegnel­
ser for personvo,gnene. 

Efrter K-<Serien fulgte L - Lambda­

modellerne. Første serie kom i 1922 og 
repræsenterer Lancia's definitive brud 
med den herskende opfattels,e mf, hvor­
dan biler burde - og kunne --konstru­
eres. I s'å at sige alle en:keltheder ,gik Lan-

Motoren til Lancia Aurelia 
GT 25oo·e,· en kraftig og vel­
konstrueret V-6 motor. Aure­
lia modellen kom på marke­
det. i 1950, og skØnt disse vog­
ne på daværende tidspunkt 
ikke var tænkt ·som sports" 
vogne, blev de dag grundlaget 
for den senere Gran Turismo, 
der allerede har indlagt sig 
betydelig hæder. Som det 
fremgår af illustrationen er 
Aurelia motoren monteret 
med to selvstæ11dige. top-

stykker. 

cia sine egne veje: motoreno., fire cylin­
dre (75Xl20 mm) var placeret i et snævert 
V på k,un 13 grader og yderligere skudt 
in,d i mellem hinanden, så cylinderblok­
ken fremtrådte som, en mellemting mel­
lem en rækikemotor og en V-motor; for­
hjulene var uafhængigt affjedret med del­
vi,st indka,psled,e skruefjedre; det almin­
delige chassis var opgivet til fordel for 
en selvhærem.de ka:ro1s,s.erikonstruktion. 
Specifikatiornen lyder i hovedtræk snarere 
som et udrrrug af et katalog for en 1952-· 
model af et foregarng&mævke end for en 
vogn fra 1922, og selvom den lange, flade 
Lrurnilida i moderne Øjne kan se lidt ejen­
dommelig ud, har den dog stadig dette 
uforgængelige over sig, der s,killer rigti-ge 
biler fra det store flertal. Lancia Lambda 
var relativ hurtig og havde •så fremrage,n­
de køreeg-enskaber, at der ·snart viste sig 
at være 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 gernnem ni, kun lidet varierende serier 



MOTOR CYK LE-R ES E RV E D E LE 
Nyrebælter med navn. . •. Pilotdragter til damer og herrer. 
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Teleskopforgf. 

Kædehjul 

Twin1æder 

f 
Tyske 

carburatorer 

Forlygter 

Skærme 

Ba;agebarer 

Fornav 

Gearkassedele Blænderkontakt 

TIL FERIEN! 
Forlang vort nye illustrerede 
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turen. 
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Trakt 

Spedometer 

Amal carbur. 

Alluminiums­
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VEilter 3187 

Vesterbrogade 101 . København V 



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

der en lang række forskellige lastvogne, 
varebiler og omnibuschassiser - stadig 
med græske navne: lo ta, Trio ta, Tertra­

iota o. s. v. 
Den Økonomiske vertlenskrise bevirkede 

en omlægning af produktionen i 1931. 
Lambda-modellen afløstes af den mindre 
Artena (4 cyl., 82,55X90 mm) og Dilamb­
da af Astura (8 cyl. 69,85X85 mm, ,senere 
serier med borirng 74,61 mm). Begge dis\Se 
nye modeHe1: var ligeså origi,nale o,g sær-

,J 
/.' 

,r·: .. 

/_,:_,,.,--------·-,-

prægede som forgængerne, men den lille 
Artena var en kernde for kedsominelig for 
det kræsne klientel, der kørte Lancia� 
vogne, og blev hurtigt ,suppleret med den 
lækre Augusta (4 cyl., 68,85X78 mm), 
der forenede gode køreegeinskaber med 
god Økonomi, hvilket var endnu sværere 
for tyv-e år -siden en,d i dag. 

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

Selvom man var vant til at vente sig det 
usædvanlige fra virtuo.sens værksteder, 
kom den næste mode!, Landa Aprilia, 

alligevel ,som lidt af en overraskelse i 

1936. Motoren lignede i hovedtræk de 
foregåenrle V-motorecr, focrhjulsophæng­
ningen var hellecr ikke forandret, men den 
stive baga.ksel vacr veget • focr en uafhængig 
affjedring, hvHket vacr uo,get temmeligt 
uhørt for 18 år siden· og stadi.g hører til 
det mindre ,sædvanlige. Aprilia'en, der 
først havde en motor på 1.351 ccm 
(72X83) fik lidt andre motordimensioner 
i 1939 (1.486 ccm, 74,61X85 mm); sam.me 
år fik den ,en lillehror Ardea, hvis karak­
teristiske ,stumprumpede ka�o,s,seri be-

Aurelia Gran Turismo 
er en overordentlig 
elegant, men dog di­
skret vogn. Karosse­
riet er udformet efter 
klassiske, italienske 
linier og kØreegenska­
berne er noget udover 
det sædvanlige - og­
sd mdlt med den ita-

lienske mdlestok. 

væges med· en ganske ua.nsitændig hastig­
·hed af en 903 ccm motor (65X68 mm).
Det var Lancia's ide om en billig vogn -
og den var absolut fri for overflødig din­
gelcdarngel, ait var bygget med eet ene·ste 
formål: køvsel, med meget stort K. 

Ardea-modellen blev en enorm succes; 
endelig var det blevet muligt .for et større 
publikum at kØbe en af Lancia's eks­
klusive vogrte. Nok var d•en billig efter
fabrikens målestok, meri ret dyr sammen­
lignet med andre biler af tilsvarende stør­
relse. Alligevel • lod mange gerne en· ekstra
sum springe for at eje en »rigtig« bil, og
myriader af Ardea'er farer endnu rundt
på Europws vej e. 

Men dette oplevede Vincenzo Lancia 
i-kke. I 1937 døde han, kun 56 år ga.mme!,
og eftedod • ·et to-=,m� ,som vanskeligt



Det yngste skud på stammen er »Appia«, der 
blev præsenteret i 1953. 

ikunrn-e fyldres. Hans ,enrke førte Lancia & 
C. videre gennem krigsårene og den for­
virrede periode lig,e -efter krigen, så over­
gav den myndige dame styret til sønnen
Gianni, Som si'Il mor valg,te han at følge
den efterhånden klas,siflke lin,ie, hans far
havde lagt: Lancia vedblev at være en 
særpræget bil, en vogn for rkendere, og
traditionerne blev ført videre med Aure­
lia i 1950 og deu lille Appia, S10m præsein­
teredes i 1953.

På et afgørende punkt gik Gianni Lan­
cia dog uden for den traåition:elle Unie. 
Selvom hans far havde vundet vertlens­
ry -s-om væddeløbskører, ha vi1e ,,,;m , vædd•e­
løbsbil aldrig ,stået på virtuos,ein,s parti­
tur, men Gianni havde andre_.· planer. 

Ganske vi,st var Aureli,a�Illi(Jdellen ikk,e 
fra begyndrelsen tæntkt som. rs,por:t,s- end 
sige. ·væddeløbsvogn, men, .d.ens. excep­
tioneUe. køreegenskaber gjorde det ·mu­
Hgt at· brug,e den til ,s,portskør.s,el og med 
gode resultater. Næste ,skridt var en 
»Gran Turismo«-version af Aurelia�odel­
len, .og forskellige serier fulgte med større 
og ktaftigere motorer end den oprinidelige 
B 10 (1.754 ccm, 70X76 mm). I d'et stille 
,oprettede fabriken · en ,afdeling, oom assi­
.sterede de privat,e kørere, der voved•e pel­
-sen og derers nye Aurelia'er i forskelli.ge 
lØb, .men derved b-lev det ik:ke. I Carrera 
Panamericana 1952 var det itkke atminde­
�ig,e -Aurelia-modeller, der d•elto,g og bes,atte 
4'-plad,sen. 
J Den fØl.genq.e. vinter var der t-ravl:t hos 

La.neia. Bag hermeti-sk hikkede d•Øre for­
beredtes den forrygend,e »sports-«-vogn, 
som Felice Bonetto bragte ind på en ære­
fuld. 3. plads i Mille.Miglia. Kort tid efter 
vi,s-te en åben topersoniers ri:rod,el sig på 
Monza-haneri, hvortil den ankom i en stor 
&pecialbygget dies,ellastvo,gn, der bar ind­
s,krift-en: Souderia Lanciru. En hærskares 
mamgfoldighed af teknikere og mekanikere 
»,stod hos« og det var tyd,eli,gt, at hel,e
denne skare i,kke blot kom for at s·e på, og
da slet ikke for at nøjes med en anden�
plads i et relativt betydningsløst lø,b på
Monza,

Kigi;ede rman vognen, nærmere efter i 
sømmenie, viste det sig også, at Lancia 
var ved at gå nye veje. Næ.sten in,gen, af dre 
karakteri,s-tiske konstrurktionsdetaljer fra 
&eriemodellerne va•r tilba.ge; helt nye sig­
naler var hej,st a,f Gianni Lancia, og ten­
densen v,ar ikrke mindre ban�brydende end 
faderenis,. ·o,et selvbærende kaross,eri var 
op,givet til fordel for et rørchassi-s, moto­
ren va·r &tadig s·ekscylindret, men i V-form 
med 60 grader mellem de to blokke, der 
hver havd,e to overliggend-e krnasta1ks1ler. 
Selv den klas:sisike forhjulsaffjedring var 
veget for tvængående bJ.adfjedre og bag­
a,kslen var af de Dion�ty,pen. På et en.kelt 
punkt var konstruktionren næsten for ud­
spekuleret. Alle fire bremsetromil.er var 
monteret på chas,si-s'et og fra hvert forhjul 
førte en aks,el ind til bremsen. lntet under, 
at flere »eks-pert-er« gik i vandet og forkla­
rede,, at den ny LM1cia ihavde firehjuls­
træk ! 

Efter forskellige lØb, der mere ha,vde 
karakter af genera,lprøver, drog Scuderia 
Lancia til Mexico, vandt en knusende over-
1-egen sejr over Ferrari i Panamericana­
lØbet og fi,k Mercedes-Ilen.z rekord,hasti,g­
beder fra 1952 til at hiegnie. De.sværre.-k-Oilll 
Bonetto a,f d,age ved en ulykke, og ha111S 
død ,slog et svært ,skå•r i sejrsglæden. 

Det var nu of:ficielt tHkendegivet, at 
Lancia kørte løb, ,men alle rygter om 
Grand Prix-deltagel,se -stødte mod en mur 
af tavsihed. Først da Alberto Ascari og 
Luigi Villoresi forl-od Scuderi,a Ferrari 
ved års,skiftet og gik ti.l Lancia, kunne ryg­
terne bekræftes - og få uger efter prøve­
kørtes en ny 2,5 liter,s G.P.-vo.gn med 
La,ncia's mærke på køleren,, 

På sin vis er historien om Lancia bag­
vend,t; andre store mærker g,rundlagde 
deres renomme på væddeløbsbanern,e og 



forlod sporten, når de følte sig s,tærke nok 
i teknisk eHer Økonomisk henseende. Lan­
cia ,skabte derimod respekt o,m s1ine almin­
delig,e biler og vendte føi-st int,eres-s1en 
mod vædd1eløb, da fabrikens vogne var 

hånd·s pege- og tommelfi1ng,er bl,ev Iejet 
holdt foran ndbol"ingen i blokken. Så blev 
der slået eet sla.g - alidrig fleve - med dien 
veltjen,te haimmer. En bleg, -simal1skuldret 
tekniker i hvid kittel målte ,efter med mo­
derne instrumenter og .fru.une hver gan1g 

Den noget usædvanlige baghjulsophængning på Lancia Aurelia. Som det femgår af illustrationen 
er hvert baghjul ophængt i en triangelarm og affjedret ved hjælp af skuefjedre. Kraften over­
fØres fra differentialet ved hjælp af pendulaksler og for at holde den uaffjedrede vægt nede på et 
absolut minimum er bremsetromlerne anbragt på differentialet. Foran differentialet ligger gear­
kassen og foran den finder vi koblingen. Kardanakslen roterer altså al/id med motorens om­
drejningstal, hvilket naturligvis stiller krav til nØjagtig og individuel afbalancering af hver en­
kelt kardanaksel. Hele transmi.s.<ionsaggregatet er ophængt i· gummibØ.minger, der ses monteret 
i ophængningstraverserne. Kraftige hardyskiver er indskudt mellem motor og kardanaksel og 

mellem kardanaksel og kobling. 

mere berømte eµd rno:gernsirnde.. Det er 
dristig politik, men det ·sømmer sig for en 
virtuos,o',s efterkommer at være dristig. 

Men han er ikke· dumdristig, f.or Lancia 
har ,store res,erver at ti:-ække på. Ikke i 
fovm af kapit,aI eller andre midler, men i 
form af en u:må:delig erfaring og res.pekt 
for opgaverne. Jeg skal iikke glemme en op­
levelse, da jeg besøgt,e faibriken sidste år. 
Efter at have ibeundlret den elegante støbe­
teknik, det smukke piade,arbejde o,g den 
minutiø,s,e om1hu, ,m:ed hvilken bilei-me sam­
I1edes, gik jeg på opdagelse i motorværk­
stedern,e. Der fandt jeg en gamme!, svær 
mand, næst,en ·skaldet, m1en m,ed et præg­
ti.gt overskæg. I hå:nden ,havdehan en ham­
mer, hvis skaft var bl,ankpoleret af et 
langt livs br:ug. Ham:menhovedet var af 
blødt metal, men ikl-e 1s1ærligt skramme­
reret. Han sa.d bøjet over nye blokke til 
Aurelia�motover -og lagde kn1astaks,ellejer 
i. Et par rolige, vågne øJne bag •små ova,Ie
briner i stålindfatning så vurderende på 
hvert enkeJ.t bvonceleje. Mellem venistre-

kinn konstatere, at lej,et •sad, som lejer skal 
siidde. I en h�lv times tid så jeg på denn1e 
gamle kiin,stner der urokkeligt slog lejer i, 
s,o,m lejer skal slås i. Så forstod jeg, at 
Vincenzo's ry s,o;m virtuos må:s,I-e ogiså 
skyldtes han,s mesterlige evne til at bringe 
de enkelte sfommer i det ,stor,e orkester .til 
at klinge i fuld ha1rmoni - evnen til at be-
herske uden at tvirng,e. Collecteur. 

Motorcykle-V ærksted 
Speclalværksted for 
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VI PRØVEKØRER 

Det er iikke nogeu tilfældighed, at Ziin-
dapp-fabrikerne har fremstillet en af 

d·e bedste ,scootere på markedet. For det 
første rådede Ziindapp over en af de mo­
torer, man på forhånd knnne ans,e for at 
være mest velegnet til en .scooter, nemlig 
DB-,motoren, der anvendes i de mindre 
Ziindapp motorcy,kler på 200 ccm, og for 
d!et andet vil en movorcyklefabrik have 
store vanskeligiheder ved at fremstille en 
scooter, hvis køreegeus,kaber i alt for ud­
præget -grad afviger for motorcy·klernes til­

vante normer. DH-motoren må hevragtes 
som særlig velegnet til scootel'1kørsel, fordi 
man med denne motor har tilsigtet a.t op� 
nå -en god Økonomi og et godt drejnings­
moment selv ved de laveste omdrejnings­
tal, og man har således med de eksisteren­
de 200 ccm modeller set bort fra tophastig­
heden og lagt vægten over på sejgtræk og 
Økonomi. Det er ne-top dis,s·e egenskaber 

ZIJNDAPP 

BELLA 
» 150«

Al Mogens H. Damkier 

man har brug for i en scooter, og skørut 
den første Bella -scooter var forsynet med 
en 150 ccm motor, kan man i store træk 
sige, at den er identisk med, den velkendte 
og genn,emprøvede DB--motor. Skal man 
iøvri,gt bed,ømime scooteren og scooterkØr­
sel ud f:ra helt nø,gterne ,syns.punkter, vil 
man komme til det resultat, at scooter­
kørerne i langt de fleste tilfælde betegn.er 
et publikum, der ikke tidBgere har kØrt 
motorcyJde; og derfor il�ke må ll!Illses for 
at være alt for rutinerede. Netop af denne 
grund har det værdi med en sejgtrækkende 
,motor og en robust gearkasse, og d'en gear­
kasse, man har udviklet til DB-modellerne 
må ans•es for a.t være DJOget af det mest ro­
buste, og for den saigs •skyld også simple, 
man til dato har set. Resultatet er blevet, 

Som det fremgdr af ovenstående illustration har Ziindapp Bella en forholdsvis stor akselafstand, 
og såvel motor som sadel er anbragt omtrent midt mellem akslerne. Når maskinen er montere! 
med bagsæde, er dette anbagt over luftkanalens dæksel og bagsædepassagerens vægt ligger så­
ledes også foran bagakslen. Man ser på illustrationen tydelig/ gearpedalen, der er udformet som 

• en dobbelt pedal til betjening med hæl og tå. 



at Ziindapp har været i stand til at an­
v:ende en mængde ,eksistereruie dele til 
scooterfabrikationen, og disse dele -0,g ma­
skill!elemenrber er. eooda af en sådan be-

skafferuhed, at såfrllillt kon1struktørerne 
fra ba•r bund ,skuile frem.stille den idea1e 
motor og det • id·ea1e trarusmi.s,sions,system 
til en ,sooot-er, vill-e det endelige og det rig­
tige resultat sandsynlig'vis blive det ag­
gregat, soon er indbygg,et i Ziinda.pp Bella. 
Det eneste, ,der umiddelbart virker over­
ræskend·e, er, at man 1kke har gjort brug 
af den �pecieUe dobbeltkarburator, som i 
sin tid blev indført på DB�modellernie, 
men for1klaringen må være, at man med 
scooteren 1har vær,et ful,dt tilfreds med en 
tophrus-tigihed på 80 iklln/t. 

Den tekniske opbygning 
Det er tydeligt, at man ved kons-truk­

tionen af Ziindapp Bella har bestræbt ·sig 
for at .fremstille et køretøj, d,er i videst 
mulig udstræknin,g besidder motorcykleus 
køreegen�kaber og d10,g samtidi.g har scoo­
terens fordele ved at beskytte føreren mod 
stærnk og �mavs fra v,ej,banen. Man har 
valgt at freimstiHe en ·s•olid stelkom,itrmk­
ti001, bestående af sammen�vej,s•ede rør, 
idet et enkelt kraftigt rør går fra kron­
hoved'et ned undler moto,ren, og =iddel­
bart foran denne er det tiLsluttet to rør. 
d•er går over motoren og bagud i hele »bag­
skærnnen«s lærngde. På snittegnirngen kan 
man se, hvorledes disse rø,r ,er holtet tH 
karos•s,erikomskuktione!ll, der for bundpla­
dernes ved,kom1mende består af stø,bte ele­
meniter. Resultatet er .blevet et kraftigt og 
vridningsstaibilt stel. Fomjulet er ophæn·gt 
i en llrnrt, m.en kraftig teleskopfor.gaffel, og 

baghju1et er ophængt i en s•vinggaffel. 
Som affjedrende elementer er an•vendt 
uindkaps-lede sikruefjedre :mellem stelkon­
stroktionen og svin,ggaflen, og eru enkelt 
dobbeltvirkende hydraulis•k stØddæmper 
er monteret foran skruefjedren på den 

På hosstdende illustration seS" 
baghjulsophængningen p« 
Ziindapp Bella samt i tek­
sten omtalte todeling af 
bremsetrækstangen. Som det 
ses, er den største part af 
udblæsningsrøret udformet 
som lyddæmper. En enkelt 
dobbeltvirkende hydraulisk 
teleskopstØddæmper e:r æn­
bragt foran skruefjederen i 

venstre side. 

venstre side. Med d1en forelig,gende motor 
har det været muligt at undgå blæserkØlin­
�n, hvorved man på en g,ang o,pnår tr·e 
fordele, nemlig en effektbesparels'e, der 
i,gen giver bedre Økonom.i, samtidig med 
at m;m slipper for den uundgåelige hylen 
fra blæser,vin�rne. For at ·kØle motoren, 
er denne blevet anbragt i en 1slag:s· vindtun� 
nei, idet køleluften1 presses ind ien å,bn,ing 
på forsikjoldet, og dette er blevet udfor­
met som en tunn-el, der fører ikØleluften 
di-rekte tH motoren. For atter at komme af
med køleluften på d,en mest hensigtsmæs­
sige må,de lukkes denne ud af en åbnfa11g
øverst på karos•seriet, såledtes at man op­
når en stor gennemstrømming,shastighed
og samtidig und•går uøn,sikede hvirveldan­
nelser. Denne af.gangsåbnirng for kØleluf­
ten: minder i riogeu ,grad om en jetudblæs­
ning, og den er udforun.et på d·enn,e måd1e 
for und.e,r kørslen at ·skahe et undertryk 
udenfor kanafoin. Selve kanalen. er støbt i 
letmetal og tjener samtidig ·son'l dæksel 
over benzintam.ken. På illustrationen kan 
man følge køleluftens vej gennem vind­
tumrellen, f.orhi motoren og ud a,f afgaIJJgs­
'kanaien. 

Transnnis•sions·systemet er udfornnet på 
samme måde s,om på en motorcykle, idet 
motor og gearkasse er by�get saiillffien i 
det sa,mme støbte hus, og en indkapslet 
f.orkæde Iøbende i olieba,d forbinder krum­
tapak.slen med ,koblingen·. Den udgående 
gearkas.seaks•el hærer ,på niormd måd,e et 
lille kædehjul, der trækker bagkæden. 
Denne er fuMstæridig indkapslet i en luk-



ket kædekass•e, der fØlger hjulets affjed­
rirngstbevæge1se. Ifølge illustrationen af 
baghjul:sophængnfog,en: kan man let få d·en 
forkerte opfatte,J.se, at kædeikas,sen er bol­
tet til stellet, men den visste tilslutnings­
flange på stellet er beregrnet for de ned­
fældbare ,bagagebærere. Udblæsningsrøret 
er overordentlig Jarngt, d-a man på grund 
af indkapslingen ikk•e har været tvunget 

Grurnden til denne to.deling af trækstangen 
skyldes, at der for det første er ret stor 
afstand mellem br,e,msepedaI og baghjul.s-

' �--;;;:..�-·;)li 
�\��#,e,tA .; 

til at føre det i de kendte baner, o,g mere 
end halvdelen af udblæsnin:gs,røret er ud­
fovmet som lyddæmper. 

Fodbvemsen er arnbragt i venstre side, 
og fra bremsepedalen aiktiveres en vægt­
stang gennem en a1mindelig trækstang, ,og 
dlenne vægtstang aktiverer igen trækstan­
gen til ba-gihjuisbremsens hreims·ea,l'm. 

En snittegning, der viser stelopbygningen og 
motoraggregatets placering i Zilndapp Bella. 
De sorte pile markerer kØleluftens vej gennem 
forskjoldet forbi motoren og ud af kanalen 

over bagskærmen. 

nav, o,g for det arndet, at mæn ved todelin­
gen får den bageste d'el af træksitangen til 
at følge svi,n,ggaflens bevægelse, idet træk­
stangens ledfo,!'tbiu<lelse ved vægts,tan-gen 
under opbreimsnin,gen koID1mer tH at ligge 
Ji,ge ud for svinggaflern; drejningscenter, 
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og uu,der en opb11emsning på ujævn vej 
bliver der såled,es ingen ændringer i hrem­
seaktiveringen; 

Gearkassen på &åvel DB-modelleru,e ·som 
på Ziindapp Bella er af en yderst særpræ­
get, men som tidligere nævnt, simpel kon­
struktion. Forlag&akslen hærer fire tand­
hjul af forskellig srtørreI,se, og disse tand­
hjul har en iindvendig notfortandiug, så­
ledes, art de er låst sammen på forlags­
aikslen, der på illustrartionen er mærket 7. 
Koblingerns kædehjul hærer på sædvanlig 
måd·e koblirngs,&kålen, der har uds'kærin­
ger tH kobling.spladerne, og de øvri,ge kob­
lin:gsplader, der har indvendig notfortan­
ding, kan glide aksialt over koblings,navet 
3, der er i fost indgreb med det lille tand­
_hjul på hovedakslen. Hovedaks,Jen1s .mind­
ste tandhjul driver altså kon,stant forlag,s­
a·ksilen 7, og i det tilfælde, der er vist på 
figuren, er det liHe tarudhjul på hoved­
akslen tillige låst til hoveda1kslen v.ed 
hjæLp af den forslkydelige stjernenot. Man 
vil s,e, at m,an ved denne konstruktion be­
nytter ·hov,edakslen som skifteaksel, idet 
hovedakslen hærer em lille stjernern-0t, der 
kan lås,e et af tandhjulen,e til hovedakslen. 
Hovedakslern roterer iØvrigt med sa=me 

omdrejniingshastighed s·om det udgående 
a'k.selrør 8, på hvilket ,gearkas,s,ens lille 
kæd·ehjul er mont�ret. I dette aikselrør er 
hovedakslern aiksia.Jt forskydelig.t, og som 
det s,es •på figuren benytter man to små 
kugJ.elåse til at låse hovedakslen aksialt 
i den rigtige stilling i fmmold til hoved­
akslen,s Iøs.tg�ende taindhjul. Umiddelbart 
til højre for de to låse ser man en not, der 
trækiker akselrøret 8, og denne not glider 
i en notgan,g, således at en a'ksial bevæ­
g,else me!Ieun hovedakslen og akselrøret 8 
er mulig. Den viste stilling giver os al.tså 
fj,erde gea'l', eftersom koblingens kæde­
hjul 2, er i fast indg'l'eb med det mindste 
tand1hjul på hovedaikslen (gennem kob­
lirug,suavet), .s•om ved hjæI.p af stjernenoten 
er låst til hovedak,slen, der altid Iøber med 
saimme omdrejnings:hasUg,hed som det ud­
gående akselrør 8 og dermed det driven­
de gearkassekædehjul. Forla•gsaikslen 
trækkes rlllllJdt af det mmdste 1:Jandhjul på 
hovedaks'1en·, medens de øvrige tand-hjul 
løher lø.st på hov,edakslen, ·=en dog fØlg,er 
dernrues omdrejnin1gshastighed i fjerde 
gear. Går vi nu et gear ned, fØres hoved• 
aikslen mod venstre, hvorefter stjerne­
noten låser d,et næststøro-te af. hoved-
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akslens tami'hjul til denne. Kraftover­
f Ørirngen sker deiiefter fra kobli'D1gsnia<Vet 
ti:l forla:gs:akslien eftersom ikobli'lllgslllavets 
Jill,e tandhjul og forlag.saikslen altid -er i 
konstant indigreb, og fra forl-agsakslem, 
næststørste tand:hju[ overføre:s kraften til 

til et lavere eller fra et Iavere til et hØjere 
gear. 

