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Ct godt tip.....
AC hot tip!

AC's nyeste og sterste triumf er det enestiende
HOT TIP tendret. Dets isolatorspids ophedes sé
lynsnare, at skadelige belmgninger straks breendes
bort. HOT TIP wendrgret holdes derfor rent meget
lengere og fungerer bedre i hele dets levetid.

Neste gang, De skal skifte,
forlang da

HOT TIP
wooo wm. . TAENDROR




Den store Goggomobil
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-sikker pa landevejen

Goggomobil 700 tilfredsstiller alles Pris kr.13.495,- ab fabrik.
O R R D tinges doe
kroniserat 4-trins gearkasse. Sikkerhed! Goggomobll 400 .
Fremragende vejbeliggenhed, overdi-  Prls kr.8.991,- ab fabrik.
mensionerede, hydrauliske bremser, godt

udsyn. Plads! Fin plads til 4 voksne, stort

bagagerum, Gkonomil Ca.15km pr.liter...

Tal med Nordisk Diesel forhandleren, der oty Fpmansts
= glader sig til at vise Dem den smukke NORDISK DIESEL A/s
' Goggomobil 700, E£n bil for de mange KEBENHAVN SV.
b2 erfivervs-rejsende!

GOGGOMOBIL 700
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det kommer an pa
i Deres 2-takter

oo

ESSO 2-T blander sig 100°/, med ben- ::::
zinen, og dette fzllesskab giver det 'I':
bedste resultat, sivel mekanisk som
okonomisk. - ESSO 2-T er godkendt
og anbefalet af farende europziske 2-
takt fabrikanter, fordi langtidspraver
har bevist oliens fremragende egen-
skaber.

i

= Bedre smearing - ingen koks
@% ingen korrosion

C ingen rust med den

MOTOR OIL
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Mester Mac
Fra bane og vej ..

Isotta-Fraschini

Suil over kerslen IT .. :
Gigantopbud i Frankflurt... 599
Godt varktej er ingen

laksus

Gogzomobil mere ekono-
misle
Vi provekerer DAF ......
Lidt om effeklivi lmmprcs-
sionsforhold i to-taktere 629
Ny Ford Apglia, luftkelet
Chevrolet og Dauphine
med Aerostable affjedring 633
Servicedata for Ziindapp
Norma og Norma Luksus 633
Edbgkalender & tat. 640
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Mester Mac.

Jﬁg herte forleden, at gamle mester Mac er ded. Verden
er dermed blevet en storsliet original og en fremragende
handverker fattigere, men det er den blevet sd ofte, og dog
har den overlevet. Spergsmilet er blot, om nogen ler tage
mester Mac’s vierkte] op og fortsette noget, der n=sien blev
en tradition, eller har mester Mac taget en epoke med sig?

Mester Mac drak kun ren whisky til sin frokost, han talte
i ramme alvor med bide motorer og varktej, og han kunne
udrette det samme med gement handverktej, som andre
mennesker skulle bruge bade drejebenke og fresemaskiner
til. Det kan nu vere, hvad det vil, men niar dagen var til
ende, gik han en lille runde og gennemgik i tankerne det
arhejde, der var udfert, og han gledede sig over det. Dumme
og uerfarne som vi var, undrede det os, at han ikke kyssede
hver maskine, inden den forlod verkstedet, men vi var sd
unge. Mere end ecn gang, ja forresten temmelig ofte, har jeg
set mester Mac standse op ved en maskine og tage de betan-
kelige ansigtsfolder pi: Hvad var der egentlig blevet lavet,
hvem havde gjort det, var det forsvarligt? Og uanset klokke-
slet sikrede han sig, at alt var, som det skulle vere. Hvis
nogen trippede for at komme af sted, ribte han: "Gid du mé
blive kvalt i en urkmde!” Mester Mac havde et fint ur i en
starkapsel, han selvielgelig selv havde fremstillet, for 'kun
en dndesvag vil bruge noget sa ringe som guld til den slags.’
Mester Mace sd, hvad klokken var, nir han var fierdig, men
han lod sig ikke diktere af urets visere til at holde op, for
han var ferdig.

Et darligt stykke arbejde kommenterede mester Mac i reg-
len pa den méide: Mekaniker er ikke noget, man bliver, fordi
man ikke kan blive andet. Mekaniker er man, hvis Cuds nide
i rigelig mangde har niet en, medens man endnu 13 i moders
liv, og det forphgter T svinske hunde.

