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det er gnisten

 

Den kraftigste gnist

on giver den bedste

tænding, det er klart

» Det er derfor, Deres motor får
topydelse med nye BOSCH. tænd-
rør.
Deter herligt at mærke hestekræf-

terne under speederen, når man
suser ud af motorvejen, og

føle den. kraft, der giver
den hurtigste overhaling

- at kunne tage bak=-

kerne uden mindste
besvær - = kort

sagt: at opnå

den fulde

køreglæde.
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GARANTI-BEVIS

for BOSCH tændrørY5.
i,På nye BOSCH tændrør ydes 2 måneders

skriftlig garanti. Arbejder tændrørene ikke
tilfredstillende I Deres motor, ombyttes, de
inden for dette tidsrum.

    

 

  

 

NS MAGNETO  
Det betaler sig at skifte tændrør efter 15.000 kilometers kørsel

 

  

 



   

   

    
   

frostsprængt motor
Kun een påfyldning med BLUECOL

antifrysevæske, og motoren er sikret mod

frostsprængninger hele vinteren.

BLUECOLfordamperikke selv ved de

højeste arbejdstemperaturer.

 

    
    

     

BLUECOLforhindrer
; rustdennelser
iforkøbet BLUECOLforhindrer
kom BLUECOL korrosion

BLUECOL angfiber
hverken. metal,

; gummi eller lakTil dieseldrevne BULLS er inter-
køretøjer brug: nationalt godkendt

til anvendelse Inden
”BLUECOL D+ for hær og luftvåben

— også I Danmark

Kom kulden

i køleren.   

       

       

   
Import:
Vilh. Nellemann A/S
København, Randers

Forlang Smiths BLUECOL

på Deres værksted   
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Redaktionelle strøtanker

Når man på grundigste måde har fået sin person impliceret

i den automotive verden, kan det ikke undgås, at man under

sin kørsel lader både øjne og tanker flakke rundt i trafikken

for stadig at være orienteret, Dette skulle afføde forskellige

ideer til bedre afvikling og hurtigere afvikling af trafikken,

det hurtige overblik over færdselens status skulle med usvi-

gelig sikkerhed fortælle, hvor de næste anstrengelser bør sæt-

tes ind, og kloge tanker burde finde vej til papiret, hvorfra

andre kloge mænd tog dem op, undersøgie dem og satte dem

under debat — vi har jo færdselsråd og råd for større færd-

selsselssikkerhed, trafikkongresser og internationale ørgani-

sationer, for vi er fremadstræbende, moderne, rationelt ind-

stillede mennesker, der elsker at arbejde med store tal samt

at forudberegne antallet af cyklister på Langebro i 1967,

manglen på parkeringspladser omkring Århushallen i 1970

og antallet af knallertulykker nord for Limfjorden i 1976.

Blidderbladder!

De har måske aldrig hørt det ført, men det er også et ord,

jeg lige har opfundet, og det ser helt festligt ud på tryk —

blidderbladder. Det skal i denne sammenhæng betyde så

meget som »skal vi holde her«. Jeg har nemlig i de sidste

dage, da det har været lidt vådt og fedtet, set en masse sco0o-

terkørere slæbe med et ben uden for promenadedækket, når

hastigheden skulle nedsættes, eller når ekvipaget skulle diri-

geres rundt omet hjørne. Man kanjo ikke være for forsigtig.

vel? Som efterhånden halvgammel motorcyklist gyser det i

mig, når jeg ser det benslæberi, og på hospitalernes skade-

stuer bchøver man efterhånden slet ikke at spørge om,hvil-

ket transportmiddel den tilskadekomne har benyttet sig af,

når derer tale om ct kompliceret brud lige over anklen, Altså
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står vi stadigvæk på sammested, vi stod for

både ti og tyve år siden: En aldeles util-

strækkelig og skandaløs køreundervisning

eller krav til køreundervisning. Vi skal se

smarte ud og køre med styrthjelm, det er

hul i ho'det at køre uden styrthjelm, kend

Deres plads i trafikken, benzin og spiritus

er en farlig cocktail og mange andre gode

formaninger kan man give trafikanterne,

men drage omsorg for en fornuftig og for-

svarlig undervisning af nybegyndere, det

ligger langt udenfor det naturlige, for man

ser alligevel ikke smart ud medet åbent ben-

brud, og så kan det jo være lige meget.

