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—— KORT om FORD

Et belgb, svarende til knapt 11.5 millioner danske
kroner, blev sidste ar skanket til »United Found-
ation Fund« af 82.000 ansatte ved Ford-fabrikker-
ne i Detroit.

Belgbet, som menes at veere den storste indsam-
ling p4 een arbejdsplads til velgerende formal i
USA, blev skaenket til 195 velgerende organisatio-
ner og til institutioner inden for sundhedstjene-
sten i staten Michigan.

*

En splinterny Ford Anglia har gennemfert det
2080 kilometer lange Mobilgas skonomilgb i Au-
stralien med et benzinforbrug p& 16,4 pr. liter.
Ruten gik bl. a. gennem de australske Alper ad
serpentineveje, der ferer op i en hgjde af over
2000 meter.

Vinderbilen blev kert af parret Ron Seymor—Bob
Foreman. Foruden de to ferere var der to Mobil-
gas-observaterer i vognen.

*

| de glade 20’ere — naermere bestemt 1928 — karte
to unge mennesker en Ford-T baglens fra New
York til Los Angeles.

Gennemsnitsfarten: 12 km/t.

Ved afslutningen af Fords internationale amator-
kunstudstilling i Dearborn, Michigan, hvori har
deltaget arbejdere og funktionaerer ved Ford-
fabrikker i 17 lande, deriblandt Danmark, blev
forstepreemien tildelt amerikaneren Jack Steele,
medarbejder ved Fords formgivnings-afdeling.
Steele vandt prisen for et oliemaleri, han hav-
de kaldt »Grape Eaters«; en af hans akvareller
fik tillige rosende omtale. Det var andet ar i treek,
han hjemtog ferstepreemien.

De udenlandske Ford-medarbejdere, som blev
placeret pa udstillingen, var en belgier og en
=gypter. Samlefabrikken i Danmark var repree-
senteret af mekaniker Carl Hansen, Kgbenhavn,
der havde faet akvarellen »Havnebillede« antaget

pé udstillingen.
*

Ford er ved at forberede sin ankomst til manen.
Det bliver nu ikke med et karetgj, fabrikken viser
flaget ude i verdensrummet, men med et 150 kg
stort rumfartej, der bygges af Ford Motor Com-
pany og opsendes af NASA, USA’s civile organi-
sation for flyveteknik og rumforskning.
Rumfartgjet, som ventes opsendt i labet af to ar,
vil pr. radio sende videnskabelige data fra ménen
til modtagerstationer pa jorden.

* *
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MANDEN BAG RATTET

Kulturens indtog pd landevejen

I den forlebne sommer er titusinder af danske bilister
blevet klogere.

De har vaeret pi tur syd for grensen og lert noget om
trafik. De har bevaeget sig i en trafik, der afvikles
vesentligt dygtigere end herhjemme, og de har ved
hjemkomsten til Danmark sikkert felt sig hensat til
et land, hvor det alt for ofte er novicer, som sidder bag
rattet og styrer.

Dansk trafik er stadig, mélt med en international
alen, provinsiel — men uden den idyl, der ellers kende-
tegner provinsialisme. Trods de senere 4rs betydelige
foragelse af bilparken og dermed folgende fardsels-
kampagner er der stadig for mange ferdselssyndere
her i landet. Det er ikke alene pd fodboldens, men ogs3
pa trafikkens omride, at danskerne er ved at vere de
sidste amatorer.

Der er brug for mere kerselsforstielse; en storre hen-
synstagen og trafikkultur. Det er de urutinerede, de
dumdristige og de rethaveriske, der ger dansk trafik
sé farlig, som den desverre er.

Hvis der i de naste &r, som ventet, bliver en endnu
storre tilgang af nye vogne, kan bilisterne lige s& godt
indstille sig pd, at de unoder, mange af dem lagger
for dagen, md ophere allerede nu. Ellers vil antallet af
trafikofre stige katastrofalt.

Der er nok at tage fat pd.

Den bilist, der en sgndag aften er vendt hjem med
trafikstrommen til Paris, Rom eller New York, ville
nappe udsztte sig selv eller andre for den dedsens-
farlige situation, som uvzagerligt opstdr ved brat at skifte
bane under kortegekersel i tet trafik med weekend-
trette folk ved rattet. En lignende hjemtur til Keben-
havn ad en af indfaldsvejene er fuld af sidanne mare-
ridt. Hornet bruges for at markere, at man har fundet
et hul i den anden ko, og at nu m& de andre varsgo’
holde tilbage, mens man traeekker derover.

En tilsvarende opfersel kunne en sgndag aften iagt-
tages pd en af de nye motorveje, omkerselsvejen ved
Hedehusene. Det skete i overhalingsbanen, hvor farten
dog var beskeden i den tatte trafik, nermest kofanger
ved kofanger. Med et ryk standser en forankerende vogn
op, fulgt af den evrige trafik. Skrigende bremser, med
sekunders mellemrum. Man venter spzndt, om en bilist
her i overhalingsbanen skulle komme med si stor fart,
at han ikke ndr at standse, men vil kere ind i vognen
foran, og at stedet vil forplante sig til bil efter bil. Men
heldet var ude den aften. Ingen vogne blev klemt sam-

- men. Miséren sd man 5-6 biler fremme. Fra to vogne, -

der var kommet i for nar bergring med hinanden, var
forerne steget ud for at snakke om tingene. Samtalen
stod pd i 10 minutter, for de langt om lenge besluttede
sig til at kere videre.



Den baglans parkering blev Elaret fint

Det var ikke en af Saturns
maner, men en linie 9

Alle kender det indslag i gadebilledet, der
hedder en skolevogn, hvad enten man si
omfatter det med overbzrenhed, med-
folelse — eller irritation. Det skal ikke
skjules, at pd adskillige virker den vor-
dende bilists lidt ubehjzlpsomme mangv-
rer i trafikken som en dosis substral: der
kommer en valdig grede i sprogblom-
sterne.

For at opleve nybegynderens kvaler lidt
mere indefra har FORD NYT sat sig ind
pd sadet i en skolevogn. Dog ikke bag
rattet. Dér sad under vores bevaegede
koretur gennem Kebenhavn hr. Johans-
son, 57 4r, driftsassistent i et farve- og
lakfirma. Han er elev i en af Amagers
store koreskoler, som altid har haft ad-
skillige Ford modeller i sin vognpark. Og
den nye Anglia er en af de mest populare
biler mellem eleverne.

4

Hr. Johansson er en af dem, der er fal-
det for Anglia’en, pd et tidspunkt hvor
han endnu mi ngjes med at skue ind i
bilismens forjttede land.

— Jeg valgte at kore Anglia, siger han,
fordi jeg kan lide dens udseende. Jeg har
allerede fundet ud af, at der sidder en dej-
lig motor i den, det er en ualmindelig
kvik vogn at kere. Og udsynet er bedre
end i nogen anden bil, jeg har siddet i.

Vi redmer pligtmazssigt over denne ros,
medens hr. Johansson belaver sig pd at
legge ud fra kantstenen. Samtidig bliver
vi mindet om endnu en af Anglia’ens
uomtvistelige fordele, motorens lydlese
gang i frigear. Et fortrin, som nybegyn-
deren miske forst senere vil f4 det fulde
udbytte af. For at forvisse sig om, at
Anglia’en ikke er ghet i std, speeder han
motoren si voldsomt op, at vi pid bag-

Paa somme virker synet af en
skolevogn som en dosis substral —

der kommer en valdig
grode i sprogblomsterne

En ny bilist kommer ikke til
verden uden svare fodselsveer

szdet i nogle angstens sekunder tror, at vi
ikke keorer venstre om den foran par-
kerede Taunus 17M, men flyver hen over
den og bevager os til himmels som en
ballistisk raket. Med lukkede gjne kan vi
ikke lade vere med at grunde over den
mulighed, at vi vil ende med som russiske
rumhunde at omcirkle kloden.

