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REDAKTIONELLE STROTANKER

Den sagnagtige formand for »Sterre Fardselssikkerhed«

har fdet en ny kaphest at gallopere rundt pi. Den ame-

rikanske forfatter, Nader, har som bekendt skrevet en
bog, i hvilken han angtiber den amerikanske automobil-
industri for at negligere alle sikkerhedsforanstaltninger
ved bilkonstruktioner samt for sabotage mod indfgrelse
af sikkerhedsseler m. m.

Nader har ganske sikkert ret i mange af sine syns-
punkter, men for os i Europa er disse betragtninger uden
storre interesse, da de europziske fagblade i mange r
har kritiseret den amerikanske automobilindustris pro-
dukter. Desuden har man altid anmeldt amerikanske bi-
ler pd den mide, at der her var tale om biler fremstil-
let til det amerikanske publikum efter dette publikums
egne gnsker. For os i Danmark har hele sagen kun yderst
periferisk interesse, da importen af amerikanske vogne
er sire beskeden, og det har neppe nogen praktisk be-
tydning for os, om der i visse amerikanske biler er au-
tomatgear med bakgearet anbragt pi den forkerte side
af frigearet pa skiftehindtaget. Man kunne derfor med
et skuldertraek forbig de kronikker, Svend Bergsse har
skrevet i Politiken, men konklusionen af Nader’s bog
er ifplge Bergsoe’s opfattelse den, at propagandaen ikke
mere skal rettes mod manden bag rattet, men mod bil-
fabrikkerne. Vi har tidligere pipeget det forkerte i #de-
lukkende at rette skytset mod trafikanterne, da netop en
institution som »Sterre Faerdselssikkerhed« kunne pa-
vitke myndighederne med hensyn til lovgivningen, dods-
felder pd vejene o.s.v.
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Nar Svend Bergsoe virker si overras-
kende i sine synspunkter, skyldes det
forst og fremmest, at han gentagne gan-
ge kommer med udtalelser, der vidner
om, at han ikke har sat sig det fjerneste
ind i automobilteknikken, samt — og det
er det mest overraskende — at han ikke
har tilstrekkeligt kendskab til de fysiske
love, der er dikterende for al kersel.

I de to kronikker var der endnu et
par eksempler pd denne manglende ind-
sigt. Eksempelvis behgver en bil ikke
nedvendigvis at vere overstyrende, fordi
storsteparten af vaegten ligger pd bag-
hjulene — en haletung vogn er en urigtig
konstruktion af helt andre grunde, der
navnlig kommer til udtryk i sidevinds-
folsomhed og manglende retningsstabili-
tet. Nar det fremfores, at det som et
middel mod overstyring »naturligvis er
vardilost« at have storre tryk pd bag-
dzkkene end pd fordakkene, vidner det
om manglende indsigt. Ved en foregelse
af trykket pd et dek reduceres slipvink-
len, og har man mindre slipvinkler pd
baghjulene end pad forhjulene, skaber
man en understyring, som kan udligne
tendensen til overstyring fra hjulophzng-
ningerne. Det besynderlige er imidler-
tid, at Nader’s kritik af den amerikanske
automobilindustri betegnes som det mest
sensationelle, der er sket i de sidste 30
ar, skont amerikansk automobilindstri
som sagt er uden stgrre betydning for
det danske marked.

Nir Nader sldr hirdt ned pd Chevro-
let Corvair, indebzrer det et interessant
perspektiv, som tillige giver et udmarket
udgangspunkt i diskussionen om ma-
skinel og den menneskelige faktor.

Corvair er monteret med en luftkelet,
sekscylindret boksermotor anbragt i vog-
nens haek — med udgangspunkt i den ty-
ske VW har man altsd slet og ret prak-
tiseret det amerikanske slogan: How to
make elephants bigger, better and faster.
En Corvair er ganske rigtigt en darlig
bilkonstruktion, men det er VW ogsi,
fordi det principielt er forkert at anbrin-
ge motoren bag bagakslen, da tyngde-
punktet derved kommer for langt tilbage
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i vognen. I sine koregenskaber svarer
Corvair nogenlunde til en VW, men den
kan blot kere en del hurtigere end sit
europziske forbillede.

Biler af denne konstruktion kerer an-
derledes end den almindelige bil, og de
kreever viden og kunnen af bilisten. Kan
kereren ikke leve op til bilens krav, er
en ulykke ikke usandsynlig, men der er
ingen grund til at antage, at Corvair
skulle vaere arsag til flere ulykker end
andre hzkmotorvogne. Nar man netop
falder over denne model, skyldes det
ganske dbenbart, at det var en ny ame-
rikansk konstruktion, som man kunne gi-
ve skylden, nér bilisternes koreferdighed
var utilstrekkelig. Det ville nemlig have
vaeret temmelig umuligt at rejse erstat-
ningskrav mod VW, Renault, Simca,
NSU, Fiat o.s.v., si lenge europzerne
klarer sig fortrinligt med millioner af
disse biler.

Den menneskelige faktor spiller en
rolle lige fra bilkebet til korslen. Bilerne
bliver stadig mere fuldautomatiske og
mere driftsikre, og tilsvarende bliver
publikum mindre teknisk kyndige, sim-
pelthen fordi de ikke mere tvinges til at
udfore nedreparationer pid landevejen.
De fleste amerikanske biler selges nu
med automatgear, og det amerikanske
publikum har fiet indtryk af at eje en
tibesikker, fuldautomatisk keremaskine,
hvorimod den europziske bilist stadig ma
arbejde med sin bil, og han er derfor i
langt bedre kontakt med den.