Hvis jeg stadigvæk som halvgammel, men

temmelig erfaren motorcyklist må give nye

motorcyklister og scooterkørere et virkelig

effektivt råd, så prøv lidt »hårdt stof«, Find

en opkørt markvej eller noget i den ret-

ning og kørså lidt frem og tilbage på den

— detskalslet ikke gå stærkt, men dog med

så megen hastighed, at maskinen gerne vil

finde på unoder. Først da ved man, hvor-

dan den opfører sig, når den vil skride ud,

og først da opdager man, hvordan man får

krammet på den igen. Samtidig fornemmer

man maskinens bevægelser på en sikker

måde, og man får en helt andenstil over

sin kørsel. Dette råd afviger naturligvis no-

get fra de metoder, »hul i ho”det folkene«

kan anvise, men der er heller ikke nøgen

af dem, der kører på motorcykle.

Jeg spurgte, om vi skulle holde lidt her.

Når vi betragter trafikanterne hvor som

helst øg når som helst, vil vi lynhurtigt

kunne udpege hamder somtåbelig, medens

den anden derovre ganske øjensynlig er

åndssvag, medens de to, der kommerder, op-

fører sig som lallende idioter, men det bli-

ver jo trivielt i længden, så lad os prøve

noget helt nyt. Lad os se lidt på vor egen

kørsel. Alt det der med trafik, placering på

vejbanen 0.s.v. — det ved vi en hel del

om, og det går jo også meget godt, men er

kørevanerne ikke ved at sløje lidt af en

gang imellem? For mit eget vedkommende

ligger landet sådan, at jeg til tider ikke kan

holde ud at køre med mig selv. På lande-

vejen går det altid fint, men i hyens trafik
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kan jeg blive middelmådig, fordi man bli-

ver stadig forsigtigere, man skal med sin

stigende grundighed se sig så meget og så

omhyggeligt om til alle sider, at man næ-

sten ikke får tid til at betragte den nær-

meste kørebane foran vognen, og man er

ved at stoppe hele trafikken, blot man skal

over et gadekryds, fordi man efterhånden

ved alt om gadekryds, sigtvinkler og hastig-

hed. Det er en hel lettelse, hvis man en dag

har rigtig travlt eller er blevet lynende gal

i hovedet og derfor kører, så det fløjter i

motoren, for så går alt planmæssigt og uden

sindsbevægelser. Derfor er det også en vel-

signelse at køre i Rom eller Paris frem for i

København. Jeg har også lagt mærketil en

anden mærkværdighed: Når manlister sig

forsigtigt frem gennem byen, betjener man

sin vogn mildest talt dårligt, og man kan

endda få gearkassen til at skratte i de syn-

kroniserede gear, men når der er lidt fart

over feltet, går alt, som om det var smurt,

hvad det for resten også er. På motorcyklen

og i en fremmed vogn er kørslen altid per-

fekt, for det er den simpelthen nødt til at

være, og hvis jeg kørende på min mortor-

cykle kunne møde mig selv i vognen midt

i byen, så ville jeg konstatere, at ham der i

»Alberto« er lallende åndssvag. Altså tager

man skeen i den anden hånd og trimmer

sin kørsel op, så den bliver anstændig set

fra både et teknisk og et trafikalt synspunkt,

for jeg er revnende ligeglad med, hvad De

mener om min kørsel, men der er grænser

for, hvad jeg vil høre af min egen mund.

De skulle prøve det en gang, for det er

utroligt, hvad man kan rette på sig selv

med virkelig bemærkelsesværdige resulta-

ter, og det giver meget større bonus end at

konstatere medtrafikanternes mangelfuldhed.

