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St godt tip...

AC hot tip!
AC's nyeste og største triumf er det enestående

HOTTIP tændrør. Dets isolatorspids ophedes så

lynsnart, at skadelige belægninger straks brændes

bort. HOTTIP tændrøret holdes derfor rent meget

længere og fungerer bedre i hele dets levetid.

    

   

  Næste gang, Deskal skifte,

forlang da
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Den store Goggomobil

   
 

 

-»sikker på landevejen

Goggomobil 700. tilfredsstiller alles Pris kr. 13.495,- ab fabrik.

bil-krav ... Hurtighed! 30 hk, 4-takts

—

Der findes også
motor, lynhurtig acceleration, fuldsyn- hk

| kroniseret 4-trins gearkasse. Sikkerhed! Goggomobil 400. i

Fremragende vejbeliggenhed, overdi- Pris kr. 8.991,- ab fabrik.
mensionerede,hydrauliske bremser, godt
udsyn. Plads! Fin plads til 4 voksne, stort
bagagerum. Økonomi! Ca.15 km pr. liter…

Tal med Nordisk Diesel forhandleren, der BdEase

glædersig til at vise Dem den smukke NORDISK DIESEL

Goggomobil 700. En bil for de mange KØBEN NANN SY.
>=
=EFsRB erhvervs-rejsende!

GOGGOMOBIL 700  
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Der er Olien
det kommer an på

iDeres 2-takter

  
     

    

        

 

ESSO 2-T blandersig 100'/, med ben

zinen, og dette fællesskab giver det

bedste resultat, såvel mekanisk som

økonomisk. - ESSO 2-T er godkendt

og anbefalet af førende europæiske 2-

takt fabrikanter, fordi langtidsprøver

har bevist oliens fremragende egen-

skaber.

ZR Bedre smøring - ingen koks

REingen korrosion

g ingen rust med den
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Mester Mac.

Jeg hørte forleden, at gamle mester Mac er død. Verden
er dermed blevet en storslået original og en fremragende
håndværker fattigere, men det er den blevet så ofte, og dog
har den overlevet. Spørgsmålet er blot, om nogen tør tage
mester Mac's værktøj op og fortsætte noget, der næsten blev
en tradition, eller har mester Mac taget en epoke med sig?
Mester Mac drak kun ren whisky til sin frokost, hantalte

i ramme alvor med både motorer og værktøj, og han kunne

udrette det samme med gement håndværktøj, som andre
mennesker skulle bruge både drejebænke og fræsemaskiner
til. Det kan nu være, hvad det vil, men når dagen var til
ende, gik han en lille runde og gennemgik i tankerne det
arbejde, der var udført, og han glædede sig over det. Dumme
og uerfarne somvi var, undrede det os, at han ikke kyssede
hver maskine, inden den forlod værkstedet, men vi var så
unge. Mere end cen gang, ja forresten temmelig ofte, har jeg
set mester Mac standse op ved en maskine og tage de betæn-
kelige ansigtsfølder på: Hvad var der egentlig blevet lavet,
hvemhavde gjort det, var det forsvarligt? Og uanset klokke-
slet sikrede han sig, at alt var, som det skulle være. Hvis
nogen trippede for at kommeaf sted, råbte han: ”Gid du må
blive kvalt i en urkæde! Mester Mac havdeetfint ur i cen
stårkapsel, han selvfølgelig selv havde fremstillet, for ”kun
en åndssvag vil bruge noget så ringe som guld til den slags”
Mester Mac så, hvad klokken var, når han var færdig, men
han lod sig ikke diktere af urets visere til at holde op, før
han var færdig.