Det er dog ikke en af Saturns mdner,
vi nogle gjeblikke efter er ved at lgbe
koleren ind i, men en linie 9 som svinger
ud pd Amagerbrogade. Heldigvis er kore-
leeteren, hr, Mathisen, en rolig mand, hvis
nerver ikke kommer i uorden, blot fordi
Anglia’en er standset nogle millimeter fra
en sporvogns forpuffer.

Men nu er vi kommet igang, og det gér
udmearket, chaufferen snor sig nasten ru-
tineret gennem den indre bys trafikjungle.
Det gir forbloffende godt — indtil vi nir




prgven

en fodgangerovergang pd Englandsvej.
En mand truer med sin spadserestok. Og
d’herrer Johansson og Mathisen begraver
fortvivlet hovederne i deres haender. Nzh,
fodslen af en ny bilist foregdr ikke uden
svare veer.

Sveden perler pd hr. Johanssons pande.
Det fortzlles, at da den nye Anglia blev
afprovet, for Ford i England satte den
i produktion, matte den keore flere tusinde
kilometer gennem Nordafrikas erkner. Vi
tvivler pd, at test-chauffererne har haft
det hedere pi den tur end hr. Johansson,
medens han forseger at klemme sig tvaers
over Holmbladsgade.

S4 prover vi en baglens parkering. Og
den bliver klaret glimrende. Anglia’ens
bagrude er en stor hjelp.

Ud ad Amager landevej. Borte er al over-
dreven forsigtighed, motoren spinder, hr.
Johansson falder fint ind i trafikrytmen.

— S4 snart jeg har faet mit kerekort, vil
jeg selv kebe mig en Anglia, forteller
han. Jeg skal pd en tur hojt op i Sverige
med min kone. Jeg holder af naturen der-
oppe. Men forst med en bil kan jeg grun-
digt udforske den. — Er det ikke en span-
dende vogn at kere? afbryder han sig
selv og lzner sig stolt tilbage.

Vi pd bagsadet foler os lidt skamfulde
ved at bevidne nybegynderens koreglaede.
For er man ikke som gammel bilist ved
at blive for blasert, er man ikke for til-
bojelig til at opfatte en bil bare som et
redskab, der kan transportere én fra et
sted til et andet? Oplevelsen af bilen, er
man dben nok over for den — dette at
blive béret blidt hen over et landskab og
marke dets konturer under sig? Ved
eftertanke, hvor mange pragtfulde stun-
der har man ikke haft i en bil!

Hr. Johansson er ferdig for idag. Vi
onsker ham held og lykke og svinger os
op til pd alle bilisters vegne at byde ham
velkommen jblandt os.

Den nasste elev er en jordemoder. Ogsi
hun vil kebe en Anglia, ndr hun har fiet

En ny bilist er fodt . . .

sit kerekort. Hun har brug for den i sit
erhverv, Hun mé& have en hurtig vogn;
sommetider haster det, nir hun skal ud til
sine patienter . ..

— Og s kan jeg godt lide noget dristigt
nyt, der samtidig er gedigent, siger hun.
Jeg forelskede mig i Anglia’en, sd snart
jeg lerte den at kende.

Den tredie elev er den mest nervese.
Forstieligt nok, hun skal op til kereprove.
Eleven er en ung pige. Af den nydelige
type, der optrader sd hyppigt i bilannon-
cer, at udenforstiende mi tro, at den
slags yndige piger ruller af et sarligt
delikat samlebind anbragt ved siden af
bilens. En formodning som den, der har
sin daglige dont pd en automobilfabrik,
desvaerre mi afkrefte.

Elev nr. 4 er maskinlerling. Ivrigt
tager han plads bag rattet, opsat pd at
blive indfert i kerekunstens finesser.

Hver time dagen igennem fir Anglia’en
en ny chauffer. Det er en hird belastning
for en bil at vare skolevogn. Hr. Mathi-
sen forteller, at hans Anglia i labet af sit
forste halve 4r har kert 45.000 km. Det
bliver nasten 100.000 km skolekorsel om
iret. Men vognen holder glimrende tii
det, den er altid lige s& veloplagt som sine
skiftende chaufforer.

— I virkeligheden er Anglia’en den
ideelle skolevogn, siger korelareren.
Trods sit lette gracigse ydre er den meget
robust og muskelsteerk.

Vi skylder laserne at fortzlle til slut,
at elev nr. 3, den unge dame, bestod pro-
ven. Lykkelig erhverver hun sit kerekort.

For at udtrykke det med jordemoderens
faggloser:

Den nye Anglia er nedkommet med en
ny bilist. Og bide moder og barn befin-
der sig storartet. a-ha



og det lange...

Nér man betragter specifikationerne for
s moderne en vogn som Ford Anglia, fir
man let den opfattelse, at der er byttet
rundt p4 milene for boring og slaglengde.
Nzsten 81 mm i boring mod godt 48 mm
i slaglengde er et forhold, man ikke tid-
ligere har set i en bilmotor.

Hvorfor er det bedre? Da Ford nzppe
ville tage skridtet uden at opni fordele,
hvorfor er det si ikke sket for lange
siden? Og hvorfor er denne konstruk-
tionsform ikke mere udbredt?

Skal man idag fremstille en virkelig
gkonomisk motor, mi man gere den top-
ventilet, fordi brendstofekonomien er af-
hengig af det benyttede kompressionsfor-
hold, og der er granser for, hvor hejt man
kan komprimere en sideventilet motor.

Dernast vil man gerne ha’ s mange

hestekrafter som muligt ud af en motor,
der fylder s4 lidt som muligt, da man s
kan spare vagt og plads.

Hos Ford begyndte man derfor helt
forfra pid en ny motor og forsegte at

6

gore den si lille som muligt i forhold til
den fastsatte maksimaleffekt. Det kra-
vede, at man benyttede de storst mulige
ventiler, for at motoren kunne fi det
frieste ,4ndedrzt“ og den bedste fyld-
ningsgrad. Ventilernes storrelse er af-
hengige af forbraendingskammerets og
dermed cylinderens diameter, og alene af
den grund var den sterst mulige boring
onskelig.

Nu fir man sjzldent noget forzrende
her i verden, men undersoger man, hvad
stor boring i forhold til lille slaglengde
betyder, stgder man indtil videre kun pi
fordele: stempelhastigheden og stempel-
vandringen reduceres, og man kan med
given stempelhastighed tillade sig at gi
betydeligt op i omdrejningstal, hvilket
oger effekten, og man kan tilmed reducere

Den nye Anglia motor

stemplernes sidetryk under forbraendings-
slaget — begge dele betyder en vesentlig
gevinst for motorens slidstyrke. Samtidig
kan man benytte kortere plejlstznger,
hvilket er ensbetydende med en mere ro-

Anglia plejistang, @ldre modeller

Ny Anglia plejistang

bust konstruktion samt med en nedsat-
telse af den uonskede vagt pd frem- og
tilbagegdende dele. Endelig betyder den
kortere slaglengde en mindre byggehgjde
pd motoren, og gennem den gode liter-
effekt kan man reducere motorens slag-
volumen og dermed ogsd dens lzngde og
vagt, .

Men den super-overkvadratiske motor
krever en helt frisk konstruktion fra
grunden, fordi man ikke blot kan bore en
eksisterende motor lidt op. Og nykon-
struktioner er kostbare, hvorfor der skal
arbejdes pd langt sigt. Endvidere kraever
motortyper af denne art et meget stort
forskningsarbejde, fordi man pi mange
punkter bevager sig ind pi fremmed
grund. Man fir nok en jazvnere gennem-
strgmningshastighed for indsugningsgas-
sen i den kortslagede motors karburator,
men da ogsd svingningsfzenomenerne er
af storste betydning, har man her stiet
overfor helt nye problemer, der forst
skulle lgses. Endvidere har forbrendings-
kamrenes udformning veret genstand for
utallige eksperimenter, for man niede
frem til den gunstigste lesning.

De sidste to spergsmal kan derfor besva-
res derhen, at den ny Anglia motor er det
seneste kapitel i motorkonstruktionernes
spaendende roman, men Ford vil naturlig-
vis ikke vzre alene om denne udformning
i fremtiden, — Ford kom bare forst ...