Vigtigst af alt ved denne opskoling er

koncentrationen ved moderate hastigheder,

ved hvilke man ellers er tilbøjelig til at

køre alt for sløvt, fordi man har tusinde an-

dre ting i hovedet. Somsagt, lad os se lidt

på vor egenkørsel, for det er, når alt kom-

mertil alt, den største mulighed, vi har for

at opnå en forbedringaf de trafikale forhold.

 

 

 



i De hører om den...

De læser om den...

 
5 GOMOBI

den er konstrueret med henblik på hård kørseli bjerge, på lange
afstande og dårlige veje. Derfor imødekommer den ethvert
krav til soliditet, og samtidig er den økonomisk som få...
De kører 100 km for kr. 4,61 til benzin og olie. Desuden er
reservedele og vedligeholdelse billig. Og prisen... Goggo-
mobilen koster kun kr. 9.700 incl. leveringsomkostninger, fås
med kr. 4.352,- i udbetaling og kr. 217,60 pr. måned.

Hvor De end bor i Danmark, er der altid en Goggomobil
forhandler med værksted og service, og ta'r De sydpåi ferien
vil De se masser af Goggomobiler, ligesom der er service-
værksteder overalt... Se selv Goggomobilen hos Goggomobil
forhandleren.

  
Glæd Dem over det smukke udstyr, og prøv at sidde i den
-— der er plads til selv de længste ben...    



  

MODERNE GRAND PRIX VOGNE

En Ferruri i spidsen for feltet er ikke noget sjældent syn, Bemærk karburatorernes indsugningstragte bag en plexiglas-
skærm (foran rattet).

   
(5)

FERRARI
Enhver beskrivelse af en Ferrari. Grand

Prix vogn må indledes med alle tænkelige

forbehold. Enzo Ferrari er en højst indi-

viduel fribytter. Hans biler befinder sig til

stadighed på forsøgsstadiet, og fabrikshol-

det fra Maranello stiller ofte i et løb med

forskellige udgaver af samme vogntype. Der

eksperimenteres uophørligt med både kend-

te og nye konstruktionselementer, og situa-

tionen er i virkeligheden, at en Ferrari

væddeløbsvogn har udspillet sin rolle, når

konstruktionen er gennemprøvet og fast-

lagt i alle enkeltheder. Såsnart vognen er

perfekt, er den forældet, og selvherskeren

over det automobiltekniske trolddomsværk-

sted i Maranello dekreterer straks nye grund-    

af

kønstruktioner for at holde mærket i før-

ste række, At han samtidigt udøver en kon-

sekvent, men smart form for »pengeafpres-

ning« mod den italienske regering og bil-

industri er en anden sag. Enten tvinges de

til at betale for at hævde Italiens prestige,

eller også presses de til at punge ud for at

hindre Ferrari i at starte med udkørte, for-

ældede vogne, der vil skade den italienske

industris omdømme. Med de løsepenge, han

 

 



 

 

  
kan tiltvinge sig ved denne tveæggede ind-

samlingstaktik, og med et problematisk over-

skud på fremstillingen af eventyrligt kostba-

re sports- og Grand Turismo-vogne i små se-

rier, har Ferrari skabt den finansielle bag-

grund for efterkrigsårenes Scuderia Fer-

rari: de blodrøde fabriksvogne med den

stejlende, sorte hest i det gule kølermærke.

Den tekniske baggrund før denne sæsons

Ferrari Grand Prix vogne er også tofoldig

— eller snarere mangfoldig. Grundtypen,

Dino 246, er resultatet af erfaringerne med

de efterhånden stærkt modificerede Lancia

D50 vogne, som Ferrari overtog og siden

kørte under eget navn, men efterhånden

med svigtende sukces. Til disse erfarin-

ger er føjet resultatet af fabrikkens egne

eksperimenter med sportsmodellerne og tid-

ligere G.P. vogne.

Med disse forudsætninger blev Ferraris

tekniske stab sat foran helt blanke tegne-

ark i 1956 for at udarbejde planerne til en

splinterny 1500 ccm FIIL model.