Et dårligt stykke arbejde kommenterede mester Mac i reg-
len på den måde: Mekaniker er ikke noget, man bliver, fordi
man ikke kan blive andet. Mekaniker er man, hvis Guds nåde
i rigelig mængde har nået en, medens man endnu lå i moders
liv, og det forpligter, I svinske hunde.
Som tiden går, forstår man bedre mester Mac's teologiske

udredninger, og det gælder ikke mekanikerfaget alene: Det
er en mager lønningspose, der kun indeholder penge og
ingen arbejdsglæde eller stolthed over et fint job.
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AF ”OBSERVER”

Det internationale scksdages trial kan

snart med en vis ret tage navneforandring

til det czechiske trial, for endnu en gang

gik både International Trophy og Sølvpo-

kalen til Czechoslovakiet, hvis B-hold blev

nummeret i Trophyforan Italien, Østtysk-

land, Rusland og Vesttyskland. Czechoslo-

vakiets A-hold vandt i kampen om Sølvpo-

kalen foran sit eget B-hold, Rumænien, Fin-

land, Polen B og Rumænien B. Samtlige

kørere på disse hold kørte Jawa-Cz — en

noget imponerende opvisning af et enkelt

mærke. Englænderne var stærkt forfulgt af

uheld blandt andet ved at miste en mand

omtrent fra starten, hvilket giver 100 straf-

points pr. dag.

Manx GrandPrix bragte et nyt navn frem

i første række. E. B. Crooks vandt 500 ccm

klassen i em meget overbevisende stil med

sin Norton, og hansatte tillige omgangs-

rekord. T. Thorp blev nummerto på en an-

den Norton og E. Minihan blev nummertre

på Matchless. I 350 ccm klassen havde Thorp

så godt som sejren hjemme, da hans motor

svigtede. P. C. Middleton vandt derefter på

Norton foran sin mærkekammerat R. J.
Langston.

Det er nu blevet bestemt, at 500 cem klas-

sen ikke skal forsvinde fra de klassiske løb

i 1960, da det har vist sig, at hastighederne

ikke er gået i vejret i den forløbne sæson.

F1 klassen for udprægede racermaskiner

af den art, der kan sælges til publikum, er

blevet noget af et problembarn, da der ikke

er tilstrækkelig tilslutning til løb under

denne formel. Forklaringen er sikkert den,

at der ikke må ændres væsentligt på maski-

nerne.

Danmarksmesterskaberne for de forskelli-

ge automøbilklasser blev afviklet i al fred-

sommelighed på Roskilde Ring. Ellemann
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Jacobsen blev hurtigt sat ud af spillet i

»Volvo-klassen«, da han mistede kontakt og

dermedstyring på toppen af hakken på vej

til Pirelli-svinget. Vognen væltede på den

mest dramatiske måde, 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. Jørgen Nielsen, Volvo, 18 points, 2,

Pelle Trock-Jensen, Volvo, 12 p., 3. A. Guld-

mark Hansen, Volvo, 7 p. — Danmarks-

mester: Jørgen Nielsen.

Standardvogne under 1300 ccm:

1. Prins Jacques de Bourbon Parma,

VW, 18 points, 2. Joerges Bagger, VW, 9 p.,

3. Peter Justesen, VW, 8 p. — Danmarks-

mester: Prins Jacques de Bourbon Parma.

Standardvogne under 1000 ccm:

1. Robert Fischer, SAAB, 18 points, 2.

Poul, Andersen, DKW, 10 p., 3. Viggo Baa-

strup, Morris 1000, 8 p. — Danmarksmester:

Robert Fischer.

  

 

Sportsvogne under 1000 ccm:

1. Arne Nielsen, Austin Sprite, 14 p., 2.

Frits Møller, Austin Sprite, 12 p., 3. Hans

Walther N. Pedersen, 7 p. — Danmarks-

 

mester: Årne Nielsen.

Racersportsvogne under 1600 ccm:

1. John Skaarup, Lotus le Mans, 20 p.,

2. Elo Sørensen, Lotus le Mans, 14 p.…, 3.

Joerges Bagger, Lotus le Mans, 10 p. —

Danmarksmester: John Skaarup.

Begyndermesterskab, Standard under

2000 ccm:

A. Guldmark Hansen, Volvo.

kd
Storbritannien.