Man kan hurtigt blive enige om, at
der kan indbygges storre sikkerhed i bi-
lerne, men det mé ske ganske stilfaerdigt
og uden propagandabrgl, da man for. alt
i verden ikke mi give publikum det ind-
tryk, at bilen er et sikkert opholdssted
selv under et sammensted. Ved kollision
mod en fast genstand eller ved et fron-
talsammenstod udleses der sd store kraef-
ter trods forholdsvis ringe hastighed i
ulykkesgjeblikket, at de fleste sikkerheds-
foranstaltninger er aldeles nyttelose, og
derfor ma den altovervejende vegt leg-
ges pd at undgd sammenstod, hvilket igen

—




Man ved, at muligheden eksisterer

Man indremmer, det sker for andre

Man regner ikke med, at det sker for en selv
Man kan dog ikke udelukke muligheden

Man kan tro pa en heldig stjerne

Man kan ogsa gere noget ved det

Man kan lzse ,,Ekspert pa vej”

Man kan forare ,,Ekspert pa vej” til en,

der trenger til at vide noget mere

»Ekspert pa Vej« er udgivet af Skandinavisk Motor Journal’s
Bogforlag, den koster 12,50, den fas hos boghandlerne, eller
den sendes direkte fra Teknisk Forlag A/S. Skelbzkgade 4,
Kebenhavn V.
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vil sige, at det er den menneskelige fak-
tor, der er afgorende.

Bilindustrien kan naturligvis mildne
ulykkernes omfang i nogle tilfzlde
blandt andet ved at udforme konstruk-
tionen pd en sidan mide, at frontpartiet
i meget vasentlig grad lader sig trykke
sammen uden at passagerkabinen bliver
nevneverdig beskadiget, ndr der er tale
om mindre alvorlige sammenstod. Pa
den made bliver passagererne i kabinen
afbremset mindre kraftigt, men det er
formilslgs ensketenkning at tro, at en
sddan konstruktion vil kunne afvaerge
ulykken under alle omstendigheder. Den
teleskopiske ratstamme vil ogsd kunne
redde menneskeliv, men hvis den bliver
indfert med et stort reklamebrol, der for-
teller om den trafiksikre bil, vil man
nappe opnd noget, da publikum vil fd
det indtryk, at bilen er trafiksikker pd
den maide, at der kun vil ske lidt ma-
teriel skade ved et sammensted. At en
sddan nyskabelse skulle kunne ske i stil-
hed, turde vere en umulig tanke, nér
man erindrer den tale om sikkerhed i
bilerne, som smi gummilister pd forpa-
nelet, forsenket ratnav og beslag til sik-
kerhedsseler har givet anledning til. Det
mi derfor vare fabrikanternes opgave at
gore bilerne bedre pd alle mider, men
det md vare propagandaens stadige pligt
at gore opmarksom pa faren i trafikken,
og propagandaen skal stadig arbejde
med den menneskelige faktor bortset fra
almindeligt oplysningsarbejde om lovan-
dringer, det betimelige i at benytte styrt-
hjelm pa motorcykler og lignende.

" Svend Bergsoe gor fardselssikkerhe-
den en bjornetjeneste ved stadig at tale
om for stor hastighed, da han derved
uvagerligt svakker respekten for det me-
re beskedne hastighedsomride, og ved
den rejste kritik af bilkonstruktionernes
forsvarlighed kan publikum yderligere fa
det indtryk, at lav hastighed i forbindelse
med »trafiksikre« biler vil gore kerslen
farefri. Dette skyldes antagelig en tilside-
settelse af de fysiske love, der navnlig
kom til udtryk i Svend Bergsoe’s tidlige-
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re forslag om at anbringe et tov i hyre-
vognene til erstatning for sikkerhedsseler.
Passagererne skulle tage tovet over skul-
deren og holde fast med begge hznder.
Undersgger man denne sag lidt nazrmere,
vil man se, at en voksen passager med
gennemsnitsvegt under et sammenstad
med fast genstand (eller frontalkollisi-
on) pa grund af den kinetiske energi vil
have en si betragtelig vagt, at han hgjst
kan opna at rive kedet af hznderne, hvis
han holder tilstrekkeligt fast. Omsat til
kendte storrelser svarer det nemlig til, at

der i den anden ende af tovet via en -

trisse anbringes en betonblok pa halvan-
den ton, og denne blok slipper man lgs
i et frit, lodret fald, medens den ulykke-
lige passager skal holde fast i den an-
den ende. Efter forslag af denne art stdr
man lidt uforstdende overfor den kends-
gerning, at benzvnte tovs opfinder vil
gore sig til kritiker af bilindustrien, si
lad os i stedet betragte de to kronikker
som slet og ret en boganmeldelse.

Man kommer dog ikke uden om, at
Naders bog betegnes som noget sensa-
tionelt, og anmelderen deler forfatterens
forargelse over de beskedne belgb, Ge-
neral Motors har benyttet til forskning,
skont der i den forbindelse tales om
forskning indenfor et bestemt omride.
Antallet af amerikanske biler her i lan-
det er si beskedent, at sagen ikke har
starre interesse, hvorimod det kunne va-
re ganske interessant at se os lidt om-
kring i vor egen andegird.

Den danske stat havde i finansdret
1964/65 en indtegt pd 2244 millioner
kroner i motorafgifter, og man bevillige-
de 100.000 kroner til trafikforskning sva-
rende til ca. 0,0045 %. Hvorfor si for-
arges over, at GM til forskning af sam-
menstod alene (ikke at forveksle med
GM’s samlede forskningsprogram) be-
nyttede 1 million dollars svarende til nae-
sten 0,06 % af selskabets overskud —
procentvis altsd godt og vel 13 gange sd
meget som den danske stat.

Ved udgangen af finansdret 1963/64
var vejfondens kapital 4318 millioner






























































































































































