Ved at betragte Ziindapp Bella, der er 
mornt·eret med 12" hjul, kan man wniddel­
bart genikende • motoreyklens QJ>hygning, 
bå:d� hvad ruksela.fsta:nd og efterløb af for-

Den ovenstående gearkassekonstruktion anvendes 
foruden i Ziindapp Bella også i Ziindapp's DB 
modeller og i Ziindapp Norma. Den viste skifte­
pedal afslØrer, at·moc[ellen til den her viste snit­
tegning er hentet fra en Norma. Konstruktionens virkemåde er beskrevet i ti,ksten, men ved en 
umiddelbar betragtning af skit.�en, uil man forstå at dette gearkassesystem er yderst robust og 

simpelt. 

hovedakslen•s næs!l:Jmin-diste tandhjul, der 
nu er lå•st til hovedaks,len -og albå til det 
drivende ikædehjul. De øvrige tand:hjul 
løber løs,t på hoved:rukslen. Når maskinen 
er i førsit<e gear er h.ovedaikslens ·stjernenot 
s:kudt helt til veIJ!stre og kraften overføres 
fra koblingsnavet-s lille ta<ndhjul til for­
l11Jgsa1kslens s,tore t=d!hjul og fra forlag:s­
akslens mindsite tarudhjul til d'et største 
tandhjul på hovedaks'1en, der nu :er låst til 
deame. S'kiftnin,gen s,ker meget enikelt .på 
den måd!e, at ·SJkiftegaflen er m[()lnforet di­
rekte til gearped1alen, og gaflen åil:mes og 
lukkes af kuliss,en 5, der samtidig be,græn'­
s1er den rnaiks,imale vandring. Spærreamnen 
6 sørger for, at man ikke kan springe et 
gear .over, men kun kain sikifte fra et højere 

njuJ.et angår. DertU .kommer at man ha1· 
en ydierst giu,nsti,g vægitfordelirng, id-et 
kørerens vægt bliver fordelt lig,eligt på 
for- og ibaghjul, medlenlS motoragig,regatet,s 
vægt fordeles med 60 pet. på haghjulet og 
40 pet. ,på foJ'fhjulet. Forhjulets efterløb 
svarer til d•e mål, vi kender fra alminde­
lige motorcy:lder, og d;et sammre ,gælder i 
det store og hele for kørestillinrgen. Baig­
sædet er a111bragt ,et .sty'kkie fora:n brug­
akslen, og sel-v med to ma<nd på maskinen 
får man ·eI11 yderst ·giU.lllSltig vægtford'elirn,g, 
der under aue OOTIJstæIJ!di�heder ,g-iver sta­
bil kørsel. Et eikstra raffin1ement ved Ziin­
daipp Bella er de nedfældibare bagagebære­
re, der i ops,lået ,tHsitanld virker som et gitter 
fo,· ba•�hju'let. Når diss·e bagagebærere .slås 
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acceleralionsevne 

20 40 60 

Accelerationsevnen for Ziindapp Bella er over­
raskende god i betragt.ning af motorens stør­

reise og maskinens ret store egenvægt. 

ned, kan en ihel del bagaige, bl. a. to m.in­
dre ikuffert,er, anbri.I11ges s,å hensigtsanæs­
sigt på maisikin:en, at :vægben B.like kommer 
baig bagaks>len, og frem for alt ligger haga­
gen lavt i llolihold til maskinens og ,køre­
rens s111mlede tyngdepunkt. Bagage anbra,gt 
på disse nedfæidbare ba,gagebærere vivker 
ikke g,enerende for bagsædepas·sageren, 
eftersom dennes ben støtte-i: på fodbrædtet 
foran baga,gen. 

Karosseriet har absolut .s,m:u,kike linier, 
o,g under sadlen på begge sid>er af karos­
seripladen e,r anbragt store lemme, igen� 
nem ihvil,ke mllJll kan komme ind til moto­
ren. Umiddelbart under •og foran sadlen e<r 
en lem, gennem hvilken .nmn let kam af• 
montere tændrøret. Saidl,el"n>e er frem.stillet 
i '8'kurngummi, hvilket ,naturlig-vis på foT­
hånd stiller store krav til ma'skinens af­
fjedringssystem. Et stativ er anbra,gt midt 
under ma.�kinen, og dette er så hensigt·s­
mæssigt udformet, at man ved at sætte en 
fod på stativ•et kan trække maskinen i par­
,keringsstililing med en hånd. En tippeT­
knap er ført ud ,gennem kaross,eriet, s•å­
liedes at maskinen: kan tippes uden ait ka­
rosserilemmenie 1skal åb'lltes, og da der er 
reguleringshåndtag til luftspjældet på sty­
r.et giver en start ingen anliednirng til at 
åbne ind tH motoren, mår bernzinihanen vel 
at mærke er åbnet. 

lnden vi ,stairter vor prØ\"ekØrs,el; ,s,kal vi 
lige gØl"e rede for de ændringer Ziindapp 
·Bella har gerunemgået fra den først s·å 
dagens ly,s til den foreHgg,ende 1954 mo.del.

For det første er motoren bievet forsynet 
med en plejlstanig, i. hvilken d>er er taget 
støne hensyn til smørirng af -ste,mpelpin­
de,n end på den oprindeli,ge mode!. For det 
a-nidet er der monteret et nyt topsty,kke, i 
hviliket tændrørshullet vender fremefter, 
således a·t d,et k11J11 udskrues gennem det 
forarunævnte i-111s,pektionsdækS1el. For det 
tredje er karosseriets mollllt,eri1rng ændret på 
1954. modelllen, således at karos·seriet kian 
af.monteres v,ed hjælp af fire l'et ti1gæn1ge­
lige bolte, i modsætning til de ,tidligere 
modeller, der kræved,e aid,sikillige bolte af­
monrberet før karosseripJaden kuilllle fjeir-­
nes. For det fjerde er bundplad·en eller 
trinbrædtet, der er støbt i letmetal, n111 ble­
vet belaigt med gummilister, og _,gum,mi­
lisrter er Ugele!les indskudt meHem karos·se­
riplade o,g trinibrædt. 

Køreegenskaberne 
Ziindapp Bella kører nøja•g.tig, som vi 

havde tmnrkt os, nemlig som en rnotor­
cykle. Motoren er J.et at •starte, blort må 
man lukke for luften og tippe ret vold­
soont, nå!r det er koldt. M01to,r,en afikøles 
ovel'ordentlig hurtigt, o,g b1ot d·en ha>r 
været stoppet nogle miJillllbter, e<r det nød­
vendigt at lukke for luften, inden moto­
r,en atter lad·er sig stame. F-0l'k1arirugen p,å 
dette fænomen er naturli.gvis, at cylinde­
l'ens o,g topstykkets kØleal'eal er =eget 
,srtort, fordi man ikke anvenideir blæser. 

KørestilHng,en er ganske fortræffelig, og 
den svarer fuldko,mmen til den stilling, 
man indtager på en moto>rcykle, men na­
turligvis ,sætter man beTIJen>e i en no,get run­
den stilling, eUersom mari ikke hair tan­
ken at ta,ge hensyn til. I al a1mindelighed 
vil en motorcyklist man,gle tanken mel­
lem k.næene, når han skal •køre en scooter, 
men på Bella følte vi intet ØJeblik denne 
mangel, oig 1selv da vi kørte på meget d'år­
lige veje, hav<1e vi fuldt herredømme over 
maS1kitJJen u.den no,gen fm,m for kramp­
agtig styring. 

Med dernne ,m•aS1ki1111e er det i,kke accelera­
tionsevnen, der vivker iJmponerend·e, m·en 
derimo,d motorenis smidi,gihed. De fortræf­
felige •køreegem;kaiber bevhiker, at man 
glemmer, at det er scooter, man kører på, 
og man lægger derfor meiget Il/3.turli.gt sin 
køreteknik an på decider.et motorcykle­
kør.s,el. Man får derfor rent umidd·elbart 
d>en forn,emmelse, at ·main kører en no,get 
temperaimentlø,s imaJS1kinie. Det viHe imid-



Esso service stationer 
landet over 
tilbyder Dem: 

• Teknisk korrekt 
lndividualsmøring

• Olieskift p&
gearkasse
og differentiol

• Kontrol med 
bremsevædske 

• Kølerudskylning

• ATLAS batteriservice 

• Tændrørsju•stering

• Vask og polering

• ATLAS dæk
og slangar.

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

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

Ind til Esso! Der hjæ1per man Dem o,g1Så .bedst på 
en lang række andre punkter. Dygtige s,pecialud­
dannede servtce-fo1k står f. eks. klar til at give 
Deres vogn den gecrmemgri'bende og pertentlige 
INDIVIDUAL-smØring, som Esso til e·nhver tid 
garanterer Dem! 

.. .... 



FORNEMT ENGELSK UDSTYR 

ALBION 
GEARKASSE R 

FOR FODSKIFTE 

250 ccm kr. 415-

350-500 ccm kr. 460-

DE VERDENSBERØMTE 

KARBURATORER 

UDSKIFT DEN 

GAMLE MOTOR 

MED EN NY 

.- , 
� 

og originale 

RESERVE DELE 

MOTOR 

125 ccm kr. 785-

200 ccm kr. 925-

Passer til de fleste ældre motorcykler 

A/5 BRD. P. & M. KLEE Krystalgade 3 . Byen 4646-4567
Lige ved Rundetaarn 



lertid være blodig uretfærdi,ghed, om man 
vurd•erede Ziindapp Bella ud fra en lkræ­
sen .motorcyikHsts .synspunlkt, og inden vi 
fortsæUer kørslen, må vi ændre vor ind­
stilling: vi har købt en sco·oter, fordi vi 
øns,ker at kØre scooter og ikke motorcykle. 
Ud fra di1s1se betra,gtnin,ger bliver bedøm­
meisen ·helt an1d1ededes, ,efterso,rn vi nu be­
finde•r o•s på en scooter, der har bedre køre­
eg,en:skaber, end vi tidli.gere har opl.evet 
f.or dis.se køretøjer, tilmed en ·smidigere 
motor og med en sun1de,re, m·ere ,genne:m­
tænkt opbygni1ng. 

Fodskiftemekan.i,s1men virker fo,rtræffe­
ligt, idet fod1skiftepedalen •er udformet 
s,Om en dobbeltpeda:l, på hvis forreste del 
man træder, rnår man •skal fra frigear til 
første g,ear eller fra et højere til et lavere 
gear, med ens IIIUlJn skifter til et h Ø j ere 
gear ved at træde på pedalens bag•este del. 
Rent umiddelbart forekommer det lidt be­
synder lig,t, at en contiin:ental fabrik an­
bringer fodge•arpeda•len til betjenirng af 
højre fod, mederns b'!'em,s1epedal·en aktive­
res af venstre fod, inen forklarin1gen er 
den, at man henyUer DB-motorens gear­
kass,e, der - .som vist ,på illrustra-tionen -
s,kiftes ved en pedal, som er anbragt vin­
kelret på maskinerns lærngdealks,e. Det varer 
lidt inden man. bliver kl1og på ,motorein, for 
det er in,dlysende, at den har et godt drej­
ningsmo,ment ved lave o,mdrejnin•g,s-tal, 
men alligevel a·rbejder den ved et fortholds­
holdsvis højt omdr-ejnin,g•srtal - i fjerde 
gear ved 75 km/t. er ,det til's•varende om­
drejrnin1gstal på motoren 5200 omdr./min. 
Man vil må1&ke imene, at der -er et stort 
S"pring melLem tredi,e -og fjerde gear, men 
demme anta-gelse skyldes aitter ·en fol"g,Ie1m.­
melse, idet man mlå erirndre, at Bella er et 
forholdsvis tungt kØr-etøj, nemlig med en 
egenvægt på 130 kg, og med en motor på 
kun 150 ccm med en effekt på 7 hk ved 
4700 omdr./min. s1kal man krunn1e opnå en 
tålelig accel,errution med to personer fra en 
stående start. Der er dog ililke tal,e om en 
motor, der sika•l ,arbejde ved et kon1s:tant 
hØjt omdrejnin1gstal understøttet af en 
firetrins.geaiikas1se, og hv;o·r ,s,ejg denne 
motor i virkeHgheden er, får man bed·st et 
bevi.s på, når m,an lader ma,skinen gå med 
i fart .i det højeste gear. Den trækker da 
fuldko,mumm jævrnt ved 32 km/t., og hvad 
der e-r nok s1å i,mporner,en.de er, at ,man fra 
denne hastighe-d :kan accelerere jævrnt og 
hurtigt o_p til t:opha,s.tighed uden at skifte 
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Som det fremgår af ovenstående kurve, er Ziin­
dapp Bella meget Økonomisk ved langsom kØr­
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 geare!"ne, At tredie og fjerde gear 
»overlapper« hin-anden i udpræget ,grad 
fol"står man af d•elll kends,gernirng, at tr,edie
gear fØiist trækiker ud v•ed 57 km/t. Sagt på 
en anden måde: man ska;l være et usæd­
va1nli.g stort fjol-s for i,kke at kururne køre 
en Bella på tilfreds,stillende måde, og s1elv 
et temmelig .stort fjo-1,s vil få van,skelig­
heder med at -overbela,s,te motor og trans­
m:is'sionssyste:in. 

Affjedrin,gen er ganS1ke glimr.ende, og 
Ill!l!Vnlig ha•ghjulets ,svirnggaffelaffjedring 
vfoker for,bløffende effektiv. l en:kelte, 
meget ujævnie 1s,_virng kom der ræsonarns i 
affjedringen, og man fiik samme fornem­
melse; s-om når man hopper i en spring­
madras, men så -sna·rt ujævnihederne var 
af uvegel,mæssig karakter, virkede affj'ed­
riDJgssysternet gam1s:ke fortræffeiigt, Det er 
dog rnavnlig styrirngern, der har bemæ11kel­
s -esværdi.g gode egensikaber, og s,elv V'ed 
tophaistighed (80 km/t.) er styrin,gen o.g 
køreegernskabem,e iØvrigt helt oveTlegrne. 

Et særliigt kapitel for sig er bremserne, 
der er meg,et kraftige, men dog blødt vir­
kende. Fo·r den mand, der forstår at ud­
nytt:e ,en, motorcykles b!"emse-syst-em fuldt 
ud i al slags føre, er �is1s,e brem,s•er af en 
yders,t betryggernd,e karakter, -m.en ve den, 
der i glat føre vil foiisøge en opbr,emsning 
ved kun at knalde foden i fo•dbl"emsen. 

Under prøve:kørs1len :kornstaterede vi to 
bemær<kelsesværdige fordel•e ved Bella. For 
det fø11s,te er den yder1srt vibratiou,sfri, og 
kun i,ndenfor et snæver,t o,mrådle a:f m,oto-



SPECIFIKATIONER 

Importør: I!rdr. Friiis-Harnsen A/S, Kø­
benhavn. 

Motor: l-cy1lirndret, 2�taikt, boring: 57 
IIIIIll, sila,glærngde: 58 :mm, s,lagvol111-

1, men 146 ccm. Komkre:,s,ionsforhold: 
6, 7: l, rnaiksimal motoreffekt: 7,0 hk 
ved 4700 omdr.fmin. Smøresyst,em: 
olie/henzin l: 25. Stempelha,stighed 
ved 60 wm/t: 7,46 m pr. sek. 

Transmission: Motor til kobling: 
Kæde. Ifobling: Flerpiade i olie. An­
tal gear: 4. Skiftemekanisime: Fod­
pedal i højre Slide. Udve'ksilin,gisfor­
ho1d mellem motor og haghjul: l. 
geair 18,2: l, 2. @Car 11,5: 1; 3. gear 
8,2: l, 4. gear 5,85 : l. GeaT'wa,ss·e til 
bagihjul: Kæde. Dæks·tørrelse 3,50--
12. 

Stelkonstruktion: Sviejset rørramime. 

rens omdrejni-ng-sta,l overførtes motor­
vibrationerne til karosseripladen, men 
dertil skal det bemærkes, at den rnaskine, 
vi prøvekørte, ilcke hørte til den nyeste 
type, og der var derfor ik,ke ,gummi,mel­
lernlæg rnellem karos,seripladen og bund­
pladen. Et meget ,stort fortrin har Bella i 
si.n. roHge gang med lukket ga·sihåndtag. 
Uan1siet ved hvHken køreha,stigihed man 
1uikk!er for gas,s,en, tager maskinen fart·en 
af uden mærkbare ryk i trans1mission1s­
s:y,stemet og u'.d,en protesterea1de krna,Id fra 
udblæsningen. 

Vi har kørt på alle slags veje med Bel­
la'en, og vi har kørt i den tætteste trafik, 
men overalt følte vi os godt tilpas med 

Hju4Jphængning: Forhj,ul: Teieskop­
g,affel. Ba.ghjul: Svinggaffel. 

Stativ: I midten. 
Benzintank rummer 7,3 liter, heraf l, 7 

liter på res-erve. 
Bremser: 150 mm diæmeter, 25 mm 

brede. 
Elektrisk anlæg. Fabrikat: Nori,s. Am­

peretimer på akkumulator. Dynamo: 
45/60 watt. Tænding: Batteri. Lade­
kon,trol: La:mpe. 

Udstgr: Pumpe, værktøj. 
Dimensioner: Aikselaf;stamd: 1315 mm. 

Sad�folhØj'de: 730 mm. Fri hØjd,e fr'a 
j orden: l 00 ,mm1 styrets bredde: 620 
mnn,, Egernvægt: 130 k:g. 

Tophastighed: 80 km/t. 

Pris: Kr. 2585,- excl. omisætn,ing, kr. 
3319,- irne!. om1sætning. J3la,gsæde 
ikke includeret i pri,s-en. 

denne maisikine. Den er smidig o,g let at 
køre i trafiken, og den er ,sikker o,g hurtig 
på larndevejen. Er ,man i1midlertid tkike 
indstillet på at foreta,ge en nøgtern bedø,m­
mels•e af en foreliggende motorcykle, vil 
rnian let k01mm1e Hl at undervurdere Ziin­
dapp Bella, fordi ma'll! uvæg,erliigt vil stille 
den i en klrasse, hvor den ikke har noget 
at gøre, nemlig blandt de bedste .motor­
cy,kler på op til 250 ccm. Kun top,hasti-g­
heden og må�ke til en vis grad accelera­
tiorns1evnen vil afslØre, at der her .er tale 
om ,en langt ,m,indre ,m-rusikine. Skal man 
udtale siig forsigtigt, ikan man sig.e, at Bel­
la, ,som scooter betragtet, er blandt de 
ruboolut bedste. 

MOTOR DRESS tilbyder
Forsendes overtJ/f 

pr. efterkrav 

U. S. ARMY MODEL 

klar, splintsikker 
og udskihellg rude 

kr.· 6.85 og 8.85 

384 

Rldebenklæder berømt for snit og pasform 
Læderveste amrk. flyvermodel med stol og 

varmt pelsfor fra ........ , ................ kr. 148.00 
Gummlfrakker sorte, flere modeller, velegnet 

til motorkø.rsel fra ............ , ........ . 
Køretæpper (kraftig, vandtæt kalechedug) .. 
Nyrebælter prima kvalitet ............... . 
Styrthjelme org. eng. TT og franske letmetal-

56.50 
24.50 
19.50 

hjelme .... , ............... fra kr. 39.50 - 59.50 

MOTOR DRESS 
BLÅGÅRDSGADE 24 

TELEFON NORA 2536 



T ag Bilen me� til 

Storbritannien 

Til Sydengland og Wales 

via Esbjerg-Harwich 

Til Nordengland og Skotland 

via Esbjerg-Newcastle 

BILT AKSTER: 

Til og med 750 kg ..... kr. 80,00 

Over 750-1250 kg ..... kr. 1 20,00 

Over 1 250-1 7 50 kg ..... kr. 160,00 

Over 1750 

SOMMERFARTPLAN 

ESBJERG- HARWICH 
25./5. -1 7./6. 23./5. -16./6. 

Fra Esbjerg Tirsdag, Torsd•g, Fra Herwich Onsdag, Fredag, 
Lørdag Kl. 17,30 Søndag Kl. 17,30 

1 8./6. -11 ./9. 18./6. -11./9. 
Daglig undtagen Søndag Deglig undtagen Mandag 
Kl. 17,30 Kl. 17,30 

14./9. -2./1 0. 1 2./9. -1./1 0. 
Tlr sdag, Torsdag, Lerdag Onsdag, Fredag, Søndag 
Kl. 17,30 Kl. 17,30 

fSBJERG-NEWCASTLE 
Fra Esbjerg Søndag, T or,dag 
Kl 17,15 

Fra Newcastle fl,rsdag, Lør­
dag Kl. 13,30 

kg ..... kr. 200,00 

Reservation al Plads til Automobiler og alle Oplysninger 
hos Rejsebureauerne og 

D. F. D. s.
DET FORENEDE DAMPSKIBS-SELSKAB A/S 



FIAT 
turbinevogn 

Eef�er at _Rov�r, som den første automo-
bl'lfabnk, viste et undrende publikum 

en turbinebil, har flere vogne af denne 
type set dagens lys, hvilket dog på ingen 
måde skal forlede vore læsere tH at tro. 
at turbinebilernes æra snart vil begynde: 
Der et ta>le om slet og ret eksperimentvog-· 
ne, og det er al ære værd, at automobil­
fabrikerne ofrer store summer på at gen­
nemf Øre disse eks1perimenter. Da selv vore 
herværende bilimportører roder forfærde­
lig rundt i begreberne »jet« og »turbine«, 
vil vi endnu en garug klarlægge disse to 
vidt forskellige k·onstruktioner. Ordet jet

betyder en dyse eller et rør, og alle jet­
motorer og jetdrevne fartøjer drives frem 
af udblæsningsgassen, idet en jetmotor er 
således indrettet, at forbrændingsluften 
suges ind på motorens forside og i selve 
forbrænding,srØret antændes den forstø­
·vede petroleum, medens den derved opstå-
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ede trykstignin,g blæses ud af d-en for­
holdsvis ,snævre udblæsnirugsåbnirng med 
meget stor kraft. Fremdriften sker ved 
hjælp af reaktion - den samme drivkraft-. 
metode man arnvender i en aLmindelig fyr­
værkeriraket. Udblæsningsga:s·sen driver 
tillige et lille tul'bineskov•lhjul, der ved 
hjælp af en fremadrettet aksel driv,er et 
noget større turbinehjul til indsngning af 
for,brændingsluften. Det er muligvis disse 
turbinehjul, der giver anlednin.g til for­
veksling med den egenrtlige ga·sturbine, der 
er indrettet erter omtrent .samme princip 
som reaktionsmotoren, bl.ot -lader mail! ud­
blæsn.ingsga,ssen drive nogle regulære tur­
bineskovle, og dis�e turbineskovle står i 
forbind.eise med en eller anden form for 
tra,n:�missions1system i auto,m1obilerne. 
Gasturbinen må ·således betragtes som en 
videreudviklirng. eller aflæg,ger af damp­
turbinen. Man har i. Amerika k.ørt med en 
eksperimentvo,gn efter jetprincippet, men 
det er indlysende, at en vogn med en så­
dan motorlmnstruktfon hovedsagelig har 
rekla,memæssig værdi eller værdi so•m slet 
og ret rekordvogn, eftErsom ,man ikke i 
nogen overskudig fremtid vil kunne køre 
med jetautomobiler på et al,�indeligt vej­
ne�, Selv hvis der blive-r, udviklet ganske 
specielle vejnet til jetautomobiler, må der 
Hgesom ved jernbaner indføres signal­
systemer, der kan . give en rimelig sikiker­
hedsafstand mellem vognene. Det er altså 
meget fjern fremtid, der her. er tale om. 
Gasturbinerne vil muligvis få praktisk be­
tydning, idet turbinemotoren på mange 
punkter er stempelmotoren overlegen, og 
blandt andet muliggør turbinemotoren en 
udelukkelse af såvel lmbling som gear­
ka•sse. Turbinernes store sva,ghed er imid­
lertid den, at turbineskovlene kun kan 
modstå en forholdsvis begrænset varme, 
og det vil igen sige, at man må arbejde 
med forholdsvis lave tryk, hvilket igen 
går ud over økonomien. Om man i en over­
slmelig fremtid vil være i stand til a{ 
fremstille turbineskovle, der kan modstå 
de store varmegrader, kan m,a:n ikke på 
rnuværende tidspunkt sige, men før dette 
bliver tilfældet, vil turbinebilerne ikke 
kunne konkurrere med stempelmoforerne 
i økonomi. 

Fiat har nu også fremstillet en turbine­
bil, med hvHken man har kø-rt med ,hastig­
heder omkring de 250 km/t. Fem års kon­
struktion•sarbejde ligger bag denne vogn, 



Iriat turbinevogn er, som det fl"emgår af ovenstdende billede, overordentlig lav (se Fiat's »jeep« 
bag turbinevognen pd det nederste billede). Turbinen er anbragt bag i vognen. Der er opnåel 

store hastigheder med denne vogn, og accelerationsevnen skal være helt forblØffende. 

hvis turbine udvikler 200 hk ved 22.000 
omdr./min. Det er en selvfølge, at det er 
ret ,sparsomme oplysninger .man har om 
såvel denne vogn som de Øvrige turbin.e­
biler, men det oplyses, at gassen, der når 
frem til turbineskovlene, har en tempera­
.tur på ca. 800° Celsius, og såfremt turbine-

skovlene viser sig at være holdbare, skulle 
Fiat nu ligge på en ret førende position 
blandt turbinebilerne. Motoren er aubragt 
bag i vognen, og turbinemotoren, vejer om­
trent det samme som en almindelig Fiat 
motor med :kiobling og gear,kasse, men .ef­
fekten er altså dobbe'1t så stor . 



Også fra bagsædet i .'1nglia og Prefect modellerne er der et godt udsyn. Vognene, der leveres til 
!1et danske marked, er naturligvis venstrestyrede. 

Vi prøvekører Ford Anglia og Prefect 
Ved at gennemlæse de sid ste numre af 

SMJ kunne man let få det indtryk, at 
vi var blevet engageret som faste ,prøve­
kørere for Ford, men - sandhed,en i ære -
ligger landet således, at vi har forsøgt at 
skaffe alle mulige vogne utlen resultat. 
lgennem måneder har vi forsøgt at frem­
sikaff e Renault 4 CV og Admiral (tidligere 
Fregatte), og vi har haft endelige aftaler 
om Lloyd, men man påstod, at vognen, vi 
skulle prøvekøre, var s,olgt. Efter forgæves 
forsøg i seks år har vi nu totalt opgivet at 
fremskaffe en vogn fra General Motors, da 
verdens største billmncern efter sigende 
ikke råder over en tUkørt prøvevogn, vi kan 
låne i nogle få dage. DOMI har i:kke haft 
aktuelt nyt på tapetet i lang tid, men den 
ny Oxford er lovet os, såsnart den er til­
kørt. I august eller september skal en af 
vore medai,bejdere til Mercede,s i Tyskland 
for at prØvekøre forskellige modeller af 
dette mærke - kort sagt: vi gør, hvad vi 
kan for at fremskaffe et alsidi,gt program. 
Der har imidlerlid været gevinst hos Ford 
hver gang, vi har forespurgt om prøve­
vogne, og når vi i dette nummer bringer 
prøvekørsel med Ford Anglia og Prefect, er 

det Ikke alene for at bringe en prØvekør­
s,el, men tillige for at imødekomme utallige 
læseres opfordring. 

• 

Da Ford Anglia for nogle måneder siden 
blev introduceret for den danske pres.se, 
havde vi lejlig,hed til at foretage en kort 
prøvekørsel på en time,s tid, og ved den lej­
lighed fik vi virkelig interesse for vognen. 
Køreegernskaberne forelmm at være noget 
ud over det almindelige, og motoren var 
både sejg og livlig. I mellemtiden har Ford 
oprnået en række ret bemærkelsesværdi,ge 
s,ejre i internationale rallies, og formodent­
lig af denne grund har mange af vore 
læs,ere Ønsket en prøvekørsel i SMJ. Vi var 
selv interesseret i at lære dien lille englæn­
der nærmere at kende, men selvføLgelig ser 
vi lidt mere nø,gternt på spørgsmålet om de 
oprnåede sejre i de internationale løb, for 
sel v om vognens kvalitet o,g køreegernskabe,r 
er af overordentlig vLgtighed, så er køre­
rens og oibservatørens indsats af ret domi­
nerende betydning i netop denne form for 
automobillø,b. Efter at have prøvet deu nye 
Anglia er vi trods alt tilbØjelige til at sige, 
at med ,sådan en ,god vogn kan man sa,gtens 



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

vinde et Jøb. De engelske Ford fabri.ker 
har virkeli-g formået at fremsitille en lille 
personvogn med køreegenskaber, der ligger 
i topklasse, og med en motor, som har over­
ordentlig særprægede, men tiltalende egen­
skaber. 

Den tekniske opbygning. 