Det klassiske Tourist Trophy løb blev at-

ter i år kørt på Goodwood-hanen og stod i

kalenderen som det næstsidste løb i serien

om fabriksmesterskabet i” sportsvognsklas-

sen. I modsætning til sidste år var løbet

denne gang på de fulde foreskrevne 6 timer,

og på grund af den meget ligelige points-

Blad venligst frem til side 639
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De skåner
motor og tegnebog

med fire gear

Kr. 12.682

incl. varme og
defroster, excl. lev.   
v De opnår mere glidende og hurtigere Det ideale karrosseri

acceleration. fås også med solsag
g åg Import: NORDISK FIAT A/S

v Motoren skånes for unødvendigt store København N - LU "5800
omdrejningstal.

v Konstant høj landevejsfart uden ekstra belastning
af motoren.

Meget mindre støj.

Ekstra billige reservedele.

»En perle af en motor«

Således siger eksperten, redaktør Mogens H.

Damkier om Fiat 600's 4-cyl. topventilede, over-

kvadratiske motor og fortsætter: »dens sunde og

dog raffinerede udformning tiltaler alle, der 3 "

holder af god mekanik«. - fra kontinentets
største bilfabrik

 

Deres Fiat-forhandler venter Dem til en prøvetur.
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ISOTTA-FRASCIIINI

Gennemårene er der udgået mange min-

deværdige biler fra italienske fabrikker, men

desværre har adskillige af de mest interes-

sante værker efterhånden måttet lukke deres

porte eller lide den kranke skæbne at blive

inddraget i større industriforetagender —

og når selvstændigheden gik over styr, for-

svandt et skattet bilmærke.

Listen over hedengang italienske mærker

er lang. Nogle var næsten glemt, inden de

ophørte at eksistere. Andre huskes endnu i

en svindende kreds af ældre bilister. Gan-

ske få er forblevet klassikere, og til denne

sidste lille gruppe hører Isotta-Fraschini,

Navnet ålene kunne have sikret fabrikken

udødelighed, men mærkets ry hviler på et

mere solidt grundlag: en fremragende tek-

nisk indsats og gode sportslige traditioner.

Ved Brescia-løbene i 1900 optrådte en kø-

rer, der i resultatlisterne omtales som G.

582

 

eds

Fraschini fra firmaet Fraschini, Isotta & Co.,

Milano. Sammesignor Fraschini sejrede i et

sprinterløb over 5 km med en let Renault.

Tre dage senere vandt han også den lette

vognklasse i det 223 km lange løb om Flo-

rio pokalen (ikke at forveksle med Targa

Florio). Det er værd også at nævne et par

navne fra motorcykleklasserne i disse løb:

»Maserati«, der sluttede på sidstepladsen i

Coppa Florio med en Carcano, og de »qua-

dricykler«, som firmaet Prinetti & Stucchi

opnåede overbevisende placeringer

med.

merc
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En bil af dette format er noget af et særsyn idag. Denne Isotta-Fraschini kører i Danmark, og den har haft samme ejer,
fra den i mellemkrigsårene forlod fabrikken. Måske ikke en helt praktisk vogn, men en repræsentant for en tid, der ikke

var så dum endda.

Listerne fra datidens italienske løb er for-

tvivlende unøjagtige, og det kræver indgåen-

de studier af kildematerialet, før det korrekte

billede tegner sig. »G. Fraschini« er iden-

tisk med Oresti Fraschini, somi 1898 gik i

kompagui med Cesare Isotta for at vinde

indpas i den spæde motorbranche. »Maserati«

er ingen anden end Carlo Maserati, den æld-

ste af de fem brødre, der senerestiftede den

så berømte fabrik med familienavnet. Pri-

netti & Stuccehi var den virksomhed, hvor

Ettore Bugatti stod i lære,

Blomsten af Europas kommende automo-

bilteknikere var med andre ord samlet i

Brescia ved septemberløbene i 1900, og der

kan trækkes adskillige tråde mellem Isotta-

Fraschini, Bugati og Maserati i årene frem-

over.

