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500 ccm 2 cyl. TWIN TIGER 100 SS
34 HK,12 volt EL-anlæg, ny forgaffel — stel — vinkel,

British racing green tank, alska hvid & chrom å

Danmarks mest solgte store motorcykle

og stadig til Kr. 7580.-

Udbt. Kr. 2780.- |

Pr. md. Kr. 240.-

 

TRIUMPH TUNINGSKATALOG UDLEVERES GRATIS

TIL ALLE ÅRGANGE

SØENLEDAES DER FINDES TRIUMPH MOTOR-
GL. KONGEVEJ11 CYKLEFORHANDLERE

KØBENHAVN V I ALLE STØRRE DANSKE BYER
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Forsiden

Jack Brabham i sin Brabham Honda efter
sejren i det franske grand prix. 2
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REDAKTIONELLE STRØTANKER

Den sagnagtige formand for »Større Færdselssikkerhed«
har fået en ny kæphest at gallopere rundt på. Den ame-
rikanske forfatter, Nader, har som bekendt skrevet en
bog, i hvilken han angriber den amerikanske automobil-
industri for at negligere alle sikkerhedsforanstaltninger
ved bilkonstruktioner samt for sabotage mod indførelse
af sikkerhedsseler m. m.

Nader har ganske sikkert ret i mange af sine syns-
punkter, men for os i Europa er disse betragtninger uden
større interesse, da de europæiske fagblade i mange år
har kritiseret den amerikanske automobilindustris pro-
dukter. Desuden har man altid anmeldt amerikanske bi-
ler på den måde, at der her var tale om biler fremstil-
let til det amerikanske publikum efter dette publikums
egne ønsker. For os i Danmark har hele sagen kun yderst
periferisk interesse, da importen af amerikanske vogne
er såre beskeden, og det har næppe nogen praktisk be-
tydning for os, om der i visse amerikanske biler er au-
tomatgear med bakgearet anbragt på den forkerte side
af frigearet på skiftehåndtaget. Man kunne derfor med
et skuldertræk forbigå de kronikker, Svend Bergsøe har
skrevet i Politiken, men konklusionen af Nader's bog
er ifølge Bergsøe's opfattelse den, at propagandaen ikke
mere skal rettes mod manden bag rattet, men mod bil-
fabrikkerne. Vi har tidligere påpeget det forkerte i ude-
lukkende at rette skytset mod trafikanterne, da netop en
institution som »Større Færdselssikkerhed« kunne på-
virke myndighederne med hensyntil lovgivningen, døds-
fælder på vejene 0.s.v.

459



 

 

Når Svend Bergsøe virker så overras-
kende i sine synspunkter, skyldes det
først 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 tilstrækkeligt kendskab til de fysiske
love, der er dikterende for al kørsel.

I de to kronikker var der endnu et
par eksempler på denne manglende ind-
sigt. Eksempelvis behøver en bil ikke
nødvendigvis at være overstyrende, fordi
størsteparten af vægten ligger på bag-
hjulene — en haletung vogn er en urigtig
konstruktion af helt andre grunde, der
navnlig kommer til udtryk i sidevinds-
følsomhed og manglende retningsstabili-
tet. Når det fremføres, at det som et
middel mod overstyring »naturligvis er
værdiløst« at have større tryk på bag-
dækkene end på fordækkene, vidner det
om manglende indsigt. Ved en forøgelse
af trykket på et dæk reduceres slipvink-
len, og har man mindre slipvinkler på

baghjulene end på forhjulene, skaber
man en understyring, som kan udligne
tendensen til overstyring fra hjulophæng-
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
år, skønt amerikansk  automobilindstri
som sagt er uden større betydning for
det danske marked.
Når Naderslår hårdt ned på Chevro-

let Corvair, indebærer det et interessant
perspektiv, som tillige giver et udmærket
udgangspunkt i diskussionen om ma-
skinel og den menneskelige faktor.

