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snart vil tage op.

Fra en tur gennem landet

I embeds medfør har jeg lige været

en tur på kryds og tværs gennem lan-

det. Jeg vil her give et lille resumé af,

hvad jeg mødte og oplevede på min

vej af trafikale »morsomheder«, skønt

jeg endnu ikke er kommet mig af min

forundring over endnu at være i live,

samt at jeg er kommet hjem uden at

have slået nogen ihjel.
Jeg startede i tåge med kurs mod

Korsør, hvor jeg nåede færgen uden

besynderligheder af nogen art — jo,

forresten, der er en lille mærkværdig-

hed ved indkørslen til færgelejerne. Et
skilt forkynder, at man skal stoppe og
vente til personalet (fra færgelejet)

kommer. Der er imidlertid ingen af
personalet, der drømmer om at komme.

Til gengæld er der efterhånden ingen

motorkørende, der i deres vildeste fan-

tasi kunne tænke sig at stoppe ved
skiltet — dertil har erfaringerne væ-

ret for bitre. Da jeg havde god tid,
gjorde jeg forsøget, og efter at have

holdt i 20 minutter uden resultat, kørte
jeg om bord.

Jeg vil nu i kort og koncis form op-
remse, hvad der mødte mig på resten
af min tur: Traktorer med to påhængs-

vogne og uden lygter, en løs hest i trav

midt på landevejen i modgående ret-
ning, landmænd, der (jeg turde ikke

skrive bønder) 1) kører uden lygte og

katteøje paa cyklen (dejligt naar man

har blændet ned for modgående

vogne), 2) kører med hestekøretøjer

uden lygte om aftenen og natten, for-

trinsvis i tåge, 3) driver kreaturer
tværs over mørke veje og 4) lader ar-

bejdsvogne henstå uden lys på vejene

om natten. Endelig er der en ret ud-
bredt mangel på forståelse af færd-
selsreglerne i landkommunerne. Ho-

vedvejsskilte respekteres ikke, og man

drejer lige foran køleren af en vogn,

uden at vise af.
Af vandre mærkværdigheder kan

nævnes en lastbilchauffør, der i nat-

tens mulm og mørke reparerede

vognen midt på vejen uden at have

parkeringslyset tændt, og på Fyn stod

en vejtromle halvt ude på vejen uden

lys i afmærkningslygten (undertegne-

de tændte den, så der var altså ikke
noget i vejen med lygten).

Alt i alt må det siges, at det vil være

nødvendigt at gøre en propagandamæs-

sig indsats i landdistrikterne, en op-

gave, vi håber, propagandaudvalget

Red.



 

     
Det store, krævende automobilvæddeløb på Monza

banen i Italien fik følgende bemærkelsesvær-

dige resultat: De fire tø ste vogne, der racede

over målstregen, var alle med Pirelli. Gennem-

snitsfarten for vinderen var 177,111 km

i

ti-

men. — En nytriumffor Pirelli dæk og slanger!

DÆK OG SLANGER  
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BerømteRACERVOGNEVI
MASERATI8 CTF
AF LEKTOR, CIVILINGENIØR O. AHLMANN-OHLSEN

I modsætning til mange af de auto-
mobilfabriker, som har haft succes in-
denfor den internationale grand prix
sport igennem tiderne, er Maserati fa-
briken i Italien temmelig ny. Denne
virksomhed har ganske vist i mange
aar produceret værktøjsmaskiner til
automobilindustrien samt  sautomobil-
dele, først og fremmest tændrør og
stempelringe, men det var først om-
kring 1930, at fabriken gik over til at
fremstille komplette vogne selv, i før-
ste omgang rene racervogne beregnet
paa internationale løb.

Selv om Maserati fabriken ikke paa
det paagældende tidspunkt havde no-
gen egentlig erfaring i automobilkon-
struktion, havde de ikke særlig svært
ved at skaffe det tilstrækkelige tekni-
ske personale; aarsagen hertil er den,
at der i mange aar har eksisteret en
høj automobilteknisk kultur i Italien.
Gamle firmaer som Alfa-Romeo, An-
saldo, Itala og O. M. havde allerede i
mange aar bygget racervogne, som var
kendt og paaskønnet overalt i verden,
og fra disse fabriker hentede Maserati
de specialister, som var nødvendige. I
1929 blev de første forsøgsvogne byg-
get, og fra 1930-sæsonens begyndelse
begyndte de nye Maserati racere at
gøre sig gældende paa de europæiske

væddeløbsbaner.