Jeg har ikke med sikkerhed kunnet kon-

statere, hvornår den første Isotta-Fraschini

vogn blev bygget. Firmaet var faktisk en af-

lægger af de Dietrich fabrikken, Nieder-

bronn, Alsace, og alt tyder på, at selvstæn-

dige IF konstruktioner først så dagens lys

lidt ind i dette århundrede,

Første gang mærket optrådte i løb af in-

ternational betydning, var ved Breschia-

løbene i 1905, da to 120 hk Isotta-Fraschini

vogne indlagde sig tvivlsom berømmelse

ved end ikke at fuldføre den første af de tre

omgange om Coppa Florio. Det var nogle af

de største, men tilsyneladende ikke nogle

af de bedste væddeløbsbiler, der har været

bygget.
Den i samtlige kilder med så megen ære-

frygt som den »enormeIsctta« omtalte vogn

har formentlig været i nær familie med den

vældige 12-liters firecylindrede de Dietrich.

Menkuni størrelse, For de Dietrich moto-

ren var et temmelig primitivt stykke meka-

nik, mens I-F'en viste de første tegn på en

mere raffineret opfattelse: en overliggende

knastaksel dirigerede ventilerne.

I sig selv var denne konstruktion ikke ny,

men den var lidet udbredt i de tider, og

spørgsmålet er, hvorfør den blev benyttet af

TF, men ikke af de Dietrich. Den ene mu-

lighed er, at konstruktionen var en selv-

stændig IF udformning. Den anden er, at

motoren var udkastet af en ung mand, der

siden 1902 havde været knyttet til de Die-

trich, men som fra 1904 havde arbejdet selv-

stændigt sammen med Emile Mathis. Denne

unge mand var Ettore Bugatti.

Det vides med sikkerhed, at Bugatti stod

bag en senere Isotta-Fraschini, men om han

var ophavsmand til den »enorme« vædde-

løbsvogn, hvis motor havde en overliggende

knastaksel, eller om opbygningen af denne

motor var inspirationen til senere Bugatti-

konstruktioner, er endnu et uløst spørgsmål.

Efter den lidet lovende debut som vædde-

løbsvogn varede det to år, før Isotta-Fras-

chini atter viste sig i større løb, men i Targa

  



 

Florio 1907

præsentanter for mærket. En udgik, men de

tre andre sluttede på 7., 9. og 10. pladsen.

I samme års Kaiserpreis-løb bragte Fer-

nando Minoia en firecylindret (145,4X120

mm) 8 liters I-F i mål på 7. pladsen. Det er

værd at bemærke cylinderdimensionerne,

somer identiske med de Dietrich vognenei

samme løb. Minoia vandt knapt tre måne-

der senere Coppa Florio med den samme

vogn o£ præsterede ikke blot-lige ved 100

km/t over en distance af lige ved 500 km,

men bankede nummerto, en Benz, med godt

10 minutter.

Det følgende år befæstede fabrikskøreren

Vincenzo Trucco yderligere Isotta-Fraschi-

ni's ry som en hurtig, holdbar vogn ved at

sejre i Targa Florio løbet og vinde med

59,9 km/t — 13 minutter foran selveste Vin-
cenzo Lancia's FIAT,

Samme år stillede tre ualmindeligt ele-

gunte, små Isotta-Fraschini vogne til start

i det franske Coupe des Voiturettes løb med

Buzio og Carlo Maserati i førersæ-

smukke vogne var udstyret

med en lækker, lille firecylindret motor

på 1208 ccm (62X100 mm), tegnet af Bu-

gatti, der mu arbejdede i tilknytning til

Deuiz Gasmotoren Fabrik og samtidigt be-

redte sig på at lægge ud for sig selv. Lig-

heden mellem den første vogn fra Bugattis

fabrik i Molsheim (type 13; 65X100 mm,

1327 ccm) og denlille I-F er da også umis-

kendelig. Resultaterne i løbet var dog ingen

triumf for den nye. tankegang. De een-

cylindrede vogne (Sizaire-Naudin og Lion-

Peugeot) besatte de første fire pladser, fulgt

af en tocylindret Delage. Først på sjette-

pladsen kom Buzio's I-F.

Muligvis har skuffelsen fået Isotta-Fras-

chini til at opgive de mindre modeller, for

startede ikke færre end 4 re-

 

Trucco,

 

derne. Disse

i årene fremover var det udelukkende store

vogne, der bar det klingende navn.