Corvair er monteret med en luftkølet,

sekscylindret boksermotor anbragt i vog-
nens hæk — med udgangspunkt i den ty-
ske VW har manaltså slet og ret prak-
tiseret det amerikanske slogan: How to
make elephants bigger, better and faster.
En Corvair er ganske rigtigt en dårlig
bilkonstruktion, men det er VW også,
fordi det principielt er forkert at anbrin-
ge motoren bag bagakslen, da tyngde-
punktet derved kommerfor langt tilbage
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"i vognen. I sine køregenskaber svarer
Corvair nogenlunde til en VW, men den
kan blot køre en del hurtigere end sit

europæiske forbillede.

Biler af denne konstruktion kører an-
derledes end den almindelige bil, og de
kræver viden og kunnen af bilisten. Kan
køreren ikke leve op til bilens krav, er
en ulykke ikke usandsynlig, men der er
ingen grund til at antage, at Corvair
skulle være årsag til flere ulykker end
andre hækmotorvogne. Når man netop
falder over denne model, skyldes det
ganske åbenbart, at det var en ny ame-
rikansk konstruktion, som man kunne gi-
ve skylden, når bilisternes kørefærdighed
var utilstrækkelig. Det ville nemlig have
været temmelig umuligt at rejse erstat-
ningskrav mod VW, Renault, Simca,
NSU, "Fiat: 0:s:v., så længe. europæerne
klarer sig fortrinligt med millioner af
disse biler.

Den menneskelige faktor spiller en
rolle lige fra bilkøbet til kørslen. Bilerne
bliver stadig mere fuldautomatiske og
mere driftsikre, og tilsvarende bliver
publikum mindre teknisk kyndige, sim-
pelthen fordi de ikke mere tvingestil at
udføre nødreparationer på landevejen.
De fleste amerikanske biler sælges nu
med automatgear, og det amerikanske
publikum har fået indtryk af at eje en
tåbesikker, fuldautomatisk køremaskine,
hvorimod den europæiskebilist stadig må
arbejde med sin bil, og han er derfor i
langt bedre kontakt med den.

Man kan hurtigt blive enige om, at
der kan indbygges større sikkerhed i bi-
lerne, men det må ske ganskestilfærdigt
og uden propagandabrøl, da man foralt
i verden ikke må give publikum det ind-
tryk, at bilen er et sikkert opholdssted
selv under et sammenstød. Ved kollision
mod en fast genstand eller ved et fron-
talsammenstød udløses der så store kræf-
ter trods forholdsvis ringe hastighed i
ulykkesøjeblikket, at de fleste sikkerheds-
foranstaltninger er aldeles nytteløse, og
derfor må den altovervejende vægt læg-
ges på at undgå sammenstød, hvilket igen

Bessssssssse——«——«—«—«—«—«—«—««««««—————

  

 



 

 

 
  

 
Man ved, at muligheden eksisterer

Man indrømmer, det sker for andre

Man regner ikke med, at det sker for en selv

Man kan dog ikke udelukke muligheden

Man kan tro på en heldig stjerne
Man kan også gøre noget ved det

Man kan læse ,,Ekspert på vej”
Man kan forære ,,Ekspert på vej” til en,

der trængertil at vide noget mere

»Ekspert på Vej« er udgivet af Skandinavisk Motor Journal's
Bogforlag, den koster 12,50, den fås hos boghandlerne, eller
den sendes direkte fra Teknisk Forlag A/S. Skelbækgade 4,
København V.
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vil sige, at det er den menneskelige fak-
tor, der er afgørende.