Sammensted mellem biler og flyvemaskiner hgrer hel-
digvis til sjeldenhederne, da de jo som oftest bevager
sig i hver sit element. Forleden skete der dog alligevel
et sddan sammenstgd pd Mohed flyveplads udenfor Sd-
derhamn i Sverige. De to personer, der sad i bilen,
reddede livet takket veere Ford's robuste tagkonstruktion.
Den holdt nemlig. . .

FORD FLYVER GENNEM LUFTEN

Dette billede blev taget pa en af etaperne i det svenske
»,Midnats-rally* 1959, hvor den kendte kerer Carl A.
Gustafsson deltog med en Taunus 17M. Efter Iobet kunne
Gustafsson med tilfredshed konstatere, at vognens robu-
ste konstruktion var ganske ubergrt af luftturen.

Pa Ford’s prgvebaner udsatter man med velberddet hu
vognene for hdrde bump og stgd, s& man kan konstatere,
hvor mange og lange luftture de nye biler kan tale. Her
ses en amerikansk Ford i fuld fart gennem luften. . .

Ulige behageligere for bade farer og vogn er denne form
for lufttur. Biltrafikken over den engelske kanal har an-
taget sd stort omfang, at man nu scetter flyvemaskiner
ind til transport af vognene. Her keres en Ford Consul
og en Ford Zephyr ud af transportmaskinen.

FORD OVER HELE VERDEN

Politiet i Addis Abbeba har kgbt et stgrre antal Ford
Taunus 12M til patruljetjeneste. Nar man tenker pd de
veje, der findes i Abyssinien, vidner indkgbet om stor
tillid til Fordvognenes sterke konstruktion.

Ogsd Fordson aftjener sin varnepligt, og det sker bl.a.
i s& spaendende omgivelser som i det danske flyvevaben.
Nar jagerflyene skal flyttes fra et eskadrilleomréade til
et andet eller fra standplads til standplads eller til han-
gar ad Flyvestation Karups kilometerlange veje, duer de
mange hestekrafter og den store fart ikke, men sa treder
Fordson-traktorer til, far flyene hangt i en trekstang,
og da gar det, om ikke med overlydsfart, s& nok s&
sikkert rundt.

Brodrene Svend og Ole Johansen i Grasted, Nordsjelland,
henholdsvis 11 og 13 &r gamle, er mere end alminde-
ligt bilinteresserede. Deres entusiasme er helt koncentre-
ret om Ford Motor Co. og fabrikkens produkter, som de
ved mere om end mange sagkyndige. Forleden var de
sammen med deres mor gaster hos Ford i Sydhavnen,
hvor de besd samlefabrikken pd kryds og tvars. De blev
kert frem og tilbage af Ford i en splinterny ,,Galaxie*.

o
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ikke lengere bare at sidde stille i forretningen og vente pd,
at keberne skulle se indenfor med en dyrebar indkebstil-
ladelse i hinden. Selgerne mdtte ud i marken og opsege kun-
derne, vakke interesse og tillid omkring deres biler — og de
blev udsat for konkurrence. Dette var helt nye betingelser,
som de mitte lere at klare sig under.

Men heldigvis er Ford-forhandlerne s3 tilpas erfarne, at
de vidste, hvad der skulle gores. Nye salgs- og kundekarto-
teker blev oprettede, reservedelslagrene blev fyldt op, unge
selgere taget i skole, og i de sidste uger for den 1. oktober
begyndte de fleste at indsamle forhindskontrakter. Og mange
sikrede sig kebere p& den mide — publikum ventede rekord-
salg og péifslgende leveringsvanskeligheder i den forste tid
efter frigivelsen af bilhandelen.

Desuden har Ford-modellerne haft en usedvanlig succes
pa det norske marked, forst og fremmest den nye Anglia.
Den bred salgsmeessigt igennem i fordret, og successen er
blevet forfulgt. I midten af august arrangerede alle Ford-
forhandlerne en sxrlig »Anglia-uge”. En konkurrence om
den bedste udstilling havde inspireret dem til hejst originale
pifund, som vakte stor opmarksomhed overalt. Publikum

frit i Norge

Norge far eget
FORDselskab

Samtidig med frigivelsen af bilsalget i Norge blev der eta-
bleret et norsk Ford-selskab.

Ford Motor Company meddelte den 19. august, at man pd
grund af den stadigt voksende automobilforretning i Norge
var i gang med at etablere et norsk Ford selskab. Man hibede,
at det nye selskab ville kunne starte sin virksomhed pr.
1. oktober i &r.

Norsk Ford er et 100 % ejet datterselskab af dansk Ford

fik et hindgribeligt indtryk af Anglia’ens succes, hvad der
yderligere stimulerede kobernes interesse. Det viste sig i hgj
grad i samme gjeblik, bilsalget blev frit.

Og Anglia’en trak de nye Taunus-modeller, 12 M Super og
17 M med i sit kelvand. Ford-linien er sjaldent reprasentativ
netop nu, si fremragende af kvalitet og s& gennemfort ele-
gant, at forhandlerne er virkelig stolte af den.

De forste dage efter frigivelsen stremmede kunderne ind
hos Ford-forhandlerne over hele landet. Mange ville unde
sig den glede bare at liste gennem udstillingslokalerne for
med egne gjne at konstatere, at den sidste restriktion fra kri-
gens dage endelig var forsvundet. Men de fleste kom selv-
folgelig for at realisere den hidtil uopfyldelige drgm om
egen bil — frit valgt og kebt. Nu er oktober jo ikke den gun-
stigste mdned for bilsalg i Norge, sxrlig forstegangs keberne
er engstelige for vinterkerslen og alle dens problemer, hvil-
ket er forstdeligt. Men netop derfor gjaldt det om at f& en
forhdndskontrakt, s3 man kunne vare sikker pd at fi leveret
en bil i fordret 1961.

Men selv om frigivelsesdagene blev en hektisk og travl tid
for Ford-forhandlerne, var de alligevel klar over, at dette
bare var en generalprove pa fordrssalget. De norske myndig-
heder tovede si leenge med at frigive bilhandelen, fordi de
ventede en omsxtning pd mere end 35.000 biler i lgbet af
det forste 4r. Nu agter Ford-forhandlerne at bidrage deres til,
at myndighedernes profetier ikke bliver gjort til skamme.

Den nye direktor for Ford
i Norge, Mr. Robert M. Rice

med en aktiekapital pd 4 millioner norske kroner. Virk-
somheden vil importere Ford produkter fra England, Tysk-
land og U.S.A.

Som administrerende direktgr udnavates den tidligere
regnskabsdirekter for Ford i Danmark, Mr. Robert M. Rice.

Mr. Rice er i det danske Ford selskab blevet efterfulgt af
Mr. Gordon S. Riess, tidligere regnskabsdirektor hos Ford
i Italien.
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Frakken, der er praget af
tidlgs elegance og dog vir-
ker si ny, er hentet hos
Madeleine De Rauch i Paris
— det er en kamel-ulster af
den eksklusive slags, ny i
kravesnittet og zrmerne —
klassisk i materiale og for-
arbejdning.
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Paris har dikteret — og alverden kopieret! Alligevel er det ikke blevet Dior’s poser og

Castillo’s draber over hele linjen ...

Man betanker sig pa at chokere sine omgivelser og valger modereret toj! Afventer
Amerikas fortolkning af det nye og holder et vigent gje med dansk konfektion ...

Her er den nye mode i glimt:

Pierre Cardin negligerer kraverne
i 4r, her er en af hans karakteristiske
og ultra-enkle frakker i hanefjeds-
ternet uld. Den sort-hvide frakke
folges med en lige s& karakteristisk
hat uden skygge.

Rudolf, New York, viser et aften-
ensemble i brokade og duchesse —
fedt og overdidigt, men ganske
smart. Frakken er af gylden brokade,
den bzares over gylden duchesse!