Den første model, der virkelig vandt ind-

pas hos kræsne bilister verden over, var

den såkaldte »100 hk«, som var forsynet med

en firecylindret motor på godt 10 liters

slagvolumen (130X200 mm). Opbygningen

med en overliggende knastaksel var bevaret.

Hver cylinder havde fire ventiler, og hele

motorenvar usædvanligt net med forsænkede
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skruer og ventilmekanismen skjult under et

pænt, poleret dæksel. Endnu mere opsigts-

vækkende var døg anvendelsen af firchjuls-

bremser, som fabrikken første gang monte-

rede i 1910 ved deltagelse i et amerikansk

løb. Siden blev ingen Isotta-Fraschini sendt

på markedet uden firehjulsbremser, og det

varede længe, før alle andre fabrikker indså

nødvendighedenderaf.

En mindre model (105X180 mm, 6300

ecm) blev også produceret, og mærket var

»på mode« i de toneangivende kredse, da

krigen brød ud i 1914.

Fem år senere, da industrien atter kunne

tænke på at levere fredeligere varer end

ammunition og andet krigsmateriel, præsen-

terede Isotta-Fraschini en virkelig impo-

nerende vogn, Tipo 8, som markerede et

højdepunkt blandt luksusvogne.

Den ottecylindrede motor var på 5600 ccm

(85X130 mm), og to topventiler pr. cylin-

der styredes af korte vippearme fra stød-

stænger. Det smertede lidt at se den klas-

siske overliggende knastaksel opgivet, men

til gengæld var den solide krumtap lagt i

ni lejer og forsynet med en vibrationsdæm-

per. Plejlstænger i rørkonstruktion forbandt

stempler og krumtap, og både i indre og

ydre forarbejdning var motoren sjældent

smuk.

I standardform var den udstyret med en

enkelt Zenith karhurator og gav cn så beske-

den effekt som 80 hk ved 2200 omdr/min. Det

var ej heller tanken at bygge en sportsmotor,

men en uopslidelig luksusmaskine, og det

var lykkedes.

et omhyggeligt tilrettelagt tryksmøresystem

og en meget let belastning af motoren til-

sikrede det ønskede resultat.

 

De rigelige lejedimensioner,

Chassiset fulgte ret normale ideer, men

var solidt og tillidsvækkende. Transmissio-

nen bestod af en tretrinsgearkasse, monte-

ret på koblingshuset, et svært kardanrør og

et spiralskåret spidshjul i indgreb med dif-

ferentialets kronhjul. Begge aksler var stive

og ophængt i meget forsvarlige halvellip-

tiske bladfjedre. Bremserne var mekaniske

til alle fire bjul.

Udpræget hurtig var Tipo 8 ikke, men

den var yderst behagelig både at køre og at

blive kørt i, Dens ydeevne lå på linie med
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Rolls-Royce's . samtidige standardmodeller,

og den var næsten mere imponerende at se

til med den velproportionerede køler, der

tårnede sig op mellem forhjulene — men

en sammenligning med Hispano-Suiza var

næppe til I-F's fordel. I hvert fald ikke

for det klientel, der ønskede både luksus og

hastighed.

Isotta-Fraschini var ikke længe om at ind-

se dette, og midt i tyverne blev Tipo 8 af-

løst af Tipo 8 A, som var en kendelig for-

bedring. Motoren var boret op til'95 mm,

så dens slagvolumen øgedes til 7372 ccm

med uforandret slaglængde. Kompressions-

forholdet blev desuden hævet noget, så ef-

fckten øgedes. Chassiset var uændret, bort-

set fra Dewandre vakuum servo-bremser.

Akselafstanden var 368 cm i normaludga-

ve, men kunneleveres så »kort« som 340 em.

Tre motortyper kunne specificeres af kø-

bere, der var velbeslåede noktil at anskaffe

en vogn, som uden karosseri kostede 30.000

kr. — da en krone var gødt tre gange mere

værd end i dag. Standard med een karbu-

rator, >Spinto« med to karburatorer og 125

hk på koblingsflangen som følge af forskel-

 

   

En gigantisl: motor uden særlige krumspring skjuler sig under den meget lange kølerhjelm, De to stigstrømskarburatorer
bevidner, at motoren er lavt belastet i litereffekt.

 
lige interne modifikationer, bl.a. større

udstødnings- end indsugningsventiler, og

»Super Spinto« med yderligere ændringer og

135 hk til disposition ved 2600 omdr/min.