Bilindustrien kan naturligvis mildne
ulykkernes omfang i nogle tilfælde
blandt andet ved at udforme konstruk-
tionen på en sådan måde, at frontpartiet
i meget væsentlig grad lader sig trykke
sammen uden at passagerkabinen bliver
nævneværdig beskadiget, når der er tale
om mindre alvorlige sammenstød. På
den måde bliver passagererne i kabinen
afbremset mindre kraftigt, men det er
formålsløs ønsketænkning at tro, at en
sådan konstruktion vil kunne afværge
ulykken under alle omstændigheder. Den
teleskopiske ratstamme vil også kunne
redde menneskeliv, men hvis den bliver
indført medet stort reklamebrøl, der for-
tæller om den trafiksikre bil, vil man
næppe opnå noget, da publikum vil få
det indtryk, at bilen er trafiksikker på
den måde, at der kun vil ske lidt ma-
teriel skade ved et sammenstød. Åt en
sådan nyskabelse skulle kunneskei stil-
hed, turde være en umulig tanke, når
man erindrer den tale om sikkerhed i
bilerne, som små gummilister på forpa-
nelet, forsænket ratnav og beslag til sik-
kerhedsseler har givet anledning til. Det
må derfor være fabrikanternes opgave at
gøre bilerne bedre på alle måder, men
det må være propagandaens stadige pligt
at gøre opmærksom påfaren i trafikken,
og propagandaen skal stadig arbejde
med den menneskelige faktor bortset fra
almindeligt oplysningsarbejde om lovæn-
dringer, det betimelige i at benytte styrt-
hjelm på motorcykler og lignende.

” Svend Bergsøe gør færdselssikkerhe-
den en bjørnetjeneste ved stadig at tale
om for stor hastighed, da han derved
uvægerligt svækker respekten for det me-
re beskedne hastighedsområde, og ved
den rejste kritik af bilkonstruktionernes
forsvarlighed kan publikum yderligere få
det indtryk, at lav hastighed i forbindelse
med »trafiksikre« biler vil gøre kørslen
farefri. Dette skyldes antagelig en tilside-
sættelse af de fysiske love, der navnlig
kom til udtryk i Svend Bergsøe's tidlige-
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re forslag om at anbringe et tov i hyre-
vognenetil erstatning for sikkerhedsseler.
Passagererne skulle tage tovet over skul-
deren og holde fast med begge hænder.
Undersøger man dennesag lidt nærmere,
vil man se, at en voksen passager med
gennemsnitsvægt under et sammenstød
med fast genstand (eller frontalkollisi-
on) på grund af den kinetiske energi vil
have en så betragtelig vægt, at han højst
kan opnåat rive kødet af hænderne, hvis
han holder tilstrækkeligt fast. Omsat til
kendte størrelser svarer det nemlig til, at
der i den anden ende af tovet via en -

trisse anbringes en betonblok på halvan-
den ton, og denne blok slipper man løs
i et frit, lodret fald, medens den ulykke-
lige passager skal holde fast i den an-
den ende. Efter forslag af denne art står
man lidt uforstående overfor den kends-
gerning, at benævnte tovs opfinder vil
gøre sig til kritiker af bilindustrien, så
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 beløb, Ge-
neral Motors har benyttet til forskning,
skønt der i den forbindelse tales om
forskning indenfor et bestemt område.
Antallet af amerikanske biler her i lan-
det er så beskedent, at sagen ikke har
større interesse, hvorimod det kunne væ-
re ganske interessant at se os lidt om-
kring i vor egen andegård.

Den danske stat havde i finansåret
1964/65 en indtægt på 2244 millioner
kroner i motorafgifter, og man bevillige-
de 100.000 kronertil trafikforskning sva-
rende til ca. 0,0045 %. Hvorfor så for-
arges over, at GM til forskning af sam-
menstød alene (ikke at forveksle med
GM's samlede forskningsprogram) be-
nyttede.1 million dollars svarende til næ-
sten 0,06 % af selskabets overskud —
procentvis altså godt og vel 13 gange så
meget som den danskestat.
Ved udgangen af finansåret 1963/64

var vejfondens kapital 4318 millioner
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kroner, der ifølge loven skal (eller skul-
le have været!) benyttet til vejformål,
og ud fra dette tal er de 100.000 kroner
til trafikforskning endnu mere grelt.
Men værre er det næsten, at utallige
dødsfælder, der på den sindrigeste måde
er indbygget i vore veje, får lov til at
ligge uberørte fra år til år, alt imedens
de kræver menneskeliv.