Ved blot at betragte den ny Ford Anglia og 
på grundlag af en røselig gennemgang af 
den telmi.ske opbygning kan man ikke lade 
være at sige: novra, hvor har _de kigg•et. 
Udseendet og hele ideen i vognen minder i 
påfaldende grad on:i Fiat 1100, motoren er 
i store træk den velkendte Taunus-motor 
og forhjulsophængningen har man taget i 
arv fra Con!>Ul og Zephyr, hvilket må siges 
at være meg<,t naturligt. Tro nu ikke, at re­
sultatet er blevet en bastard, for en for­
ædling af racen opnår man netop ved 
kryd'Sning mellem de mest velegnede ele­
menrter blandt arten. Når vi taler om Ang­
lia, taler vi samtidig om Prefect, eftersom 
de to vogne i teknisk henseende er ens, 
blot er· Ari.glia udformet som to-dørs sedan, 
medens Prefect har fire døre og et mere 
iuxuspræget ud,styr. 

Denne nyskabelse fra Ford er udformet 
efter den sunde, moderne konstruktions­
praksis, efters-om resultatet er en let, men 
dog rummelig vogn ·med glimrende køre-

egenskaber, deri indbefattet g-0d accelera­
tion:sevne og en tophastighed på over 112 
km/t., og med et benzinforbrug svarende til 
ca. 14 km pr. liter. Det teknh,ke udstyr om­
fatter hydraulisk aktivering af såvel brem­
ser som kobling, og aJ.t i alt er vognen vel­
egnet til det hurtige, europæiske vejnet og 
til de .nere eller mindre fortvivlede trafik­
og parkeringsfor<hold i storbyerne. Ram­
men om disse lovende enikeltheder er et 
selvbærende stålkaros•seri i hvilket • er ind­
korporeret nogle sidevanger med kassepro­
fil samt tilsvarende traverser. Da bagakslen 
er ophængt i. retliniede bladfjedre, er side­
vangerne bøjet op som bærende brofag over 
bagakslen. For<hjulsophængningen er ·oom 
allerede nævnt en tro kopi af den hjul­
ophængning, man anvender på Ford Zephyr 
Six og Consul, og da dette system er så 
indgående beskrevet her i -bladet, kan vi 
gå let hen over forhjul.oophængningen. 
Overalt ved hjulophængningerne, d. v. s. 
ved fjederbøsningerne og ved de lodret­
stående affjedring·selementer til forhjulene 
er der indsikudt effektive gnmmimellem­
Iæg, hvilket ·har medført, at hjulstøjen kun 
i ringe grad forplanter •sig til det selvbæ­
rende karosseri. Teleskopiske støddæmpere 
an•vendes ved s,åvel for- som haghjul. 

Motoren. er en videreudvikling af den 
sideventilede Taunusmotor, og skønt den af 
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ydre ser yderst ikonventionel og trist ud, 
indcllolder den ad-skillige interessante tek­
niske nyheder, men det er navnlig dens 
kara1kteristik, der er bernærkelses,værdig. 
Stemplerne, d-er er støbt i letmetal, har ind­
støbte stålindlæg, der skal holde igen på 
stemplets udvidelse under o.pvarmningen. 
Det er således en ny form for trådomvund­
ne s•templer, på hvilke nian lægger en stål­
-tråcds.snoning i riller uden på stemplet. I 
kølekappen • er inkorporeret lederør, der 
fører kølevand direkte fra vandpumpen 
frem til udhlæsningsventilerne, og ikke 
mind·st denne enkelthed er medvirkende til 
at gøre motoren stabil og upåvirkelig af 
lang tid·s ·hård. ikørsel. Kna:stakslen drives 
ved hjælp af en dobbelt rullekæde fra 
krumtapakslei:I, og ventilerne på den ny 
Anglia motor er'indstillelige. I kølekappen, 
direkte i topstykket er en termostat ind­
bygget under tilslutningen til kØlerslan­
gen. Iøvrigt er der automatisk forvarmning 
af kai,bureringen, og der er i det hele taget 
holdt styr på denne motor i termisk hen­
seende. Transmissionssystemet er iøvrigt 
opbyg.get efter tra:ditionelt mønster med en 
tør, enkeltpladet kobling, der aiktiveres ad 
hydraulisk vej, en tre-trins gearkasse med 
synkromesh mellem andet og tredie gea.r, 
en dynamisk afbalanceret kardanaksel og 
differentfaJe med s.kråtskårne tandihjul. Og 
hurra for Ford: Gearstan,gen er en rigtig 
gammeldag,s gearstang, placeret i gulvet og 
direkte i indgreib med gearkassens, skifte­
ga:fler. Det er dejligt at se, at ikke alle føl­
ger modens luner, og på Anglia og Prefect 
ville det være fuldkommen umotiveret at 
benytte et ratgear, efte11som der umuJi.gt 
kan sidtle mere end to personer på for­
sædet. Det elektriske anlæg er iØvrigt et 12-
volt system, der fors�ner tændin,g og de 
normale lyg.ter samt blinklys o.g ·side­
ly.gter. Motor.hjelmen er hængslet forti!, og 
lå,ses ved hjælp at et greb, anbragt under 
vog.nens instrumenthrædt, s,åledes at hånd­
taget i sin modsatte ende er udformet s,om 
låsegreb, så man slipper for de sårbare 
ka:bler til kØlel1hjeLmerns lås, når denne er 
anbragt forrest på hjelmen. 

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

Bagaqerummet ! Angli':1 og Prefect er overor­
dentltg rummellgt og ,øvrig/ hensigtsmæssigt 

ud/Ørt. 

stigningen til ba,g ,sæd-et. Trods det lave ikø-
_ lerparti er v·o.gnens passagerafdeling byg­
get op i en forstandig hØjde, således at ind­
og udstigning bliver let og bekvern, selv for 
høje mernnesker. Eftersom både bremse- og 
koblingspedal er ophængt under instru­
mentbrættet, hvorfra pedalerne aktiverer 
to hovedcylindre på foribrættet, er der ikke 
boret huller gennem vognen,s bund, hvilket 
giver fuldstændig tæthed, også når vog.n,en 
bliver ældre. Håndibremsegrebet er placeret 
mellem de to forsæder, og det er udformet 
&åledes, at det virkelig tjener som nød­
bremse, eftersom det for det. første er nemt 
at få fat i og for det andiet således dimen­
sioneret, a,t selv et ring,e aktivering.stræk 
giver en god brems,eeffekt. HverI.en gear­
stang eller 'bremsegreb virker generende for 
kører eller pas·sa,ger. Instrumenterne er 
swmlet i et enkelt aggregat anbra,gt direkte 
over ratstammen, og det består af speedo-

Der er god 1vlads på baysædet i Ford Anglia, og 
frem for ult er der laget et rimeligt hensyn 

til benpladsen for bagsædepassagererne. 
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meter med kilometertæller, benzinstands­
måler og amperemeter samt kontrollam­
per for det lange hovedlys og for olietryk. 
På Prefect modellen er amperemetret ud­
skiftet med et kølevandstermometer, og i 
stedet for kontrollampe for det lange ho­
vedlys har man så anbragt en ladekontrol­
lampe. På Anglia modellen er hornkontak­
ten anbragt i· midten af ratsøjlen, med ens 
hornkontakten på Prefect modellen er ud� 
formet som en ringlmntakt. Rattet har to 
nedadbøjede eger, s,åledes at man har fuldt 
udsyn til instrumentbrættet. Afviserkon­
takten til blinklyset er anbragt på ratsøj­
len, og kontakten går automatisk tilba,ge i 
hvilestilling ved opretningen. Uden for det 
egentlige instrumenthræt sidder en kon­
trollampe for blinksystemet, og på siden af 
instrumenthuset er tændingskontakten o,g 
lygtekontakten bygget sammen. Tændings­
kontaktens anbringelse virker noget uprak­
tisk, eftersom det forekommer os ovevor­
dentlig vanskeligt at finde nØglehullet. Man 
kan ikke tale om instrumentbræt i dette 
ords gammelkendte betydning, men der­
imod et smalt forpanel under vindspejlet. 
Under dette forpanel er i hele vognens 
bredde anbra,gt en rummelig hagagehylde 
� en udformning, der e.r blevet stærkt 
diskuteret fagkred,se. Enkelte påstår, at 
en sådan hagagehylde ved voldsomme sama 
menstød kan være til fare for kører og pas­
sagerer, da man er af den opfattelse, at be-

nen,e kan komme i klemme ved en sam•men­
trykning af vo,gnen. Vi følte ikke trang til

at under,søge dette fænomen i praksis (Ford 
fabriken ville sikkert også have protesteret 
svagt imod et sådant forsøg), men ved 
hjælp af vor fantasi forsøgte vi at udregne, 
hvad der ville ske under en voldsom påkØr­
sel eller et sammenstød. Vi kan ikike ind,se, 
at man på nogen måde kan komme i klem­
me på grund af denne hagagehylde, og hvi.s 
sammentrykningen af vognen endelig er så 
voldsom, at hyltlen trykkes helt tilhage til 
sæderne, da er der ikke tvivl om, at spørgs­
målet om benene er af ret underoronet be­
tydning. Derimod kom vi til det resultat, 
at bagagehylden, således som den er ud­
formet på Ford Anglia, i højeste grad 
medvirker til at forstærke vognen, således 
at en sammentryknin,g ikke kan finde sted 
i det omfang, som de kritiske øjne har for­
udset. Vi ville tilmed tro, at en sådan ha­
gagehylde med tiden, når man finder ud 
�f at profilere den og på anden måde for­
stærke den, vil blive et stort sikkerhed,s­
moment, og det helt rigtige ville sikkert væ­
re at lade de yderste 10 cm af hyltlens kant 
bestå a,f en kraftig gummivulst. På bagage­
hylden er anbragt en selvstændig kontakt 
til irnstrumentbordsbelysningen. Der er in­
gen loftsbelysning i Anglia, men i Prefect 
er en effektiv loftsibelysning anbragt over 
bakspejlet, hviliket blandt andet letter ved 
aflæsnirngen af kort under natkørsel. Sæ-



Ford Anglia er på ingen måde pralende af ydre, men til gengæld er den ouerordentlig hen­
sigtsmæssigt konstruere/. 

derne og vognens sider er betrukket med 
slidstærkt plastic, og polstringen er udfor­
met på den måde, at sædernes forkant bæ� 
rer en op,højet »pude«, og netop denne ud­
formning af sæderne bevirner, at man ind­
tager en ,god hvilestilling under kørs'1en. 
Udsynet er overordentlig godt, idet fr-0nt­
ruden; er meget stor og buet uden reflekser 
af nogen art, og bagruden er ligeledes stor 
og let buet. Sideruderne i dørene i Anglia 
er nedrulfelige, og den forreste del af ru­
den er udformet ,S-Om den såkaldte trækfri 
ventilation, d. v. s. en lille vipperude, der 
kan åJbnes uafhængigt af den e,gentlige side­
Nide. De bageste rud•er i Anglia er ikke 
nedrullelige, men i Prefecten kan alle 
ruder rulles ned. Bagagerummet er stort 
og rummeligt, og såvel klappen over baga­
gerummet som dørene er forsynet med 
kraftige gummilister med en særlig profi­
lerirng, og man har da. også indtryk af, at 
Ford Anglia er en usædvanlig tæt vogn. I 
den vog,n, vi prøvekørte, var der ikke in­
stalleret varmeapparat, men et sådant kan 
mornteres for en overkommelig pris, efter 
sigende omkring 110 kr. Spalter til de­
frosteranordning er indfældet i forpanelet, 
og de fleste Anglia-ejere vil uden tvivl 
montere varmeapparat .. 

Køreegenskaberne. 

Man s,kal ikke køre mange meter i den 
ny Ford Anglia, før man bliver klar over, 
at her er en vogn, der i alt væsentligt vil til­
tale rigtige bilister. Affjedringen er bemær-

kelsesværdig god, hvevken for hård eller 
for ,blød, og krængningen i sving er netop, 
som den skal være, nemlig ikJ<e overdre­
ven v-olds-0m, men derimod tilstrækkeli,g til 
at virke som indikator for den Øjeblikke­
lige .sHcli:erhedsmar:gin i de forekommende 
sving. Udveksiing.sfovholdet meUem rat og 
for.hjul er usædvanilig lille, og alligevel er 
styringen legende let. Roblingen kræver et 
meget ringe aktiveringstryk, og brems,e­
pedalen er tilsyneladende indrettet til be­
tjening med kattepoter - et fingerlet tryk 
på bremsepedalen, og en særdeles effektiv 
opbremsning er den øjeblikkelige fØlge. Pe­
dalernes bevægelse er iøvrigt ingenlunde 
fremmedartet, men tvær.timod meget be­
ha.geHge. Udvekslingsforholdene forekom­
mer at være særdeles velvalgte, men når 
man har kØrt lidt i vogn.en, kommer man 
til det reS1Ultat, at udveJ<slingsforJ10ldet 
for første og andet gear i og for sig 
er komplet ligegyldigt, for motoren er så 
sejg og smidi,g, at »det hele« faktisk fore­
går i tredie gear. Dette er naturligvis en 
overdrivelse, ·men ser man bo�t fra star­
ten og kun tænker på almindelige køre­
bastigheder, fra f. eks. 25 km/t og opefter, 
da er trediegearet fuldt tilstrækkeligt. Det 
forbløffende ved motoren er, at den er 
sejg og trækker fuldkommen roligt ved al­
lerlaveste køreh::i,,stigheder, og alligevel er 
der et imponerende kraftoverskud • ved 
overhaling.er fra f. eks. 60 eller 70 km/t. 
I{ører man 70 km/t og pludseljg træder 
s,peederen ned, ryger vognen frem i en liv-

Blad venlig,! frem til side 426 



Fra Randers Motor Sport's moto-cross ved Volk MØile. På billedet til venstre ses svenskeren 
Svend Svensson, BSA, på vej opad bakken. På billedet til hØjre er Eivind Hansen·· AJS ved al 

kØre indenom Jens Nielsen, Ariel. 
' ' 

Valk Mølle moto-cross 
Foto : l. Schov 

St. Bededag, den 14. maj, afholdt Ran­
ders Motor Sport et vellykket moto-cross 
ved Volk Mølle. Det lylclrndes' klubben i lø­
bet af 2 ½ time at afvikle 7 start er med 
ialt 60 kørere indenfor alle kla,sser af 
denne sport. Der var lØb for senior solo­
kørere i 350 og 500 ccm klasser, for senior 
letvægtskørere 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 tilstrækkeUgt for de. fleste kørere, idet 
hanen må betra.gtes som en af de vanske­
lig;ste herhjemme. 

Løbet, der var en baneprøve på evt. til­

deling af Moto-cross des Nations 1955, må 
betegnes som fint. Efter flere kØreres me-

ning burde banen måske udbygges med 
endnru et par for>hindringer for at nedsætte 
hastigheden, men oversi,gtsforholdene fot• 
såvel publikum som domm,ere var udmær­
kede, og yderligere er banen udstyret med 
elektrisk omgangstæller, så man til stadig­
hed er klar over kørerne,s placering, hvil­
ket ofte er vanskeligt ved moto-cross. 

Trialmesteren Ejvind Hansens, AJS, pla­
cering som nr. 2 efter svenskeren Sven 
Svens.son, Triump,h, må ikke opfattes som 
nogeu tilbagegang; det var sjette gang, de 
mødtes, og hver gang har de skiftet place­
rirng som hernholdsvis nr. l og 2, men den-· 
ne gang måtte Ejvind Hansen bide i græs­
set. 

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

Af resuLtater kan nævnes·: 

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

Til venstre fører Sven Svensson, BSA, feltet forfulgt af Jens Nielsen, Arie!, og Niels Blumen­
stadt, AJS. Til l!Øjre fører Alan Jungstrand (1), Triumph, side om side med Niels Blumensaadt. 



Til venstre må Arne Svendsen, AJS, midlertidigt forlade sin maskine, og til hØjre ses et felt i 

solo senior indtil 175 ccm, 

JØrgen Juhl Hansen, Arie!, kØrer rutschebane. 

2. Eiler Svendsen, Triumph, 3. lb Nielsen,
Match less.

2. heat: l. Harry Ghri.stens·en. 2. Eiler
Svendsen, 3. Jes Bondesen, DKW. 
Solo senior, letvægt, 175 ccm: 

l. heat: l. Henrry Vorre, Parilla, 2. Jes
Bondesen, DKW, 3. Poul Damgård, DKW. 

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

l. heat: l. Ejvind Hansen, AJS, 2. Allan
Ljungstrand, Triumph, 3. Niels B1umen­
sådt, AJS. 

2. heat: l. Sven Svensson, BSA, 2. Arne 
Svends,en, AJS, 3. Otto Andreasen, Match­
less. 
Solo junior 500 ccm: 

Køres i l heat. l. Aksel Thorslund, Ariel, 
2. KaJ E. Christensen, AJS, 3. Erik B. Niel­
sen, AJS. 
Solo begynder 500 ccni: 

Køres i l heat. l. Kur.t Nørlem, Match­
less, 2. Svend 0. Bach, Ariel, 3. Niels Møl­
ler, Royal Enfieid. 

Senior sidevogn 500 ccm: 

l. Ejgil NieLsen, Ariel, 2. Bruno Jernsen,
Matcihless, 3. Rasmus Kornu,m, Triumph. 
Solo senior 500 ccm: 

Slutheat. l. Sven Svensson, BSA, 2. Ej­
vind Hansen, AJS, 3. Niels B!umensådt, 
AJS. 

NSU Lux, billigere 

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

prisen nu arndrager kr. 2.310,- plus om­
sætningsafgift kr. 624,-, iait kr. 2.934,-. 
I ovenstående pris er hagsæde og fodhvi­
lere til hagsæde includeret. Fra og med den 
10. juni kan NSU Lux og•så. leveres med
dobbelt.sæde og fo.dhvilere rtil bagsædepas­
saiger for samme pris.

Mobiloil 
''D" 

RACEROLIEN, DER 
GIVER DERES 
MOTORCYKLE ET 
LANGT LIV. 

FAAS HOS DERES 

FORHANDLER 

VACUUM OIL COMPANY 
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Bendet' 1idevognen 
mode/ Comet, til 

Ve1pa og L�mbretta 

Det lønner sig at vente 

på en B E N DE R 

Bender sidevogne er fremstillet af fineste 

karosseripladeir, monteret på et krafligt, 

svejset understel. En solid og holdbar kon­

struktion - en sidevogn De kan stole på. 

Kort sagt -

Bender mode/ GM 
til Goggo og 
MAICO 

De kører sikkert med en B E N D E R 

l 

BENDERS SIDEVOGNSFABRIK, BLYTÆKKERVEJ 1, KBHN. N. 
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- Stop, De kører meit overvægt, Md jeg fd 
Deres kØrekort? 

- Hvor meget tror De da, sddan et lille kort 
vejer? 

Vespa fabrikerne i Italien har samlet vit­
tighedstegninger, i hvilke den populære, 
men ofte hårdt prØvede Vespa benyttes som 
skydeskive for tegnernes vid. Tegningerne 

� �· 

v 
LI 
1ij 

w 

er samlet i en bog, der kaldes Vespa "#urnor, \ \
og vi giver her et par illustrationsprøver. 

VESPA 

HUMOR 

Blind passager/ 

- Hun skal altid gØre sig interessant ved at være ander­
ledes end os andre. Nu er hun begyndt at gd til fods. 

'JOO 



Sol- Sommer "'J 
Cf1lan kan ikke tænke sig noget bedre end en sommerferietur på 

en kraftig, pålidelig og dog økonomisk motorcykle, og derfor drager 

Nimbus-ejerne år efter år afsted på ferie i vort eget, skønne land eller 

de kører syd på til Alperne. Med en Nimbus bliver ferieturen altid en 

succes - ligegyldig hvor De agter Dem hen; er De på den sikre side 

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

1'10TOR 

4-cyllndret blokmolor glver Jævn gang, 
hurtig acceler-atlon og stqr trækkraft ved 

alle omdrejnlnger. 

Hver teknisk enkelthed er gennem­

tænkt og gennemprøvet - hver del er 

fremstillet med. grundighed og præci­

sion. Derfor er Nimbus en af de mest 

driftsikre og slidstærke motorcykler, 

der nogen sinde er konstrueret. 
l 

* NIMBUS leveres som 

Standard. 

* NIMBUS l, 

Luksus l 1 

derne Far 



1 som 

,e, mo ... 

'l Skriv efter vort NIM­
BUS Katalog med Spe­
clflkatloner, der tll­
sendes gratis. 

* Se de nye Modeller hos 
NIMBUS Forhandlerne. 

---------------

r---------­

K U p Q lla...l Undertegnede, der ef' lnteresseret 

l 
•� l køb af en fflotorcykle, ønsker 

ulorblndende tilsendt det nye NIMBUS katalog. 

l 

l 

l 

l 

N·avn 

Stilling 

Adrene�Mf /1'/ �, 
l A/S FISKER & NIELSEN

l 
KØBENHAVN F • TELEFON FASAN 5301 
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Vi ptøvekører ADLER MB 250
Af MOGENS H. DAMKIER 

Siden vi i siin tid prøvekørte den lo-cylin-
dredie Ad1ler M 200, har denne maskin­

type, der også omfrutter dem, to-cylindred·e 
250 ccm model ,samt den eru-cyliridrede 200
ccm model o-g den en-cylindrede 150 ccm 
model, und>ergået vis·se æmirin,ger, som vi 
forøvrfgt har holdt vore læ-sere a j,ou1· med 
blam,dt andet gennem referatet af motor­
cykleud•stiHingen i Frarnkfurt. De væsent-

Adler 

MB 250 

Iige ændriu.g,er består i en ny forgaffel, en 
større tank af en helt anden facon sæmt 
et kombi-neret luftfilter og indsugningsstØj­
dæmper. Der er endvidere på de nye mo­
deller kornmet styrlås og dobbelt gearpedal 
til ,betjening ai såvel hæl som tå, men alt 
dette vil vi komme tilhage til. 

Inden vi påbegyn1der den tekniske gen­
nemgain1g, er det aneget fristenrle at knytte 
et par bemærkninger til Adler konstruktio­
nerne i alrnindeligheci og til den forelig­
gende 2_50 ccm model i særdeleSJhed. 

I motorcy,kl.ern.es barndom spillede Ad­
l-er, .som det mu:l�gvis vil være bekendt, en 
ret stor rolle, og taler Til'lln med de :eldre 
genieration,er af motorcyklister her i lrund,et, 
vil en Adler motorcyMe sik,kert på et eiller 
aindet tid:�punkrt have spiJlet en rolle i de­
res motorcyiklekarriere. Motorcyklern,e blcv 
imidilertid opg.iwt, og man helligede sig i 

en laing række år fabrikationen af skrive­
macs,kirner og ,aiutoonobiler. Ved den amden 
verdens,ktrigis afslutning blev hele bilfaibri­
ken demomrteret, og fabriken måtte atter se 
si,g om eft,er n,ye prodrnktiom,muligheder. 
Man valgte ret rnaturligt at gå i gang med 
motorcylcl,efabriikatiio1r:oon, og aimerikanerrue, 
der tid'Uge·re hav,de demonteret hele fabri­
koo og beslaglagt _ma,s,kinier:ne, leverede 

vær<ktøj,s1ma,sk,iner på Mar.shal:bevilli,rng -
sådan er der så meget. Som :bekendt blev 
det af besætteLses.myndighed=ne ret n:øje 
bestemt, hvilke opgaver den tyske indusrtri 
måtte gå i ga,ng med efter kri,gen, og for mo­
torcyklefabrikation,en,s vedkommend•e satte 
man en ret l,av slagvolumenikl,a,s,s·e som 
maximum, og Adlers første motorcykle blev 
rniodJel M 100 på 98 ccm. Vi har naturligvis 
omtalt denne maskine, men skal her blot 
erirudre orru., at •oom ·s-ærprægede ko,n1struik­
tion.sdetailler anvendte man en koblin,g 
monteret direkte på krumtaipakslen, og 
uden på koblingen sad ,selve gearka-ssen, 
således at motorens transmis•sions,system 
sad i samme rækkefølge ,som i en hil, blot 
på tværs af stelleis længderetning. En ret 
bemærkelses,værdig-detaille ved d-enne ma­
skine var fovhjulets affjedring, der bestod 
af en forhjulsophængning i en forholdsvis 
kort svinggaffel og en spiralfjeder som af­
fjedrende element. Da der stadig fares vild 
i begrebet skruefjedre og s·piralfjedre, skal 
vi gøre opmær<k�om på, at en s1\;:ru,efjeder er 
formcl ,oom gevindet på en s•krue, og fje-



deren er alts.å cylirndTisk, medens s,pira,1-
fJederen er en spiral, der Hg,esom et snegle­
hus ·ruhler den en;e vinidin,g ude.n; på den a111-
den. Fj,ederen i et U.r er en 5,piralfjeder, og 
»rs,piralfjederen.« i en divan er i re,gI,en en 
sikruefjeder. 

Da de ,:loon,troHeremle myndighed,er i 
Tysikland ,s,å med milidJe pj,rne på inoostrie1rns 
udfoldelser, blev slagvolu.rnengræns'ell'lle 
sat i vejret for tH sids,t at blive foigivet, o,g 
Adler,s næs,te p110dukt va,r en 150 ccm mo­
d'el af et no,get nyt tiLsn!.it. Mest op.sigt viatkt.e 
dio,g Adfons to-cylindrede model M 200, dter 
blandt rund.cl ved ,si,rne 16" hjul og usæd·van­
li,g 'Siilllllkke udfØTelse vakte berettiget beun­
dTill'g. Adl,er harr imidlertid arbejdet på 
la1Il'gt si@!:, for efterhånden so,m mode.llerne 
så dagen,s, Iy,s, viste det ,sig, at en l,a,ng ræk­
k,e r,eservedel-e var identirs1ke for de fors1kel­
lige ty;per, og Adler ,s,elv taler OIIll sit »byg­
gekasseprincip«. Det er ,s,åledes iikike al,ene 
stel, skærme, -gafler, tanike o. ,s. v., der er 
de sa,Illillle på den: eru-cylimirede 150 ccm 
mod,el, d'en en-cylirndrede og denoo-cylin­
dve,de 200 com model o,g <lein to-cylindrede 
250 ccm mode!, det er også svinghjul, 
p!tejlstæniger, koblinger o. s. v. H vad· Ml!går 
den to-cylitrndred<e 250 ccm mod1el på 16 hk, 
da hetegrn,er denne motorcykle en særpræ­
get mod-el ,med garnsike bestemte egenskaber, 
der i aH,erhøJeste grad må have ikrk,e mindst 
det dansike puhlikum11 i!llJteres,s,e. Eruhvei­
kalll' ved s1elvsyn· overbevi<se si,g om, at ma­
skinens udseende og udfØrelsre bete.giner et 
ah,s;olut lløjdepunkt, men det vig.ti�ste er 
imidlertid, at den to-cylinidrede 250 ccm 
motor har et benzinforbmg, der er grunske 
1110rmailt for en' ,rnotorcyikle i derun1e s,lag­
vo1umenklasrse, men dertil kommer, at mo­
toren meget hurtigt kommer op i omdrej-

nim,ger o,g ·samtidig giver maskinen en gan­
sike fanrtaisiti,sik accelerati-011,seV'!l,e, som die 
føte 350 ccm modelLer irkke kan fØlge med 
i, og to,phas.tigiheden lig,ger på ca. 116 til 
120 k,m/t, ihvHket er absolnt tilfredsstH-
1emd.e. Dertil kommer, at mrusikinien - ho­
vedsagelig på grund af sine 16" hjul ,­
er ove,rordienrtli.g smid1g på Em Sll1'0et la,nde­
vej, og su111lna ,s,u;mmarum -vil det sige, at 
det b-liver :meget vamiskel-igt at påp•ege di­
rekte ford-elte, d�r kan retfærdiggØre et køb 
af en ,s,tØNe· mrusikine. SelvfØlgelig vil Adler 
M 250 i<kik!e kunm,e følge uted op ad en lrurng 
baikke i :lmrnkurrenee , med f. eks. en .650 
emn twim, lffi'Clll ti,] ,genigæLd vH je,g vove at 
påstå, at ell' ,stor ma•sikine som em 500 eller 
600 com m odel af nor.inaJ korn&trnktion. ikke 
vil 1lrnnne hamle op med Adler'en på en 
snro,et larndevej. Detbe ,lyder S"elvfølgelig 
Sl()!Il1 et po,s,tm1ait,. men da vi selv kam lide 
at ·Ullldoosøge, llvorledes_det Ji,g.ger med vore 
formodirninrg·ers rigtL�ed, kØrte jeg med 
dJe=e ,mas.k.irne en prrøvetiu· nion,-�1:op på 
_417 rklm1 i hvilk,e der ku,111 ind,girk godt 100 
kim ihov,edl!llD.ldevej, ,m,edens resten var sog-
111ev,eje, hivej,e og 1rundeveje. Ved nøja:gitig 
tidtagnring gernnemfø·rte jeg -tul'en med en 
gen1111emS1I1.itshaisti�ed på nøJagtig 70 kim/t 
incl. gennemlkØns,el af KøJ:>enihavn i myl.dre­
tidern'. Ser vi bort fra denne specieHe form 
for bykørs•el, kø·rte jeg 402 kam med. en nøj­
a,gitig gernrueansnitsrha,sti-ghed på 72,6 klm/t. 
Dette srkal rn•aturligvi.s ikke ta,ges som 110-
,gen = helst fomn for spOi!"bsHg præs,ta­
tio:ni, efters.om jeg urnider aiHe OIIllJstæindig­
heder inrdrettede min kø:nsel s,åledes, at der 
uafbrudt blev overhaldt meget strenge 
krav ti.l såvel ainrlres ,som ,mdn egern sikker­
hed, o,g der ·var på inrbet tidsrpunikt taLe om 
risitkJobet:onret kØr,sel. Nu er d·et na<turlitg-

Kæde i lnkket kædekas,se. Dækstørrel<se: 
SPECIFIKATIONER 3,25-16. 