Den deputerede i Napoli G.P. den 28.

april 1957 og vandt sit løb, sluttede på 3.

pladsen i det samtidigt kørte FI løb og im-

ponerede alle ved holdbarhed og fine køre-

egenskaber. Luigi Musso kørte den og var

kendeligt begejstret.

Nogle måneder senere ved FII løbet på

Reims banen mødte den ny Ferrari den

samlede britiske FII brigade — og fik de

sejrsvante Cooper og Lotus-vogne til at se

noget amatøragtige ud. Maurice Trintig-

nant kørte et klogt løb og bragte Ferraris

lille »legetøjs G. P, vogn« i mål på en meget

overlegen førsteplads med 184 km/t (FI

  
er let og vridningsstabil, og den
samler hjulophængningerne, motor
øg transmissionssystem til vognen på
en organisk" måde.

løbet blev vundet med 198 km/t). Derpå

forsvandt FII-modellen fra væddeløbsbaner-

ne, og bag grundigt lukkede døre i Mara-

nello gik teknikerne i gang med at udvikle

den lille vogn til en veritabel FI model.

En midlertidig »mellemtype« med moto-

ren boret op til 1860 ccm viste sig noget

hurtigere og væsentlig lettere at køre end

den aldrende Lancia/Ferrari, og en anden

»mellemtype« på 2200 ccm samt en forsøgs-

model med lidt over 2400 ccm slagvolumen

deltog i Marokkos G.P, uden at virke helt

overbevisende. Dog må det fremhæves, at

begge vogne blev kørt på flyverbenzin og

ikke somde øvrige deltagere på specielt al-

koholbrændstof. Ferrari forberedte sig util-

sløret på 1958 sæsonen.

Detie målbevidste program gav forsåvidt

bonus, som Scuderia Ferrari stod klar al-

lerede i Argentina, men holdet har været

forfulgt af uheld, der ikke direkte kantil-

skrives de nye vogne — eller også har kon-

kurrenterne gennemgående været heldigere.

Moss vandt det argentinske G.P. med en

Cooper foran to af de nye FI Ferrari'er. I

Monaco blev det også kuntil 2. og 3. plad-

sen efter den gesvindte Cooper (kørt af

Trintignant). Belgiens G.P. gav kun en

2. og 6. plads mellem. britiske vogne, og i

Hollands G.P. var resultatet så katastro-

faldt som 5. og 7. pladsen. Først i det fran-

ske G.P. lykkedes det at vinde et bety-

dende løb (Hawthorn 201,89 km/t foran

Moss: Vanwall), og i det britiske G.P.

vandt Ferrari overbevisende: 1) Collins,

164,2 km/t, 2) Hawthorn 24,2 sekunder bag-

ved og først på 3. pladsen en britisk vogn.
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De følgende mesterskabsløb gik til Vanwall

(Tyskland, Portugal, Italien, men Ferrari-

vognene var på ingen måde sat ud af spil-

let trods det, at to af de bedste fabrikskø-

rere, Musso og Collins havde mistet livet

og blev erstattet med mindre erfarne kørere.

Dette var vognens baggrund og hidtidige

historie, Nu er det vist på tide at beskrive

den.

Af ydre var den oprindeligt mere ele-

gant end de noget blandede Lancia/Ferrari

modeller, den efterfulgte. En lang, lav, smal

snude rakte godt frem foran forhjulene. Se-

nere er snuden blevet kortere og mere but-

tet, og en forsøgsvogn var at se på Niir-

burg Ring med'en meget bred køleråbning

og en noget fladere profil. Selve motorhjel-

men er slidset op med brede. »gæller«, og

karburatorernes luftindtag rager op gennem

hjelmen. I begyndelsen var de omgivet af

en plexiglasskærm, senere af en metalkup-

pel, som er åben fortil. Det rummelige fø-

rersæde er forholdsvis åbent til siderne,

men en ret høj, buet plexiglasrude dækker

hele vejen rundt til den brede hæk, som

danner hovedstøtte for køreren. På

side af vognen løber et udvendigt udblæs-

ningsrør, som bøjer op over bagakslen og

hver

Førhjulsophængningen er ganske al-
mindelig i sin udformning, hvorimod
bremserne er af ret usædvanlige di-
mensioner sely for en grand prix
vogn. Ikke desto mindre er det navn-
lig bremserne, der har givet anled-
ning til vanskeligheder.

