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  Nej, biler og motorcykler kører ikke i samme løb — det er kun et fotografisk

trick — men biler og motorcykler kører på den sammeolie, når et Grand Prix

skal vindes, og vel at mærke nøjagtig den

samme Mobiloil, som De kan købe hos

Deres forhandler.

Verdensmesterskabet i samtlige motor-

cykleklasser på landevej, verdens hurtigste

billøb, Monza 500, og Indianapolis 500

— vundet på almindelig Mobiloil.

Mobil oil Danmark A/s

  



  

    
  

  

xx elegantere …1…

4 x hurtigere …

x sikrere …

Den nye LAMBRETTA Vltalia ko-

ster (incl. omsæt-

ningsafgift) ..… kr. 3.892.-

— medstor bagagebox, bagsæde

og styrlås som standardudstyr,

IND; Nye, nedsatte priser:
De øvrige populære LAMBRETTA-modeller |fås stadig - til nye priser. |

LAMBRETTA150, LD kr. 3.577.-
LAMBRETTA 125, LD kr. 3.102.-
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med nye BOSCH tændrør,

er De med CGARANT!

godt kørende

  

   

      

  

 

  

 

   

  
  

  

  

- bedre acceleration BOSCH tændrørs diamant- SR
hårde PYRANIT- isolator Se
og nye slidstærke elektroder FS

giver Dem S
den fulde køreglæde.
BOSCH tændrør sikrer Dem

overlegen acceleration

til hurtig overhaling,
spillende hestekræfter,
når De suser
ud ad motorvejen
og overlegen sugende kraft,
når De tager bakkerne.
Kørt sagt:

topydelse
af Deres motor.

 

 

- mindre benzinforbrug
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skriftlig garanti    

  

FEER
GARANTI!I-BEVIS

lor BOSCH tændrørYP-

På nye BOSCH tændrør ydes 2 måneders

skelftlig goronti. Arbejder tændrørene ikke
tilfredstillende i Deres motor, ombyltes de
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15. September 1958 NR. 9

Strøtanker i tåge
S ensømmer og efterår er i reglen ensbetydende med regn

og tåge samt rocoptagning og deraf følgende lumsk og glat

vejbane på de mest overraskende steder. Kører man gennem

landet i denne tid, er der små problemer nok for den motor-

kørende, fordi han tvinges til at nedsætte hastigheden på

grund af regn og tåge, han må være agtpågivende overfor

roevognenes efterladenskaber, natkørsel kan ofte være en an-

strengende historic, og kommer solen frem, har den en un-

derlig mani for at hænge lavt og blændende.

Alt dette er der ikke noget nyt i, og det er heller ikke

noget nyt, at de fleste motorkørende lader som ingenting og

kører som de plejer. En tåget nat overhales man af mange

vogne, der støt holder 90—100 km/t, fordi de styrer efter af-

stregningerne på vejen. De hvide streger er skam glimrende

at køre efter, men bare ikke med den hastighed, når man

ikke kan se, hvad der foregår på vejbanen 50 meter fremme.

Hvis mansætter ny rekord på en autodrom, kører man også

efter afstregningen, og man behøver ikke at interessere sig

meget for den foranliggende vejbane, da man med usvigelig

sikkerhed kan vide, at der ikke er uforudsete forhindringer

— det er blot lidt misforstået at anvendte denne køreteknik

på en befærdet vej i tåge.

Med nedsat hastighed på grund af usigtbart vejr kan køre-

turen virke lang og ensformig, men man får god tid Ul at

tænke over tingene, og pludselig går det op for mig, at jeg

bevæger mig af sted i jordens mest primitive befordrings-

middel. Når man ser bort fra de specielle sportsredskaber

som dirt-track maskiner uden bremser, svæveplaner, piratjol-

ler og lignende, er den moderne bil og motorcykle bunden

i de primitive beførdringsmidler, fordi de er i stand til at
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sleve over evne<. Med et moderne fly kan