Som tiden gér, forstdr man bedre mester Mac's teologiske
udredninger, og det gelder ikke mekanikerfaget alene: Det
er en mager lenningspose, der kun indeholder penge og
ingen arbejdsglede eller stolthed over et fint job.
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AF "OBSERVER"

Det internationale scksdages trinl kan
snart med en vis ret tage navneforandring
til det czechiske trial, for endnu en gang
gik bade International Trophy oz Sselvpo-
kalen til Czechoslovakiet, hvis B-hold blev
nummer et i Trophy foran Ttalien, @sttysk-
land, Rusland og Vesttyskland. Czechoslo-
vakiets A-hold vandt i kampen om Selvpo-
kalen foran sit eget B-hold, Rumanien, Fin-
land, Polen BB og Rumanien B. Samtlige
kerere pd disse hold kerte Jawa-Cz -
noget imponerende opvisning af et enkelt
merke. Englenderne var sterkt forfulgt af

= E1l

uheld blandt andet ved at miste en mand
omtrent fra starten, hvilket giver 100 straf-
points pr. dag.

Manx Grand Prix bragte et nyt navn frem
i forste rekke. E. B. Crooks vandt 500 cem
klassen i en meget overbevisende stil med
sin Norton, og han satte tillige omgangs-
rekord. T. Thorp blev nummer to pi en an-
den Norton og E. Minihan blev nummer tre
pa Matchless. I 350 cem klassen havde Thorp
sd godt som sejren hjemme, da hans motor
svigtede. I’. €. Middleton vandt derefter pa
Norton foran sin mmrkekammerat R. J.
Langston.

Det er nu blevet bestemt, at 500 cem klas-
sen ikke skal forsvinde fra de klassiske lob
i 1960, da det har vist sig, at hastighederne
ikke er gdet i vejret i den forlebne sason.
F1 klassen for udprzgede racermaskiner
af den art, der kan swelges til publikum, er
blevet noget af et problembarn, da der ikke
er tilstrekkelig tilslutning til lseb wunder
denne formel. Forklaringen er sikkert den,
at der ikke mi @ndres vaesentligt pd maski-
nerne. :

Danmarksmesterskaberne for de forskelli-
ge automobilklasser blev afviklet i al fred-
sommelighed pd Roskilde Ring. Ellemann
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Jacobsen blev hurtigt sat ud af spillet i
»Volvo-klassen«, da han mistede kontakt og
dermed styring pa toppen af bakken pi vej
til Pirellisvinget. Vognen veltede pa den
mest dramatiske made, men der skete kun
lidt materiel skade. Resultaterne blev:

Formel 3 midgets:

1. Poul Rasmussen, Cooper Norton, 18
points, 2. Uno Jensen, Alfa Dana Norton,
12 p., 3. Per Krog, Alfa Dana Jap, 11 p. —
Danmarksmester: Poul Rasmussen.

Standardvogne under 2000 ccm:

1. Jergen Nielsen, Volvo, 18 points, 2.
Pelle Trock-Jensen, Volvo, 12 p., 3. A. Guld-
mark Hansen, Volvo, 7 p. — Danmarks-

mester: Jorgen Nielsen.

Standardvogne under 1300 ccm:

1. Prins Jacques de Bourbon Parma,
VYW, 18 points, 2. Joerges Bagger, VW, 9 p.,
3. Peter Justesen, VW, 8 p. — Danmarks.
mester: Prins Jacques de Bourbon Parma.

Standardvogne under 1000 com:

1. Robert Fischer, SAAB, 18 points, 2.
Poul Andersen, DKW, 10 p., 3. Viggo Baa-
strup, Morris 1000, 8 p. — Danmarksmester:
Rohert Fischer.

Sportsvogne under 1000 ccm:

1. Arne Nielsen, Austin Sprite, 14 p., 2.
Frits Meller, Austin Sprite, 12 p., 3. Hans
Walther N. Pedersen, 7 p. — Danmarks-
mester: Arne Nielsen.

Racersportsvogne under 1600 cem:

1. John Skaarup, Lotus le Mans, 20 p.,
2. Elo Serensen, Lotus le Mans, 14 p., 3.
Joerges Bagger, Lotus le Mans, 10 p. —
Danmarksmester: John Skaarup.

Begyndermesterskab, Standard under
2000 ecme:
A. Guldmark Hansen, Volve.

*
Storbritannien.

Det klassiske Tourist Trophy leb blev at-
ter i &r kort pd Goodwood-banen og stod i
kalenderen som det nastsidste leb 1 sericn
om fabriksmesterskabel i sportsvognsklas-
sen. I modszming til sidste ar var labet
denne gang pa de fulde foreskrevne 6 timer,
og pd grund af den meget ligelige points-

Blad venligst frem til side 619




De skaner

moftor og tegnebog

med fire gear

Kr. 12.682

incl, varme og
defroster, excl. lev.