Stelkonstruktion: Dobbelt rørramme. 
AD LER MB 250 Hjulophængning forhjul: SVii,ngg·aiffel, bag-

lmporitør: NeHemann & D.rewsen A/S, hjul: Teleskopaffjed·ri1IJJg. 
Købenihavn. Stativ: I midten. 

Motor.' 2-cyli-ndret, 2-taikt, boring: 54 mm, Benzintank ·rummer 15 li-ter, heraf 3 li,ter 
slaglængde: 54 min, sfa,gvolum,en,: 24 7 på res,erve. . ccm. Ko,mpres,siorus,for,hold: 5, 7 :1, Bremser: 180 Jnm diameter, 30 m,m brede.
maksimal motoreffekt: 16 lik ved 5300 Elektrisk anlæg: 6 a,mpereti>mer .på akku­
omdr./min. Smøresy,s<tem: Olie/benzin muiator. Svinghjul,sdynamo: 60/90 wa,tt. 
l :25. Stempel:ha,Slti,ghed ved 60 km/t: 5,6 Tænrding: Batte:ni. Ladekontro l:. LalJilpe.
m pr. sekund. Udstyr: Vær-ktøj, pumpe, s,to,plygte, speedo-

Transmission: Motor U.l gearkas,s-e: Skrå t- meter. 
s1kårrnie tandihjuJ. Kohling: Flel'plade, på Dimensioner: Aks,elafsrtand: 1260 rnm, sty­
kru.mtapaks,el. Ant.al gear: 4. Srkiftemeka- ret-s bredde: 620 mm. Eg,enyægt: 130 kg. 
nisme: Fodpeda,l i venstre s,ide. Udveks- Tophastighed: 117 km/t. 
lin,g:srforhold mellem motor o.g ba,g;hju,1: Pris: Kr. 3130.- excl. omsætning, kr. 
l. gear 19,3:1, 2. gear 10,5:1, 3. gear 7,0:1, 4082.- incl. omsætning, grøn Ja,kering
4. gear 5,55 :l. Geavkasse til haghjul: kr. 4154.-.



vis ilkkc menilllgen, rut vore læs,ere sik.al køre 
ud med deres 650, 500 eller 350 ccm model-
1er og »,slå rekorden«, for 111aturli.gvis kan 
det gøres huirtigere, illeill det kan· det så 
sændeli,g o,gså på Adler'en:, men det, der 
imponierede mig ved de.nlll!El kørs-el, var 
n,etop, at j,eg vandt ti<ien ind ved den hur­
tige acceLeraitiOIJl og den store styrfø1som­
hed på de ,Sill/Oede veje, sMedes at jeg på 
inrt-et tidspUllllkt behØvede at sætte haisHg­
hed= i vejret til no,get unm1malt o,g ri,siiko­
beon,et på de ,Hge strækninger. Alrt dette vH 
vi imidlertid komme tilbagie til, når vi hair 
set lidrt på den tekiniske opbyg:nd,n,g. 

Den tekniske opbygning. 
Motoren i Adl er MB 25P er baseret på et af 

de fornemste stykiker støbegod>s, rn,run kan 
tænilre sig, idet motorblokiken, d. v. s. krwm­
ta phu s og gearka,�sie, er støbt u.d i et uden 
at være deleligt på midten, som. det ellers 
er a,Lmin_deli,gt. Tværti-inod er midt•ervæ,g� 
gen, der aids,ki!.ler krumtaphu:siet i to s•epa­
rate ikaimr.e, med j_ den:rue • støbnin.g, og der­
til kommer, at karbu1rato,ren er indikap,s,let 
i ,selve motorbLolcl!.en. Da j,eg for godt et år 
sideDJ besøgte fabr<i!ken i Frankfurt og blev 
ført rulIIJd.t af fabrikeillS rek:lam,echef, hr. 
Martin, var det rkke uden stolthed, man 
visibe mi.g dette komplicerede støbearbejde, 
og jeg var ilkke et Øjeblik i tvivl om sand­
færdigheden i, at det havde voldt ikke alen,e 
frubriiken,s teiknikere, men også·støberirurbej­
derne et ikilre ringe hovedbrud. Da cylin­
drene er udforunet såliedes, at de kun hærer 
køleribbe� på den øv,erste del, medens den 

Krumtaphuset i Ad­
ler MB 250 er • et 
overordentlig fint 
stykke stØbegods. Pd 
illustrationen ser 
man den ene halvdel 
af krumtapakslen lagt 
lØselig ind til senere 
montering gennem 
midterlejet . med den 
anden krumtaphalv­
del. Endedækslerne, 
der bærer pakddser og 
sidelejer er fjernet. 
Hver krumtaphalvdel 
bestdr af to svinghjul, 
hovedaksel og krum­
tapsØle, der for sd 
vidt udgØr et uadsldl-
1eligt hele. Fornye/se 
af ple.f/stangslejerne 
sker pd fabriken og 
der leveres af den 
grund ombytnings-

krumtappe. 

nederste del af hver cylin.der er udformet 
siom en bØ·sliling,.der s•tikker ned i krumtap­
huset, er skyllekanailern,e formet i selve 
letimeta,l,støbegod,SJet, SJåledes at h,e,l,e den 
nederste del af skyHeka,nalerne lige fra 
starten er glatte og blam:ke, medens d.en 
øvenste del af kan,al,ern,e, der ligger i s ·elve 
støhejernscy.JintdTene, er po1eret efter. U den 
på dette krumtaphus - d. v. s. på hver side 
af det - er monteret et stiort letmetal­
dæksel, der til venstre indkapsler koblin­
gen og tandhjuistrækket mellem denne og 
gearkasseakslen, og på den anden side ind­
kapsler svinghjulsdynamoen, kontaktaf­
bryderen s•amt gearkassens kædehjul til 
ba.gkæden. 

KI"llmtaprulcslen er d og for ,sig en af de 
mest interes,sante �OIJl:struktions<letaiUer i 
de to-cyilindred.e Adler modeller. Som oven­
for nævnt byg,ger �a,mtlige Ac!,1ens model­
ler på det s,åkf\ldte »byggekass•eprincip«, 
sål'edes a,t en mængde reserved•ele går igen 
fo,r de fonskellige mlOdelJers vedkCJIIIlmende. 
Det er s•åledes nøjagtig den sa,=,e krum­
tapruksel, man benytter i die to to-cylindrede 
modeller, nemlig MB 200 og MB 250, men 
for en part af krumtappens vedkommende 
niemlig for ·iwinighjuls,pladel'Ille og pl,ejls,tæn­
gern,e ,oo,mrt krumtapsø,lern.e gælder det, at 
disse de1e tilUg·e ainvende,s i de to en-cylin­
drede modeller, M 150 og M 201. På de to­
cyli.ndrede modeUer er ikrUJintapakslen de­
lelig på en nog,et særpræget måde, idet hver 
cy1inder har sin· egen :lcrumtap beståernde 
af krumtapsøle, to s·vin,ghjul og hovedaksel. 
D,e to hovedaksler skrues samanen ved 



\ljælp af en lllpeciel bolt, der i st�t for 
sakskantet bolthoved eller kærv hærer et 
tandhjuil, siåledes at man, ved hjæJp af en 
specialn!<)g,le udfo'!"IDet ,soon et liLle tand­
hjul på et skaft kan •SJkrue de to dele s,am­
men. Naturligvis er den dcl af krumtapaiks­
lerrue, der skai! damne s.airnlefl,a,dero.e, fcn·­
taindet såled-es, a,t en foi,SlkydJni,n,g af de t,o 
krumrtappe i forhold til hinanden er ude� 
lukket. Krumtapa.kisl-en :monter'es på den 
måd-e, at d-er i mddtervæggen, der ad,s,kiJ,ler 
krumtaphu�et i to s,elvis,tændige kamre til 
h ver cy lirud,er, sidcLer eit midiberlej e, o.g ru111dt 
om ddte eller reti:el"(l sagt ig,ellJllle<Ill dette 
skal krwmtapwks,len ,sa.mil.es. Først når 
krumtap�slen er =itereit i midte.rlejet, 
monrt:e1,es sidelejerne, der er ainhra,gt i hver 
Siin lejeboks, og d�s,se lejebokise udgør fak­
tisk de. udvendige sider af krumta·phu,set. 
Tætniirngen foregår ruaturligvis ved hjælp af 
simmerrin,g,e. På den ven,s.tre dJel af krum,­
ta pakslen, d. v.s. cLen udgående, drivende 
wksel, er kohlirugern moniteret. Krumtapaik-s­
len driver ,:,elve kioblingsmwet, mieden,s det 
l1ille, drivende tand1hjul er• i forbinde1se 
med d·e løstgående plader. Det vil rultså sig,e, 
at i det Øjeblik kobliirugen udlø,s,es, er for­
bindelsen mellem kru:mrtapak.scl og det dri 
vende tamhjuJ afbrudt, og det vil i.gen 
sige, at i-ngen af gear,kaisserns hjuJ roterer 
under ud,k,oblirngen:. Der er abS!Oiut fortlei 
ved at montere kobldngen på kruo:rntapa,k,s­
len, idet kiobliugen Slkal ove,føre kraften, 
inden drejningsmomentet er blevet_ for­
stærket ved hjælp af en nedigeadng, og det 
betyder, ·a.t ikobli-n,genis. dimen,sioner og fjed­
renes tTyk kan være mindre, end hvis kob­
lin,gen er ainbra,gt på gearkais1seaikislein, efter 
at n,edgearingen mellem krumtapwksel og 
kobling haT fundet sted. Koblingen vim.er 
iøvrigt gan,s,ke storartet, og ma111 rnærker 
med det sa.mme, a,t ti1lroblingen er yderst 
præci,s, jævin o,g Mød trods et mege,t ringe 
aiktiverin1gstryk af kohlings,håndtaget. Kraf­
t-en overføres fra kohlin,g-em; drivien<le tand­
hjul til gearkaissen,s store, drevne ta111-d­
hjul, og gear<kassen er iØvrig,t udformet på 
ortodoks vis blot med den ænddn,g, at fri­
gearet findes ved at træde gearpedalen helt 
i bund; f ørete gear, andet, tredie og fjerde 
gea,r findes alle ved at løfte pedalen. I ma­
skinens forlygte er indby,gget en frigears­
indikator, der ved hjælp af en grøn lampe 
markerer, når ma�imm ·står i frig•eair, men 
d•etibe synes fuldikoµ11men overfl!<)dig,t, for 
blot ma.n bliver ved med at træde pedalen 
ned, vil maJn til sidst erude i fri gear, ·o.g for­
siøger mim at træde pedalen, ned, når ma­
skinen i forvejen står i frigear, vhl pedalen 
være 1å!st, såled-es -at en bevægelse er umu-
1ig. Den udgående gearka,s,s,ea,k,sel hærer et 
kædehjul til bagikæd1en, men kædeihjulet 
sidder i111de i selve gearkas,s,ehuset, således 

Koblingen og tandhjulstrækket mellem kob­
ling og gearkasse er anbragt under det venstre 
siaedæksel, i selve dækslet er koblingsudlØ-

seren og kickstartermekanismen monteret. 

Pd motorens hØjre side er svlnghjulsdynamoen 
og kontaktafbyderne montere/. Som det ses, 
kan hele det elektriske anlæg afmonteres, uden 
at motoren berØres. Bemærl, gearkassens kæde-

hjul, der er anbragt i se/ve motorblokken. 



r 

AL TID SIKKER 

ST ART, LYS OG 

TÆNDING MED 

kan nu endelig igen leveras i 
praktisk talt alle gcengse typer og 
naturligvis l samme uforgcengelige 
kvalitet som altid. Særpræg for LU .. 
CAS batterierne er styrke og drifts-­

sikkerhed forenet med lang levetid 
- kort sagt: Rigtig· Britisk Kvalitet! 

- Nye nedsatte priser. 

FORLANG LUCAS HOS DERES 
FORHANDL ER! 

\. ilfltr.BNUl•l(Øl:!.HilliJ1VN ./ 

Vordingborggade 6 .. 8, Ø . .. Tria *3131 

City-depot: Nørrev. 9, K.• C. 4195-6819 

SERVICE: ARHUS 29511 - ALBORG 4901 

.._
DEPOTER: ODENSE 472 - ABENRÅ 3663_.j 

at brug,kæden f øres ud g,emæm udstkæringer 
i motorbilotkken, og til dLs,s,e ud,skæringer 
er den lutktked1e kædekas,s•e. ti!,s•}utt,et. En en­
kelt lille detaile ved motoren bør nævnes: 
srmør�ngen af midterlej,et skier g,ennrem bo­
rede oiietkanraLer, som fra. kru,mtaphusets 
skyHetk,amraJ,er fører ned til midrterlejet, 
d. v. s. at den oUe, der nedfælder sig i skyl­
lekana1!:e1irne, UJu,tomati:stk ,siver ned g,ernnem 
de borede oliegarnge til midterlejet. Iøvrigt 
er cy,Hnrdrene forsynet mred køI,eribber, der 
på ,sine steder er gen,emrsrkåret, •s1å1'edes at 
der Hl'Jke kom:mer resonans fra motorbiork" 
kcen. Topstyrkikcerrne • er natur].i,gvi,s srtøbt i 
let,metal, og de monteres til cylindrene ved 
hjælp af fire gemrnemgåen:de stagibo,lte, der 
tililige hoider cylind'!'ene fasrt tii:l krumtap­
hu:sret. 

Stellet fra mode! M 200 er nøjagtig det 
samme som anvendes til mode! MB 250 
nemlig en kraftig dobbeltrørramme, der 
ved hjæl,p af slaglodning er tilsluttet den 
øverste del af kronhovedet og går som to 
tætlig,gende, parallelle rør under tanken 
tilbage til bag,stellet, der holder teleskop­
affj,ed-rin,gen, og fra den unde'.l'ste del af 
fj,ederel,eirnernterrnes holdel'. •går rørem•e m,ed 
stor iindbyrdes afstand foem under gear­
ka.ssre o,g morbo·r, idet de atter srumles ved 
den understre del af kl'onihovedet, og rnmid­
deJbart Ulllder dette Ii,g1g,er ,en traver,s mel­
lem de to rør. For,gaif,l,en på 1954 noodeHer­
ne er en ny kon1stJ:,uktion, i-diet ,man er gået 
bort fra mt run'Ven,de •spiralfjedll'e •som, af­
fj,edren,de eieme>nt, o.g i srt,edet har man 
fremstillet runde gaffeltben hestående af 
to ha•lvde,l'e, der er sv,ejset sammen. Gaf­
felbenene ender i et }etm,ertrulihu.s, der sam­
bidig da1111ner ikolllsol for sving,gaHen. Som 
affjedrend,e el1emen,ter anvender man ert sy­
strem ruf iSikl'illefJedre anbragt i ,gaflen samt 
en ihydrrauili:Slk ,støddæm:per monteret ne­
derst i ,g,aff.elbenene. Svirnggafl.en æktiverer 
såledies itkke de. affjedrende e1emenrter di-
1,ekt,e, m,en .svinrgiga,flen,s aks,el hærer em 
arm, der inden i selve forgaffelhuset ak­
tiverer fjedTe o.g srtøddæm,pei,e. Systemet 
forstå,s bedst ved at betra,gte Htlustratio­
nen. De g•ernn:emgåernde brems•et11omller er 
af meg•et stor diamet,er, o,g dette i forbin­
deLse med den !Hle hjuls,tørrelse (16") be­
virrker, at eg,errne bliver mreget korte, og 
hjul,et får et ydrel'srt ba:stUJnt og 11obu,st ud­
s,eende. En det,aiU,e, der viser, at Adiler 
korn:s,truiktøvern,e i.kke overlader no,get til 
tilrfældi,gheder, er den paraHelførte bremse­
UJrnkeI1p!ade. Ved ,svilllgigaffelophæn,gnin,g er 
det ydersit a!,minrdeligt, a,t man la,der brem­
s,eantkerpladen være fa.sthol,dt i fo11ho,ld til 
selve ,svi>n:g,giaHen, m,en dert bevirker, at an­
kerpladen under affjedrinrgsbevægelsen 
kiommer til at dreje s,ig skiftevis med og 
imod hjulets omdrejningsretnirng, og er 



man tJiLstrækkelig fintfØwffillde, kan man ved 
ophremsninger på ujævn vej med såda:nne. 
lmn1strmktioner mæme eu ryikviis hrem,se­
effekt. På Ad1lei,s foi,hjul er brems·eaniker­
plad-eu dr,ejeli.g li fo11hoM ti:l svingigaiflen,, og 
paral1l,elt med svimggafl,en er en stø,ttearnn 
monteret til forgaffelbenet. Man får på 
deu måde en paraHelfØri:ng af a,n,kerp,la­
deu, ,således at a,nkerpkl,den og der,med 
brernsesiko,eu'e irnd·ta,ger en konst·a,nt og J;ik­
seret ,stillirng i forhold til det roterende 
hjul. Baghjulet er teleskopisk affjedret 
liiges1om på de tidHgere rnodeUer, og affjed­
rirng,en er indistliI1lelig ved hjælp aif eu om­
Iøber på hvert foleslkoprør. Mam kan .s•å­
ledes give de fj,edrende eLementer eu, vi,s 
fors,pærndin,g, ihvis man Øn1s,ker affjedrin­
gen a.f baghjul,et gjort stivere. 

En irnter-es1sant detaii.He er karburatorens 
indkapsli1rng. Uimiddeltlm:ct: ba,g cyilindrene 
sidder karburatoren i et hus, der foroven 
er ilukket . af ,et letrneta1dærksel. lnldsug­
rningissystemet er overor,dentii.g interessant, 
i,d,e,t karlm-ra,torens in,disu,gnin,g,srør ved
hjælip .,af ,en, .g,rnmmi,sla,nge er forlænget tH 
luftfilteret, der ig,en er mornteret direkte til 
enJ Iyddæmper, der er bygget sammen med 
ba,g:skæl'men. En luftikanail ,går genn,em 
kr,umtapihus,ets midtliniie, idet køleluf.t ta­
g,es ærnd foram på kru,mtaphus,et, og ig,en­
rnem en Sikråt ba,gudrettet kana1l trærng,er 
demme kØ1'eluft fol'bi de ,to cylirndr,es, skyJle­
ka,naler, således at man o,pnår en meget 
vigtig afkØling af kr,nmtaphuset, og den 
o-pva:ronede kØleluft fortsætter irnd i kar­
buraitorhm�et, hvo,i• ,man o,pnår ,en opvar,m­
nJing af ,svø,mmerhrns,et, hvHket giver en 
bedre forstøvrni,rng af benzirnen, m,edeu1s den 
irnsug,ede forbrændirng,s,Iuft er uafhærngi,g af 
dette fæu,o,m,ern, eftersom den tag,e,s irnd fra 
et st,ed, d1er ligger udeu for karburatorhu­
set, Blandekammeret og knappen til svøm­
merhusets tipper fØres op igennem dæks­
let. Akkumulatoren er monteret i en lukket 
akkumulatorkasse, i hvilken hornet også er 
monteret, og værktØj,sika,s,seu, der ,sidder på 
ma:&kirnens højre ,side, er udfor,met på d1en 
måd,e, alt hele den lu:kkede værktøjskas,s,e 
forneden er hængslet til maskirneil!s s,t,el, 
og den hoMes på p,la,ds ved hjælp a.f en om­
Iøhe11møtrik. Når den,rne 01mlø,bermøtriik 
skrues ud, kalll hele værktøj,s1kai_ss,en. s1lås
ned, og det afslØres dereft:er, at værkrtøjs­
ka;s,serns i,nderside i vi11kel!i,gheden er låget, 
�om er afiåseligt ved hjæLp af en nø,g,le. 
Når låget fjernes, har man he1e værktØjs­
kais1s1en at benytte s•om »lægge-fra-sig-bord«. 
Speedomet,erkabl,et og det elektriske hoved­
kahel ,går fra forlygten ind i forg,aif1erns 
for,siide - en virkeLig hernsigtsmæs1s1ig måde 
at ordrne det eUers til,syrneladende ulØs1eliige 
kabelrprobiem på. Rablet fra hårndbremsen 
går igemnem forsikærmen, hvor det Hgg,er i 

en gummibøsning og fortsætter ned til 
bremsear,men. Soim vi aillerede sikrev om 
mode-l M 200 er Adler modellern,e virkelig 
g,emnemførte i udstyret.. 

·nen n� tank er udform,et som en tro 
kopi af tanken på AJS raceren mode! 7 H, 
og dernn,e faco:n bevirker, at ,tankeu er smal 
og høj, således at ryttereu kan, sidd,e med 
knæene tættere samiet end på a,lmindelige 
tanke, der har langt større bredde. Det en-
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Et snit gennem forgaflen viser, huorledes fjed-
rene aktiuel'es af en arm i letmetalhuset. 

delig•e resultat bliver et formirndsiket front­
a:r,eal. Sadien er et-punkt ophæn,gt og af­
fj,edret ved hjælp af en irndkapis,let skrue­
fjede,r. Styr.stammen er forsynet med sty­
redæmper, og midt i denrne finder vi nØgle­
huHeit til ,styrlå,sen. Speedometr•et er an­
bragt i forlygten, og i speedometret er som 
aHerede næv,nt frig,earirndi�a.toren o,g tillige 
en rød ladekontrollampe. Jeg håber, at 
vore Iæser,e ved hjælp af derune beskrive,lse 
og bille,dmaterialet har fået forne,mmel,sen 
ai.f, ait Adler er velkonstrueret i sin tekniske 
opbygning, og at uds,tyret er absolut tre­
stjernet. 

Køreegenskaberne. 

Den rnaisikine, vi sika,! prfjlvekøre, tilhører 
Ad1er-fabriken i Fra,mkfurt, og pr. jern­
bane er den sendt herop, sålede,s at vi kan 
få lej.Ii,ghed til at prøve en tilikØrt ma-



Pd ovenstdende illustration er krumtappen 
samlet, men endedækslet, der fungerer som 
lejehus, er fjernet. Bemærk cylinderen, hvis 
nederste del er udformet som en foring, der 
gdr ned i krumtaphuset. I denne foring er der 

udskæringer til skyllekanalerne. 

sikine. &il!OOilJe�rtælleren viser godt 15000 
km, o,g vi ved, rui: adsiki1Uge af vore tyistke
kolileger har prøvekørt den s,elvsam:me ma­
S1k.irue. Det er et dejli.gt lille ikøretøj, der 
står foran mig, vårgrøn i Iakeringen med 
SllllJUJk forohrom111•i,rng ved fo11gaf,l,en, forohro­
mede fælge o,g helt forchromet ly,gite. Brem­
s.etromlerne, der er fremsUUet af smedet 
letmetal, er hpjgfan,spo,leret, og bowden­
kab,1,ern,e er ov,ertl"llJkket med plaistic i grå 
fa:rve, der svarer til krnmtaphusets letme­
tal. Prøvemaskinen er udstyret med almin­
delig sadel og bagsæde, men twinsadel kan 
leveres. Jeg koutrollerede oliestanden i 
gearkassen ved at stkrue påfyldningsprop­
pen op, og direkte på denne er en målepind 
monteret. Karburatoren tippes lidt, og luft­
spjæMet, der er ndforrrnet .s,om et drej,e­
spjæld på ,selive lnftfi,lteret, luikk,es, hvor­
efter mas,kinen starter beredvilli-gt. lnden 
man overhovedeit tænker på at sætte ma­
sikinen i gear, må man vaNne den lidt o,p, 
da den eHers pure nægt,er at træ.kike. Efter 
at have gået n,ogle øJeblirkke tomgang kan 

man åbne for luftspjældet, o,g endnu n,ogle 
øjeib.likke må man varme motoren op, før 
mau s·ætter i g,ear. FØDsfo gear finder man 
som allevede nævnt ved at løfte gearpeda­
len eller ,snarere ved at træde ned på den 
bageste del af pedalen, men demme udform­
nin,g af dobbel,tpeda,l er Adler nu iikke s,lup­
pet så heldi,g fra. J,eg kan ikke indse, at 
denn,e hælpedal er nødvendig, men bort.set 
fra det forstår je.g ikke, hvordan man be­
nytter d-en, medmindre man går med høj­
hælede' ,sko, og dertil har jeg endnu ikke 
drevet det. Yderrrnere lig,ger hælpedalen så 
uheldi,gt, at hvis man træder maskinens 
kickstarter ned med ·svangen af foden, kan 
tåen af sko eller støvle nemt ramme hæl­
pedalen, ,s,åledes at maskinen samtidig 
ry,ger i første gear. En af de kØbenihavnske 
forha,rnd1ere meddelte da også, at d,e for 
de Hest-e maskiners vedJmmmernde si.mpelt­
hen havde savet hælpedalen. af. Endvidere 
viste det sig, at det for mit vedkommende 
var nødvendigt at indstille fodhvilerne en 
smule navnlig i betragtrniill,g af, at jeg for 
tiden er fo·rsynet med et dårUgt hen, der 
ikke er særlig villdgt til at lade s,i-g bØje. 
Fodlhvi,lerne er ved hjælp af stjernernoter 
monteret på fodJhvilerakslerne, og teoretisk 
set sikulle der således være muli,gheder nok 
for at indstille fodhvHerne, men det vi,ste 
s,i,g, at det og,s,å kun var teoretisk - d.er er 

' i virkeli.gheden ingen indsti,llin,gsmulighe­
der. Da det iimidlertid :iikke er normalt at 
have et knæ, der arbejder ,så trægt som en 
si1erut bloek, kan man i det store o,g hele 
se bort fra den liHe marngel, der må ses som 
en ,speciel opmærkoomhed ti.l min, person­
li,g,e defekt. 