man i nogengrad se bort fra sigtbarhed og

vejrforhold, da tekniske hjælpemidler som

radiopejling, radar og andre finesser gør

transporten så sikker, som flyvning nu kan

være. Først hvis de tekniske hjælpemidler

svigter, eller hvis tekniske fejl opstår i sel-

ve maskineriet, går det galt, medens den

menneskelige faktor kun meget sjældent

svigter, fordi ansvaret er prentet i pilotens

bevidsthed — kan han ikke lande på det

forudsete sted med sikkerhed, foretrækker

han at lande et helt andet sted. Skibene er

udstyret med radar, togene kører på afspær-

ret skinncareal, og en almindelig heste-

vogn er monteret til en hest, der ifølge sin

opholdelsesdrift og årtusinders instinkt ikke

er spor interesseret i at foretage sig noget fjol-

let, så den selv kan kommegalt af sted. En

veltunet hestevogn for hjemadgående er

noget af det mest fuldautomatiske, man har,

for hestene finder selv hjem, og de passer

godt på, at der ikke sker noget. Derfor kun-

ne vore forfædre stive af beruselse entre

deres vogne og køre trygt hjem, blot nogen

vækkede dem, når de holdt hjemme på

gårdspladsen.

Selvfølgelig er en trillebør et meget pri-

mitivt transportmiddel, men den kan absolut

ikke præstere mere, end dens vise konstruk-

tører har forudset. Den kan ikke hvæse af

sted ud ad en tåget landevej med 100 km/t.

En almindelig trædecykle kan heller ikke

præstere noget for cyklisten uoverskueligt,

men det kan motorkøretøjet, fordi kørerens

tænkecvne, fantasi og ansvarsbevidsthed er

den afgørende faktor, og er man ikke i stand

til at tøjle hestekræfterne, når forholdene

gør dette påkrævet, kan der i grunden ske

hvad som helst. Den modernebil eller mo-

torcykle er et stykke højt udviklet meka-

nik, men det moderne køretøj er i sig selv

ikke noget, det bliver først til et levende

væsen, når køreren er med, og alt afhæn-

ger derfor af ham.

Neanderthal-manden var sådan set en

bedre trafikant end nutidens uomtvisteligt

bedre begavede mennesker, blot fordi den

ældre herre ikke rådede over andre befor-

dringsmidler end sine ben, som årtusinders

instinkt lod ham beherske til fulde, Overfor
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dette står den motorkørendes korte praksis

som kørekortindehaver, der modarbejdes

af bilernes moderne komfort. Modarbejdes,

fordi man i det store og hele har mistet

kontakten med hastigheden, eg hastighed er

i sig selv ikke noget gammelt fænomen, i

hvert tilfælde ikke gammelt nok til pr. in-

stink at fortælle den mindre begavede, at

der kan være fare på færde. Sætter man sig

op i en racervogn fra 1918, vil man få en

absolut udtrykt fornemmelse af hastighed

gennem larm og rystelser, og selv på den

moderne motorcykle har man mere fornem-

melse af hastighed, fordi man har fartvin-

den i ansigtet.
De motorkørende hjælpes af skilte og af-

stregninger på vejen, hvor der er tale om

permanente grunde til en nedsættelse af

hastigheden, men desværre finder man også

krav til nedsat hastighed, hvor dette er

absolut umotiveret — eksempelvis omkør-

selsvejen ved Køge. Det vil imidlertid være

umuligt at advare de motorkørende mod

tåge og regn, hvilket også skulle være kom-

plet overflødigt, da disse naturfænomener

skulle tale deres eget tydelige sprog. Som

vi tidligere har påpeget, skulle det ikke

være uoverkommeligt at benytte advarsels-

skilte, når der køres roer ind, men der skal

naturligvis først ske tilstrækkelig. mange

ulykker, før man vågner op til dåd på rette

sted.