Py et
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TEKST OG FOTOS:

DIDDER RGNLUND

Dansk konfektion — ndr den er bedst: Tre-
delt dragt af tweed i szsonens nye brune,
gyldne og beige nuancer, jakken har sjals-
krave af bazver, ,toppen®, en fin skiret hals-
udskaring — og nederdelen er rerformet.
Model: Jorgen Moe.

Pragtfulde topazmink i fornem pels fra kon-
gelig hofbundtmager A. C. Bang. Leg marke
til kraven, der kan skubbes op, s& den fir
rullekrave-preeg — en detalje, der gor den
ellers sd klassiske model splinterny.

Pelshuer blivéx den store Taode, og sort rev
kommer til at ddminere, som her skitseret af
Jean Patou. Dejlig hue at eje pd dage, hvor
frisuren ikke er hel\r\ hvad den burde vare —
for alt hiret gemmes\jo bort i hatten.
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TEKNISKE DATA

Hovedmal

leengde 4452 mm

bredde 1670 mm
hojde 1450 mm
veegt ca. 920 kg

deek —_— —

Motorer

Type

Boring

Slagleengde
Kubikindhold
Kompressionsforhold
HK ydelse

Max. og marchhastighed
Benzinforbrug
Acceleration

El. anleeg
Benzintank rummer

2-dors sedan

4-dors sedan Combi
4452 mm 4452 mm
1670 mm 1670 mm
1450 mm 1490 mm
940 kg 1015 mm
590 x 13 slangelgse — — — 6.40x13

1.51 1.71

4-cyl., topvent. 4-cyl., topvent.
82 mm 84 mm

70.9 mm 76 6 mm

1498 cm? 1698 cm?

6.8:1 7.0:1

60 ved 4500 o/m 67 ved 4500 o/m
130 km/t 135 km/t

12.7 km/I 11.8 km/I

0-50 km/t 5.6 sek. 0-50 km/t 5.4 sek.
0-100 km/t 23.5 sek. 0-100 km/t 20.5 sek.
— — — 6 volt batteri, 78 amp.timer — — —
45 liter

Intet er sd svart som at skulle overgd sig
selv. Man mi beundre en sejlsportsmand
som Paul Elvstrom, der fire gange i trzk
har taget olympisk guld og hver gang har
mittet indfri forventninger, som var stor-
re end sidst. Man mi beundre vor tids
ingeniorer og formgivere indenfor auto-
mobilindustrien, som aldrig lader sig noje
med det, der er niet, men hele tiden strae-
ber efter at komme den si fjerne fuld-
kommenhed et skridt nzrmere.

Et typisk eksempel pa, hvorledes disse
bilteknikere igen overgér sig selv, er givet
med Ford’s 1961-model af Taunus 17M,
der i oktober blev prasenteret for den
internationale presse ved en sammen-
komst pd Ford-Werke i Koln. Her viser
det sig, at fremtiden simpelt hen er blevet
skruet en tak bagud mod nutiden og at
der er skabt en vogn, man forst havde
ventet adskillige &r senere.

Taunus 17M er blevet en helt ny vogn
— smuk, sarpraget og anderledes. Tek-
nikerne har miske nok gjort sig en ekstra
anstrengelse, fordi prasentationen faldt
sammen med Ford-Werke’s 30 4rs ju-
bilzum, men det er ogsd lykkedes dem at
overgé alle forventninger, man med rime-
lighed kunne stille. Ved jubilzet fandt iov-
rigt et helt ,historisk“ mede sted mellem
forbundskansler Adenauer og Henry Ford
II. Da Ford-Werke skulle oprettes i 1930,
var Adenauer overborgmester i Koln og
som sidan meget virksom for at f3i det
store ny industriforetagende placeret i sin
by. Gamle Henry Ford I valgte da at leg-
ge Ford-Werke her, og Adenauer medte
nu — 30 4r efter — grundlaeggerens sonne-
sgn, Henry Ford II, i sin gamle by.

Leengere, lavere, lettere . ..

Taunus 17M er i 1961 lzngere, lavere
og lettere end sin forgenger — 77 mm
leengere, 20 mm lavere og 76-96 kg let-
tere. Det lyder som forslidte klicheer,
men er i realiteten et stort fremskridt i
retning af forbedret korselsokonomi, vej-
stabilitet — og komfort. Rent udseende-
mazssigt er der kommet helt ny aerodyna-
miske linier — fra siden fremtreder vog-
nen som en elliptisk silhuet — og det er
selvfolgelig smukt, men det bevirker ogsa,
at vindmodstanden nedsxttes betydeligt.
Den ny linie, det lave karosseri og vog-
nens reducerede vagt nedsatter vindmod-
standen med ikke mindre end 20 pct.

Lavere tyngdepunkt
Vejstabiliteten er forbedret ved, at vog-
nen har fiet et lavere tyngdepunkt. Det
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er opndet dels ved at @ndre indsugnings-
og udstednings-manifolds, s& motorhjzl-
men har kunnet gores mere fremadskri-
nende, dels ved at give vognen et lavere
karrosseri gennem forsenkning af bide
tag og gulv.

Dette i forbindelse med den bergmte
MacPherson affjedring pd forhjulene —
den samme, som benyttes pa flyvemaski-
ner — har gjort vejbeliggenheden uover-
truffen. Stgddaemperne er sat lidt nzer-
mere hjulene og haldningen er ndret,
sd kerslen bliver behagelig og glidende.
Styringen er i realiteten helt stodfri.

Storre plads — oget komfort

Den lzngere og lavere konstruktion
har ikke indskranket vognens rummelig-
hed - tvartimod. Buede sideruder og
dore har medfoert, at der nu er storre
plads end tidligere p4 bide for- og bag-
sede. P4 bagsadet er der rigelig plads til
3 personer. Dorene er brede og dbner vidt
op, sd ind- og udstigning lettes. Der er
kommet storre glasareal og tyndere vin-
duessprosser, udsynet er forbilledligt, og
der er mere lys inde i vognen.

To motorer at veelge imellem . . .

Der er to motorer at valge imellem pi
naste drs Taunus 17M — 1.7 literen, som
er en forbedret udgave af sidste rs mo-
del, og en ny meget skonomisk 1.5 liter.
Den forste har 84 mm boring, 76.6 mm
slaglengde og et kompressionsforhold pi
7.0:1 samt en hk-ydelse p4d 67 ved 4500
o/m, den sidste har 82 mm boring, 70.9
mm slaglengde og et kompressionsfor-
hold pi 6.8:1 samt en hk-ydelse pi 60
ved 4500 o/m.

Begge er starke, ydedygtige motorer,
men man kan mdske sige, at der i 1.5
literen er lagt mest veegt pi ekonomien,
mens der i 1.7 literen er gjort mest ud af
ydeevnen.

Vognens mindre vaegt i forbindelse
med den reducerede vindmodstand giver
en betydeligt forbedret korselsokonomi
for begge motorer — med 1.7 liter motoren
regner man nu med 11.8 km pr. liter ben-
zin, 1.5 liter motoren 12.7 km/1.

Hoj akcelerationsevne

De samme forhold har gjort vognen
meget hurtig i akcelerationen. Efter
tusinder af kilometer pid Ford-Werke’s
provebaner kan teknikerne nu gi ind for
folgende tal: 1.5 1 motoren fra 0-50 km/t
pd 5.6 sek., fra 0-100 pd 23.5 sek. 1.7
literen fra 0-50 p4 5.4 sek., fra 0-100 pi

20.5 sek. Med forstnevnte motor har man
en top-hastighed pd 130 km/t, med sidst-
nzvnte 135 km/t. Den ny 1.5 | motor har
sdledes bedre tider end sin 1.7 | forgenger,
mens den ny 1.7 1 langt uddistancerer den.

]7M - Mmé sz/ﬂzwgez‘ - 0g fell anderledes. ..
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@verst: Taunus 17M har i 1961 féet helt
nye, aerodynamiske linier. Fra siden
fremtraeder den med en elliptisk silhuet.
Nederst: Noget helt nyt er de ovale
lygter, som har sterre reflektorflade
end de tidligere runde. Det korte
landevejslys er kraftigere og lyser
leengere frem pé vejbanen end tidligere
-uden at genere den modgéende trafik.



