ILOF 48
| februar 1952, sa magasinet MOTORRAD nzarmere pa den nye ILO F 48, de skriver.

Naturligvis er motoriserede cykler ikke noget for rigtige motorcyklister, men den har en
betydning for indehaverne af disse karetajer. Efter temperament og pengepung stiger
store dele af motorristerne om til rigtige motorcykler pa et tidspunkt. Derfor fortjener
disse motorer vores interesse. Mange indehavere disse karetgjer, fordi de sa ikke
behgver at treede i pedalerne mere, og er tilfredse med det.

De begynder at blive til en betydelig faktor disse motorer,
idet en cykel med motor er mere gkonomisk, end hvis man
anvender benene til fremdrift.

Professor Erich A. Miiller, fra Marx-Planck-instituttet for
arbejds physiologie i Dortmund, kommer frem til, at
muskelmotoren hos cyklisten, har man en virkningsgrad pa
25 % og derved bedre end en indbygningsmotor. Trods det,
mener han, at kare 100 km. med benkraft er dyrer, end at
kebe benzinen til motoren, idet den menneskelige ernering 7
er dyrer end benzin. Han har beregnet forbruget af
menneskelig ernaring, for at kare 100 km til 1900 kcal. Dette koster ca. 0,80 DM. ( brad
og margarine). Derimod kan man ngjes med 1 liter benzin , hvis man ikke kgrer med
fuldgas. Trods det, vil man komme hurtigere frem, end med muskelkraft. Benzinen
koster ca. 0,68 DM. For 100 km’s karsel. | prisen er der ikke iberegnet skat,
reparationsomkostninger og forsikring.

Nar nu til 1. april 1952 karekorttvang forsvinder for cykler med hjalpemotor, og kan
fares af unge pa under 18. For dem er regnestykket et godt argument , nar foraeldrene
skal overbevises om ngdvendigheden i anskaffelsen af en hjelpemotor.

ILO har en sadan motor i deres program som yder 1 hk. med betegnelsen ILO F 48. 48
star for cylindervolumen. Den bliver ikke fremstillet i Pinneberg, men i Miinchen i
Sydtyskland.

Udvendigt giver motoren et indtryk af et robust og elegant udseende. Allerede ved
udpakningen, kan man fryde sig over den pzne forarbejdning . Den bliver monteret
under kranken, dette gar at kagren ikke bliver tilsmudset af olie.

Mellem det store tandhjul til cykelkeeden og den venstre pedal er der kun ca. 135 mm.
luft. Dette matte konstruktaren af motoren indskranke sig til. Samt ligesa indskraenket er
hgjden af motoren, for at kunne bibeholde en forngden frihgjde, nar en kantsten eller
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jernbanespor skal passeres. Nu med denne givne plads ma konstrukteren anvende 2
forskellige starrelser svinghjulsskiver. Den venstre er stgrre end den hgjre, og det kreever
en udskaring i skartet pa cylinderen, samt i stemplet for at give plads til svinghjulet.

Stagbejernscylinderen ( 37 mm. boring og 44 mm. slagleengde) stikker dybt ned i
krumtaphuset, som har kraftige kaleribber . Det aftagelige topstykke er fremstillet i
aluminium. Cylinderen og topstykket bliver fastholdt af 4 lange bolte.

Treaekrullen samt magneten bliver trukket over et mellemhjul af fibermateriale med
skratskarende teender. Gearingsforholdet mellem krumtap og rulle er 2,1:1.

Pa grund af den ringe brede, som er tilgeengelig, er anvendelsen af en svinghjulsmagnet
umulig. llo lgste problemet med et teendingsanlaeg fra Siba. Tendingsanlaegget er
monteret inde i krumtaphuset. Viklingerne star fast, og kun den permanente magnet
drejer rundt. Bag magnethuset sidder en stor treekrulle, der er selvafrensende og
fremstillet i gummi. Rullen er lejret i et naleleje, som skal smares med fedt igennem en
smgrenippel.

Nytaenkning er betegnelsen for karburatoren, som er monteret i et karburatorhus, som
peger fremad.

Luftfiltret, som er forsynet med koldstartanordning, bliver fastholdt af en stor fjeder
klemme.

Karburatoren, bliver fremstillet af Bing, har en hoveddysse nr. 34 og en ringformet
svgmmer. Det er altsa ikke nogen svemmerlgs gasfabrik, som man skal leve i angst for,
om man nu har faet lukket for benzinhanen. Svgemmerhuset bliver fastholdt af en stor
flagjmatrik, sa anvendelse af veerktgj er ikke ngdvendig, ved rensning af karburatoren.

Lyddaemperen, som er monteret under motoren, giver god beskyttelse for krumtaphuset .
Lyddaemperen kan adskilles for rensning.

Motoren bliver monteret i en klemme med gummiophang, som kan svinges op og ned.
P& rammergret er monteret en tilkobler med 3 indstillinger.

Motoren bliver leveret med alle de ngdvendige beslag, men uden et eneste stykke
veerktgj. ILO regner med i de fleste tilfeelde vil ILO forhandleren montere motoren.
Montagen tager ca. 3 timer, den farste gang af en ukyndig, men burde kunne gares
hurtigere pa en cykel med lige rer.

Tanken bliver monteret under sadlen med 2 spandeband, og rummer 1,3 liter.



ILO er en meget velbygget motor og treekker godt fra tomgang til fuldgas. Man ma veere
meget papasselig med oppumpningen af bagdeaekket. Ca. 4 atm. er passende, sa
treekrullen trykkes ca. 1 cm. ind i deekket ved tilkoblingshandtaget i normal stilling.

Motoren er meget "elastisk”, og treekker godt op til 20 km/t. Hvis man skal over 30 km/t.
ma man veebne sig med talmodighed. Tophastigheden blev malt pa autostradaen til 33,5
km/t., mere kan man ikke fa ud af motoren. Dette er nok, det er trods alt en alm. cykel,
motoren er monteret pa. Stel og hjul kan ikke holde til mere. Motoren klarer nemt en
stigning pa 10% uden problemer, og pa korte distancer klarer den ogsa en stigning pa 12
%, uden problemer.

Benzinforbruget blev malt til 1,8 liter pr. 100 km. Kgrer man forsigtigt, kun med 2/3 gas
og ikke over 20 km/t., og giver kun fuld gas, nar det er ngdvendigt kan man godt komme
op pa 1,5 liter pr. 100 km.

Hvad jeg ikke syntes om, var befastigelsen af tilkoblings handtaget pa stelrgret. Det er
monteret langt nede pa underste stelrgr. Dette er et problem i bytrafik, hvor handtaget
anvendes meget. Men det kan anvendes, men burde udformes mere brugsvenlig.

Motoren er virkelig sympatisk og gar karsel pa cykle til en glaede.