Og hvad er så meningen med at skrive

alle disse kendsgerninger op? Blot en appel

til de motorkørendes sunde sans. Det er ikke

nogen skam at køre langsomt, når føre eller

sigtbarhed kræver det, det er derimod et

tegn på manglende begavelse, når man kører

i tåge med næsten 100 km/t, fordi man kan

følge vejens afstregninger — det står dog

ikke malet på vejen, at en stor lastvogn er

gået i stå midt på vejen med kabelbrud, der

tillige har slukket alt lys. Møder man en

vogn med stor hastighed i tåge, kan man

gennem nummerpladen finde frem til eje-

ren, der vil være at finde blandt de dår-

ligst begavede. I realiteten kan han lige så

godt en mørk nat springe ud fra en klippe

og se, om der er vand nedenunder, men

den slags bliver man spærret inde for, hvis

man ellers overlever.

 
 



      Det er kun sekunder siden, at

den elegante lyse vogn har holdt

stille for rødt. Så blev det grønt

— og i sammenu var den væk.

Ja, med den acceleration Anglia

har, kommer man automatisktil

at ligge i spidsen. Anglia er simpelthen bygget til den moderne

trafiks hurtige tempo.. .

| Deter også en af grundenetil dens imponerendesukces. Nogle køber

den på grundaf dens raffinerede linieføring, andre på grund af dens

herlige komfort, — menfor alle forhøjes glæden over Anglia ved

dens sikre og lynhurtige acceleration. Hele Europa er begejstret!

  



  Prinz'en har fra prototype til produktionsvosn
været ude for adskillige forbedringer, De ret
støjende prototyper er blevet forbløffende lydsvage, og
baghjulsaffjedringen er blevet væsentligt forbedret. For
en merpris kan vognen leveres med solskinstag.

N år det undertiden kan være ret anstren-

gende at prøvekøre biler og motorcykler,

skyldes det ikke — som mange fejlagtigt

antager — at en prøvekører bevæger sig

konstant i det grænseområde, der er lige

ved at splitte køretøjet. Når man en gang

 
imellem må indrømme, at man har en an-

strengende dag bag,sig, er det, fordi man

ikke blot skal køre, men samtidig finde ud

af køretøjets muligheder og begrænsnin-

ger, man skal i hovedet og på papiret klar-

- lægge køretøjets effekidiagram, konstatere

udskridningskarakteristik, accelerationsevne,

tophastighed,

ber 0.s.v. — foruden at undersøge pladsfor-

hold, mekaniske «funktioner og

overensstemmelse mellem drejningsmoment-

kurve og udvekslingsforholdene eller finde

en fornuftig

benzinforbrug, kørcegenska-

bremser,

forklaring på en eventuel
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Vi prøvekører

| NSU PRINZ
AF MOGENSH. DAMKIER

uoverensstemmelse på dette punkt. Me-

dens dette står på, skal rapporten forme

sig, da det kun i meget sjældne tilfælde er

den personlige nysgerrighed, der sender en

på landevejen med et nyt og ukendt køretøj.

Disse indledende jeremiader skal blot på-

pege, at en samvittighedsfuld prøvekører

kan være træt som en klud efter en dag på

landevejen, og kan man gøre en vogn fær-

dig uden nøgen form for træthedsfornem-

melser, må dette fænomen tilskrives vog-

nens og ikke kørerens fortjeneste. Når jeg

kunnestige ud af Prinz'en så frisk, som jeg

steg ind, skyldes det, at denne vogn er som

en åben bog at læse i, skønt den på mange

måder er overraskende — efter kun 350 ki-

lometers kørsel ved man faktisk alt om den

vogn, og man kan køre den, som om man

aldrig havde kørt i andet.

  
 
 



 
 

   
De små vogne er aktuelle, fordi denlille

vogn i dag koster mindre end en stor mo-

torcykle med sidevogn, men somvi så ofte

har påpeget, halter denne sammenligning

en hel del, da den lille vogn i køreegen-

skaber og præstationsevne skal sammenlig-

nes med de mindste motorcykler. Går vi så

skridtet lidt videre, kommer vi til de lidt

større vogne i 12.000 kroner klassen, der

hverken prismæssigt eller på anden måde

lader sig sammenligne med motorcykler,

og det er her, NSU Prinz hører hjemme.