De opndr mere glidende og burtigere
acceleration,

Motoren skines for unpdvendigs store
omdrefningstal.

af motoren.

Meget mindre sigj.

e 5 e

Ekstra billige reservedele.

»En perle af en motor«

Siledes siger eksperten, redaktor Mogens H.
Dambkier om Fiat 600’s 4-cyl. topventilede, over-
kvadratiske motor og fortsztter: »dens sunde og
dog raffinerede udformning tiltaler alle, der
holder af god mekanike.

Konstant haj landevejsfart uden ekstra belasining

Det ideale karrosseri
fds ogsd med soltag

Impart : NORDISK FIAT A/S
Hebenhavn N - LU * 5600

- fm Fontinentets
starste bilfabrik

Deres Fiat-forhandler venter Dem til en prevetur.
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ISOTTA-FRASCHINI

%

(> cunem rene er der udgiel mange min-
devierdige biler fra italienske fabrikker, men
desvaerre har adskillige af de mest interes-
sante verker efterhinden mattet lukke deres
porte eller lide den kranke skzbne at blive
inddraget i sterre industriforelagender —
og nir selvstendigheden gik over styr, for-
svandt ct skattet bilmerke.

Listen over hedengang italienske marker
er lang. Nogle var newsten glemt, inden de
opherte at eksistere. Andre huskes endnu i
en svindende kreds af mldre bilister. Can-
ske fi er forblevet klassikere, og til denne
sidste lille gruppe herer Isotia-Fraschini.

Navnet alene kunne have sikret fabrikken
udedelighed, men maerkets ry hviler pa et
mere solidt grundlag: en fremragende tek-
nisk indsats og gode sportslige traditioner.

Ved Brescia-lebene i 1900 optradte en ka-
rer, der i resultatlisterne omtales som G.
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Fraschini fra firmaet Fraschini, Tsotta & Co.,
Milano. Samme signor Fraschini sejrede i et
sprinterlsb over 5 ki med en let Renault.
Tre dage senere vandt han ogsd den lette
vognklasse i det 223 km lange lob om Flo-
rio pokalen (ikke at forveksle med Targa
Florio). Det er veerd ogsa at nmvne et par
navne fra motoreykleklasserne i disse lsb:
»Maserati¢, der slutlede pa sidstepladsen i
Coppa Florio med en Carcano, og de »qua-
dricykler«, som firmaet Prinetti & Stucchi
opnaede mere overbevisende placeringer
med.




En bil af dette format er noget of et swrsyn idag. Denne fsotta-Fraschini kerer i Danmark, og den har haft samme ejer,
fra den i mellemkrigsirenc forlod fabrikken. Mdske ikke en kelt proktisk vogn, men en repreesentant for en tid, der ikke
var sd dum endda.

Listerne fra datidens italienske leb er for-
tvivlende unsjagtige, og det kraver indgien-
de studier af kildematerialet, for det korrekte
hillede tegner sig. »G. Fraschini¢ er iden-
tisk med Oresti Fraschini, som i 1898 gik i
kompagni med Cesare Isotta for at vinde
indpas i den spede motorbranche. »Maserati«
er ingen anden end Carlo Maserati, den =ld-
ste af de fem bredre, der scnere stiftede den
si berpmte fabrik med [amilienavnet. Pri-
netti & Stucchi var den virksomhed, hvor
Ettore Bugatti stod i liere.

Blomsten af Europas kommende automo-
bilteknikere var med andre ord samlet i
Brescia ved septemberlsbene i 1900, og der
kan traekkes adskillige tride mellem Isotta-
Fraschini, Bugatli og Maserati i drene frem-
over.

Jeg har ikke med sikkerhed kunnet kon-
statere, hvorndr den ferste Isotta-Fraschini
vogn blev bygget. Firmaet var faktisk en al-
legger af de Dietrich fabrikken, Nieder-
bronn, Alsace, og alt tyder pa, at selvsten-
dige I'F konstruktioner ferst si dagens lys
lidt ind i dette arhundrede.

Forste gang merket optridte i Isb af in-
ternational betydning, var ved Breschia-
lebene i 1905, da to 120 hk Isotta-Fraschini
vogne indlagde sig tvivlsom bersmmelse
ved end ikke at fuldfere den ferste af de tre
omgange om Coppa Florio. Det var nogle af
de storste, men tilsyneladende ikke nogle

al de bedste vaddelsbshiler, der har vzret
bygget.