(Tegning: The Autocar.)

slutter i en megafon mellem hæk og bag-

hjul. Frit oven på hækkensidder et enormt

dæksel til benzinpåfyldning, og fra fører-

sædet falder hækken til en ret stumpet,

buttet hale. Nirburg-forsøgsmodellen var

endnu mere stumprumpet. Fabriksvognene

er malet blodrøde og bærer det gule Scu-

deria Ferrari skjold på hver side foran

førersædet. I visse løb er vognene mon-

teret med vandrette stænkplader bag for-

hjulene.

Chassiset er en tillempet rumgitterkon-

struktion. To rør på ca. 5 cm i diameter dan-

ner basis. Fra hvert af disse to rør rækker

fem lodretstående rør af varierende diame-

ter op til et spinklere rør på langs. Dette

rør beskriver en bue i vognens længderet-

ning, og buen er højest ved førersædets for-

kant. Sammen med basisrørene og de lod-

rette forbindelsesrør danner overrørene to

dybe sidevanger, som fortil er samlet med

en dobbelt rørforbindelse, der bærer en

svejset konsol på hver side til befæstelse af

forhjulsophængningen, Motoren indgår som

afstivende element i chassiset, og under fø-

rersædet er der tre rørtraverser samt en

bag motoren. Bagtil er de to »sidevanger«

forbundet med enstiv, til dels trianguleret

  



 

 

Baghjulene er ophængt i en de Dion
aksel, hvis forbindende bro føres
bag om differentialet, Endvidere ses

de fremadrettede reaktionsarme, den
overliggende bladfjeder og støddæm-
perne. De Dion akslen er en kom-
bination af pendulakslen og den
stive bagaksel, og man opnår altså
at gøre differentidlet til affjedret
vægt ved at bolte det til chassiset,
medens man samtidig undgår en
pendulføring af hjulene,

(Tagning: The Autocar.)

rørkonstruktion, som samtidig giver mon-

tagefundament til transmission, ophæng-

ning, benzintank og olietank. Hele kon-

struktionen er på de nødvendige steder om-

givet af ganske spinkle rørbuertil at støtte

karosseripladerne.

Hjulophængningen er fortil udformet med

dobbelte triangelarme. De øverste er noget

kortere end de nederste. En skruefjeder

er monteret næsten lodret mellem chassi-

sets overligger og den nederste triangel-

Hydrauliske Houdaille-støddæmpere

af kapseltypen bruges, og en torsionsstabili-

sator forbinder de nederste triangelarme.

Styrebolten drejer i kugleled både foroven

og forneden. Baghjulsophængningen er en

de Dion-konstruktion. Et kraftigt tværrør

forbinder de to baghjulsnav og styres af en

glideskinne på differentialets bagside. Des-

udenholdes røret på plads af to korte, frem-

adrettede radiusarme. Affjedringselementet

er en tværgående bladfjeder, som er monte-

differentialet. Dens bevægelser

dæmpes af to Houdaille-støddæmpere på det

underste chassisrør. I sæsonens løb harflere

vogne været monteret med skruefjedre bag-

til. Både for og bag bruges stopklodser af

gummi til at opfange hjulbevægelser ud

over et beskedent maksimum.

Ophængning og affjedring er sobert, rea-

listisk arbejde, men ikke sensationspræget

arm.

ret over

 

på nogen måde. Stort set følges velprøvede

principper fra tidligere Ferrari modeller

og til dels Lancia D 50.

Bremserne er enorme, kraftigt ribbede

og meget brede støbejernstromler med to

selvforstærkende ;sko både for og bag. De

aktiveres hydraulisk. Trods god køling og

støre dimensioner har de dogvist sig at være

et svagt punkt, og i flere af sæsonens løb

har Ferrari-holdet været ude for svigtende

bremser. På Monza blev der eksperimente-

ret med skivebremser fra en Jaguar, og det

var en afgjort forbedring. Desuden er der

fremstillet nye tromler i letmetal, og de

giver også bedre resultater.