Den ny front er smuk og elegant -
leeg meerke til de ovale lygter, der er
bygget helt sammen med den. ..

Den ny Taunus 17M fds béde som 2-ders- og 4-ders-
sedan og desuden som en uhyre elegant stationcar

eller Combi. Sidstnaevnte ses her, og det fremgér tyde-
ligt af billedet, at den har bunker af plads . ..

Begge motorer er overkvadratiske og top-
ventilede.

To gearkasser — begge helsynkroniserede

Med den ny 17M f&r man ogsd valget
mellem to gearkasser, begge helsynkroni-
serede — altsd ogsd 1. gear. Den ene er
3-trins, den anden 4-trins, og det er si-
ledes muligt at fi vognen udstyret med
netop den udveksling, der passer til ens
korselsbehov. Endelig kan vognen ogsd
leveres med automatisk saxomat kobling.

Owvale lygter

Ford-Werke kommer med noget helt nyt
i lygter. Taunus 17M har ovale lygte-
kranse i stedet for som hidtil runde, og
der er herved skabt en storre reflektor-
flade, som giver bedre lys. Ved hjzlp af
releer i det elektriske system oges spzn-
dingen, og der tilfores parerne en storre
lysstyrke. Navnlig p4 det korte landevejs-

lys har dette haft stor indvirkning, og lyg-
terne lyser betydeligt kraftigere og lzn-
gere frem uden at genere den modgdende
trafik. Op- og nedblaending foretages nu
med hinden fra ratstammen i stedet for
som tidligere med foden.

Sluttelig er der en hel rakke mindre
nyheder, som medvirker til at oge sikker-
heden og komforten i den ny 17M — en
opvarmelig flange, som forhindrer isdan-
nelser, er pdmonteret karburatorerne, in-
strumentbrat og solskarme leveres over-
polstrede, et nyt ventilationssystem hat
indsugningen placeret lige under vind-
spejlet, s& man bliver fri for den ovrige
trafiks udstedningsgasser. — Og si kan
Taunus 17M fds bdde som 2-ders og 4-
dors sedan og som stationcar.

Ford-Werke i Koln har markeret sin
30-4rige bestden pd vaerdig vis — med en
ny vogn, der er smuk, serpraeget og helt
anderledes . ..

@6 %%6
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COMET

Det nyeste skud pd compakt-stammen,
Ford’s hurtige og rummelige COMET, har
kun vaeret pd markedet i 8 mdr., men
blev straks en s fuldkommen succes, at
der kun er foretaget meget sma andrin-
ger ved 1961-modellen. Motoren er den
samme som i Ford FALCON, en 144 c¢m®
6-cyl. motor, der udvikler 90 hk.
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FALCON

Ford’s smukke compakt
vogn FALCON, der op-
ndede langt det storste
salg blandt sidste &rs
compakt biler og endda
erobrede  trediepladsen
blandt samtlige indregi-
strerede vogne i USA,
har fiet ny linieforing,
andret koler-grill og et
dejligt overskueligt in-
strumentbord. — Foruden
standardmodellen leveres
i 1961 en specialmodel
med sterre motor, der
udvikler 101 hk. Der er
bide 2-ders og 4-ders
udgaver.

Den elegante THUNDERBIRD kom-
mer i 1961 med helt @ndret form-
givning. Kplerpartiet er blevet
endnu mere sportspraeget end tid-
ligere, vindspejlsrammen er nu
bagudskrinende, hvad der gor,
at vognen virker lengere og la-
vere. Chassisrammen er slgjfet til
fordel for en helsvejst, selv-
barende stilkonstruktion, si den
steerke 8-cyl. motor kommer bedre

til sin ret.

MERCURY

Den sazrpragede ,Mercury-stil“ er yderligere udviklet i
1961-modellerne. Og MERCURY 1961 har endnu bedre kore-
egenskaber og er endnu mere lydlgs. Den er stadigvak den
uovertrufne, rummelige 6-personers luksusvogn. Leveres
i 3 nye serier: Meteor 600, Meteor 800 og Monterey.




ANGLIA VED BADEBRO, Per Wilmann Nielsen.

PA HARVEJEN, Inga Aistrup.

En rzkke af vore dygtigste pressefotografer har i sommer-
minederne i al stilhed konkurreret indbyrdes om at ta’ de
bedste billeder af den populere Ford Anglia. Ford Motor Com-
pany havde udskrevet en rask feriekonkurrence blandt Presse-
fotografforbundets medlemmer og valgt Anglia’en som motiv —
idet Anglia’en nu er sldet si godt an i Danmark, at det skulle
vare let at finde masser af vogne rundt om i landet, placeret
i de mest forskellige situationer.

De indsendte billeder blev bedemt i fire grupper: 1) mor-
somme og originale billeder, 2) idylliske billeder, 3) Anglia’en
i trafikbilledet og 4) farve-diapositiver, hvor deltagerne var
stillet frit med hensyn til Anglia-situationen.

Der var kontante praemier at hente i flere omgange. Konkur-
rencen var delt op i 2 runder samt en slutkonkurrence, hvor

BAGRUDE 1 REGNVEJR, Per Wilmann Nielsen.

Med pressefotograferne

alle var med, selv om de allerede havde vundet przmie i de to
forste heat.

Sommerspggen forleb til alles tilfredshed og gav et vald af
fremragende billeder til resultat — som man naturligvis kunne
forvente, nir alle deltagerne var eksperter!

Vinderne i 1. heat blev:

Gruppe 1. Pressefotograf ved Billedbladet, Mogens Amsnas,
med CAMPING-IDYL.

Gruppe 2. Pressefotograf Erik Parbst med DRAGOR-GAS.

Gruppe 3. Pressefotograf Per Wilmann Nielsen med BAGRUDE
I REGNVEJR.

Gruppe 4. Pressefotograf Per Wilmann Nielsen med ANGLIA
VED BADEBRO.




pa jagt efter den ny Anglia. ... ’@

Vinderne i 2. heat blev:
Gruppe 1.

Gruppe 2.
Gruppe 3.

Gruppe 4.

Pressefotograf Mogens Amsnas med DRENGE VED
UDSTILLINGSVINDUE.

Pressefotograf ved Vestkysten, K. Rasmussen, med
VED STRANDEN.

Pressefotograf Hans Andersen, Haderslev, med EN
GAMMEL OG EN NY FORD.

Pressefotograf Inga Aistrup med PA HARVEJEN.

Og i den samlede bedommelse blev resultatet:

1. preemie:
2. preemie:
3. praemie:
4. praemie:
5. preemie:

DRENGE VED UDSTILLINGSVINDUE, Mogens Amsnzs.
VED sSTRANDEN, K. Rasmussen.

BAGRUDE I REGNVEJR, Per Wilmann Nielsen.
ANGLIA’EN PUDSES, Mogens Amsnas.

PIGE PA TAGET, pressefotograf ved Fyens Stifts-
tidende Bent Andersen.

Endvidere blev folgende 10 billeder praemieret (rakkefolgen
er vilkérlig):

DraGor-G&s (Erik Parbst), LANDLIG IDYL (Per Wilmann
Nielsen), PA FISKETUR (Kurt V. Nielsen), EN GAMMEL OG EN
NY Forp (Hans Andersen), I PIGEKAMMERET (Bent Andersen),
CAMPING-IDYL (Mogens Amsnzs), BRUDEN (Ib A. Jensen),
HvorHEN? (Erik Parbst) og REGN (Per Wilmann Nielsen).

Det var et fornojeligt mode, som leserne vil kunne
se af billederne pi disse sider. — Ford Motor Com pany
takker alle deltagerne i den lille sommerspog og gratu-
lerer vinderne.
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Snart kan vi vente sne, is og glatte veje. Denne artikel vil hjzlpe Dem til at klare vinterkorselens problemer.