Den i samtlige kilder med s& megen wmre-
frygt som den venorme Iscttag omtalte vogn
har formentlig veeret i ner familie med den
veldige 12liters firceylindrede de Dietrich.
Men kun i sterrelse. For de Dietrich moto-
ven var et temmelig primitivt stykke meka-
nik, mens I-Fen viste de forste tegn pd en
mere ralfineret opfattelse: en overliggende
knastaksel dirigerede ventilerne.

I sig selv var denne konstruktion ikke ny,
men den var lidet udbredt i de tider, og
sporgsmilet er, hvorfor den blev benyttet af
LF, men ikke af de Dictrich. Den ene mu-
lighed er, at konstruktionen var en selv-
stendig I-F udformning. Den anden er, at
motoren var udkastet af en ung mand, der
siden 1902 havde veret knyttet til de Die-
trich, men som fra 1904 havde arbejdet selv-
sta:ndig'l sammen med Emile Mathis. Denne
unge mand var Ettore Bugatti.

Det vides med sikkerhed, at Bugalli stod
bag en sencrc Isotta-Fraschini, men om han
var ophavsmand til den »enorme« vaedde-
lebsvogn, hvis motor havde en overliggende
knastaksel, eller om ophygningen af denne
motor var inspirationen til senere Bugatti-
konstruktioner, er endnu et ulast spergsmal.

Efter den lidet lovende debut som viedde:
labsvogn varede det to dr, for Isotta-Fras-
chini atter viste sig i sterre lsb, men i1 Targa
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Florio 1907 startede ikke ferre end 4 re-
prasentanter [or merket. En udgik, men de
tre andre sluttede pa 7., 9. og 10. pladsen.
I samme &rs Kaiserpreis-lsb bragle Fer-
nando Minoia en firecylindret (145,4X120
mm) 8 liters IF i mil pd 7. pladsen. Det er
verd at bemazrke cylinderdimensionerne,
som er identiske med de Dietrich vognene i
samme lob. Minoia vandt knapt tre méne-
der senere Coppa Florio med den samme
vogn o prasterede ikke blot lige ved 100
km/t over en distance af lige ved 500 km,
men bankede nummer to, en Benz, med godt
10 minutter.

Det folgende ar befmstede fabriksksreren
Vincenzo Trucco yderligere Isotta-Fraschi-
ni’s ry som en hurtig, holdbar vogn ved at
sejre i Targa Florio labet og vinde med
59,9 km/t — 13 minutter foran selveste Vin-
cenzo Lancia’s FIAT.

Samme #&r stillede tre ualmindeligt ele-
gante, smé Isotta-Fraschini vogne til start
i det franske Coupe des Voiturettes lab med
Trucco, Buzie og Carlo Maserati i fererse-
derne. smukke vogne var udstyret
med en lzkker, lille firecylindret motor
pd 1208 cem (62>¢100 mm), tegnet af Bu-
gatti, der nu arbejdede i tilknytning til
Deutz Gasmotoren Fabrik og samtidigt be-

Disse

redte sig pa at lmgge ud for sig selv. Lig-
heden mellem den forste vogn fra Bugattis
fabrik i Molsheim (type 13; 65100 mm,
1327 cem) og den lille I.F er da ogsa umis-
kkendelig. Resultaterne i labet var dog ingen
triumf for den nye tankegang, De een-
cylindrede vogne (Sizaire-Naudin og Lion-
Peugeot) besatte de forste fire pladser, fulgt
al en tocylindret Delage. Forst pa sjetle-
pladsen kom Buzio's LI-F.

Muligvis har skuffelsen fdet Isotta-I'ras-
chini til at opgive de mindre modeller, for
i drene fremover var det udelukkende storc
vogne, der bar det klingende navn.

Den forste model, der virkelig vandt ind-
pas hos krasne hilister verden over, var
den sikaldte »100 hk¢, som var forsynet med
en firecylindret motor pia godt 10 liters
slagvolumen (130200 mm). Opbygningen
med en overliggende knastaksel var bevaret.
Hver eylinder havde fire ventiler, og hele
moloren var usedvanligl net med forsenkede
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skruer og ventilmekanismen skjult under et
pent, poleret deksel. Endnu mere opsigls-
veekkende var dog anvendelsen af firchjuls-
bremser, som fabrikken ferste gang monte-
rede i 1910 ved deltagelse i et amerikansk
Iob. Siden hlev ingen Isotta-I'raschini sendt
pd markedet uden firehjulsbremser, og det
varede lenge, for alle andre fabrikker indsa
nodvendigheden deraf.