Naar man tager de historiske forhold
i betragtning, er der ingen tvivl om,
at tidspunktet for fremkomsten af de
nye Maserati racere var det uheldigst
mulige (hvad fabriken naturligvis ikke

kunne vide noget om, da de begyndte
fabrikationen). Den oprindelige tanke
var selvfølgelig i første række at skabe
en racerkonstruktion, som kunne ham-
le op med de dengang enevældige Alfa-
Romeo og Bugatti vogne. Som allerede
tidligere omtalt (se artiklerne om Mer-

cedes-Benz og Auto-Union i S.M.J.)
gik tyskerne i 1933 med fuld musik
ind for bygningen af grand prix racere
og udplacerede praktisk talt lige fra
starten de gamle matadorer, en skæb-
ne, som ogsaa ramte Maserati, der i
alle aarene indtil krigens udbrud, sam-
men med Alfa-Romeo og Bugatti,

maatte føre en skyggetilværelse i den
internationale automobilsport. Selvføl-
gelig kunne der fortsat sælges et lille
antal vogne til individuelle kørere, som
selv financierede deres racerprogram,
men de var uhjælpeligt henvist til de
mindre betydende løb, hvor startpen-

gene ikke var store nok til at lokke.
tyskerne frem. Stillet overfor denne si-
tuation, begyndte Maserati ogsaa at fa-
brikere almindelige personvogne, idet
de naturligvis støttede sig til erfarin=

ger, de allerede havde gjort med deres
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racervogne. Det blev selvfølgelig vogne

af et meget sportsligt tilsnit og i den

højeste kvalitets- og prisklasse; selv

om Maserati efter krigen atter er kom-

met frem i første række med sine ra-

cervogne, har man fortsat produktionen

af personvogne.

I 1935 gjorde Maserati en gigantisk

anstrengelse for at konkurrere med de

tyske racervogne ved at bygge en 3-li-

ter racer med V-8 motor; denne vogn

blev anmeldt til Monaco grand prix,

men allerede under træningen viste det

sig, at den slet ikke kunne følge med

Mercedes racerne, og man besluttede

derfor at trække den tilbage. Denne

type blev senere benyttet ved en del

mindre betydende løb (f. eks. det en-

gelske grand prix paa Donnington

1935 kørt af Farina), men sin egent-

lige chance fik denne vogn i USA,

hvortil der efterhaanden blev ekspor-

teret et større antal lige indtil 1939, og

det er bemærkelsesværdigt, at der i

løbet af disse fire aar i det store og

hele ikke blev foretaget konstruktive

ændringer, og at vognen stadig i 1940

var fuldt paa højde med de bedste

amerikanske racerkonstruktioner. Jeg

har derfor valgt i denne artikel at gøre

særlig rede for opbygningen af dette

køretøj, som bl. a. har præsteret det

fabelagtige, at det to aar i træk, nemlig

i 1939 og 1940 har vundet 500 miles

løbet paa Indianapolis banen. 2

Først nogle ord om Maserati racerne

efter krigen. Da først tyskerne var sat

ud af spillet, fik baade Maserati og Al-

fa-Romeo igen deres store Chance. Den

internationale grand prix formel lød nu

(og lyder stadig) paa: Enten 55 liter

med kompressor eller 4,5 liter uden

kompressor. Italienerne kastede sig

ganske naturligt over kompressormoto-

rerne, som de i aarenes løb havde gjort

saa mange erfaringer med. Konkurren-

cen bevirkede, at man allerede i 1945

gik over til to-trins-kompressoren og i

1947 forsøgsvis ogsaa til tre-trins-kom-

pressoren. Maseratis 1,5 liter. motor gav

i 1946 udgaven ca. 325 HK, og de nye

Øverst: Chassiramme. til

|

Maserati

8CTF, svejset op af firkantede staalrør

med kassetravers af elektron. Bemærk

luftindtaget til forhjulsbremserne.

Nederst: Ophængningen af. forhjulene

og torsionsfjedrenes anbringelse paa

Maserati 8CTF.
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forsøgsmodeller opgives til 405 HK ved
7800 omdr. pr. min. Sammen med Alfa-
Romeo racerne har Maserati i de sene-
re aar domineret den europæiske grand
prix sport under svag modstand fra de
franske fabriker; i denne forbindelse
bør det bemærkes, at englændernes ind-
sats efter krigen har været under al
kritik; ERA racerne har kun kunnet
notere en fortsat kæde af fiaskoer, og
den nye BRM har — trods en masse
forhaandsreklame — endnu ikke vist

sig paa arenaen. Det er da ogsaa en
kendsgerning, at de bedste engelske kø-
rere i dag alle kører Maserati, fordi de
ikke kan faa engelske vogneaf passen-