I 1933 blev Tipo 8 A afløst af Tipo 8 B,

som ikke var synderligt anderledes af ydre.

Chassiset var dog revideret med dybere

sidevanger, og ekstra traverser afstivede

vognen betydeligt. Under den vældige mo-

torhjelm var der også foretagét en række

ændringer, bl.a. var blokken støbt i let

metal, stempler og plejlstænger forbedrede

i konstruktion, og såvel indsugnings- som

udstødningsmanifolden havde undergået for-

andringer til det bedre med forvarmning af

brændstof/luftblandingen fra de to Zenith

karburatorer.

Transmissionen var uforandret en tre-

trinsgearkasse, hvis udvekslingstrin meget

tydeligt viste, at vognen var beregnet til

kørsel i eet gear: det højeste. De to lavere

var egentlig kun en forsikring mod helt

eksceptionelle omstændigheder. Mere fore-

tagsomme kørere kunne specificere en fire-

trins forvælge-gearkassc, men jeg har faktisk
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Hækmotorkonstruktionen i
rosa", der aldrig kom i serieproduk-
tion. Den otte-cylindrede V-motor
havde et slagvolumen på 3400. ccm,
og der blev overalt, hvor det var
muligt, anvendt Termetal.

»Monte-

aldrig 'set en Isotta-Franschini mellemkrigs-

model med denne gearkasse. Det var ingen

sportslig vogn, men en bil til bekvem og

ubesværet rejsebrug.

Hele specifikationen i den store, meget

lavt belastede motor, der arbejdede støt

med mindre end 3000 omdr/min, det massive

chassis med derigelige dimensioner, og de

fremragende køreegenskaber gav vognen sin

særstilling. Og i forhold til samtidens sports-

vogne var den ingen sinke, Både på grund

af sin enorme accelerationsevne i topgear og

på grund af den næsten fuldendte kørestil-

ling, vognen bød sin herre og mester. Den

havde den virkeligt fine bils adelsmærke:

at føles langt mindre, end en tommestok

faktisk viser.

Foruden disse temmeligt eventyrlige bi-

ler, hvis normale olieforbrug ifølge håndbo-

gen svarede til 100 kmpr.liter, producerede

fabrikken svære lastvogne og forskellige

motortyper til mange formål. Desuden leve-

rede Isotta-Fraschini adskillige dele til

brødrene Maserati i Bologna, så den gamle

forbindelse holdt endnu.

Da krigen kom, sluttede dette glorværdige

kapitel i den italienske industris historie.

Fabriksanlæggene i Milano blev omstillet
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til krigsproduktion og senere ødelagt ret

grundigt af de allieredes luftvåben.

Allerede midt i 1945 var der dogliv i fir-

maet igen. Rygterne gik om en »folkevogn«,

mendet viste sig at være en vildmand, for-

mentlig født af den ene omstændighed, at

fabrikken agtede at bygge en vogn med

hækmotor. Derimod lå intet Isotta-Fraschini
mere fjernt end at tænke på små, billige

biler,

Den nye Isotta-Fraschini »Monterosa«,

som blev annonceret i maj 1947, var også

alt andet end en folkevogn endsige enfol-

kelig bil. Et langt, lavt, meget moderne

karosseri dækkede over en sekspersoners

kvalitetsvogn med en højst usædvanlig spe-

cifikation. Hvor usædvanlig prisen ville

blive, lod prototyperne tydeligt forstå.

Ingeniør Rapi havde helt igennem valgt

at betræde nyeeller lidet prøvedestier. Chas-

siset var en solid platform, alle fire hjul

var uafhængigt affjedrede, motoren lå i

vognens yderste bagende. Denne disposition

af en bil var såmænd særpræget nok for 12

år siden, mensignor Rapi gik i detaljer og

benyttede den givne lejlighedtil at bygge en

bil helt fra grunden af. Forhjulsophængnin-

gen var næsten det mest almindelige i vog-

 

 
 


















































































