Er det dog ikke herligt med en god, frostter vejbane til af-
veksling for snesjap og regn? Man kerer lige s stille og gleder
sig over det klare vejr, den gode vej og livet i al almindelighed.
Vognen spinder hyggeligt af sted med 80 kmi/t, vi kommer ud
gennem skoven med det fine farvespil i de negne grene, der
undertiden danner et sirligt kniplingsmenster foran den blege
vintersol. Rggen stir lige i vejret fra skovlgberhuset, og bag det
bliver skoven tattere. Et lille stykke fremme stir et af de sjove
skilte, der markerer vildtveksel, men hjorten pi skiltet ligner
en gedebuk. I sidan et vejr er det nu dejligt at vaere pa prove-

tur ... sd, for pokker! ... jeg kunne give mig selv et lag tarsk,
ndr jeg laver sddan noget; det foles som om hele vognen kroller
sammen under mig ... nu skrider den konstant ud mod hgjre

side ... bare la’ den g4, ikke rore rat eller bremse, men koblin-
gen i bund for en sikkerheds skyld . .. bare vent til den kommer
ud i gruset ved vejsiden ... sddan, nu kan den f4 fat, ret den
si bledt op og vis, at du ikke er gdet helt i fro ... og s& forsig-
tigt bremsen pd ... bevar mig vel!, der stir en vogn nede
i skoven. Den har varet en tur omme pi taget ... han har
klaret den, ellers ville han ikke sti og ryge en cigaret.

Jeg gir ned til bilisten, der har varet ude for en kolbgtte.
Ryger gor han nu ikke, for Han har glemt at tznde den cigaret,
han pulser si voldsomt p3, og jeg kan se pi& hans ansigt, at
han er alvorligt chokeret, hvilket for resten ikke er s underligt.
»Hvordan kunne det dog ske?”, sperger han flere gange uden
at vente pd svar, og jeg giver ham ild pd cigaretten. Der kom-
mer hojst dramatiske lyde oppe fra vejen, og en lastvogn viser
sig i faretruende narhed af skriningen, men lastbilchaufforen
bruger samme teknik, som jeg selv benyttede mig af, og han
retter forst op i sidste gjeblik. Han holder nasten helt stille,
for han svinger ud pi vejen igen. Jeg tor ikke lade min vogn
blive stiende der, og jeg fir den anden bilist med op, si vi
kan ringe efter en kranvogn. P4 vejen forklarer jeg ham, hvad
der egentlig skete . . . det, han burde vide, og det, jeg selv burde
have tenkt pi.

Vejen kan udmzrket vare tor og god pd lange strakninger,
men sd snart man kommer ind i en skov eller karer forbi haje
traeer taet ved vejen, skal man vogte sig, for pd disse steder kan
isglatte ,,pletter” opstd. Jeg har bemarket, at vejen kan vere
tor, selv om den gir gennem skoven, men umiddelbart bag et
sving bliver der ,ispletter”, hvilket for si vidt er ganske natur-
ligt, for ,ispletterne” opstir pd den mdde, at smeltet sne eller
regn pd enkelte steder torres bort af sol og blaest, medens fugten
bliver liggende pid de famgse steder som en felge af le og
skygge, og nér frosten kommer, dannes is her. Traebevoksning
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spiller ogsd en rolle i forbindelse med rimfrost, fordi visse le-
steder giver rimtigen lejlighed til at sld sig ned p& vejen i et
solidt islag. Det pastds ogsd, at trzredder under vejbanen kan
have indflydelse pa dette forhold — en pdstand, jeg absolut ikke
kan afvise — men jeg har konstateret, at ,,ispletterne“ ogsi op-
traeder, hvor der ikke er mulighed for rodder under vejbanen,
f. eks. pd steder, hvor vejen er blevet fyldt op siledes, at den
ligger pd en de@mning gennem skoven.

Det er muligt, at man kan forudsige, hvor isen vil dukke op,
hvis man har en god semandsmzssig uddannelse samt ind-
bygget kompas i hjernen og sans for vindretning, temperatur og
nedbgr — altsd omtrent som en gammel skipper, der p4 hale-
fjerene hos en mige kan aflese vindstyrke, vindretning, baro-
meterstand og solhgjde. Er man lidt mere jordbunden, skal
man vist hellere regne med, at ispletterne kan optrade hvor
som helst under de givne betingelser, og dels m& man indrette
sin hastighed pid denne mulighed, dels m4 man vide, hyordan
man skal mangvrere, hvis man alligevel sover i det (som jeg
altsd gjorde), eller hvis det kommer helt bag pa en.

Den uheldige bilist havde kert ca. 75 km/t, da vognen ganske
uventet skred ud i den blede kurve. Som en instinktiv reaktion
havde han trddt bremsen i bund uden noget markbart resultat,
for vognen kom ud i det lgse grus ved siden af vejbanen, hvor
hastigheden blev noget nedsat, men da var der s& stort udsving
pé vognens bagende, at denne kom udenfor vejbanen. Med den
nydeligste rulning tog den hele turen rundt pd taget og landede
igen pa hjulene — det var gdet si hurtigt, at bilisten slet ikke
havde haft indtryk af at vare loftet fra sedet, hvorimod han
til sidst havnede i vognbunden uden at ane, hvad der var op
og ned pa hverken sig selv eller vognen.

Han begik den fejl at hugge bremsen i, hvilket bevirkede en
omgéende blokering af alle fire hjul og foreget udskridning.
Denne forkerte reaktion vil de fleste bilister maske praktisere,
men ved man lidt om bilkersel, har man endnu en chance, hvis
man slipper bremsen igen, sd hjulene atter kommer til at rulle.
Kommer man ud i lost grus ved vejsiden eller ind pd en tor
plet,-kan man rette vognen op, blot hjulene ruller. Rorer man
overhovedet ikke bremsen, vil man meget ofte kunne rette
vognen op, selv om man stadig befinder sig pd glat vejbane,
men er man pd vej ud mod siden som en folge af svingets
krumning eller vejbanens hezldning, m& man hellere afvente
begivenhedernes gang og forst foretage sig noget fornuftigt, nir
man har forholdsvis fast grund under hjulene.

Jeg ved godt, at det lyder meget flot og koldblodigt, men
det er blot en almindelig, sund reaktion baseret pa erfaring.




Har man ferst gennem flere ir indarbejdet den teknik, at man
aldrig bruger rat og bremser samtidig — heller ikke hvor sam-
tidig brug af disse kontrolorganer kunne geores med fuld sik-
kerhed, f. eks. ved langsom kersel pd tor vej i en rund-
korsel — si smitter det ganske automatisk pid den mide, at
man heller ikke bruger bremsen, ndr der er styreudslag pa
vognen under en udskridning.

Det er en beklagelig kendsgerning, at man intet laerer om
disse forhold, for man fir sit kerekort, og efter dette "tvivl-
somme dokuments erhvervelse, mener de fleste, at det er over-
flodigt at leere mere. Man kan da ogsd kere dr ud og 4r ind og
endda tilsyneladende kore godt og rutineret uden uheld, men

pa vejen, svarer det til, at Pouls mor kun kan finde et par sma-
skillinger i tallerkenrakken, og dem skal hun endda lede om-
hyggeligt efter. Hvis hjulene blokeres under en opbremsning,
betyder det i dette malende regnebogssprog, at Poul hugger
lidt af kontanterne pd vejen, for si fir vi under de i ojeblikket
givne omstendigheder mindre friktionskraft, end det er muligt
at opnd med et rullende hjul.

Dette er et grundtema med variationer. Enhver bilist ved,
at der er et bestemt sammenspil mellem hastighed og bremse-
lzengde, og et lignende forhold gor sig galdende mellem hastig-
heden og et svings radius. Bremselzengden stiger med anden
potens af hastigheden — det laerer man ved kereproven — men

Lidt omkolbotter

Bilister pa glatis! ;=

‘de

den dag, en helt ny og uprevet situation dukker op, er man helt
urutineret, hvis hele feerdslens dynamik ikke ligger en i blodet.
Den rette teknik oparbejdes ikke p4 den tid, man er om at fi
en almindelig koreskoleuddannelse, og den kommer heller ikke
ind i blodet med en influenzabacilles pludselighed og vold-
somhed — det tager 4r at banke den rigtige teknik fast siledes,
at man gor det rigtige i enhver situation.