I anmeldelsen af Naders bog fremhæ-
ves det uanstændige i »korridorarbejdet«,
der forsinkede almindelig indførelse af
sikkerhedsseler på de amerikanske biler,
men er det meget bedre, at den danske
stat pålignede både sikkerhedsseler og
styrthjelme omsætningsafgift?

Hvorfor skal man klage over kvalite-
ten i amerikanske biler, når man i Dan-
mark gennem mange år har ladet bil-
inspektørerne ligge og rode under biler-
ne på åben gade i alt slags vejr? Da der
blev givet bevilling til en syningshal for
Københavns bilinspektører, måtte afdøde
civilingeniør Voltelen tagestilling til, om
han ville undvære ordentlige toiletfor-
hold til fordel for nødvendige tekniske
indretninger — det kunne minde om et
afsnit af en humoristisk novelle!
Der kan fremdrages utallige eksemp-

ler, der viser det betimelige i at feje for
egen dør, før man hæver en sensations-
betonet amerikansk bog til skyerne, navn-
lig da bogens indhold kun harperiferisk
interesse for det danske publikum, og
ikke mindst når bogens konklusion er
den; at det må være det bilkøbende pub-
likum, der skal stille krav om bedre dør-
låse, bedre køreegenskaber og bedre kon-
struktioner. Hvordan skulle det bilkøben-
de publikum have forudsætninger for at
vurdere den slags, når bilindustrien må
smadre dusinvis af biler for selv at kom-
me til klarhed over spørgsmålet?
Man kan naturligvis opnå en del i sik-

kerhedenstjeneste ved sagligt oplysnings-
arbejde, hvilket Rådet for større Færdsels-
sikkerhed ikke har bidragettil i nævnevær-
dig grad og i hvert tilfælde aldrig på det
tekniske område, og formandens private
udtalelser har nærmest haft negativ virk-
ning. :

Det er ikke udelukket, at man en dag”
kan se bort fra den menneskelige faktor
i det mindste for hovedvejsstrækninger-
ne, men det vil kræve motorveje med
elektroniske styrekabler beregnet for så-
vel hastighedsregeulering som styring og
bremsning af vognen, og det vil igen
kræve, at de automatiserede køretøjer
med regelmæssige mellemrum inspiceres
af højt kvalificeret mandskab i lighed
med den nuværende kontrol af fly. Dette
vil igen kræve en enorm stab af personel
og uhyre investeringer i. både veje og
køretøjer, og en tilsvarende stigning i
almindelig levestandard må derfor være
forudsætningen for et sådant projekts
gennemførelse.

Tilbage står man så med bytrafik og
småvejstrafikken, der stadig vil kræve no-
get af den enkelte bilist. På udstillinger
kan de amerikanske bilfabrikker sagtens
fremvise køretøjer med automatstyring,
og det tiltaler muligvis også barnlige sjæ-
le, at sådanne køretøjer dirigeres med
trykknapper eller hulkort eller datama-
skiner, så man ganske automatisk bliver
transporteret til frisøren, kontoret, som-
merhuset eller tante Agathe, men sålæn-
ge de ydre forudsætninger for disse
transportautomater mangler, må man be-
skæftige sig med den almindelige bil og
den almindelige mand eller kvinde, der
skal køre den.

Uanset hvor sikker og godt en bil er
konstrueret, vil den ikke være en evig-
hedsmaskine i den forstand, at dele ikke
kan slides, tæres eller blive defekte. Selv
»sikkerhedsbilen« med velkonstrueret ka-
rosseri, styrehus på forpanelet og dog
teleskopisk ratstamme, passagersæder med
ryggen til kørselsretningen o.s.v. vil bli-
ve udsat for rusttæring, og dette natur-
lige angreb, der svækker den bærende
konstruktion og beslagene til hjulop-
hængningerne, må man holde øje med,
men hvem er »man«? Det er den tek-
nisk indstillede bilist, eller det er bilisten
med så megen sund fornuft, at han uden
mekaniske forudsætninger kan indse, at
man ikke kan hængetusind kilo op i en
rustklat, men hvor mange af nutidens
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