På NSU fabrikken stillede man følgende

krav til vognen: Transportmulighed for fire

voksne personer, accelerationsevne fuldt til-

strækkelig til bykørsel og hurtig overha-

ling, tophastighed på godt 100 km/t og let

vedligeholdelse. Disse krav blev på tegne-

stuerne omsat i en sund og god konstruk-

tion, småstumper blev derefter fremstillet i

forsøgsafdelingen, og disse såstumper van-

drede videre til et baglokale i et værtshus,

hvor den første prototype komtil verden i

al hemmelighed. Åt vognens gode køreegen-

skaber i det store og hele bygger på erfarin-

ger fra natlige prøvekørsler, kan sikkert

ikke betvivles, for en gennemgribende for-

ædling finder ikke sted på en tegnestue,

men de grundelementer, der har muliggjort

Instrumentbardet er pænt og over-

skueligt; men kontakterne til lys og
vindspejlsviskere er uheldigt anbragt,
ligesom lyset i den gule kontrollam-
pe for benzinreserve er for utydeligt.
Den højre kontaktarm under rattet
betjener foruden afblændingen også
horn og overhalingslys.

køreegenskaberne, er blevet til under det

indledende konstruktionsarbejde.

Prinz'en fremtræder som ento-dørs sedan

med Baghjulsop-

hængningen er ret bemærkelsesværdig og

afgørende, fordi det er en ren pendulaksel

med meget stor stabilitet. Hjulene er op-

hængti to store triangelarme, der er i stand

til at optage alle påvirkninger, og kraften

overføres fra differentialet til hjulene gen-

nem kardanaksler. Denne baghjulsophæng-

ning bevirker, at bagakslen bliver på plads

i sit vinkelrette plan. I tidligere kendte

konstruktioner af rene pendulaksler med

neutral affjedringsbevægelse indkapsler man

de drivende kardanaksler i der er

hængslet til differentialet, og disse tætsid-

dende hængsler kommer ud for meget store

påvirkninger, ligesom ethvert slør vil give

sig til kende ved ret store vinkelbevægel-

ser af hjulene bort fra parallellen med vog-

nens længdcakse. Baghjulsophængningen på

Prinz giver altså neutral geometrisk styring,

men den rene pendulaksel har tilbøjelighed

til at give en svag overstyring fra dækkene

ved let belastet vogn skiftende til svag un-

derstyring ved fuldt belastet vogn.

ophængt på traditionel

måde med korte og lange triangelarme, og

karosseri.selvbærende

rør,

Førhjulene er
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både ved for- og baghjul benyttes skrue-

fjedre og teleskopdæmpere. Styretøjet er

udformet som tandstangsstyring med lille

udveksling, og dette i forbindelse med den

stort set neutrale styring, den korte aksel-

afstand og den relativ korte totallængde

giver en meget stor styrefølsomhed. Det vi-

ser sig da også, at man hurtig som tanken

er rundt om et gadehjørne.

Motoraggregatet er bygget over samme

tema som NSU Max, men med langt min-

dre »blodtryk« end den kendte motorcykle-

motor. Den overkvadratiske, to-cylindrede

motor har de skråt bagudhældende cylin-

dre anbragt side om side, og den overlig-

gende knastaksel drives af koblestænger.

Konstruktionen er for så vidt enklere end

i Max Motoren, fordi man har plads til et

»mellemstykke« mellem den egentlige knast-

aksel og de drevne ekscentrikker. Af sam-

me grund behøver manikke at tage større

hensyn til. varmeudvidelsen, og knastakslen

ligger i en almindelig lejebuk. Krumtap-

akslen er kun forsynet med kontravægt,

medens det egentlige svinghjul ligger uden-
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for krumtaphuset i form af dynastart og