Sdsnart man vil skrive om feerdslens dynamik, afviser sivel
bilister som visse kritikere dette stof som ,,alt for videnskabe-
ligt“, og man mener, at kun ingenierer, racer- og prevekorere
kan have forngjelsen af denne viden, medens sandheden er den,
at dette stof ikke er mere videnskabeligt end en regnebog til
tredie klasse i underskolen — hvilket jeg pi stedet vil fore bevis
for — og det er ikke alene de ovennevnte herrer, der har brug
for denne viden — mange bilister og andre trafikanter kunne
have levet laengere, hvis ... men det er selvfolgelig for sent nu.

Lad venligst vaere med at betragte det som en personlig for-
nxrmelse, nir jeg her viser Dem et regnestykke fra under-
skolen: ,,Poul skal g4 i byen for sin mor, og han fir 10 kroner
med. Han keber for fire kroner hos bageren og for resten af
pengene hos kebmanden. Hvor meget kobte Poul for hos kob-
manden?” — Den var ikke si videnskabelig, vel? Nu kan denne
opgave varieres lidt i forhold til datoen p4 kalenderen sidan,
at Poul fir flere penge med forst pd maneden og ferrest penge
sidst pd mineden, men igvrigt er fremgangsmiden stadig den
samme.

Den vigtigste lere i fardslens dynamik er et regnestykke af
lige si simpel art, og har man hert det én gang, ved man fak-
tisk meget om bilkersel, men man kommer ikke til at kore
spor bedre, for man efterlever reglen under al korsel. Det regne-
stykke, man kan opstille i forbindelse med motorkgrsel, ser sa-
ledes ud: ,Mellem vognens hjul og kerebanen kan der frem-
kaldes en vis maksimal friktionskraft (Pouls 10 kroner). Denne
skal deles til accellerations- og bremsekraefter i daekkets lngde-
retning (bageren) og styrende og stabiliserende krefter i daek-
kets tverretning (kebmanden). Jo flere kreefter vi bruger i
lengderetningen, des faerre bliver der tilovers i tvarretningen.
Korer man med stor hastighed gennem et snzvert sving, skal
der bruges mange krafter pd tvars af dekkenes lengderetning
for at tvinge vognen rundt i svinget, og treeder man si sam-
tidig bremsen ned, overskrider man budgettet, man stjler fra
de styrende krafter, og resultatet bliver en udskridning. Er vej-
banen ter og fast, har vi mulighed for at opni store friktions-
krafter (forst pd mineden), og er det fedtet fore, har vi ferre
friktionskrzfter til vor ridighed (sidst pi mineden). Er der is

hastigheden er ikke alene afgorende, og den erfarne bilist vil
have en vis fornemmelse af forets indflydelse, men han tanker
naeppe til daglig over, at bremselengden ved en given hastig-
hed bliver dobbelt si stor pd vdde brosten i forhold til ter
asfalt, og at den pi en islagt vej bliver mindst otte gange s
lang. Nir man er vant til at kere med 100 km/t pd de &bne
landeveje, vil de fleste mene, at de er helt pd den sikre side,
ndr de sxtter hastigheden ned til 50 km/t p4 en islagt vej, men
det er en ganske alvorlig fejlregning. Med 100 km/t kan man
pé en tor betonvej bremse pd 55 meter i regulaer bremselaeengde,
men pd en isglat vej skal man bruge nasten 100 meter i bremse-
leengde fra 50 kmi/t, og si skal man endda have en meget fol-
som fod. Er det ikke isslag, men ru, nubret is, kommer vi ned
pé omkring 50 meter i bremselaengde fra 50 km/t, men si snart
der er tale om is af en eller anden art, har vi alle betingelser
for at f3 driftsforstyrrelser i form af udskridninger, fordi hju-
lene er tilbgjelige til at blokere. Hvis hjulene blokerer, mi man
slippe bremsen igen og med forsigtige bevagelser rette vognen
op fra en eventuel udskridning, inden man igen trader pi
bremsen. Denne teknik har givet anledning til, at mange an-
befaler den sikaldte stodbremsning, hvilket vil sige, at bremsen
skiftevis treedes ned og slippes — vognen bremses, nir man trz-
der pd pedalen, og man har mulighed for at styre, nir bremse-
pedalen er sluppet. Imidlertid ma stodbremsning under alle
forhold betragtes som en nedregel, hvis man absolut ikke kan
lere andet, for det siger sig selv, at man fir en kortere
bremselzngde, hvis man kan bruge bremserne konstant med
en folsom fod, der si vidt muligt undgir blokering. Marker
man alligevel en udskridning, kan man slippe bremsen et gje-
blik, medens man retter vognen op. Sidan vil den bilist gere,
der har sat sig ind i faerdslens dynamik. ~ Mogens H. Damkier
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Selvfolgelig ser en udskridning mest dramatisk ud, ndr en racer ryger udenfor
banen, men en udskridning for en almindelig personvogn pa glat vej og med mode-
rat hastighed kan vere ngjagtig lige s ukontrollabel — alt afbanger af om
koreren foretager det rigtige i det rigtige vjeblik.




og derfor tog hestekrefterne {
livet af spillefuglene i de jydske
brunkul, der nu brydes i

storre mengder end nogensinde

under krigen.

Et tilfreds smil glider over hans kulsorte
ansigt. Han har ikke grund til andet, for
ham er der ingen raceproblemer. For nok
er han sort, men han er s god en jyde for
Vorherre som nogen, og det sorte forsvin-
der, ndr han kommer hjem under brusen.
Og s er der ingen, der kan se, han er
brunkulsarbejder, nir han med mutter
ved siden triller ud i den ikke helt nye,
men velholdte Ford.

Kampetransportorer flytter overjorden til gravens anden side, hvor overjorden hober sig op 7 de store
sandtipper, 0g sd tager gravemaskinerne fat pd selve brunkulsgravningen. Ogsd ndr sandbjergenes
manelandskaber skal javnes, for at der kan blive plantet, trader Fordson til med buldozer, og i
lobet af nogle dr bliver der et fristed for fugle og vild:.




Han var ogsd med for tyve ar siden, og
da var han miske nok si vigtig en person
for det danske samfund, var med til at
holde hjulene i gang. Men han er egentlig
meget gladere for, som det ser ud nu. Han
har nemlig selv fdet hjul til hjzlp og mas-
ser af hestekraefter. De har gjort arbejdet
meget lettere for ham og tillige tilvarelsen
meget lysere, for med maskinerne kom en
helt anden mentalitet. Der spilles ikke
mere pd sekseren i de jydske brunkul —
i hvert fald kun meget sjeldent — det var
ligesom hestekrafterne tog livet af spille-
fuglene, det er derfor, der nu kan blive
bade til det nydelige lille rgdstenshus og
bilen, der méske tilmed er betalt kontant.

For Klondyke-tiden i brunkulsdistrik-
terne mellem Herning og Brande er forbi.
Spil, sortbors og vildt nybyggerliv i Seby
er kun krigstidsmindelser. I dag arbejder
der kun en tiendedel af det antal, der var
dengang. Men ikke desto mindre brydes
der nu flere brunkul i de midtjydske lejer,
end der nogensinde blev det under krigen,
og vi har endda haft den triumf at kunne
eksportere brunkul til — Ruhr!

Da forsyningerne si smit kom igang
efter krigen, tabte man interessen for
brunkullene. Til sidst blev brydningen
kun holdt i gang for at undgd for mange
arbejdslose pd disse egne; men det var
heller ikke holdbart, og lidt efter lidt fik
tipvogne og spor lov at ruste, mens sand-
tipper som ménelandskaber strakte sig
over 1000 tdr. land.