-Styringen er med snekke og sektor. Selve

styrehuset er anbragt til højre på forbroen,

og ratsøjlen passerer med to kardanled

over motorblokken. Styrearmen ligger næ-

sten vandret og er forbundet med en kort

tværstang til højre forhjul. Venstre forhjul

styres gennem en længere tværstang, der

griber fat i en styrearm på chassiset, og

fra denne går atter en kort tværarmtil hju-

let — eller rettere til dettes svingarm.

Hjulene er "de traditionelle trådhjul med

Rudgenav og letmetalfælge. Normalt bru-

ges 5.50%15” dæk for, mens 6.50X16” an-

vendes bagtil.

Benzintanken, hvis nøjagtige størrelse er

uopklaret, ligger bag i vognen og rummer
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K. L. 6. tændrør med det sensationelle

isoleringsmateriale NEW CORUNDITE an-
vendes i flyvemaskinemotorer og i racer-

vogne, hvor belastningen er størst |

Den kendsgerning, at K. L. G. tænd-

rør også anvendes som førstemontering
i over 94'/, afsamtlige danskfremstillede
knallerter kommer også Dem som bilist
og motorcyklist til gode.
Forlang derfor K. L. G. tændrør —

de holder meget længere!

Import: Vilh. Nellemann A/S

København — Randers 

formentlig ca. 150 liter, da vognen ikke

plejer at tanke under et G.P, på 300 km.

Vægten er knapt 550 kg i Fl-udgave. Som

FIl-model er vognen ca. 50 kg lettere.

Dimensionerne er beskedne: akselafstan-

den kun 216 cm og sporvidden 124 cmfor,

119,5 cm bag. Tal, der understreger vog-

nens kompakte bygning.

Motoren er en meget smuk nykonstruk-

tion, der både følger og afviger fra hidtidig

Ferrari-praksis. Den er inspireret af såvel

tidligere Ferrari-modeller som af de Lancia-

vogne, Enzo Ferrari overtog. Hans nu af-

døde søn Alfredo Ferrari skal have været

ansvarlig for den endelige udformning, og

derfor har motoren typebetegnelsen Dino

(forkortet fra Alfredino). Alt efter slag-

volumen tilføjes en talbetegnelse. De to

første tal angiver motorstørrelsen, det sid-

ste cylinderantallet. Indtil det italienske

G. P, hed vognen »Dino 246«, men på Monza

startede fabrikken med en lidt større mo-

tor >Dino 256«, d.v.s. 2,5 liter 6 cyl. Ma-

skinen er opbygget med et bredt krumtaphus

i letmetal. Det lukkes forneden medet fladt

bundkar til opsamling af olien, som iøvrigt

passerer en køler foran vandkøleren på vej

til olietanken helt bag i vognen. Krumtap-

pen drejer i fire hovedlejer, d.v.s. et for

hver ende og mellem hvert sæt plejlstænger.

Foroven deler krumtaphusetsig til to eylin-

derrækker i en vinkel på ca. 70 grader. Der

er tre cylindre i hver række, og våde f0o-

ringer benyttes. De holdes i spænd med

krumtaphuset ved hjælp af et letmetaltop-

stykke, som bærer to knastaksler (for hver

cylinder»blok«).

Indsugningsmanifolden med tre døbbelte

Weber 46 DCN karburatorer ligger i vink-

len mellem cylinderrækkerne, og udstød-

ningsrørene på ydersiden af motoren. Knast-

akslerne drives med kæder fra krumtappens

forreste ende. Her findes også de fornødne

 

drev til hjælpeaggregater som olie- og ben-

zin- samt vandpumper. Tændingen besørges

af en enkelt Marellimagnet, trukket af ven-

stre  cylinderbloks' indsugningsknastaksel.

Magneten har to rotorer og dobhelt knik-

ser, så begge tændrør (14 mm) i hver -cy-

 
 


















































































