En mindre model (105180 mm, 6300
cem) blev ogsd produceret, og meaerket var
»pd modex i de toneangivende kredse, da
krigen bred ud i 1914

Fem dr senere, da industrien atler kunne
tenke pd at levere [redeligere varer end
ammunition og andet krigsmateriel, prasen-
terede Isotta-Fraschini en virkeliz impo-
nerende vogn, Tipo 8, som markerede et
hajdepunkt blandt luksusvogne.

Den ottecylindrede motor var p 5600 cem
{85130 mm), og to topventiler pr. cylin-
der styredes af korte vippearme fra sted-
stenger. Det smertede lidt at se den klas-
siske overliggende knastaksel opgivet, men
til gengeld var den solide krumtap lagt i
ni lejer og forsynet med en vibrationsdaem-
per. Plejlstenger i rerkonstruktion forbandt
stcmpler og krumtap, og bdde i1 indre og
ydre forarbejdning var motoren sjzldent
smuk,

1 standardform var den udstyret med en
enkelt Zenith karburator og gav en si beske-
den effelct som 80 hk ved 2200 omdr/min. Det
var e] heller tanken at bygge en sportsmotor,
men en uopslidelig luksusmaskine, og det
var lykkedes. De rigelige lejedimensioner,
et omhyggeligt tilrettelagt tryksmeresystem
og en megel let belastning af motoren til-
sikrede det enskede resultat.

Chassiset fulgte ret normale ideer, men
var solidt og ullidsvekkende. Transmissio-
nen bestod af en tretrinsgearkasse, monte-
ret pd koblingshuset, et sveert kardanrer og
et spiralskiret spidshjul i indgreb med dif-
ferentialets kronhjul. Begge aksler var stive
og ophangt i meget forsvarlige halvellip-
tiske bladfjedre. Bremsernc var mekaniske
til alle fire hjul.

Udprzget hurtig var Tipo 8 ikke, men
den var yderst behagelig bide at kere og at
blive kert i. Dens ydeevne 14 pa linie med
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En gigantisk motor uden seerlige krumspring skjuler sig under den meget lange kelerhjelm. De to stigstremskarburatorer

bevidner, at motoren er lavt belastet i litereffekt.

Rolls-Royee’s . samtidige standardmodeller,
og den var mzsten mere imponerende at se
til med den velproportionerede keler, der
tirnede sig op mellem forhjulene — men
en sammenligning med Hispano-Sniza var
nappe til LF's fordel. I hvert fald ikke
for det klicntel, der enskede bide luksus og
hastighed.

Tsotta-Fraschini var ikke lenge om at ind-
se dette, og midt i tyverne blev Tipo 8§ al-
lost af Tipo 8 A, som var en kendelig for-
bedring. Motoren var boret op til 95 mm,
sé dens slagvolumen sgedes til 7372 cem
med uforandret slaglzngde. Kompressions-
forholdet hlev desuden hwevet noget, si ef-
fckten sgedes. Chassiset var uzndret, bort-
set fra Dewandre vakuum servo-bremser.
Aleselafstanden var 368 em i normaludga-
ve, men kunne leveres si »kort« som 340 em.

Tre motortyper kunne specificeres af ke-
bere, der var velbesliede nok til at anskalfe
en vogn, som uden karosseri kostede 30.000
kr. — da en krone var godt Ire gange mere
verd end i dag. Standard med een karbu-
rator, »Spinte¢ med to karburatorer og 125
hk pd koblingsflangen som felge af forskel-

lige interne modifikationer, bl.a. sterre
udstednings: end indsugningsventiler, og
+Super Spinto¢ med yderligere ®ndringer og
135 hk til disposition ved 2600 omdr/min.

1 1933 blev Tipo 8 A aflest af Tipo 8 B,
som ikke var synderligt anderledes af ydre.
Chassisct var dog revideret med dybere
sidevanger, og ekstra afstivede
vognen betydeligt. Under den veldige mo-
torhjelm var der ogsd foretagét en rakke
mndringer, bl.a. var blokken stabt i let-
metal, stempler og plejlstenger forbedrede

traverscr

i konstruktion, og siavel indsugnings- som
udstedningsmanifolden havde undergiet for-
andringer til det bedre med forvarmning af
brandstof/lufthlandingen fra de to Zenith
karburatorer.
Transmissionen var uforandret en lre-
trinsgearkasse, hvis udvekslingstrin meget
tydeligt viste, at vognen var beregnet til
korsel i eet gear: det hajeste. De to lavere
var egentlig kun en forsikring med helt
eksceptionelle omstendigheder. Mere fore-
tagsomme korere kunne specificere en fire-
trins forveelge-gearkasee, men jeg har faktisk
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