Main sika,! i1kke køre marnge øjebUkke på 
Adler MB 250, før man er klar over, at mo­
toren, der sp.inder som en kat, i v,irkeli,g­
heden er en forfærdelig krrusbørsitig tiger­
unge. Jeg mirndes i hvert tilfælde i1kke at 
have følt acce1erationen så krafti,g på nK>­
get køreitøj, siden jeg kørte i Mercedes 
300 SL, der i Iøbet af nul komma nul gdk 
fra en sitåernde start op til 200 km/t. HastJ.,g­
hederne er rnaturli-gvi,s i-kike s,å voldsomme 
med Adler'en, men en acceleration fra en 
stående start til 100 km/t på 20 sekunder 
er faktisk lidt mere, end man med rimeHg­
hed ka,n vente af en 250 ccm model, og der 
er ,i,k,ke ,mang,e, hvis der i det hele taget er 
nogen a,f de almindelige biler, der har 
en rimelig chance for at fø,Lg,e med fra en 
stående .start op til 100 .km/t. Blødt og smi­
digt spinder motoren, og geai,sikiftningen 
er pemekt uden brn,g af hælpeda1en. Meden,s 
je,g rent iudlednin,gsvis kører nogle da•ge 
på ma,skinen for a,t vænne. mig til den o,g for 
at finde ud a.f derns muligheder, beslutter 
j.eg at prØ•ve den på en non-stop tur Sjæl­
la:nd rundt med hovedsagelig benytteise af



sogineveje, biveje og ,landevej,e for tiil sid,s,t 
at prøve kræfterne på et lige sitykke hov,ed­
landevej. Jeg planlægger da turen fra Vi­
rum nord for Køberuhavn ad Kongevejen 
til Helsingør, videre ad den U'.l·andsynligt 
dårlige vej gennem Hornbæk plantage 
til Hornhæk, ad nordkysten til Gille­
lej e og Smid,s.tl"llp - a,ltsammen dårlige o.g 
snoede veje - her drejer jeg af mod Hel­
sin,ge, og fra Helsinge går tul'en til Frede­
rikS'værk, Frederiks,sund, Holhæk, Kalund­
box,g, Slage1se, Korsør, Næstved, Vordin.g­
borg og til sidist ad hovedlandevej 2 fra 
Vordingborg til Købenilia.vn og gennem Kø­
benhavn til Virum. 

Det er vil"kelig en af de dage, på hvilike 
man synes, at man har jorden•s herligste 
joib. Det er tørvejr, skoven er netop s,prU:n­
get ud, fro,gttræern,e bl()([ll'-ltrer, Øresund 
ld,gger foran En i en man,gfoldig farvepra,gt, 
det ene sikønne panorama efter det andet 
rulles op foran mig, og det vil i det hele 
taget være vanskeligt at: anvis•e mig en kø­
retur noget sted i Europa, der er smukkete 
end den netop plam,Ia,gte. Folk har en ubæni­
dig t.rang til ait s•e det blå Middelhav, o.g 
je,g har selv s,et det fra forskelli,ge steder 
og på forskellig•e tid,er, men jeg har aldrig 
set det så blåt, som jeg så Køge hugt den 
20. maj, da min Ulle ra,s,ke eftermiddags­
tur fandt sted. Formålet med den.ne tur 
SjæHand rundt var ,imid.Ie:rtid ikke at for­
nøj e mig seiv .som turist, men derimod at
s,a:nd,synliggøre min egen påstand om, at 
har man en god 260 ccm mode!, så kan
man i virkeligheden ikke forlang•e mere,
hvad motorcyMer angår. Jeg ved godt, at 
hverken min ,egen maskine e11er Adler'en 
ka'll kØre 160 km/t, men bevar mi.g vel for 
at kØre med ha,sti.gheder af den størrels,es,­
orden på det danske vejnet, således .s·om 
det forefindes nlll. Spørgsmålet er, om man 
kan opretholde en fornufti,g marcihhastig­
hed og en god gennemsniitshrusitighed, når 
man er på rejse ad mere eller mindre s'lllOe­
de og il�ke ailtid Ii.ge gode veje. 

Som jeg på forhånrd vidiste, låd Adler'ens 
store force i den overlegne acceleration,s­
evne, og ved at ud'llytte denne på beherS'ket 
måde er d,et tyde1igt; a,t man avancer,er 
med en god gennemsnitshrusti�ed uden at 
overanstrenge hverken mruskinen eller sig 
s·elv. Styrefølsomheden er overordenili,g 
stor, o,g d,eruor kan man med fu1d si'kker­
hed holde en pæn marohhastighed og,så på 
sn.oede og mindre gode veje, og hastigheden 
er i virkeligheden dikteret af kørerens ud­
SY'll og ov•e:r,sigtsforhold og ikke så meget 
af vejens ,s·n,oning. Den store styreføLsom­
hed sdcyldes utviv•lS'O'Illt i første række d.et 
la Vil tyngdepunkt og de forholdsvi,s rin,ge 
·gyr-0&kop·kræfter .fra 16" hjulene, men net­
op di&se foruiold beviliker, at retndn,g•S1Stabi-

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

re/ på plads. 

lit•eten i no.gen grad nedsættes. Der bliver 
deruor i:k!&e tale om n,o,g,en k·ørs,el »&Om på 
sikinn:er«, når man med god harsitigihed kØ­
rer ud ad en Hge landevej, men jeg vil her 
gerne u,nderstreg,e, ait der rubso.Iut ikke er 
trule om noget g,enerende forhold, blot ika'll 
man kara·kteri,sere Adiler'en,.,. kØl'sel ved god 
inarchhrustig,hed, d.v.s. ca. 95 km/t, som lidt 
»tøset«. At man også på lige landevej kan 
opnå en god marchha,sitighed under fuld­
kommen betryggende sikkerbed for såvel 
andre trafikanter som for sin egen person,
bevi,s,er den kends.gerning, at jeg på hoved­
v,ej - ,ganske vi,st uden nævneværdi,g tra­
fik - opnåede en gennemsnitshastighed på 
n1øj,agti,g 92 krrn/t over en di,stance på· ca. 
95 l!Jm. Endnu en gan1g vil jeg pointere, at 
jeg med denne prøvekørsel ikke vil anis 
mel'e til hurti�Øl'scl af 'no,gen som helst 
art, men jeg har genmm1ført denlille prøve­
kørsel med den 11Jbsolutte ma,k,sim'llillls­
hastli.g:hed, man, kan trule o.m, llJår de stren­
geste krav til 5ikkerheden s,k,a,J ia.gtta,ges 
- og de skal iagtta,ges. 

.. {'\(\ 
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Accelerationsevnen for Ad/er MB 250 er aldeles 
fremragende, og .en accelerationsevne fra ståen­
de· start til 100 km/t på godt 20 sekunder må 

siges at være bemærkelsesværdig. 

For at vende tHbage til Ad1ler'en, da er 
min alvorligste indvending mod denne 
maskine, at man ved hurtig kØrsel i njævne 
sving tydelig;t mærker, at der Ikke er til­
strækkelig harmoni mellem forhjul,ets og 
baghjulets affjedrin,g. Det,te skyldes, at 
man med den ny forgaffeI har gjort svin.g­
gafien længere, meden,s man har biheholdt 
teleskopaffjedrin,gen af haghjulet. For mig 

A li\ 

er der ingen tvivl om, at <len næs,te æn­
dring eller forbedring på Adler. motorcyk­
lerne ga,ruske af,gjort må blive en ba,ghjuls­
affjedring ved hjælp af en ,iwin,ggaffel, så­
lede1s art man får fuld harmoni i ikØreegen­
skaberne. Til ,s�ut skal jeg ibemærke, a·t 
bremserne på Adler MB 250 er aldeles frem­
ra,gende, hvilket Jeg blandt a,n,det fik lej­
Ugihed til at konstaitere, da en hund følte 
sig foraUJlediget til at krydse min vej på en 
ruoget dumdristi,g måde. Opbremsningen 
var ikike alene særdeles krafti.g, men hvad 
der imponerede mig var, at maskinen lå 
fuldkom,meru staibilrt under opbremsnin,gen 
uden terid,enser til udstkridni111g. Det skal 
iØvrigt bemærkes, at forhjulet,s sving,gaffel 
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Benzinforbruget for Ad/er MB 250 er afspejlet 
af ovenstående kurve, idet forbruget er målt 
med en persons belastning og ved konstante 
hastigheder. Fobruget ved relativ hård kørsel 
-(som på turen Sjælland rundt) svarer til 22,64 
km pr. liter, et tal der sikkert vil forskrække 
mange, men _det må anses som. ganslie normalt. 
Gennemsnitsforbrug ved almindelig landevejs-

og bykØrsel svarer til ca. 26 km pr. liter. 

er således .Iejret, at ma,skinen H-Oke reJs,er 
sig under en opbremsnin,g, som. f. eks. 
NSU-modellerne gør, o,g der er he1Ier iikke 
tale om nogen mærkibar ned,synilmirng på 
forfjedrene. 

Man kan kun have tillid til kvaiiteten i 
Ad1ler motorcyklerne, og faibrikens omhu 
for maiskinernes ve o.g vel ophører-ikke ved 
fabrikelliS port, hviLket vi har genitaigne be­
vi,s,er for. Med hver mwskirue følger en me­
get .omfattende irustruktiornsibog på 80 sider. 
Jeg kan kun udtale min fulde beundring 
for Adl,er M 250, og Jeg glæder mi,g m gen­
synet med denne ma.skirne, n1år den ha·r 
fået svirnggaffelaffjedring af beg.ge hjul. 



TRE NYHEDER FRA B OS C H 
Af DITLEV F. HAUG 

Ved et pres,semøde på BosDh fahriken i 
StuUgart forleden p1·æsenteredes to 

ly,gte-nyiheder, der ihver for sig betegner 
resultatert af flere års f,orsknirngsavoejde, 
o·g som nu er udviklet til em så<lan fuld­
kommenhed, at en rationel s-eriefrem,srtil­
ling har kunnet sættes i gang. 

Den første aif de to nykonsrtr'11'ktioner er 
en autoonati�k ly,gteindstilling,sanordnirng, 
der hele tiden under kørislen ad elektdsk 
vej æfpasser forlyg,ternes sHllin,g efter vog­
nerns,, s,pecielt ba,gvoginens øjebli:kikeHge be-

Med en vogn af denne art ··kan det i�e 
nytte, at vi indstiller forlygterne til ikkc 
at blænde, rt•år V'Ognen er tom, for så vil 
lyskeglerne blive drejet i vejret, ef-terhå:n­
den s-om køretøjet hliver belastet. Vi må 
altså stille lygter med fuld bela,stning af 
passa,gerer og ba,ga,ge, men det medfører så 
den ulempe, at rækkevidden for de ned­
blændede �ygter bliv,er alt for kort med 
lmn en eller t-o p·ersorter i vagnen. På den 

dreje!ig 
parabol 

afbryder for regule-

�' 

Skematisk fremslilling af . . . . 
princippet i automatisk lygte- r,ngsstrøm - udt,g- btmefalstnmme( ij 
indstilling, som er udviklel . .;· · d , • 
af Bosch. En afbryder, hvis nmgs1jeder me varmespo,e J 

chassisramme 
fil fændingslås 

stilling afhænger af bagfjed­
renes sammentrykning, sen­
der strøm til en varmespole i 
huer 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
stående lygtehus. Se iØvrigt 

teksten. baghjul med 
af(jedring 

la,stning, med.ens den anden er- en særlig 
»pansi·ing« af det meget følsomme, refleik­
terende aliumliniumsla.g p·å lygteparabolen 
- en forholdsregel, der si'krer det fulde 
lysudbytte ,gennem hele køretøjets levetid.

Den sænkning af de mindre perisonbllers 
eg,envægrt, som har kunnet konstateres i de 
scnere år, har givet anledn,in.g til et sær­
li.gt problem, fordi størstedelen af pa,ssa­
gerbela,stnlirngen falder på ba,gthjulene. Vi 
har et -stort forhold mellern den s,amlede 
vægt aif pas.sagerer o,g baga,g,e og køretøjets 
egenrvægt, og det medfØl'er igen, at man må 
give vognens ba,gifjcdre en rneget stor ar­
bejds·e\'ne, eller udtrykt på anden m,åde: 
Man må have en meg-et stor, fri sla,gthØjde 
mellem ba,ghjul o,g ibagskævme, n,år vog­
nen -er uibel!!Jstet. Forhjulerue er i,wke under­
kastet de samme belastningsvariationer, 
og man kan derfor her nøjes med en min­
dre slaghØ'jde. Resultatet bJiver, at hele 
den affjedrede del af v-oguen i ubelast-et til­
stand peger ned mod vejbanen foran kØ­
retøJet, og efte:r1hårnden ·,s,om man øger be­
lastnin,gen, v:il den nærme si,g en stilling 
para,llel med vejoverfladen. 

lille Citroen 2-CV, hvor netop dette fæno­
men er særdeles udpræg.et, har mau d·er­
for anbragt f.orly,gterne således, at de kan 
vippes oonikring tæppe på tværs af vog­
nens lærngderetning, og indsitillin,gen af lys­
kegiens hældnin,g li 1-odret ,plan foretages af 
føreren ved hjæ1p af sikrueihåndtag under 
instrurnent,brættet. Det er på forhånd klart, 
at en Iøsn<iu,g af dernne art kun kan blive 
en nødhjælp, for .ly,gternes Øjeblik!keli.ge 
indstiling bliver et spørgsmål om førererns 
s,køn (f.orsåvidt han ovevho-vedet gider fo­
reta,gc den omha,ndlede dndstilling). Idealet 
vil-le være, orn man lhavde en automatisk 
indstilling, der hele tiden regulerede lys­
keglens hældnfog efter vognens øjeblik:ke-
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lndstillingsskrue Parabolens kant lndstilllng af nulstllling 

lige belastning - så kunne man stille lyg­
ter på den tomme vogn efter de alminde­
lige forskrifter o,g iøvrigt alrtid være sikker 
på, at lygteind,stillingen vaT rigtig. 

Af hos,stående skitse og fotografier frem­
går det, hvorledes Bosoo har løsrt opgayen. 
For det første har man anibra,gt d,en en­
kelte forlygteparaibol (reflektor) drejelig 
omkrin>g ta,ppe inden i selve forly,gte­
huset, og den indibyrdes ,stiillinig ruf paTa­
bol og lygtelms bestemmes a.f en bimetal­
strimmel, der er omviklet med en elektrisk 
ledning - når der går srtrøm i ledningen, 
opvarmes bimetalstrimlen,og derved drejes 

Til t,endingsli1 

Den automatiske lygteindstil­
lingsmekanisme set nedefra. 

para,bolen og dermed Jyskeglen nedad i 
forhold til lygtehuset. Bagt,il mellem vog­
ne,ns bærende koustruktion og ophængnin­
gen for det ene ba,�hjul har man endvidere 
indskudt en fjederbela.s.tet afbryder, der 
regulerer strømtilførs1en til varme,s,polern,e 
i de to forlygter. Når køretøjet er ubela­
stet, går der ingen. strøm i den viste strøm­
kreds, og paraholen står i siin nl\llstilling i 
forhold til lyg.tehuset. Ved tiltagende be­
lastning ai vognen ,slutles der en strøm 
gernnem afbryderen ibagtil, varunespolen i 
Jy,gterne vil få bimetalstrimlen til at bøje 
si.g, og lygtern,e indsHlles -automatisk efter 

Afbryda, 

fJed•• 

Anslag 

Klemstykke 

Anbringelsen af afbryderen 
for reguleringsstrømmen og 
udlignitlgsfjederen mellem 
vognens chassisramme og op­
hængningsmekanismen for 
det ene baghjul - i dette til-

fælde en pendulaksel. 



køretøjets nye stilling på vejibanen. Når 
vognen aflastes, rufbryder strømmen, og 
lygterne sø,ger atter tilhage i udgangs,stil­
lin,gen. Når vognen kun er bela,stet med en 
del ruf sin maksimale bæreevne, vil afbry­
deren kun lejli,gihedsvi,s (ved kørsel over 
vejbanens ujævruheder) give strøm til var­
mespolerne; og parabolerne i de to forlyg­
ter vil finde frem til en pa,ssende mellem­
stillin,g. Ved særlfge stopa·nordninger mel­
lem parabolen og lygtehuset forhindrer 

Den tredie nyhed Bosch har lanceret i den sid­
ste tid er en automatisk sikringsboks, d.er er 
indrettet på den måde, <1t sikringsforbindelsen 
sker ved, at bimet<1lforsynede fjedre er i berø­
ring med hin<1nden, men hvis en unormal spæn­
ding opstår på grund af kortslutning eller lig­
nende, slås bimetalpladerne fra hinanden så­
ledes at kredslØbet _ afbrydes. Når bimetallet 
atter er nedkØlet opstår forbinde/sen igen, men 
såfremt der er tale om en konstant fejl, som 
permanent kortslutning i ledningsnettet, vil 
forbinde/sen blive afbrudt såsnart den er ble-

vet sluttet. 

man, at særlig høje eller særli,g lave yder­
temperaturer griber forstyrrende ind i for­
lygternes rette indstiUin.g. 

Den anden nybed arngår et særligt be­
�kyttelsesla,g, som anhringes oven,på para­
bolens reflekterende aluminiumS>belæ,guin•g, 

Matchless - AJS 

NSU - James 
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der a,ltid. har hørt til voguens mest øm­
fi.ndtlige dele. Blot luf.telllS fugti.g,hed eller 
udblæs'lriugsgassen fra foran ikørende vog­
ne er i det lange lØb nok til at gøre det 
ubeskyttede aluminiumsla,g mat og der­
med dårligt reflekterend,e, og prøver man 
at tørre· paraholen aif med en klud (eller 
endnu værre med fingren,e), kan la,get fuld­
srtændiig ødelæg,ges. Det er n,u lykkedes for 
Bosoh at finde fr.em til en fremstillingspro­
ces, ved hvHken paraholen med den frisk 
pålagte a,luminiumsbelægning udsættes for 
da,mpe af mineralet kvarts, o•g når de me­
get varme kvartsdampe møder den kolde 
aluminiurnsibelæ.g,n:ing, fortættes de til et 
tyndrt, glashårdt beskyttelseslag. For at 
undgå, at kvartsfaget giver anlednin,g til 
uøns!kede brydningsfænomener o·g dermed 
til en ændriug a.f lygtens optiske egensika­
ber, har det en tyk!kelse på kun 1/1000 mm. 

Lygrteparaboler med et slidstærkt og ke­
misk modstandsdygtig beskyttelsela,g at 
kvarrts er allerede i prodµ�tion - de vil 
snart være i handelen, o,g det oplyses, at 
de - takket være forskellige ratioua.Iise­
rin,gsforanstaltnin1ger - vil kunne sælges 
til samme pris s•om de bidtil benyttede, 
uibeslkytt.ede reflektorer. 



DJURGÅRDSLOPPET 
l HELSINGFORS 

Den 9. maj kørtes Djurgårdsloppet på 
den kendte o,g i o,g for s1ig alt andet end 

lette 2 kiiometer lange hime i Helsing­
fors. Svem,kerne og finnerne dominerede 
feltet, men sidste år.s sejrherre, Dudley­
Ward, er tilsyneladend,e blevet h:ufaist 
sta.mgæst. Såvel de sivernske som de firnske 
kørere fik oprej snirng for sid ste års for­
trædeligheder, idet firnnern,e besatte de sek,s 
fø.11ste plad,s,er i 500 ccm klassen, og sven­
skerne fik en mand ind på den meget vig­
ti,ge førsteplads i 350 ccm kla,ssen. 
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En skitse af Djursgaardsbanen i Helsingfors, 
start og mål er markeret ved T. 

500 ccm kla,ssen kØrtes over 25 omgange, 
og Alvar Strarndberg tog indledningsvi:s f Ø­
ringen. Dudley-Waro blarndede sig imid­
lerUd i legen, og det udvii!iJlede sig til en 
duel mellern diss-e to ryttere, men kampen 
fik et for,holdsvis bra.t og· i hvert tilfælde 
totalt udslettende forlØh, e.ftersom Alvar 
Strandbevg styrtede i driv,hussvin,get, og 

sa.mme skæbne på nøja,gtig samtne sted 
overgik Dndley-War-d en omgang senere. 
Sveriges stærke- mand, Sven Andersson, 
punkterede på rforhjuiet og blev sa:t ud af 
spillet, og efterhårnden som lØbet skred 
frem, rykkede den ene rytter frem i spid­
s·en efter den anden :for atter at forsvinde 
med masikinskade eller af andre hedrøve­
lige grunde. Nils Sc:hroder lå på ændernplad­
sen på 1.7. omgang, da han fik motor.sikade, 
o,g K,uno J�himss,on- arbejdede si,g· op som 
nr. to mellem den dygtige finske kØrer 
Esiko Lahti o,g Raine La1J11Jpinen, og en over­
garng så det ud, som o,m løbet sik.ulle blive 
fuldfØrt med de tre fø11ste ryttere i derrne 
pla.eer-ing, men, så ville Kuno Johanssons 
ventiler pludseligt iikke mere, og han måtte 
udg,å to o,mgange fra mål. Resultatet blev, 
at Esiko Lahti, Finland, vandt med en æl­
dre 'friumph Twin i tiden 28.56,6, ihvilket 
svarer til 104 km/t. På andenpladsen kom 
Raine Lampinen, Finlarrd, på BMW RS 500, 
s,om han for første ,gang kørte i dette løh. 
Lampinen havde noget besvær med at få 
masikirnen til at gå på de første 15 omgan­
ge, og han var således mere end en halv 
omga-rng ba.g den forreste rytter, da hau 
endelig fandt den rette melodi på moto­
ren. De sidste 10 omgange blev kørt i et 
forry,gende tempo, ,således at han klun var 
no,gle få meter ba,gefter, da han gik over 
måistregen. Hans tid blev 28.57,2. På tre­
dieplads·en kom Curt Ginman, Finland, på 
Matchless G 45 i tiden 29.20,5, og som num­
mer fire kom Walther Berg,strom, Finland, 
Norton, i tiden 29.27,1, 5) Leo Nyman, 
Finland, Matchless, 29.32,1, 6) Harald 
KaTlsson, Finland, Triumrph, 29.33,5, ng 
s·om nummer syv kom Alvar Strandber,g, 
Matc:hles,s, 29.59,5. 

350 ccm iklas:s,en blev ligeledes kØrt over 
25 omgange, og i denne klas,se var Sveu,An­
ders•son fuldko-mmen overlegen på sin ny 
Norton, med hvilken han sejrede i en tid, 
der var bedre end vindertiden: i 500 ccm 
kla:s,s,en. Sven Ander,ss-on kørte sikkert og 
præcis og med en overlegen taiktik. Place­
rin,gerrne var ikke så omskiftelige i 350 
cc,m kla,ssen, -og kampen kom hovedsageHg 
til at stå mellem Sven Anderss·on, Curt 
Girnman (der kørte på Kuno Johans,sorns 
AJS), Nil:s Schriider og finnen Saka.ri Jiir­
vimaa, der kørte på Sven Anders,sons AJS. 
Man kan således Ikke sige andet, end at 
svenskern,e havde fornøjelse af at låne de­
res ma,skiner ud. la.It startede 19 ryttere i 



denne klas,se, og Sven Anders�on tog straks 
føringen\ som haill iØvrigt beholdt det me­
ste af- lØbet, .kru.n holdt han en ovengang 
igen- på sin maskine, hviliket ry-kkede ham 
tilbag� ti-l. femtl!pladsen, men han var så 
sikker på sin motor, at han selv kwune be­
s,temme, hvornår - han atter skulle ove,rta,ge 
føriu,gen. Sveu Anders:s·on var så1e<l:es- ikke 
ude på at sætte ny rekord, meu derimod 
ville han være sikker på sin førsteplads, 
og denne opnåede han i tiden 28.25,0, hvil­
ket svarer til 105 km/t - altså hurtigere 
end La-htis genn-ermsnritshasti-ghed i 500 ccm 
klas-sen. Num,mer to blev Curt Gi-nmau, 
Fin.Jarud, AJS, i 28.31,3, og på tredieplad­
sen kom Nils Sehriider, Finland, Norton, 
i 28.34,4, -nummer fire blev Sakari Jarvi­
maa, Finland, AJS, i tiden 28.35,7 - altså 
en- ydenst jævnbyrdig karmp mellem de fire 
første ryttere. En-glæn<leren kom ind på 
femteplad•s-en på si-n DW-srpecial i 29.04,0 
foran Sverig-es Kuno Johanrs,son, der i år 
kørte BSA, i tiden 29.31,6. Kun disse ryt-­
tere -gennemførte de 25 omgange. 

. De finske klubber går stær,k-t ind for F-3 
rac_ere, og det var et forrnemt ,lille felt, ma·n 
i år ku-nnre sende af ,sted på 25 omgan,g,es 
hård ko-nkurrence. Curt Lincoln t-Og førin-

gen i si-n Cooper, -men han- måtte- snart se 
si.g oyenhalet af en,glænrderen Erie Bran­
d-on; der beh-0ldt fØri-ng-en, siikkert løbet ud. 
Brænrdon vandt i tiden �7.37,9, meden-s hans 
landsmand Rodney - Nuckey, lige1edes Coo­
per, gennem-førte i ti-den 27.49,9. Curt Lin­
ooln kom i-nd på en hæderfuid tredieplads 
med sin Cooper, i 27.55,7 fora,n Pennti Loi­
vararnta, i den firns'ke Elho,o, 28.29,0. Dan­
marks enes•te repræsentant i dette løb, Ro­
bert N ellema-nn, plæcerede si,g so,m nrmn­
mer ni med sin Cooper, der forØvri.gt var 
monrteret med JAP motor, men han g-en­
nemførte kun de 23 omgange. 

Klas-sen for racerbiler, der ligeledes blev 
kØrt over 25 omgænge, opviste ret impone­
rende materie] i år. Ferrari var stærl,,t re­
præ-senteret, og den n,ye Brist-0!-Cooper 
kørte for før,ste .gan,g i Ska-ndinavien. De 
knapt så stil-rene Slkandinaviske vogne, der 
hovedsageli,g ,går under bete·gn-elsen Ford 
s,pecial, klarede si,g im'idlertid godt i dette 
selskab, og slutresultatet blev, at Rodn-ey 
Nuckey i den<I1,e klasse blev rnummer et med 
sin Bris-tol-Cooper i 28.00,8 foran Gunn-ar 
Carl-s-s-0n•, der kørte sin hædet<kron-ed-e Ford 
special. På trediep-lads·.en kom- belgieren 
Roger Lauren-t i Ferrari, og endnru en kendt 



Ford special kom ind på fjerdepladseI1J kørt 
aif sven,Slk:eren John K varnstrom. Valdemar 
Stener besatte femtepladsen, med s,in Fer­
rari, og som rntLmmer seks koon Erik Lurnd­
gren i en Ford special. Det er ikke sikkert, 
at signor Ferrari vil være så særlig tilfreds 
med denne resultatliste. Seriesportsvogne 
over 2 liter kørte over 15· omgange, og i 
denne klas:Se to,g Micha,el Head fØringen i 
sin Ja·guar XK 120 C, og han førte lØbet 
stort lige til målstregen. Valdemar Stener 
kæmpede tappert i sin Ferrari 340, og·han 
kørte sig stIØt op på andenrplad,sen. Resul­
tatet blev, at Michael. Head, Jagnar, vandt 
i 17.47,9 foran Valdemar Stener, Ferrari, 
18.03,2, og på trediepladsen kom Olle Pers­
son, Ferrari 250, i 18.06,3. Gasta Forsberg 
kØrte iud .på 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 s,eks 
i sin Allard. Ferrari fik dog en, triumf ved 
at vinde sportsvo,gm,klas-sen over 2 liter, i 
hvilken klasse John Berngtsson, Sveri.ge, 
sejrede i sfo Ferrari 166 i tiden 19.21,3 (15 
omgange). Den erngel.ske Triumph sports­
vo,gn besatte andernpladsen1 kØrt af firnruen 
Viiino Helin i tiden 20.18,6. 