de kvalitet.
Maserati har haft sine vogne med i

500 miles løbet paa Indianapolis banen

næsten lige siden, fabrikken gik ind for

motorsport. Som reklame for det nye

mærke gik Maserati allerede i 1929 til

angreb paa den absolutte verdensre-

kord over 10 km, og den 22. sept. lyk-

kedes det Taruffi paa autobanen ved

Cremona at gennemkøre distancen med

en gennemsnitshastighed af 245 km i

timen. Denne rekord vakte opmærk-

somhed overalt, ogsaa i U. S. A., og den

resulterede i, at to Maserati racere al-

lerede den 30. maj deltog paa Indiana-

polis; det var den 16-cylindrede rekord-

vogn paa 3958 ccm og en 8-cylindret

vogn paa 2050 ccm, kørerne var Bor-

zacchini og Cucinatto. De var begge ud-

styret med en enkelt Rootsblæser, og

de to motorer udviklede ikke mere end

ca. 65 HK pr. liter slagvolumen (moder-
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ne racermotorer uden kompressor ud-
vikler i dag indtil 100 HKpr. liter). Den
8-cylindrede blev i dette løb kunnr. 12,
medens den 16-cylindrede gik ud alle-
rede i 7. omg. Det saa jo ikke særlig
lovende ud, og i de følgende aar var der
ingen Maserati racere med i 500-miles
løbet; paa dirt track banerne og paa de
forskellige board tracks gjorde forskel-
lige nye eksemplarer af typen 8CTF sig
imidlertid stadig godt gældende.

Dette fik Babe Stapp til at forsøge
igen paa Indianapolis med en Maserati
i 1937; det gik heller ikke saa godt; efter
at have været i depot 3 gange gik vog-
nen, efter at have kørt ca.-1/6 af løbet,
ud med glidende kobling (de gamle Ma-
seratiers ømme punkt). I 1938 kom Ma-
serati for første gang »in the money«,
idet Bill Cummings kom ind som,nr. 7
med en gennemsnitshastighed af 198 km
i timen. Dette gav Wilbur Shaw blod
paa tanden, og i 1939 mødte han op paa
Indianapolis med en splinterny type
8CTF, og nu var børnesygdommene

overstaaet; uimodstaaeligt gik vognen
frem over de godt 800 km med en gen-
nesnitshastighed af 185 km i timen. I
1940 kom Shaw igen med den samme
vogn, og han sejrede igen over den
haarde distance, denne gang kun med
en gennemsnitshastighed af 183,5 km i
timen paa grund af regn. I 1940 gik det
imidlertid galt; Shaw stillede op for
tredie gang med den samme vogn, og
han førte over de første 600 km, men i

  

den 152. omgang skred han ud og ramte
cementmuren, der omgiver banen, og
maatte gaa ud med knækket bagaksel.
Efter krigen har der ikke deltaget no-
gen Maserati racere i det klassiske ame-
rikanske grand prix, men det ser ud til,
at de vendertilbage i 1949.
Paa tegningen er vist et snit gennem

Maseratimotoren, type 8CTF. Topstyk-
ker, krumtaphus, bundkar og stempler

er støbt i letmetal, medens cylinder-
blokken er af støbejern. Motoren har to

ventiler pr. cylinder, og man lægger

Øverst: Indsugningssiden paa Maserati
8CTF. De smaa dæksler (ÅA) giver ad-
gang til ventilfjedre og styr.
Nederst:  Kølergitteret paa Maserati
8CTF. Bag gitteret ligger en tragt, der
fanger luften og fører den til de to
karburatorer. Foran køleren ligger ind-
blæsningsledningen til motoren, her-
ved opnaar man nogen afkøling af
blandingen.

mærketil, at der er anvendt glidelejer

over det hele. Boringen er 69 mm og
slaglængden 102 mm, hvilket giver et
slagvolumen paa 2990 ccm, og motoren
udvikler 420 HK ved 6800 omdrejnin-
ger pr. min. Hvis man prøver at bereg-
ne, hvor mange HK,der falder paa hver
kvadratcentimeter stempeloverflade
kommer man imidlertid til den forbløf-
fende værdi: 1,4 HK pr. kvadratcenti-
meter. Naar man sammenligner med
det tilsvarende tal for andre, haardt
pressede racermotorer, kommer man
imidlertid til det resultat, at der paa
dette punkt maa foreligge falsk rekla-

. me fra fabrikens side; ingen af de hid-
til kendte motorer (som f. eks. Merce-
des-Benz) har væsentligt over 1,0 HK
pr. kvadratcentimeter stempeloverflade,
og der er ingen grundtil at tro, at var-
mebelastningen paa stempeltoppen kan
drives væsentligt højere op. Den sand-
synlige hestekraft bliver derfor snarere
300 HK. Ogsaa glidelejerne peger i
denne retning, og selv 300 HK er en
stor effekt for en motor som den her
omhandlede.

Der er naturligvis anvendt tørsump-
smøring; oliepumperne er anbragt oppe

paa siden af krumtaphuset, hvorfra den
opsugede olie bliver trykket videre til
en oliekøler, der ligger bag den egent-
lige køler, før den atter tilføres moto-
ren. Der anvendes et smøretryk paa
ikke mindre end 6 at til saavel hoved-
som  krumtaplejer. Den rørformede
plejlstang er af cr-ni-staal, og alle ho-
ved- og krumtaplejer er af blybronce
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