blæserhjul. Sammenbygget med motoren er

der en fire-trins gearkasse med klokoblin-

ger og et differentiale, Der er fælles olie-

beholdning for disse maskinelementer, og

det er bemærkelsesværdigt, at samtlige

glidelejer — også i gearkassen — er tryk-

smurte. Ved en nærmere undersøgelse af

motorens opbygning. finder man hurtigt

Prinz'ens motoraggregat set skråt for-
fra. Monteret direkte på -krumtap-
akslen ser man til venstre dynastart
og blæserhjul, til højre koblingen,
Også afbryderkontakten er anbragt
på krumtapakslen, da der ikke er
strømfordeler, men to spoler,

ud af to ting: Man har tilsigtet en meget

lang levetid, og man har sørget for let til-

gængelighed alle vegne, Ventilerne er lette

at indstille, og tændingen kan ikke være

lettere at have med at gøre, for manfjer-

ner. et lille gummidæksel ved koblingshu-

set, drejer motoren, indtil OT-mærket (øver-

ste dødpunkt) toner frem, og med en kon-

trollampe indstiller man tændingen således,

at den finder sted netop her — altså i øver-

ste dødpunkt.

Med sine 20 hk ved 4800 omdr/min kan

dette motoraggregat umuligt blive overan-

strengt, og blæserkølingen holder tempera-

turen indenfor rimelige grænser, selv når

man over lange afstande må køre i lavt gear.

Vognens indre er nydeligt udført, og man

bliver forbløffet over den gode plads ved

forsæderne. Kørerensstol er en lille smule

skråtstillet, og det samme gælder rattet, men

man skal se godt efter, før man opdager

det, og når mansidder i vognen, kan man

ikke opdage det.- Meningen med "dette ar-

rangement er dels at udnytte pladsen bedst

muligt, dels at give køreren en placering,

 
 



  

.
Motorens. hestekraftkurve har et
jævnt stigende forløb, men man
skal så vide muligt holde den
over 2300 omdr/min i fjerde
gear.
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der giver ham de bedste oversigtsforhold.

Ratkransenligger ret fladt, hvilket jeg per-

sonlig sætter pris på, men det vigtigste er,

at rattet cr placeret rigtigt i forhold til kø-

rerens siddestilling således, at man kan køre

ulslappet og naturligt. Instrumenterne er

samlet i et lille instrumentbord lige foran

rattet, og det omfatter speedometer med

kilometertæller, kontrollamper for fjern-

lys, ladestrøm, vlietryk, benzinreserve og

blinklys, en stikdåse til reparationslampe,

kombineret start- og tændingskontakt samt

kontakter for lys og vindspejlsvisker. Det

ser meget smukt og overskueligt ud, men

de to sidstnævnte kontakter er uheldigt

anbragt, fordi man enten skal ned under

rattet, eller man skal stikke hånden gennem

rattet for at få fat i dem. Det er tydeligt,

at man såvel af monteringsmæssige som

skønhedsmæssige grunde har søgt at samle

alt i det lille kontrolbord, men hvis jeg

anskaffede en Prinz, ville jeg anbringe de

to nævnte kontakter ude til siden, så man

kunne få fat på dem i blinde. Også den

gule kontrollampe før benzinreserve må

der gøres vrøvl over, da man ikke kan se

lampenlyse, medens solen står på himlen.

Den slags er noget uforståeligt pjat, da det

kuner et spørgsmål omat erstatte den tykke

plastikrude med en gennemsigtig, røgfar-

vet rude.

Et bærende centralrør går midt gennem

vognen, og i dette er den korte gearstang

anbragt. Foran denne sidder håndtaget til

 

2500 3000 3500 4000 4500 5000

startkarburatoren, der imidlertid kun skal

anvendes, når det er udpræget koldt i vej-

ret. Gennem centralrøret kan der blæses

varm luft fra motoren ind i vognen eller

op gennem defrosterspallerne — regulerin-

gen sker ved hjælp af et drejehåndtag midt

under forpanelet,

Afviserkontakten er anbragt som en arm

til venstre under rattet, og en tilsvarende

arm til højre betjener fjern- og nærlys, horn

og overhalingslys. Ruderne i dørene er ud-

formet som skydevinduer, der betjenes med

et drejehåndtag anbragt således, at man

bedst benytter højre hånd til venstre dør.