.t 1 h. 
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BMW SÆTTER NYE REKORDER 

De nye BMW racel'llllaskiner er tilsyne-
ladende ret enestående med hensyn 

til hastighed, køreegenskaber og holdbar­
hed. • BMW fabrikens kørere, Schorsch 
Meier, Walter Zeller og Hans Meier, har 
netop afsluttet nogle rekordkørsler på 
Monthlery banen, og med en 500 ccm BMW 
RS (den seriefremstillede racermaskine) 
har man i ,soloklassen sat nye rekorder 
for otte og ni timers kørsel, og de tyske 
kørere har endda opnået så gode resul­
tater, at rekorderne tillige blev slået for 
_såvel 750 som 1000 ccm klassen. BMW­
holdet opnåede en gennemsnHshastighed 
på 166,64 km/t. for otte timers kørsel og 
16/i,4 km/t for ni timei,s kørsel. Den tid­
ligere rekord for otte timers kØrsel i 500 
com klassen blev sat af Moneret på en 
Monet-Goyon, den 26. juni 1937 med 141,3 
km./t. Rekorden for ni timers kØrsel i den­
ne klasse indehaves af Rqffo på Moto-

• Guzzi, og dernne rekord satte han i 1950 
med 144,5 km/t. Rekorden for otte timel,'S 
kørsel og ni timers kørsel i 750 com klas­
sen stammede og,så fra 1937, da Bourguia
kørte på en Gnome med 146,9 km/t. som 
g,enneilllsnit for otte ti,mers kørsel o,g 147,6
km/t. som gennmsnit for ni timers kørsel.
BMW hoidets gennemsnit,shastighed slog,
som aHerede nævnt, også rekorden i 1000
ccm klassen, der blev sat af Heath på en 
Vincent i 1952. Heath opnåede 160,1 km/t. 
for otte timer og 160,0 km/t. for ni timer.
Samtlige de gamle rekorder blev Iigeledes
sat på Monrthlery banen, så sammenlig­
ningsgrundlaget er s·å fuld.komment som
det kan være. Serieraceren fra BMW var 
under rekordkørslerne forsynet med en 
strømliniebeklædning, men der blev kørt 
på alm:indelig pumpehenzin, hvilket vH 
sige oktantal 80. Da rek<1rdkørslen strakte 
sig over. nogle af nattetimerne, var maski­
nen monteret -med to projektører. De tyske 
BMW-teknHrnre er ,så u•beskedne, .at de 
ikke er spor imponerede over masikinens
præstationer - »at .mas,kinen kunne holde
og opnå de stipulerede hastigheder, var vi 
selvfølge,I.ig klar over, men rytternes præ­
stationer er al ære værd, og det, der for­
bløffer os mest, er den holdba:iihed dække­
ne udviste under de meget hårde belast­
ning•er på autodromen.« For en ordens
S1kyld skal vi meddele, at man benyttede
de tyske Metzeler dæik. 



SSli 
Spørgsmål til "Teknisk Brevkasse« besvares kun, 

når der medsendes svarporto. 

Jeg vil hermed s,pørge SMJ til råds an­
g,ående tilkøvsel af en 1ny BSA A 7 Stan­

daTd Twin, og jeg hå.ber, at De vH .svare 
på mine spørgsmål. 

For det første, hviliken hastig1hed sikaJ 
jeg ihelst kør.e med (den er sologearet). 

Og nu et meget vigtigt ,spørgiSIIIliål: 
Så snart Jeg har kørt 10-15 !km, og je:g 

så vil ,stand!s,e motoren, er den bl-evet så 
varm, at :den ikan haLte afsted et øjebrik 
uden tænding, d·en tager ca. 10 ekisplo­
sioner, og jeg har imltryk,ket af at det 
nærmest er den ene cy1Lnd1er der ban1ker. 

Da den nu har kørt 500 km, o·g in1gen� 
lmtd,e e'r blevet bedre, ikan det vel tænikes 
at være lmrburerinigen eller tændingein, 
der er forkert. For fuld luft kn,a,Mer den 
i kariburatoren af og til, -og med luikket 
luft går d� ikke n,oget vid-ere urent af 
den ,grund. 

Angående olien: kau det lade si,g gøre .at 
b1arnde to s,være1's,er for at opnå ,en mel­
lemting; når jeg sikal br,uige nr. 40 kan jeg 
så tage 2 nr. 30 og l nr. 50 for at få 40. 

V. J., Drusebjerg pr. Sandbg.

l h ver. instruktionsbog står n Ø j e angi vet 
de hastigheder, som fabriken foreskriver 
under indkØringsperioden. Frem for alt må 
motoren ikke sejgtrække, og under indkØ­
ringsperioden bør man ikke køre med bag­
sædepassager, og det er klogt at s•kifte ned 
i gearene, hver gang man kører op ad bakke. 

At motoren bliver for varm skgldes gan­
ske sildeert, -at den får for mager blan­
ding, og fejlen vil sikkert blive afhjulpet, 
hvis De løfter karburat-Ornålen et hak. 
Tomgangsindstillingen må nok efterstilles 
ved ændring af nålens stilling. 

flvis. De lager lige dele SAE 30 olie og 
lige dele SAE 50 ol'ie, får De en olie med 
SAE 40. Der er naturligvis ikke noget i 
V'ejen for, at man kan blande de to olier, 
blot bØr man for en sikkerheds skgld an­
vende olier af samme fabrikat. 

U 
nidertegned·e ønsker følgende bes,varet. 

Det d'rejer s,ig om min 350 ccm top­
ventilet Ariel, årgang 46 (militærmodiel). 
Jeg har -Uge fået .sat ny knaisthjul og stem­
peki,nge i, s,aililt fået slebet ventiler, det 
bemærkes, at jeg ikke har fået .sat nye 
knaster i, da det jo på denrne mode-l er 
1I11Uligt at montere nyt knasthju-1 på selve 
klllastakslen. Nu er der den fejl ved ma­
.skinen, at bernzinforbruget er steget bety­
deUgt, s,iden denrne i-eparati.on, og ernd­
videre går den ottetaktis, når jeg lukker 
for gassen o<q1kring hjørner, ned ad bakke 
o,s,.v., som om d•ein ·n,k for lidt luft. Den 
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si,g,er Hg•e so,m hvis man lukked,e lruftspjæl­
det på en varm motor. På gas,s•pjældet stiår 
tallene. 5/3, nålen s,tod i 3. ha!k fra oven, 
men da benzinfoi'lbruget ste,g betydeligt, 
blev den sat i 2. ha,k f.ra oven, hvilket 
hja,lp, så benzin,forbro,get ble" mindre, 
medens maskiinen var.medie rnoget mere. 
StrsåJespidsen er na·. 100. 

H. H., Nordenbro.

Arie[ 350 ccm militærmode fra 1946 sva­
til modelbetegnelsen NG. 

Rent indledning:;vis skal vi bemærke, at 
karburatore·n ikke h·ar de rigtige mål, et­
tersom gasspjældet skal være 5/4, nålen 
skal ganske rigtig stå i tredie hak, og dy­
sen skal være 120. Karburatorens choker­
boring skal iØvrigt være 7/8". Det store 
benzinforbrug skyldes sikkert det forkerte 
spjæld, eftersom udskæringen i dette er for 
lille. Der kan selvfØlgelig være chancer for 
at knastakslen er forlcert indstillet, men 
der er vel ikke tvivl om at tandhjulet er 
indstillet i forhold til pasmærkerne. Husk 
iØvrigt, at man aldrig skal regne med be­
grebet for lidt eller for megen luft, men 
slet og ret for fed eller for mager blan­
ding. Om en motor får for lidt luft i for-

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

Min motorcytkl,e (Puc.h 150 TL 1953) 
»ru,sæer« ved lav ha,sUgihed, for tre­

die gears vedlkommernde, :når hasti,g,hed·en 
lrommer under 30 .J.mn/t. - Fortænding er 
lige kontrolleret (5 mm). 

Af tændrør anvemd•er jeg i øj,eblikket 
KLG F 70, men har en overgang ·anvendt et 
kol<l·ere rør (Bosch W 225 Tl), o,g da mær­
kedes iutet til ovennævrnte kaJamitet. 

Li.gele-des forekoonmer der en klapren i 
motoren ,samt ,en klirrernde lyd (som når 
to .stykk·er meta] .s,lås mod hirnandlen). 

Min mekani,ker ibemæl"lker titl sidst­
nævnt.e, at dett·e er m�slyde, der forekom­
mer i en1hver nry motor? 

SMJ omtalte forny,lig en nyhed (.gnist­
forstæl"lker), kaITT. der være ruogen fordel 
ved a,t få ,en ,s,å<dan pålmon<t:eret (batte,ri­
tændi,ng)? 



Et urrd·erordnet -spØrgsmål: h vad be­
tyder de forskellige ta'l, der .står på tænd­
rørerre, f. eks·. Bosoh 225, 175, 145, _m. v? 
Een ,mekaniker har forklaret m.ig, at di·sse 
tal angav VaTmegrad-e1,nie, en and•en, at .tæl­
lene betød gnistantrul pr. minut ( ?), en tre­
.die indviklede -sig i en læn1geve søforkla­
ring, SOIITl tHsidst • ,hvenken han eller j e.g 
Jcun,rne !hitte rede i, forklarirng>en m.un,dede 
,do,g ud i noget, der lød ret fonnuftsihetonet, 
n,emJ.ig, at oor et tærudrøns el.ektrod-er og 
.isol-ators•æde antog en kaffobrun farve, 
ku.nnie det-te t,ag,es $Om et teg>n •på, at ma-n 
·i dette tændrør havde et rør .med det rig­
tige g!Ødetal.

C. M. P., Esbjerg.

Grunden til at Deres Puch TL 150 ru­
.sker i tredie gear ved 30 lem/t. er simpelt­
hen den, at denne hastighed er for lav til 
tredie gear. At ruslceriet slculle ophØre ved 
at skifte tændrøret 11d til et andet fabri­
kat, står vi ret 11forstående over for. Med 
hensyn til lyde i såvel Deres som i alle 
andre motorer, da er det jo noget vans·ke­
ligt at afgØre, hvorfra en lyd stammer pr. 
korrespondance, men den klirrende lyd, 
.som De beskriver som når to stykker me­
tal slås mod hinanden, går vi ud fra er. 
tæn,dingsbanken ved hård acceleration. 
Den klaprende lyd Jean slcytdes gasspjæ'.­
det i karburut-oren, let sl'idte • stempler, 
men mest sandsynligt den almiddelige 
klapren, der er i en mot.or med Zoll'er 
plejlstang, når motoren vel at mærke er 
11be/"astet. 

Vi vil iøvrigt ikke gå med ti", a: der 
forekommer mislyde i enhver motor, men 
det er meget farligt at udtale sig om dis·se 
lydes betydning eller mangel på samme, 
med mindre man selv kan høre og be­
dømme disse lyde. l nogle moforer er ven­
tilstØj, f. eks., ganske almindelig, og den 
kan betragtes som uskadelig, men der kan 
f ore/comme lyde i motorer, der er t egn på 
slid eller andre defekter, der omgående 
bør rettes. 

Alle en-cy{:indrede motorer vil kunne 
hav·e glæde af gnistforstærkeren, vi om­
talte i forrige nummer, men som det frem­
går af vor redegørelse er det hovedsagelig 
de magnettændte maskiner, der har fordel 
af gnistforstærkeren. Tallene på, f. eks., 
Bosch tændrør kaldes ofte glØdeta'let, og 
jo større tal, der står på tændrØret, jo 
mere varme kan det tage, zzden ·at elektro-
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derne gløder, eller uden at tændingen for­
styrres af perledannelser på midterelektro­
den. De tændrør, der bærer de la»e tal, f.
eks. 145, kan ikke tåle så· stor varme som 
f. eks. 175 og 225, men til gengæld er de i 
stand til at holde sig setv fri for olie. Det 
er således meget almindeligt, at man benyt­
ter et rør med forholdsvis fr:wt glødetal til
moderat kØrsel og et tændrØr med hØjt 
glødetal til hurtig landevejskørsel. Histo­
rien med antallet af gnister pr. minut,
har De sendt til et helt farkert blad -
prøv Hudibras. Det er rigtigt, at man har
det rigtige tændrør, når. isolatoren for 
midterelektroden antager en kaffebrun 
/arve ved korrekt karburatorindstilling, 
men tændrøret kan b.live sort og oliet, hvis 
karburatorindstillingen er farkert, ef/er 
det kan blive hvidt og forbrændt, hvis 
karbureringen er for mager. 

Som holdlen- af Deres udmær1kede blad, vil 
jeg gerne stille Dem no-gle sipø,rgsmål. 

Jeg har kØbt ·en; 60 ,kun knaMert af mær­
ket »Ly,nette«, den er brugt. Kan -den laves 
om til ,en 30 km1 ,og hvordiain. 

,. 
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GNIST 

FORSTÆRKER 

H vad beviser &kal der være for, at· poli­
tiet kan se, at det er en 30 km. 

På forhån-d talk for .svruret. 
P. N. Lumby. 

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

Jeg er ejer af en l934 Ariel motorcykle.
Den har en cylitrudeoofameter på 86,4 ,o,g 

en s,laglamigde på 85 ,mm. (Cy.Jinrdervolu­
men 494 cron). Den hærer ,betE1gnielsen 

10.-
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som tegnlngen eller l vinkelform og for 
såvel to-takti som fire takts·motorer. 

BLITZ givar ældre biler øJeblikkelig 
start og større acceleratlon på grund 
af større gnist og derfor bedre udnyt­
telse al brændstollet. 

BLITZ virker som tændingsltontrol. 
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»Red Hlllllter«. l. cy1irnder og 4-trirus gear­
ka�,se. (Rød benzintanik). 

Kan Teknisk Brevkasse sige mig, hvor 
stoT omdTejningsiJJ.aistighed denne mode! 
har, ligeledes ikompressiornsforholdet, eml­
videre to,phrustigheden, da denne mode! 
var ny. Ligeled<es,: Hv-or ma:nge hestekræf­
ter udvi®ler den. (Motoren er topv,en:tilet). 

K. J., Ærø.
Deres 1934 Arie[ Red Hunter har et

slagvolumen på 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 m·askine kunne 
som de øvrige Red Hunter modeUer leve­
res med stempler, der gav kompressions­
forholdet 7,5: 1. 

som abonrnent på SMJ tiHader jeg mig 
herved at spørge, om D-e kan give mig 

en forklarirng på nedernnævnte fænomen 
ved min BMW ,mot10rcy,kle, type R 25/2, 
s,c�m har gået ca. 3000 km. 

Der skier nemlig det, nær jeg kører i 4. 
geair og kommer op på ca. 80 km, ,s,å kan 
den kun ho1de den fart i l a 2 minutter. 

Lambretta med selvstarter 

L 
ambretta scooteren er nu blevet monte-
ret med en elektrh,k selvsfarter, hvilket 

sikkert vil være en kærkommen nyhed for 
de fremtidige scooterejere, der påtæn<ker 
at ans-kaffe en Lambretta. Den elektris,ke 
selvstarler er som vist på illustrationen på­
monteret den forreste del af gearkas,seihuset 
og af hensyn til spændingstabet og muli,g­
hed for kortslutninger er kontaktanordnin­
gen udført således, at selvstarter,kontakten 
er monteret direke på selvstarteren, såletles 

Del store batteris montering ved siden af bai,­
hjulel. 

Så kan je,g se på ,speedometret, at den 
taber fart og går ned til 70, 60, 50 og 40. 
Til tider led1saget af nogle ·underlige 
knitr.emde lyde. lnden speedo,metTet syn­
ker lærng:ere netl ,end. 40, plejer jeg at. skifte 
til 3. gear, så går den no,rnnalt igen. Kar­
buraooren er nylig blevet renis,et. 

J. P. U. Frederiks·havn. 
Vi kan vanskeligt ud fra de givne op­

lysninger give Dem forklaringen på fæno­
menet med Deres BMW R 25/2. Der er dog 
noget, der tyder på, at fejlen skyldes. elek­
trisk overgang i tændrøret, men De skriver 
intet om, hvorvidt motoren går u�ent, 
medens maskinen taber hastighed. Hvis 
fænomenet. gentager sig med et absolut 
rent tændrør, må fejlen sikkert ligge i kar­
bureringen, og da maskinen er forholds­
vis ny i tjenesten, kunne det tyde på, at 
den har tilbøjelighed til at sætte sig eller 
i hvert tilfælde går for stramt. Spørgs­
målet er, om ikke man har givet motoren 
for mager blanding efter den omtalte kar­
buratorrensning, således at den nu bliver 
for varm. Prøv at hæve nå/en i karbura­
toren et hak, og se om det ikke går bedre. 

at ledningerne fører fra batteriet direkte 
frem til startermotoren. Kontakten aktive­
res ved hjælp af et bow-den-kabel, der en­
der i et ,håndtag på styret. De maskiner, 
der er monteret med elektrisk selvstarter, 
er tillige forsynet med et ekstra &tort bat­
teri, der er anbragt ved siden af baghjulet, 
som det ses på illustrationen. 

Slartermotorens montering på gearlcassehuset. 



GIGANTERNES KAMP 

(fortset /ra side 364) 

mm, med·ens de .samme cifre for 1954 ud­
gaven er 78 mm borin,g og 73 mm slagJæn·g­
de. Alene d.en kartere siaglærngd,e har 
muli,ggjort anvendelsen af tils·varende kar­
tere ·plejlstæ�ger, men. samtidig har man 
flyttet svirughjul og kontrarvægte udernfor 
krumtaphusd, således, at hunden af stemp­
lerrnes skørt kam gå !helt ned til kl'lllmtap­
pen, o.g dette .giver tillige en• væsentli.g re­
duktion af plejl-sfangens læn.gde. Efter alt 
at dømme har Joe Craig uu fået samme 
effekt p•å sine 500 ccm motorer, som itali­
enerne har på deres GHera, MV o,g Guzzi, 
mederns Moto . Guzzi sandsynligvis er lidt 
kraf-tigere i 350 cc,m :klas,s-en. Acceleratiomm 
skulle være blevet væsentli,g forbedret på 
Norton's maskiner, m.en da brems,e·evne er 
Uge s•å vig,tig s,om acceleration, har Joe 
Cra,i,g tillige forsynet sine ma,sikiner med 
en nykonstrueret, meget effektiv forhjuls­
brernse, d•er efter si•gende -skulle· have en 
ganske eneståoo.de kØlin,g. Norton har iimid­
lertid en meget ,sfor fordel, idet irngen af 
mroto·rerue på rnoget punkt kan siges at 
være på ek&perimentstadiet. 

Guzzi er altid i s-tand til at levere årets. 
overrasikelse, og der ikan måske være _grund 
til at eri-ndre om de fantasti,ske sejre i 350> 
ccm -klas·s·en ,sidste år, der opn,åedes med 
en maskin.e, ,der i huj og hast var blevet 
bygget på ,grundla,g aJ 250 ccm ikons,truk­
,tioruen. De før.ste ma,skiner, der kom på 
banen. havde et slagvolumen på 320 ccm. 
men de vandt det erne klassislke lØb efter 
det andet, o,g midt i sæsonen kom den sam­
me mask.in:e i en lidt større ud,gave, d-et vil 
blot s-i,ge, at slagvolum.en var forøget til 
345 ccm. I 500· cc,m klassemoverraskede man 
med den. fire-cylindrede rækkemotor, der 
lå på .J,ang,s, ·i stellet. Karburieringen var 
mekanisk, og maskinen var fantasrtisk hur­
tig, omend noget u;staibil. Årets Guzzi over­
rasikeise er en en-cylindret 500 ccm maski­
ne, iby,gget oyer .s-amme læst som de en­
cy.liudrede maskiner i 250 og 350 ccm klas­
serne, d. v. s. med en vandretliggende cyiin­
der og to overliggen,de kurustaksler. Guzzi 
har allerede ved prøvekØrsler på Mon�a op­
nået fantastis,ke resultater, idet 250 cc,m 
maskinen er hurti.gere end sidsrte år,s 350 
ccm mode!, der .endda afs.luUede 1953 sæ­
oonen ved at s.Jå MV's og Gilera's fire-cylin.­
d;rede 500 ccm maskiner i Spaniens Grand
Prix. 350 ccm ma.skinen har opnået s-tørre 
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ha,stigmed end no.gen Guzzi tidligere har 
kørt med på M-0nza, og den· en-cylindrede 
500 ccm mas•kine -har allerede vist, at den er 
sin fire-cylindred•e forgæn.ger overlegen. 
Den fire-cylindrede rnaSlkine er imidlertid 
i.kke ude af s•agaen, men, motoren er la,gt
over i sam·rne s,tel, som rna-n a-ri•vender til
den en-cylindrede 500 ccm mas,kine, og 
strømliniebeiklædningen er for<bedret på
samtlige m-0deller. IfØLge et ubekræ.ftet
rygte er· den . meikaniske _karburerin,g nu ble­
vet erstaltet af regulær, direkte indsprøjt­
ning, men tiden vil vis-e rigtigmeden af den­
ne påstand. Guzzi har iøvrigt som den før­
ste rnotorcyklefabrik indrettet en vindtun­
nel, i hvil<ken ma'Il, ha·r gennemfØrl omfat­
tend·e forsøg med mas,kinerne.s strømlinie­
bcldædning. 

NSU har gjort Ren.n-Fox og Renn-Max 
kra.fti,gere i vinleren,s løb, og en ny strøm­
linlebeklædnin.g er blevet udformet. Efter 
nogle prøvekørsler med maskinerne blev 
disse nøje under,s-ø,gt i en vindtunruel, og 
det viste s,ig d�, at den bageste del a,f strøm­
li.:niebeklædningen -gav n(Jgle hØjst uøn1s,ke­
de hvirvler, og ingendørerne på NSU har 
derfor fjernet den ba,geste del af strøm­
Iiniebeklædningen. Rygter ville iøvrigt 
vide, at NSU arbejdede på en to-taktsracer, 
men det-te dementeres på det kraftig·s.te fra 
fabri,ken. Det er deri.mod• en: kendt s,a,g, at 
den såkaldte Renn-Max, hvad motor angår 
ikke har meget tilfælles med standardud­
førelsen af NSU Max. Fa:briken har imidler­
tid fremstillet en ægte Renn-Max, der med 
sin en-cylindrede motor by�ger på de sam­
me maskinelementer som Max standard­
motoren. Det s,ærprægede ventilarrange­
ment på standardrnasikinen er imidlertid 
blevet aifløst af stødstænger på Sports­
Max'en, hviliket i og for sig kan vil-ke højst 
overraskende, men at -inan har fået en 
y,derst effektiv -s,portsmasikine er der ikke· 
tvivl om, efter,som effekten er 2·s hk, og i 
Hockenheim viste stopurene, at Sports­
Max'en har en maks,im,alhastigmed på ca. 
180 ikm/t. 

DKW har arbejdet videre med s,in to­
cylindrede 250 ccm racer, o.g sin .tre-cylin­
d1·ede 350 cc,m ma-skine, idet man dog 
hovedsagelig har bestræbt ,sLg for at gøre 
konstruktionen mere stabil, og at dette er 
lykked•es viser resrultaterne fra det in,ter­
nationale Eifel-renmen på Niiriburgring, 
hvor DKW besatte de tre ,fønte .pladser i 
350 ccm klassen, da Hofmann gi•k ind som 

\ 

Moto-Guzzi er den tørs.te .moto,·cyklefabrik, 
som har bygget en 11indtunnel til udforskning 
af racermaslcinernes strØmilinebeklædning. I 
baggrunden ses propellen, der trælcker luft-

strøm111en gennem tunnellen. 

vinder med ny klasserekord på 121 km/t. 
f.oran sine to mærkekammerater Hohl og 
Bodmer, der kørte med henholdsvis 119,3 
O.g 116,4 kh/t. Hobl kØrte den hurti.gste om­
gang i denrne klas,se med 123,8 km/t. Fra
start til mål behers-kede de tre-cylindrede
DKW maskiner d·et store felt på 37 ikØrere.
Det.te resultat var ab.solrut overra,skende.
Iøvri.gt er det -meget iri,teres,sant at s-e hvor-

Luflen suges ind i uindlunnellen gennem lede­
skoule, der er u.dformet som et kvadratisk git­
ter, og når man-fotograferer rytteren lige bag 
fra, kan man ued hjæp af den k11adrerede 

baggrund nØjagtig opmdle frontarealet. 



ledes de små maskiner efterhånden kan op­
vise lige så g,ode resultater som de store 
maskiner - et yderligere bevis på, at det 
i'k!ke er udeluik!kende effekten der gør det. 
Når man ,ser på resultaterne fra Niirl:mrg­
ring (Eifelren,nen.) vil man se, at Werner 
Haas kørte en af de hurtig-ste omgange, 
der nogensinde er blevet kørt på Niirburg­
ring med siri 250 ccm NSU Renn-Max. 
Werner Haas kØrte i tiden 10.52,4, hvilket 
svarer til 125,8 km/t., 1/10 s,ekund under 
Walther Zeller's rekord (BMW) fra 1951. 
Den tekniske -udviklin,g forstår man rnås:ke 
hedste, når man ser, at Werner Haa,s på 
s,in t-0-cylindrede kompressorlø,se 250 ccm 
kørte den yderst van1skelige Niirhurgring 
igennem 2,4 sekunder hurtigere, end Georg 
Meier iJdarede &amme ·bane på i 1949, med 
en kompressorfo11syn:et 500 ccm BMW. Alle 
forenklinger i teknikken er forbedringer ! 

Velocette anmeJ.der officielt ikke maski­
ner til dette års løib, men AJS delbger na­
turligvis med si-ne to-cylindrede maskiner, 
hvorimod BSA Boke træder officielt frem i 
lyset. Man har længe været klar over, at 
BSA aribejdede på en 250 ccm m-Odel, og 
ifølge forlydender skulle Geoff Duke 
kØre denne maskine blandt andet på Isle 
of Man. lføLge tilrneldingslisterne til dette 
lØb optræder Geoff Duke i 250 ccm klas� 
sen med en maskine, der kaldes GDS 
,Geoff Duke Special), og det er sandsynlig­
vis BSA ma-skinen, der J:ier får .·sin uoffici­
elle debut. Både Norton og Guzzi har meldt 
afbud til det franske Grand Prix - Norton 
med deru motivering, at man ikke har tid 
til at delta,ge i d.ette Grand Prix, da maski-
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Den nye 250 ccm NSU Renn-Max motor uduik­
ler ikke mindre end 32,7 hk. Motoren er iØu­
rigt mindre og smallere end sidste års udgaue. 

nerne skal gøres klar ,til Isle of Man. Alt 
tyder på, at Norton vil vinde Isle of Man 
TT. En yderJi.gere udviklirug i racermaski­
nerne består i fem- og seks-trins gearkas­
ser, og de nye Nortoru maskiner er s•åledes 
blevet forsynet med fem-trins gearkasse, 
medens NSU Renn-Fox på 125 ccm (16,8 
hk) er b lev et monteret med seks-trirns gear­
kas·s•e. 

Under lø,bene på Floreffe, der betra.gtes 
som den egentlig-e generalprøve til sæsonen, 
havde Guzzi endelig bestemt sig til hvil­
ket tændings•system man ville anvende. 
Allerede på prototyperne kunne man be­
mærke, at der var to tændrør pr. cylinder, 
o,g på enkelte af forsøgsrnaskinerne kunne 
man se to ,sepaTate m,a,gneter, medens andre 
maskiner var forsynet med to selvstændige 
bat-teritændirng·sanlæg. I Floreffe var syste­
met imidlertid fuldt udviklet ved hjælp af 
nogle kontakter på styret, idet det ene tæn­
dingssystem blev sat i funktion ved hjæp af 
en kontakt, og dette blev anvendt bland-t 
a•ndet ved start, efter.som det havde en for­
holdsvis lav fortændin,g. Så.snart maskiner­
ne var i ganig, og motorerne kom op på de 
mange omdrejnin,ger, gik det andet tæn­
dings,system i gang, idet man derved op­
nåede en større f.ortænding. 



Sdledes ser slrØmliniebeklædningen ud pd den ny NSU Renn-Max, men som anfØrt i teksten 
fordrsagede bagskærmsbeklædningen u.heldige hvirv/er, af hvilken grund denne del af »karos­

seriet« er afmonteret nu. 

»Generalprøven", Clrcull de .floreffe

net belgis,ke lØib, Cirouit de Floreffe, i
nærbeden af Namu·r, betegnes i almin­

deligbed som generaliprøven på årets kla·s­
si ske lø,b, og Norton, Guzzi samt NSU var 
alle klar Ul start med s•åvel nye som 
».gamle« masikiner. Dagens fØr,ste løb var
for maskiner med sLgavolumen, indtil 250
ccm, men der var kun, .seks ryttere i det.te
felt. I lø,bet af et øjeblik var en• duel i ga1JJg
mellem Ken Kavarna·gih -på Guzzi og NSU
mandskabet, a\lr bestod af Rupert, Hollaus,
s-om kørte 1953 modeller, og HallJS Balti.s­
ber,ger samt H. P. Miiller, der kørte de nye
modeller. Det blev ik1ke desrtff mindre Hol­
laus, som k,ørte i en tid, der lå t-0 sekunder
under om.ga1JJg,srekor-den, og da det be­
gyndte at regne, holdt Ren Ka,yanagib i.gc,n,
bvorefter Hollaus gik i mål som vinder
foran Kavaruagb. Både Baltis,ber,ger og Miil­
ler havde vanskeligheder med deres maski­
ner, o.g det viste sig, at det var s.trømfor­
deleren det var galt med i begge tilfælde; 

l 350 ccm kla,ssen, der skulle køres over
10 omgang,e, .startede Kavanagh på en af 

sidste års modeller Guzzi med en enkelt 
overliggende knastaksel, medens Fergus 
Anderson: .startede med d•en ny model med 
to overli,ggende knasta�sler, dobbelt tæn­
ding o. s. v. Disse to maskinier var de ene­
ste med strø,mlini.ebeklædnin,g i denne klas­
se. Ray Amm kørte den ny 1954 Norton, og 
Rudy Allison var tilmeldt med en ,privat 
Norton. Trod-s det dobbelte tændin,g-ssysrtem 
havde Fer.gius Ande11son, van,skeligheder 
med at få sin mas,khrn i gang, ,så ban kom 
l'idst afsted, men allerede på slutninig.en af 
første omgang lå ba,n: ,som nummer •fire, 

. og ihan kørte sig stø.t op omgang for om­
gang. At den ny Guzzi er ihurtig, viste den 
keruds,gemin.g, at Fergus Ander.son på tredie 
omgan,g kØrte et sekund hurti.gere end Ray 
Amm's omgangsrekord fra sid•ste år o,g 
d•ette førte ham frem til andenpladsen i fel­
tet foran Ray Amm og efter Kavanagh. På 
fjerde omgang fik Fergus Ander.son ma­
skin.sikade og resultatet iblev, at Kavanagh 
gik i mål som vinder foran Ray Amm (Nor­
ton) o,g med de to Norton ikørere Laing og 
Allison på heniholdsvis tredie- o,g fjerde­
pladsen,, medens J. Raffeld (AJS) og F. P. 



I-{eath, begge AJS, gik i mål som nummer 
fem og seks. 

I 500 ccm •klassen tog Ray Amm føriµ,gen 
på en N orton med strømliniebeklædning, 
men med en 1953 motor i stellet. Han, blev 
fulg,t af Kern Kavarnagh på den ny en-cylin­
drede Guzzi og R. H. Dale, der kørte den 
fire-cylindred-e MV. På tredie omgarng satte 
Kavana-g,h ny omgamgsrekord ved at køre 
på 5.22,0, ihvilket svarer m 151,8 km/t. 
Ifava-nagh ,blev imidlertid skarpt forfulgt 
af Ray Amm og Dale. På fjerde omgang 
måtte Kavana.gh i-midlertid udgå med ma­
s,kirusikade, og det blev derefter Keeler's tur 
til a.t udgå med den ny Norton•. På sidste 
omgan,g udviklede der sig en hård cl,uel meL 
lem Amm og Dale, og den, resulter.etle i, at· 
Dale vandt med ,sin MV foran Ray Amm's 
Norton. Nummer tre blev Laing (Norton) 
og s,om nummer fire kom R. Allison (Nor­
ton) foran H. Clark (Norton). 
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HALMTORVET 46, KBH. V., VE 3846 & 9847 

Vi prøvekører Ford Anglia 
Fort1at fra side 394· 

Hg acceleration. Andet gear trækker ga'll­
ske vist først ud ved omkring 75 km/t, men 
det er en accelerationsmetode, der ikke· fo­
rekommer i praksis,. Forsøger man at lade 
vognelll trække ud i andet gear, opnår man 
,ganske vist en. højst effektfuld motorlarm, 
men .skifter man derimod ved ca. 65 km/t til 
det ihøje gear, er accelerationen fuldt så 
tilfreds:stillende, o.g anstrengte lyde fra mo­
tor 0,g transmissions•sysrtem undgås. Fra 
omkring 25 •km/t kan vognen i tredie gear 
accelereres op til tophastig•hed med en for­
havsende livli,ghed og udeu tændin·gshan­
ken. I det ib.ele taget ikan man il�ke få mo­
toren til at banke, og dette fænomen, be­
virkede, at vi fik mistanke om, at tændin­
gen sitod for lavt, men ved nærmere kontro! 
var alt i. orden•, og en topiha,s.Ughed målt til 
112,6 km/t for en, vogn, der kun har gået 
5000 km, må anses, for at være overordent­
lig fint. Vi vil tro; at -når kilometertælleren 
viser ca. 10.000 k!m, og motoren er på sit 
absolutte højdepunkt, vil tophastigheden 
ligge nogle .få kilometer ihøjere. En accele­
rationsevne fra en stående start gennem 
gearene til 72 km/t (speedometret viste 80 
km/t) ·på 13,8 selmnder må aruses for over­
ordentlig godt, og en tilsvarende acceleras 
tionsprøve fra en ·stående start genn,em 
gearene til 92,2 ,km/t (speedometret viste 
100 ·km/t) på 24,2 sekunder virker særde­
les overra,S'kende. I diskussionen om fop­
verntilede motorer kontra sideventilede mo­
torer er det gans·ke int_eressant at konsta­
tere, at Anglia'ens sideventilede motor, der 
er på 1172 ccm, giver Anglia'en nøjagU.g 
den samme accelerationsevne, som_ Fiat 
1100 opnår med S'i_n topventilede motor, 
der gans·ke vist kun er på 1089 ccm. Iøvrig,t 
er det mor.somt at konstatere, at begge de 
nævnte .motorer har en effekt på 36 hk ved 
4400 omdr./min., og væg,ten på de to vogne 
adskiller si-g kun med 66 kg, idet Fiat 1100 
er tungere end Anglia . 

Selvom man må udtrykke sin ,store ti.1-
fredshed med motoren i Ford Anglia, er 
det dog s,tyringen og kØreegens,kaherne, der 
vækker den største begejstring. Den lille 
udvekslin,g i styretøjet i for,bindelse med 
den store ,sty-reføl.s·omihed, som kendeteg­
ner biler af denne type (uden stort udhæng 
foran fora,kslen og bag ba,ga,kslen) giver en 
kolossal manøvrevillighed. I sving og kur-



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

ver kan man med stor hasti.ghed· k Øre denne 
v-0gn på millimeter, og den ny Aniglia in­
deholder .sikikert ubevidst et stort sikker­
bedsm-0ment derved, at mindre rutinerede 
kørere ikke bliver forskrækkede, når de
k-0mmer for hårdt ind i et sving, således at
de begynder at bremse med ka-tastrofale
resultater. Man føler a.bsolut ikke, at man 
kØrer over evne, ,selvom man ikører vognien
hårdt, og der er vil'kelig n-0get sportsbetonet 
i <lens måde at være på. Det eneste, vi vil
kritisere ved køreegenskaberne, er, at væg­
ten på baghjulene tilsyneladende . er Iige
lille nok, når man kører med to pers•oner 
på forsædet og in.gen på bagsædet. Rører
man hurtigt igennem en forholdsvis blød,
men ujævn kurve, har vognen tilbØjeligihed
til at »kante« gennem svinget, fordi bag­
hjulene slipper vejibanen og ,skrider ud-efter
i små, kokette hop. Så snart man blot,har
et par bØrn på bagsædet, ligger vogneru som
den stk.al i alle kurver o.g sving. Dette fæno­
men vil sikkert blive mere o.g mere ud­
præget, og hvor mævkeligt det end kan lyde,
har det sin oprindelse i den stadig lavere
luftmod,stand�koefficien-t på karosserierne. 
Det er nemU.g en kendsgerning, at jo mere 
strømliniede vognene bliver, des længere 
frem på vognen rykker -s,idevindskræfternes 
tryk, og af den gvund er det nØdvendigt sta­
dig at lægge mere og mere vægt frem på 
forhjulene. Resultatet bliver, at vægten bli-

ver utjlstrælcl{elig på ba.ghjulene, når der 
ikke er pas•sagerer på bagsædet eller bagage 
i ba.gagerummet. På nuværende tidspunkt 
kan det måske lyde fjollet, men det er langt 
fra usandsynligt, at fremtidens vogne nød­
vendigvis må have iballasttanke anbragt 
bag i vognen - det er i hvert tilfælde en 
udviklingsmulighed, der er mere aktuel 
end turbinemotorer og jetbiler, omend den 
virker mindre romantisk. Det ringe bag­
akseltryk med tomt ba.g,sæde og bagagerum 
giver sig til kende, n.år man foretager en 
ukorrekt op,bremsning, d•. v. s. med bloke­
ring af alle fire hjul. Bagvognen skrider da 
øjeblikkelig ud til en af siderne, selv når 
opbremsningen foretages- på en tør vej, og 
dette fænomern vil naturligvis blive yder­
ligere mærkbart ·på en fedtet vej. Ved en 
k-0rrekt opbremsnin.g, uden blokering af
hjulene, -står vognen stensikkert og på be­
tydelig kortere af.stand end ved blokering.
Hvis de danske kØrelærere virkeUg ville
gå til hunds, i problemerne og gøre en kraft­
anstrengels,e for at lære de danske bilister
at køre bil på den rigtige måde, kunne de
aldrig no.gen ·sin.de .få en bedre skolevogn
end den ny Aniglia.

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

vogn. 

et ,tilfredsstillende, men i o,g for sig o.g,så 
påJkrævet ciffer for en moderne vogn. 

Alt i alt kan vi kun komme til det resul­
tat, at For,d har ramt plet med den ny Ang­
lia og ved denne kmlS'tl'llktion har levet 
fuldt op til tidens ·krav. Ser man nøgtern:t 
på foI'holdet, er det netop vogne med disse 
egensik.aiber, det store publikum har brug 
for: En overkommelig anskaffel,ses•pris, et 
efter forlholdene lavt benzinforbrug, god 
accelerationsevne og en tophastighed pa 

9 

lv .. � 
{J 

FQBQANGLIA 

benztnforbr.ug 

7 

,..__/ 
6 20 40 60 

l 
l 

80, 

�m/!_ 

100 120 

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

over 100 km/t, en rummelig vogn med gode 
køreegenskaber o,g et s·ervicesystem, der pa 
inrtet tidspunkt sætter ·ejeren i forlegen­
hed. Disse egenskaiber er nok så vigtig,e som 
imiterede jetudblæsninger, overlæsset for-­
chromning s•amt fuldautomatiske trans­
missious,systemer, og derfor siger vi god for· 
Ford Anglia. 

SPECIFIKATIONER 

Ford Anglia 

Motor: Fire cylindre sideventilet, boring,: 
63,5 mm, slaglæn,gde. 92,5 mm, slagvolu­
men 1172 ccm, kompres,sionsfo:r,ho1d 7 :1,. 
effekt 36 hk ved 4400 omdr./min., maksi­
malt drejnfogsmoment 7,5 kgm ·ved 2150 
omdr./min. OmløhssmØring ved hjælp af' 
tancLhjulspumpe og oliefilter. Elektrisk. 
arnlæg 12 volt, automatisk tændingsregu­
lering. Faldstrømskar,burator og benzin­
pumpe af memibrantypen. 

Transmissionssystem: Tør enkeltpladet 
,lwblirng, ,gearkasse med. tre udveksliugs­
for,hold, synkromes:h mellem andet og: 
tredie gear, udvekslingsforihold mellem 
motor og haghjul: l. gear 15.072 :l, 2. 
gear 8,252 :l, 3. ,gear 4,429 :l, bakgear· 
19,71 :l. 

Hjulophængning: Uafhængig forhjulsop­
hængning med skruefjedre og teleskop­
sitøddæmpere. Baghjulsophænguing ved 
hjælp af retliniede bladfjedre, Dobbelt 
vfoken,d,e hydraulisik.e teleskopstøddæm-· 
pere. 

Bremser: Hydrauliske brems•er ,med to selv-­
forstæ:r,kernde bremsesko på hvert for­
hjul.. 

Styretøj: Snekke og styretap, udveksling 
11,5 :l, venderadius 5,1 m. Dækstørrelse 
5,20"X13". 

Mål og vægt: Total længde 3842 mm, total 
bredde 1535 mm, total højde 1467 mm,. 
akselafstand 2210 mm, sporvidde fomjul 
1220, ,sporvidde haghjul 1207 mm. Vægt 
køreklar 734 kg. De samme oplysninger· 
gælder for Ford Prefect med undtagelse· 
af at vægten for denne vogn i kørekl�r 
stand er 758 kg. Benzintank TUmmer 32· 
liter. Kølesystemet rummer 7 lit-er. Vægt­
fordelingen på den prøvekø,rte Anglia 
(optanket) forhjul 414 kg, haghjul 338: 
kg uden passagerer. 

�lfti 1 • 1 • t 3 M,fltliiti#t 



betyder 
SIKKERHED 

Bag GULF-mærket står et af verdens største olieselskaber 

Når De tanker ved DE ORANGE PUMPER, 

står et verderisfirma inde for, at De kun får 

fuldt gennemprøvede produkter af 

højeste kvalitet. G ULF's kolossale pro-

duktion og højt udviklede raffinerings-

metoder og - ikke mindst - G ULF's 

storstilede forskningsarbejde og 

minutiøse kvalitetskontrol er Deres garanti. 

Der findes G U L F 
;_, servicestationer 
over hele Danmark 

- også i
Deres nærhed. 

Når De bruger b å d e  GULF BENZIN og GULF MOTOR OILS, 

opnår De største kraftydelse, 

bedste økonomi og længste levetid for. Deres motor. 

HOLD DEM TIL DE ORANGE PUMPER! 



FRA BANE 

0 G VE J Af ,,Observer" 

ltalien. 
De fleste andre løb blegner noget i sam­

menligning med Mille Miglia, som i år kØr­
tes for 21. gang og hød på mange over­
raiskeiser. Distancen var længiere (1.597 

ranello ud af spillet - men Lanciab.oldet 
gik det ikke bedre. Kun Ascari, der kØrte 
et takti,sk velberegnet lØb, holdt stillin� 
gen og nåede i mål som sejrherre med 
139,6 km/t i gennemsnit. Andenplad-sen 
besatte Vittorio • Marzotto med en Ferrari 
»Mondial« (2 liters firecylindret) og tre­
diepladsen ni sekunder bagved - af Mussa
med en Maserati.

Herrmann vandt 1.500 ccm-spor,sklassen 
med en Porsche 550 (4 knastaksler!.) 374 

Ascari gå.r over må.llinien som vinder af Mille Mig/ia 1954. 

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

Den med spænding imødesete kaimp 
mellem Ferrari og Lancia i den store klas,se 
blev ikke til så meget, for efter kun 40 
km's kørsel havde Farina et modbydeligt 
nheld med den store 5-liters Ferrari, men 
slap med relativt ubetydelige kvæstelser. 

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

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

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

Lancia træner flittigt på Monza, og den 



En af de mest imponerende præstationer på Hockenheimring leveredes af Wilhelm Noll og 
Fritz Cron med den ny BMW sidevognsmaskine på 500 ccm, De opnåede en gennemsnitshastighed 

på 154,9 km/t. 

nye G.P.-vogns debut, mås•ke i Spa den 20. 
juni, imødeses med største. ·spænding. 

F runkrig. 

Efter den franske sejr i Pau var foT<håb­
ningerne om en ny triumf for Gardini
hØjtstemte, da Grand Prix de Bordeaux

startedes, men forhåbningerne blev skuf­
fede, og Gonzales vandt med 97,5 km/t 
foran to andre Ferrari-uogne.

Le Muns lover godt i år; banen er blevet 
gjort en kende hurtigere, og det ibliver 
spændende at se, om den ny Jaguar-kan 
gentage sidste års eklatante succes. Vog­
nen blev kørt på Le Mans-banen fornylig 
og opnåede den uhyrlige omgangshastig­
hed af 185 km/t. Kort efter meddelelsen 
herom forlød der fra ltalien, at Lancia',s 
fabri,kshold til le Mans var trukket tilhage. 
Onde tunger mener, at Jaguar's prøvekør­
sel havde givet Lancia kolde fØdder; an� 
dre er tilhøjelige til at tro, at Lancia har 
for travlt med den ny Grand Prix-mode!. 

Forøvrigt har jeg fra helt pålidelig kilde 
fået erfaret, at det ikke skyldes uvenskab 
eller andre ubehageligheder, at Briggs
Cunningham ik¼.e deler vogn i Le Mam, i år 
med Bill Spear. Sagen er i al enkelhed, at 

den rare Bill har taget 50 kg på siden sid­
ste år - så de kan iikke passe den •samme 
bil længere ! 

England. 

Det umilde engel.ske forårsklima gjorde 
det til en blandet fornøjelse at køre på 
Siluerstone ved Daily Express's meeting 
den 15. maj. LØbene var helt gode trods 
regnen, og navnlig var den digre Gonzales
i helt overdådig form. Han kører nu langt 
mindre brutalt end for et par år siden og 
har fået meg.et af sin landsmand Fangio's
slebne elegance. Med en 2,5 liters Ferrari

va.ndt Gonzales sit heat og 100 miles-fina­
len (149,2 km/t) og med en 5 liters Fer­
rari sportsvognsløbet (133,6 km/t). ·F3-
løbet blev vundet af Stirling Moss (Coo­
per) med 135 km/t og lØhet for standard­
vogne af Jan Appleyard (Jaguar) med 
80,1 km/t. 

Den ny bane, som er iblevet anlagt om­
kring den berømte hestevæddeløbsbane 
4intree ved Liverpool (hvor bl. a .. forhin­
dringsløbet Grand National rides), indvie­
des den 29. maj af Lord Howe, som 
sprængte et silkebånd med sin Aston­
Martin. Desværre var vejrguderne igen 



såre umilde; kold blæsit og pladrende regn 
gjorde opholdet ubehageligt for tils:lmerne 
og for1holdene temmeligt rædselsfulde for 
kørerne: Sportsvogm;,Jøbet vandtes a:f Dun­

can Hamilton med en Jaguar XK 120 C 
(121 km/t), men iØvrigt var det Stirling

Moss' dag. Han vandt både 500 ccm-løbet 
(Cooper) med 113 l-1m/t, og med sin ny­
erhvervede 2,5 liters G. P.-Masetati sejrede 
han i det 200 miles lange hovedli,1-b. Mos·s 
regner 7 for sit lykkenummer, og noget er 
der vis,t om det. Han havde startnummer 7, 
og gennemsnit.sfarten var 77, 7 miles i ti­
men, d. v. s. 124 km/t. Reg Parnel'l, som 
er hlevet lidt tyk:kere og 1idt mere -gråhå­
ret, besatte 2.-pladsen i siri. Ferrari - og 
nød tydeligvis at køre trods regn og rusk. 

Tyskland. 

Eifelrennen, den 23. maj, var af ret lo­
kal .-karakter, men Borgward's »Renn­
s.portswagen« med 1.500 ccm motor var 
ingen �tinke og vandt hovedlø,bet (5 om­
gange) med 118 km/t. 500 ccm�Iøbet gik 
til Moss (Co-o,per) med 116,4 !km/t foran 
to andre Cooper-vogne. 

Metcedes-Benz har haft et kedeligt 

Den . største moto;rbegiven­
hed 1 USA er uden tvivl det 
årlige Indianapolis 500 miles 
lØb. Den pæreformede rund­
bane er_ godt 1 ½ km lang, 
men. alligevel køres der med 
meget store hasligheder. Det­
te års vinder, Bill Vuko­
vich, gennemførte de 804 
km med 210 km/t. i gennem­
snU - en hård prøve for 
såvel kø.1·er· som vogn. In­
dianapolis 500 tæller til ver­
riensmesterskabet, men det 
amerikanske lØb kan pti in­
tet punkt sammenlignes med 
de europæiske Grand Prix. 
Bfter sigende længes kØrerne 
ubeskriveligt efter et hØjre 
sving, når de i rundt regnet 
fire timer har kØrt venstre 

rundt. 

lllheld under de nylige prøvekørsler på 
Hockenheim Ring. Et olierør sprængtes, 
o.g den kog,hede olie ,strømmede ud- over 
Hans Herrmann, som med beundringsvær­
dig åndsnærværels·e -kørte ind på en side­
vej, men foi: _at undgå to cyklister måtte 
sætte vo.gnen - det var en af Grand Prix­
vognene - mod en mur. Herrmann kom
alvorligt til skade, og vagnen blev også 
hårdt medtaget. 

Sver.ige. 

De internationale løb på Bedemora-ba­
nen den 23. maj gik fint fra et sportsligt 
synspunkt - mindre godt finansielt. Ikke 
destomindre si-gter den arrangerende klub, 
SMK Hedemora, på at få et virkeligt Grand 
Prix-løb næsrte år. Stanley Barnes fra 
FIA's sportsledelse siger .god for banen, 
men Pieter Nortier fra .FIM er lidt mere 
tilbageholdende for motorcyklernes ved­
kommende og. m eri er i-kke, banen er helt 
god nok til verdensmesters-kabslø,b. 

At banen er »snrubb«, er .givet, for portu­
giseren Oliveira s.atte ny omgangsrekord 
med 161 km/t og vandt den store special­
sportsvognskla,s.se med 152 km/t for 25 



For at være på den sikre side arrangerede Automobil Sports Klubben det ti/syneladende eneste 
automobillØb som et danmdrksmesterskab. LØbel blev afviklet på Amager Travbane, og der blev 
i og fo1• sig lcØrt både hårdt og hurtigt, men meget med automobilsport har et jordbanelØb ikke 
at gøre. F-Ill racerne kan stadig give en fin opvisning på en bane af denne art, men denne 
gren af automobilsporten er som bekendt blevet sØrgeligt .forsømt. Robert Nelleman blev dan­
ma,•ksmester i den store klasse, og i et efterfØlgende handicap slap han på mirakuløs 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 englænderne Abecassis 

(HWM) og Hamilton (Jaguar XK 120 C). 
I special-srport,sklassen under 2.000 ccm 
vandt franskmanden Picard med ,sin firec 
cylindrede Ferrari »Mondial« foran Val­
demar Stener, der kØrte en vogn magen til. 

I seriesportsløbet under 2.000 ccm, s•om 
vandtes af Michael Head (Jaguar, 141 
km/t) hentede Robert Nellemann sig en 

pæn tredieplads godt 2 minutter efter vin­
deren, og i F III-Iøbet, som vandtes af 
Erie Brandon (Cooper), var Nellemann på 

STADIG DANMARKS BILLIGSTE 200 ccm 

KOMPLET UDSTYR: 

Spee "'om&ter, �tyrebremse, tyverilå1, fuldnav, bremsetromler, 
teleskopaffjedrlng for og bag, lukket kædekasse, fire gear, 
bagagebærer og forcromet. 

Se den hos forhan.dlerne eller skriv efter brochure. 

KUN 

KR. 2675 
incl. oms. 

BROR. FRIIS-HANSEN A/S 
ØSTERALLE 7, KBHVN, Ø 



Vor fotograf Jørgen Schou har fanget en inter­
essant omend noget pinlig situation under lØ­
bet ved Volk MØile. John Howarth, Jawa, og 
Ib Nielsen, Matchless, er kommet lige lovlig 

læt på hinanden. 

2.-pladsen - kun 14,9 sek. hagved. Der 
var iØvrigt et vold-somt mandefald i denne 
kla,ss-e; i-kke mindre end 6 af 10 startende 
udgik undervejs. Series,portsvognsklassen 
1.601-2.000 ccm gik til Bengtsson (Ferrari 
166 Mille Miglia), o.g klasisen under ·1.600 
var et rent Porsche-løb, som vandtes af 
von Frankenberg. 

Rallies. 
Foruden de mange hasti�hed,s-lØb har 

der været kørt det ene rally efter det an­
det - faktis-k •så mange, at det i Iængden 

• bliver lidt for meget af det gode. Her bli­
ver kun plads til de tørre resultaiter. Be­
tænk, at der ligger en god præstation bag
hvert enkelt - og bag flere, ,som ikke
nævnes:

Tulpen-rally: 1) belgierne Stasse og
Gendebien (Alfa Romeo), 2) tys.kerne En­
gel og Ambrecht (Por.sohe), 3) tys-kern.e
Menz og Erand (D.K.W.). RottbØl Ørum
og Voigt Nielsen blev nr. 2 i klassen 1.100
-1.300 ccm med en Fiat 1.100 TV. De øv­
rige danske de,_.tgere endte på mere be­
s-kedne, men hæderfulde pladser.

Wiesbaden rally: 1) Menz og Schliiter 
(D,K.W.), 2) Meier og Schellhaas (D.K. 
W.), 3) Kraus og Schwind (B.M.W.). l 
dette rally kørte sports- og Gran Turismo­
vogne for sig selv, deit såkaldte Bader­
rally. Klassen over 1.300 ccm vandtes af 
Wirth og Metternich (Porsche), og for at 
det ikke .skulle være løgn, vandtes, klas,sen 
under 1.300 ccm også af en Porsche, kØrt 
af Wescterholt og Theden. 

Motorcyklernes 24 timers Iøb, Bol d'Or, 
der blev kørt på Montlhery den 28. og 29. 
maj, gav et ret ,sensationelt resultait. Sid­
ste år overraskede Puch ved at ,besætte an­
denpladsen i den ·samlede klassificering 
med en 250 cc,m mode!, men i år tog den 
øsitrig-sike fabrik skridtet fuldt ud og vandt 
d·en samlede klas,sificering foran 500 ccm 
ma·skinerne med en- 250 ccm mode! SGS. I 
konkurrence med 41 maskiner gennem­
førte de to ryttere Weingartmann og Vol­
zwinkler de 24 timer med 105,053 km/t., og 
den gennemkørte distance var 2521 km. 
Foruden den bemærkel.sesværdige sejr, sat­
te man med denne distance tillige ny re­
kord, hvHket beviser, at sejren ikke er bul 
og opnået på grund a.f andre rytteres 
uheld. 

Observer. 

Et ande/ billede fra Volk Mølle viser svenske­
ren Allan Ljungstrand, der udnytter ophØJ­

ningen i svingets yderside. 
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CIVlllNGENI� 8. 