Bakspejlet sidder på forpanelet, hvor det

ikke generer udsynet fremefter, men giver

godt udsyn over den bagved liggende vej-

hane. Et skærmspejl på venstre side er

standardudstyr, men det forekommer tem-

melig overflødigt.

Pladsen på bagsædet er ikke overdådig

for lange mennesker, men man kan dog sid-

de oprejst, hvilket ikke altid er tilfældet i

større vogne. Mindre langbenede personer

har tålelig plads, og i alle tilfælde er

der god plads i bredden. Kørestillingen er

god, og det ret hårde rygstød i forstolene

giver god støtte for ryggen. Ind- og udstig-

ning er upåklagelig og udsynet godt til alle

sider.

Under den forreste hjelm er benzintan-

ken og reservehjulet anbragt, og her fin-

der vi også det velformede bagagerum, der

kan tage en stor kuffert.
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På dette »,Føntgenbillede" af vognen ser man
tydeligt den særprægede baghjulsophængning,
der har ineget gunstig indflydelse på køre-
egenskaberne,

Motoren starter pænt og stille ved hjælp

af dynastarten, og man overraskes over det

lave støjniveau. Dette skyldes blandt an-

det, at blæseren er anbragt direkte på krum-

tapakslen, af hvilken grund den følger mo-

torens. omdrejningstal, og på den måde har

man ikke alene undgået enhver form for

remme i motoren, men også den hurtigt-

gående blæsers tilbøjelighed til at hyle.

Første gang manskifter op gennem geare-

ne, sker dette med lydelige brag, fordi man

er for hurtig i skiftebevægelsen. At skift-

ningen sker ved hjælp af klokoblinger uden

syneromesh er i sig selv ikke noget pro-

blem, og når man skifter fra en alminde-

lig syncromesh gearkasse over til gearkas-

sen i en Prinz, består hele spørgsmålet kun

i, om man kantøjle sin utålmodighed. Med

erfaringer fra den tusindårige Steyer 55,

der tidligere gjorde tjeneste på SMJ, ved

jeg, at en gearkasse, der har fælles oliebe-

holdning med motoren, hurtigt kommer op

på en fin mekanisk virkningsgrad, og der-

for er gearkassehjulene længere tid om at

komme ned i omdrejningstal, når man kob-

ler ud. Dertil kommer, at en syncromesh

gearkasse udligner, hvis man er lidt for

hurtig i sin skiftebevægelse. Har man først
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gjort sig dette klart og dvæler lidt længere

end normalt i frigear under skiftning op

gennem gearene, sker skiftningen blødt og

lydløst. Da første -gear trækker ret hurtigt

ud, er det navnlig mellemførste og andet

gear, det forannævnte forhold gør sig gæl-

dende, og mankan forkorte ventetiden ved

at bruge en dobbelt udkobling, men opnår

selvfølgelig samme resultat ved at holde

gearstangen i ro i frigear et øjeblik. Skift-

ning ned gennem gearene er overhovedet

ikke noget problem, når man anvender en

dobbelt udkobling, og i løbet af et øjeblik

kan man gearkussen udenad. Selv uden dob-

belt udkobling kan gearene skiftes ned uden

at splintre noget, men den dobbelte udkob-

ling anbefales.

Accelerationsevnen er udmærket, og en

måling på 20,0 sekunderfra en ståendestart

til 80 km/t er en pæn værdi for en vogn i

denne klasse, og fra stående start til 90

km/t på 27,1 sekund viser, at det er en le-

vende vogn — der tales her som altid om

reel hastighed og ikke specdometervisning,

Speedometeret viste ca. 10 pct. for meget,

hvilket er en almindelig misvisning.

Motorens karakteristik er ganske egenar-

tet, fordi drejningsmomentet kommer plud-

 
 


















































































