Oieselbrændstof - Brændstofanlæg til dieselmotorer - Vacuumbremser 

Dieselbrændstof 

praktisk talt alt motol1brærnd.s,e1 i ver-
den fremstilles i dag af den naturligt 

forekomne mineraloUe, dei- ved destiHa­
Hon til en begyndelse oplØs·es i de følgen­
de fem be·standdele: Råbenzin, bely;snings­
petroleum, dies·elolie, smøreoUe og for­
skellige turngt forda:mpelige bestanddel-e 
d·eriblandt tjærestoffer. Hver af de først­
nævnrte fire bestanddele kan ved kemisk 
behandling og varmebehandling opdeles 
eller raffineres • yderligere. 

For benzirnens vedkommende inter­
e,s•serer man sig i dag i første række for 
dens oktantal der står som et mål for den 
enkelte benzirnkvalitets evne til at tåle høj 
kompression uden s·elvanrtændelse, m·e­
dens man ved dieselolierne i første række 
er interess,eret i, at oli en har en, tilbØj e­
lig,hed til at bryd,e hurtigt i brand, når 
den sprøjtes ind i den var:me forbTæn­
dirngsiuft, således at vi begræns·er ,tæn­
dirtgsforsinkels·en, der ·er den væsentligste 
ål1sag tH hård mo'1:Jovgarng, til et minimum. 
Man imgiver en dieselolies tændvillig,ihed 
ved hjælp af et cetantal, og regleu er den, 
a,t et højt cetantal betyder et meget tænd­
villigt brærnds,el og ,en dertil svarende 
mindl'e tændirngsforsinkel.se. Cetantallet 
bestemrnes ligesom oktarntallet for en ben­
zinsort i en særlig prøvemotor - heT en 
1-cylindret diese,lmot,or - med variabelt
kompre,s•sionsforhO'Id. Som saimrmenlig­
nitngsbrændsel bru.ger man en blanding af
de to kulbrinter cetarn og alfa-metyhmfta­
lin. Cetan er en meget tændvillig fovbin­
deis.e, medens alfametylnaftaiin giver an­
lednin,g til stor tændingsforsin!kelse og 
derimed til .stærk bankning. 

Cetanfa.:Uet for en dieselolie :m,giver alt­
så, at det pågælderrde brændstof har de 
samme tændingsegemska,ber som en bla,w­
ding af cetan o,g alfametylruaftalin, der 
irudehoM1er Hgeså man1ge procent cetan, 
som cetantaHet arngiver. ErfaTirngen har 
vist, at de bedste diese1olieT udgøres af 
de bestanddele, der destillereS' ovier ved 
tempemrturer mellem 280° og 340° C. Ved 
dieselmotorer med diirekte indsprØjtning 
og ved hvirvelkrummermotoreT aftager 
brænds,elsforbruget målt i g/hkt. med vok­
sende cetanrtal, ,mederus ceta,ntaUet er uden 
indiflydei1s•e på brændsielsiforJ:mu,get ved 
luftkrummermotorer. 

Vægtfylden for de i handelen værende 
diese1oiier ligger i dag meUem 0,84 og 
0,90 kg pr. liter ved 20° C., og deves brænd­
værdi - det vH sige d1en varmemængde, 
vi kan få frigjort ved forbrænding i mo­
torerr - Hg,geT omkring 10.000 ki1o,gram­
k,a1orier (kcal) pr. kg. Brændværdi<en er 
en meget vigti,g egeruskab ved ethvert 
bræn1ds1el for det er jo i dem sid.s.te end·e 
de indeholdte kalorier, vi betale'.!' for. En 
nøja,gtig be•stemmelse af en dieseloHes 
bræ,n,dværdi er imidlertid en omstændelig 
affæl'e, ,der kun kan fo•retages vied ,hjælp 
af sæl'ligt laboratorieuds-tyr. Står man 
ovenfor at ,skU'lle af.gøre hvilken af to 
foreliggende diesielolier, der er ,den fordel­
a,gtigs,te, .kan man imidlertid, nåT man 
kender de pågældende brærndsl,ers· vægt­
fyld,e, med vet stor sikkerihed beregne 
brændværdien efter den føl,gende formel: 

vægtfylde 
Brændv. == 9600 + -- -- (kcal/kg). 

500 

Det .fremgår umiddel!bart af formelen, 



at de letteste dieselioH.er •har det stør.ste 
varuneindthold. 

Det er meget vigti·gt, at det brænd1æl 
man aD1Verncl'er i en dieselmotor hverk,en 
indeholder fysiske eller kemiske uren­
beder - ,smudspartikler i brændsJ.et vir­
ker ·slidende på brærndstofpump,erne, lige­
s,om· de kan give forstoppelse og dermed 
forkert funktion af forstØV'erne, o,g ke­
miske ureniheder kan virke tærende på 
meta•Uet både i brærndsitofpumpe o.g motor. 
Som et ekse!IIIJp,el på en kemi-sk urenihed, 
der af og ,til forekommer i praksis, kan 
nævnes .sa'1tva1I1d, der under søtram,port 
trærnger ind i.gennie,m tank'Skibets sider -
saltvandet indeholder jo almindeligt 1ko,g­
s,aJt (natriumkilorid), og d•enne fonbindel1se 
virker i-sær i val"Ill oplØS<niil'g stærk tæren­
die på meta!. Selv ,en foriholdsvi-s lille 
mæll'g,de søvand i dieselolien kan blot ved 
g·anske kort tids drift fuldstændig æde for­
støverne op. 

Ved karaktericseringen af ,et bes,temt 
brændsel taler man også ofte om dets 
flammepunkt - herved forstår man den 
temperatur ved hvilken, det flydende 
bræm:lsel udvikler ti!Lsitrækkelig me•g,en 
brændse1'sdamp til, at d,et straks amtændes, 
når man lader en lille f.lamme •sitryge hen 
over brænd'stofspejlets overflad·e. For en 
di.es·eloli,e ska,I flammepunktet mi1I1dst. am­
drage 65° C. Endvidere taler man for de
flydetllde ibrændslers vedkommende om 
s•elvM!Jtændelsestemperaturen, idet fo.r­
holdet ·er det, at ethvert brænidsel vil bry­
de i brand a.f ,s,ig sel,v ved en relativ hØj
temperatur, selv om vi ikke lader det
komrrue i .  berøring med nog,en flamme. I 
dien føLgende tabel er til •s•aimmenlig1Ddng 
angivet selvaDJtæn1deisestemperaturen for 
benzin, benzol, petroJ.eu.m o,g dieselolie 
ved tryk på ,heniholdsvis l abm. -0g 16 atm. 

Brændscof l Benzin l Benzol l Petro- l Diesel-
leum olie 

Selvantændelse•- l 380° 

l 720° l 320° l .350° 

temøeratur, l �t. 

Selvantændelse•-

l 280° 

l 520° 

l 220° 

l 230° 

temperatur, 16 at. 

Når man vi,l være ·sikker på antændeJ.se 
af det indsprøjtede brærndsel i dieselmo­
toren, er det klart, at sluttemperaturen 
under kompressionss1aget må være hØj,eTe 
•end :selvantændeJ,sestemper.aturen for 
brændslet - for dieselolie må ma,n hav-e 
en temperatur for den varme fo-rbræn­
di'Ilgs-luft på 550-600° C., s,åledes rut ma.n, 
i praksis har et tem.peraturovers·kud på 
320-370°.

Dieselmotorens brændstofanl·æg. 
Ved d•e fleste bil,diese1motorer ligger 

brænds,toftanken lavere =d brændstof­
puilllJlerne, -0g ,main må der,for - Iigesom 
det er tilfældet ved karburatormotorerne 
- -have en brænds•elsp,um,pe, d·er trækkes
af motor,en. Ved en del diese1motorer be­
rnytter ,mrun en mekanisk membranpumpe
·så,ledes, s·om den kendes fra de neste ben­
zimnotorer - puanper af denne art be.hø­
ver derfor ingen sæl'lig omtale 

På dies,elm,otorer, der er for.sYIIllet med 
brændsitofpumper atf fabrikat B-osch, har 
man en særlig stempelpumpe, der fører 
brændslet frem til bræn1dstofpumperne, og 
som træiklæs arf en exc,entrik •på diss1es 
km�sitaiksel. På ho,s1srt!å:ernde figur ,er sk,ema­
tisk vist aribejdsrmåden for dennie Bosch­
fødepUJmpe. Exeentriken l på brænds,t-0f­
plllillp,erneis knastalksel trykker gerurnerrn 
lederiull,e,n 2 på den Iil1e st,empelsfang 13, 
der foroven lig,ger a,n 'IlllOd ,selve ,pumpe­
stemplet 11. Anlægstrykket mellem exoon� 
trikeni l og lederu.LI.en 2 er sikret ved 

Den lydløse dieselmotor 
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hjælp af den lille fjedeT 12. l den på teg� 
ning I viste stilling af pnmpen har 
st-emplet 11 netop under i,IJJdflyde1s'e af 
try,kfjederen 7 udførrt en neda,gåerrde be­
vægelse i pumpecylinderen, og den har 
derved .suget brændst,of fra tænken ,gen­
rnem led,nin,gen 9 og ventileIJJ 8 iIId i rIIm­
met over ,stemplet 10. Pumpen'S ,sugevirk­
ning besrtemmes altså af fors·pæIJJdingen 

lI 

længe, in,dtil det haT ,opbygget et paissende 
fø,detryk i ledni,ngen 5, hvorefter det 
stands,es i si111 bevægels,e, medens ,stemrp,e!­
srt,angen 13 slipper foribindeisen med 
stemplet og fnldfØrer vesten aif s,Iag,et 
al,ene. Førist når stempelsta,rngen atter er 
på vej ,op, vil den støde mod st,emp1'et ,og 
medd!ele det en lille ,s,lagbevægelse sva­
rende til motorens Øjeblikikdige bTæind-

5 6 7 8 9 5 6 

I[ 
? B 9 

Skematisk fremstilling af princippet i Bosch fødepumpen i en dieselmotor. 1) Excentrik p<i 
brændstofpumpens knastaksel, 2) lederulle, 3) rum under stemplet, 4) brændstofkanal, 5) af­
gangsledning for brændstof, 6) pumpens tryk-(afgangs-)ventil, 7) trykfjeder for stemplet, 8) 
pumpens suge-ventil, 9) sugeledning for brændsel, 10) rum over stemplet, 11) pumpestempel, 

12) returfjeder for stempels/ang, 13) stempels/ang. 

fjederen 7, og denne er fra fabriken ind­
stillet sål,edes, at den kan klare sugehØj­
d'er på indtil 2 m. Idet ,stemplet 11 går 
IJJedad trykker d1et ,s,amtidig en brændsels­
mængd,e fra l"fl.lmmet 3 under stemrp,let 
geIIIJJem ledmin1gerne 4 o,g 5, der føre,r :ti,l 
hrændstofpumperme. På fig. II er stemplet 
atte'r på vej opeft,er, ven,tiien 8 er lnkket, 
og den brændsel,smængde der står i rum­
mel 10 over stemplet rtrykkes nu gemnem 
ventilen 6 o,g ,ka,rral,en 4 IJJed i rrnmmet . 3 
UIJJder ,srtemrpiet. Under stempiets opad­
gående bevægel,se siker der på de1IJJne måde 
kun et kred:sløb af bræn,d:slet, der bevæger 
sig fra rummet 10 over stemplet nd i rum­
met 3 under ,srt,emp1'et. På fig III går 
stempeistaIIgen 13 atter nedad, o,g stemp­
let 11 følger ,efter - derved får vi påmy 
ført brænds,el til bræIIdstofpnmpern,e gen­
nem kamaleriIIe 4 og 5. Nu vil ,det i almin­
delighed være •sål,edes, at ,motoren ikke i 
Øjeblikket har brug for hele den brænd-· 
sel,smæIIgde, so1m svarer til ,det fu,lde slag 
af pnmpes,templet 11 i cyUnderen 
stempliet vil da knm bevæge sig nedad så-

sel1sbehoiv. Rnmmet 3 under stemplet 11 
står :stadigvæk under overtryk :s,ål1ed1es, at 
der ikke kan trænge luft i systemet ude­
fra - på den aIJJden ,side er stempeistalil­
gen udførrt med så lille d1i,aimeter, at de 
her optrædeIJJde ntæthedstab af motor­
brænids,el er m,eget dnge. I i1I11dsrugITTings­
stuts1en for indsugningskanalen 9 er der 
iIIdbyg,get en lille si af mietaltråd1svæv, 
som tHbageholder de grov,ere uvernheder, 
o.g s ·om fra tid Hl anden må renses, Hele
pumpeaiggrega,tet e,r af heskedne dimen,­
sfo,ner - pu1mpestemplets •diam,eter er no� 
malt 10 mm. 

Driftsforstyrrelser i fØdepumpen. 
Hvi,s pumipen overhovedet ikke afgivier 

hræIJJd:sel til hrændstofpumpeTIIle, kan man 
tænke sig ,en ,el,l,er flere af de følgenidie år­
sager: l. brændsfoftarn,lmn er ,tom, 2. ad'­
spærrin,gshanen i brænd1sfofledniIIgern er 
luk:ket, 3. det i,ndby,ggede ilnetalvævsfilter 
er stoppet af snavs - det må. da udtage1s 
o,g renses, 4. de små ve1ntiler eller pumpe­
stempiet er tilsmuds,et, slidt eller beslæ-



diget - de pågæ1dernde dele tages ud, ren­
s,es i bernzin, og hvis de er beska,diget, ud­
skiftes de, 5. fjederen 7 over st,emp,let er 
b1evet ,slap, eller den er krnækket - fj,edie­
ren, må da udskiftet. Hvi1s fØdepumpen 
mok afgiver brærndsel men for lidt til mo­
torerns ibehov, kan man tamke ,sig en eller 
f1eæ af de følgernde års,ager: l. forskru­
ni,rnger eller rødednirnger melle,m føde­
pumpen, o,g brændstofpumperm,e er utættEJ 
- man fo,reta.ger eftei,s,pærnding og ud­
skifter evenrbuel revrnet rørLednirng, 2 ven,­
tiler eUer pumpestempel ,er utætte - d:> 
påJgældende dele udta,ges, rerns1es, og om 
nødvendig,t uds:kiftes ,de, 3. fjederern 7 
OV'er -srtemrpiet ,er blevet slap - den må •da 
udrskift.es, 4. metal!væv,sifilteret er dielvi,s 
tiilstoppet - det renses., og ,efter foruyet 
indbygrning foretæger man udluftning af 
systemet. 

7 

1 

nin,g,en fra tank til fØdepumrp,e forløber 
staidigt ,stig,enrde. Man bØr i hvert fald 
aldrig benytte mindre radiu·s for en rør­
bøjrning ,eml 50 mm. 

Trykledningerne fra brændstorfpumrper­
ne til foiistøv,errne for de enkelte cylindre 
udføres i ,stå,lrør, der kam holde til det 
hØj e in!dsprøjtningstcyk (rØrdif[Illensiorner :. 
ved mindr,e motorer 2 X 6 mm, ved større 
motorer 3 X 6 mm). Rørl1edrn:irngerne fra 
brændstofpumperne til fors,tøvern,e ,ska] 

Oversigt over diseselmotorens brændstofanlæg. 1) Brændstofbeholder, 2) sugeledning for føde­
pumpe, 4) lavtryksledning til brændstofpumpe, 5) brændstoffilter, 6) aftapning af vand, 7) 
overtrykventil, 8) returledning til tanken, 9) knast for brændstofpumpe, 10) stempel for brænd-. 
stofpumpe, 11) cylinder for rændstofpumpe, 12) brændstofpumpens hus, 13) hØjtryksledning 
til forstøver, 14) forstøver, 15) luftfilter for motoren, 16) motorens indsugningsledning for 

ren luft, 17) indsugningsventil, 18) udblæsningsventil, 19) udblæsningsrør. 

Brændstofledningerne. 
Fra brærndstoft:a,rnken føi,er en ·sugel1ed­

n,ing til fØdepumpen, der kan klare en 
,sugeihØjde på indtil 2 m. Fra fØdepumpen 
bliver brærnrdslet trykket vidlere ,gennem 
brænd1stoffilteret, der opt,a,ger a11ie ui,en­
heder. Ved dies,eimoto,rer, der ikke er for­
synet med fødepumpe, ·s,kal brændstof­
tanken ligger mindst 20 cm •hØjere end 
brærndstoffilter,et og dette igen 20 cm 
høJere end irndlØhsstutsen til brændstof­
pumperne. Rørlednirngerne i hele brænd­
•Soofisystemet fra bræ,rndstofbehold,eren til 
indsprøjtnii,rngspumrperrne udføres af kob­
berrør (ved mindre motorer 8 X 10 mm, 
vced større motorer 12 X 14 1mm). V,ed mon­
teringen bør man undgå skarpe rørbøj­
nin,ger, og man bør sør.ge for, at ·sugel,ed-

udføres så korte s1om ov,eiihoved·et muligt, 
idet man dervced kan undgå højfrekvente 
,svingninger i rørellle, hvilket ville give •en 
uregelmæs1s1ig brændselstHførs,eil. For at 
kumme 1bØj,e stålrø·rene under mou,terin,gien, 
må man give dem en lokal varme, og det 
er meget vigtigt, at ,man bagefter skyller 
dem grnrndigt igennem og blæser dem ml 
med t,rykluft for at fjerne enihver rest -af 
glødeska1l, der i givet fal,d ka,n bevirke 
fuld,stændig forstoppelis,e af forstøvereu. 

Et årsabonnement på SMJ 
koster kun 

for 12 
kr. 15,00 
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DANSK-BYGGET 

påhængsvogn 

udviklingen har medført, at næs.ten alle 
nye personbiler idag er lette vogne 

med begræns·ede indre pladsforhold, o,g 
trods alle de Økonomis1ke goder, som k.nyt­
ter sig til en sådan tendens,, kan det ikke 
nægtes, at man ofte kommer ud for, at be­
hovet for ba,gageplads og bæreevne oversti­
ger de foreliggernde muHgheder. En del a.f 
de nye pei,sonvognstyper har forholdsvis 
rummeli.ge ba.gagerum men gummiets 

bæreevne er � ikke mindst takket være de 
små fælgdimensioner - begrænset, og med 
de aimindeligt benyttede, bløde affjedrin� 
ger ser man meget ofte vogne, som kører 
med udpræget overlæs,. Særlig vanskelige er 
forhold1ene ved vi,sse hæ,kmotorvogrne, hvor 
det (eller de) for,håndernværende bagage­
rum er meget indskrænkede og i alminde­
lighed iikke tilfredsstiller blot normale for­
drirnger. Under alle ·omstændi.g,heder griber 
man ofte til den udvej, at man monterer en 
bagageplatform på vognens tag - en løs­
ning, som imidlertid indebærer flere ulem­
per. Baga.gens arnbringelse på dette sted for­
ø,ger såvel vognen,s frontareal som den:s 
luftmodstands,koefficient og dermed den 
sa:mlede luftmodstand på køretøjet, og 
samtidig bevirker bagagens høje anbrin­
gelse en hævning af vo•gnens samlede tyng­
depunkt, som ikke kan undgå at påvirike 
køreegenska,berne (niksvirng,ninger, krærng­
ning i sving). 

Langt den mest rationelle løsning vil i 
marnge tilfælde være den, at man skåner 
motorvognen for den store, skadelige 
ekstrabelastning hidrørende fra hagagen, 
og i stedet lægger denne over på en let, 1-

akslet påhængsvogn·, der er ihæng,slet til 
motorvogne,llJs bærende konstruktion ved 
hjæ1p af en trrekkrog med kuglekoblin:g. 
Der findes på det dallJske marked flere ud­
mær,kede, konkurrencedygtige konstruktio­
ner af denne art - den, nyeste af dis.s,e er 
fremstillet a.f 1/S M. K. Pedersens Karosse­
rifabrik i Koldirng i samarbejde med Karl 
Møllers Ma:Sikinfabrik, Na,ghøl. Der byg,ges 
to typer, :ri1emli,g type K. M. N. med en egen­
vægt pållO kg og en lasteevne på 115 kg, og 
type K. M. E. L./D. med både egenvægt og 
lasteev;ne på 225 kg. Begge modeller er for­
synet med svingarmsopihæng,nillJg og tor­
sion,sfjedre for de to hjul (dækdimension 
16X4), o,g den største af de to typer har 
indbyg,get mekanisk pålØibsbrems,e. De er 
hegg.e opbygget på en regulær chas,sisram­
me med U-profil o.g leveres fra fabriken 
med varekass,e som vist på illustrationen. 

Den mindste af de to nye påhængsvognstyper 
til personbiler, som nu fremstilles i Kolding. 
Den her viste type har en egenvægt på 110 kg, 
og den laster 115 kg - altså rigeligt, hvad en­
ten det drejer sig om feriebagage for 4 per­
soner eller om betydelig varekollektion for 

en rejsende med et stort distrikt. 

Ifølge hidtidig praksis, måtte man ved 
indregistreringen af påhængsvogn:e af den­
me art ove11hol.de ret indviiklede regler ved 
indregistrering i foi<bindeise med en per­
s,onbil og disse regler - der var påfØ•rt 
typegodkendelsen for påhæng,svognen -
stillede s,ig ofte hirndrende i vejen for en 
ørnsket ikombination af motorvogn og på­
hængsvog,n. I erkendelse af, at de hid.Udi,ge 
regler hverken var rationeUe eller bekvern­
me at administrere, søgte fabrikanten af 
dis,se 2-ihjulede påhængsvogne i foråret 
Ju,stitsministeriet om tilladelse til indregi­
strering på lempede betingelser, og mini­
steriet indførte da den 30. a,pril i· år den 
bekvemme bestemmelse, at påhængsvog­
nene kan irndregis.treres i forbindelse med 
alle mot-orvogne, hvi.s, egenrvægt er mindst 
dobbelt så stor som påihællJgsvognens god-

•



kendte største vægt med fuld last. Det vil 
for de her to nævnrte ,påhængsvo,gne sige, at 
den mindste af de to typer kan indregis,tre­
res efter ernhver personvogn, hvis egenvæ,gt 
er 450 kg eller mere (alts,å alle seriefrem­
stillede personibiler), medens den, største 
kræver en egenvægt for motorvognen på 900 
kg eller mere. 

Den største vam,kelighed ved påihængs­
vogn,e til personbiler beror idag på den om­
stændighed, at næsten alle nye pers,onvog,ne 
er selv,bærende - det er derfor vanskeli.gt 
at få fat i motorvognens bærende konstrmk­
tion, når man skal montere den trækkrog, 
d,er ,skal bære k,uglekoblingen mei'Iem de 
·to køretøjer. Ved adskilltge per,s,on,vogns­
konstru/ktioner kræver m,onterin:gen af 

VAKUUMBREMSER 

Vakllillmbremsen minder i sin indret­
ning og vivkemåde om trykluftbremsen, 
blot bernytter man iher - i ,stedet for luft 
af overtryk - det nndertryik, som fintd,es 
i indsugnin,gsledningen mellem karbura­
toren og motoren. Ved at forbinde moto­
rens indS'llgningsledrning med en vakuum­
beholder kan 'man opnå et arbejdstryk i 
systemet på indtil 0, 7 at (,undertryk). Mel­
Iem motoren og vakuumbeholderen ind­
skyder man en korutraven,til, som forhin­
drer, at luften ,strøm.mei: ind i beholderen, 
når und•ertrykiket i motorens indsugnings� 
lEidning ,Ol)Yhæves. FJ:vi,s korntraven:tileri 
ikke er i orden, får man i,kke det nødven­
dige undertryk i beholderen. Mellem be­
ho ld·eren og motorens bremsecylindre (der 
eventuelt blot er udformet ,som en va­
kuumforstærker i forbindelse med et hy­
draulisk eller mekanisk ,bremsesystem) 
er. der indskudt en bremsevenrtil i forbin­
delse med fodbremsen. Når man træder 
på pedalen, åbnes bremseventilen, og un­
dertrykiket i vakuumbeholderen bevirker, 
at ,s,templet 1 bremsecylin:d,er eller va­
kuumforstærker trækkes æn. Når man 
slipper pedalen, luikkes der af for va­
kuumbeholderen. Der ,suges, da atmosfæ­
risk luft ,genn,em et indsugning,sfilter, 
som •sidder i hrem�eventilen, og 1:iremse­
stemplets ·reburfjeder vil trykke det til­
hage i ·normal stilling. Og,s'å ved vakuum­
sy,stemer er der på instrumentbrættet iurd� 
bygget en try,kmåler - her et vakuum-

,l,lt) 

trækkrog en. meget omfattende forbindelse 
mellem selve trækkro:gen o ,g den tynde,
selvbærende karosseriplade. Fabrikanten 
kan imidlertid levere fabriksfremstillede 
træktøjer til de fleste tyske per.sonbiler af 
nyere dato (føi,srt og fremmest til Folke­
vogn.en VW, der har en Clhas,sisramme i 
egentlig forstand), og man meddeler, at 
maff har foretaget monterirnger med da:n� 
fremstillede træktøjer, som er blevet god­
kendt af de motorsagkyndige. 

Med de n,u indfØrte le·mpelser i indregi­
strering,sreglerne skiulle der være gode 
muligheder for udbredelsern af den lette, 
2-hjulede på,hæng,s•vogn til personibiler -
en lØming, der ,hidtil er blevet alt for lidt
benyttet af danske privalliiler.

meter - som viser det forhåndenværende 
arbejd,stryk i beholderen. Det er på s,am­
me måde som trykluft,bremsens mano­
meter forsynet med to visere, ,o,g virknin­
gen ·er en tilsvarende. 

Vakuumbremser kan også benyttes ved 
kørsel med påhæng,svog,n - i så tilfælde 
er der ført en rørledning fra motorvog­
nens vakuums,ystem g enn em· en sla,ngetil­
sLutnfog direkte til påhængsvogn·en,s 
brem,ser. Når påihængsvognen frakobles, 
skal vakuumledningen i hagenden af mo­
t,orvognen lukkes med e111 blændflang,e. 
Man må iklke her henytte propper af pa­
pir, klude eHer lignende, for dels •er så­
da·nne propper ikke tætte, o,g dels kan pa­
pir ,eller lignende blive suget ind i røret, 
hvorved der ,opstår forstoppeJ.se i motor­
vognens vakuumsy,stem. Ved kørsel med 
vakuumibrem,s,e af denne simple art ,skal 
påhængsvognen være forsynet med en au­
tomatisk virkende n�d- ·og parkering,s­
brems·e (faldbremse eller J1åndbrems•e 
med sprængvire), som træder i funktion, 
hvis forbindelsen mellem de to kØ•retøjer 
afbrydes. 

Af det allerede anførte fremgår det, at 
meden,s vakuumbremsen ihar et arbejd,s­
tryk på 0,7 at (undertryk), har trykluft­
brem�en et arbejdstryk på omkring 5 at 
(overtryk), og det medfører igen, at vi 
for et bremsestempel af given diameter 
får en kraft, der er ca. 1 gang,e så stor, n:år 
vi benytter trykluft i stedet for vakuum, 
(idet det ,samtidig bemærkes, a,t man selv­
f ølgelig aldri.g må brn.ge en bremsecylill'­
der fra et vakuumarnlæg til trykluft). 



* Som en rød tråd går 

den enestående kvalitet 

gennem alle BMW mo• 

dellerne. Kvaliteten er 

nøjagtig den samme i tu· 

ristmasklnerne som i ra• 

cermasklnerne -

den bedst mulige. 

BMW R 25/3 er den fornemste 250 ccm mod 

Kraftig teleskopalljedrlng al begge hjul, kardantr 

plade kobling og luftfilter med kompressorvirknl 

detailler, der sætter BMW i særklasse. l 
J 

Importør øst for Storebælt: 

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

Importør i J v Iland: 

Vilhelm Nellemann A/S, 
Vestergada. Århus 