Brunkul var der stadig nok af, og de
var tilstrackkelig billige til at fange inter-
essen hos de store jydske kraftvarker, da
udenlandsk brandsel tog til at stige
i 1955. Blot skulle de ikke som i krigens
dage hentes op af nar 3000 mand med
hakker og skovle, men af 300 mand med
store maskiner.

Det blev stordrift. Jorden var ikke lzn-
gere det dyreste, nu var det maskinerne,
som kravede kapital i stor malestok. Det
havde kraftvarkerne, og i lgbet af fem &r
blev der investeret omkring 35 millioner
kroner. Gravemaskiner velter nu frem
i de op til 30 meter dybe grave, der ofte
er op til 7-800 m brede og 2-3 km lange.
Kampetransporterer, hvoraf den sterste
med sine 80 fritstdende meter er Europas
storste, forer daglig overjord i tusindvis
af kubikmeter fra side til side af graven.

Transportbidndene klaprer, kullene van-
drer stot og sindigt til siloer og lagerplad-
ser, tons efter tons, mere end 10.000 tons
om dagen, snart 4 millioner tons om dret,
mens der i det storste krigsdr kun blev
hentet 2,8 millioner tons. Elvarker tager
det meste, tre fjerdedele, alene Skarbak-
veerket bruger 1800 tons dagligt, resten
gdr til fjernvarme, cementfabrikker og
lignende, kort sagt storforbrugere.

Og hvor der er tale om stordrift, mi
Fordson vere med. Det er lige arbejde,
der passer den. Monteret med baglewsser,
gjort storre til formdilet og med ekstra
kontravagt, tager den en kubikmeter kul

i hver mundfuld. S4 er det ingen sag at
leesse 20 tons kul pé et kvarter. Eller som
hest for en sandtruck, der i en ruf fragter
5-6 tons kul ad gangen fra gravemaski-
nen til silo eller transportbdnd, er den rig-
tig i sit es, og det samme er dens forer,
der sidder lunt i sit fererhus, nir regn,
sne og slud ellers gor tilvaerelsen sur, eller
ndr en frisk forirsstorm fir sandet til at
knyge, s bilerne pd vejen ma tende lyg-
terne.

Jo, Ford er med, ogs& her hvor der dri-
ves dansk minedrift i en mailestok, der
forbloffer en landsmand fra andre egne,
nir han mere eller mindre uforvarende
kommer forbi for at kigge.

Og Ford er med blandt de godt 300
store lastbiler, som sammen med masser af
jernbanevogne er med til at sprede kul-
lene til hele Jylland og enkelte egne af
eerne. Der er brug for krafter, og de skal
bruges rigtigt, ndr det er jyder, der bru-
ger dem. Da man kebte 20 lastvognstog
til at satte i fast rutefart mellem Seby og
Vestkraft i Esbjerg, fik man hurtigt pillet
reservehjul og holdebgjler af. En varebil
kunne jo hurtigt smutte ud med et re-
servehjul, hvis der skete en punktering,
og pd den mide var der plads til 110 kg
brunkul mere pd hvert laes. Hver bil kun-
ne tjene 2000 kr. mere om dret — eller en
klatskilling pd 400.000 kr. sparet pd
manglende reservehjul i de ti dr, man reg-
nede til afskrivning af bilerne.

J. Ostergaard-Hansen
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Serieproduktion af bilerhar

Serieproduktionen af biler, forudsaetningen for mo-
toriseringens valdige opsving, har i 4r stdet pd i 50 ar.

Jubilaren er Fords Highland Park-fabrik i Detroit,
hvor den navnkundige T-model blev til. Det var her,
samlebdndsteknikken for alvor slog igennem og gjorde
bilen til hvermands eje.

I dag er det ikke leengere personbiler, der produceres
pa den hzderkronede fabrik, men Ford-traktorer og for-
skellige automobildele. Personbilerne fremstilles pd Ford
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Motor Company’s mange fabrikker over hele USA, forst
og fremmest i Detroits naboby Dearborn.

Men Highland Park-fabrikken har for altid fdet en
plads i automobilets historie.

Allerede i 1906 erkendte Henry Ford og hans med-
arbejdere, at udviklingen kraevede, at Ford-fabrikken pd
hjernet af Piquette og Beaubien i Detroit blev erstattet
af et langt storre fabrikanlag. Salget gik strygende af
N-modellen og dennes mere sportsagtige efterfolgere,




nu staet pai

R- og S-modellen, og den vogn, som skulle blive den
beremteste i bilhistorien, T-modellen, var pd planlaeg-
ningsstadiet.

Det folgende r forhandlede Fords bestyrelse om keb
af en grund, der var over 28 gange sd stor som Piquette-
fabrikken med dennes knapt 1 ha store areal. P4 den nye
grund, hvor der bl. a. 18 et hotel og en veddelgbsbane,
begyndte Ford i august 1908 at bygge den bilfabrik, som
skulle blive verdens storste.

Den gamle fabriks produktion var pd 28 biler om
dagen, og man ansd Henry Ford for at vare overopti-
mistisk, da han talte om at fremstille 200 vogne daglig.

1000 biler daglig — i 1914

Men bilkongen gjorde sortseerne til skamme. Han
begyndte med en daglig produktion pd netop 200 biler.
I efterdret 1910 var kapaciteten steget til 240. Og den
folgende sommer blev fabrikken udvidet for et belob
svarende til smd fire millioner kroner, siledes at produk-
tionstallet kunne nd op pd det dobbelte.

T-modellen, gode, gamle ,Tin Lizzie", rullede af
samlebdndet i stigende tempo. Highland Park-fabrikken
producerede ialt en million af dette beromte koretaj og
fremstillede adskillige dele til de evrige 14 millioner,
som blev solgt over den ganske verden.

Fabrikken var den farste, hvor samlebindsteknikken
blev udnyttet i en hidtil ukendt udstrekning; det var
ogsé her, Henry Ford forbleffede sin samtid ved i 1914
at fordoble sine arbejderes lon til 5 dollars om dagen.

Samme &r ndede det daglige produktionstal pd High-
land Park-fabrikken op pd ikke fzrre end 1000 vogne
om dagen.

Da USA trddte ind i den forste verdenskrig, omlagde
fabrikken produktionen fra T-modeller til stdlhjelme,
aksler til ammunitionsvogne, Rede Kors-ambulancer,
Liberty-motorer og granathylstre.

Efter krigen udvidede fabrikken pény produktionen
og satte rekord i 1924, da den uden sammenligning var
verdens storste automobilfabrik. Antallet af beskaftigede
var 60.000-70.000, fraregnet kontorpersonalet. Fabrik-
ken rummede et brandvaesen, hospital, apotek, audito-
rium, slagterforretning, grovsmedje, egne telegraf- og
telefoncentraler, kolonialforretning, skoforretning og et
filmstudie. Endvidere havde den en drengeskole og to
leerlingeskoler.

Omlegning til traktor-produktion

I begyndelsen af 1920’'rne begyndte det at gi tilbage
for Highland Park-fabrikken i takt med, at Fords bil-
produktion blev flyttet til den gigantiske Rouge-fabrik
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Fabrikken, hvor Fords beromte
T-model blev 1il, jubilerer . ..

i den nzrliggende by Dearborn. Den gamle fabrik, som
hele industriverdenen havde beundret, standsede 1 1927
sin produktion af T-modellen, og samme 4r standsede
samlebdndet sin virksomhed. F4 &r senere gik det dog
pany i gang igen.

Den anden verdenskrig bragte nyt liv i fabrikken. Den
producerede dele til antiluftskyts, tanks og dele til tank-
motorer, dele.til Pratt & Whitney-motorer og til B-24
bombemaskiner, forskellige koretgjer og militertelte.

Ved krigens slutning begyndte fabrikken at fremstille
traktorer, og i dag er det dens vigtigste opgave. Over
5000 mand og kvinder producerer nu 23 traktormodel-
ler pa fabrikkens moderne samlebdnd, og der er investe-
ret vaeldige millionbeleb til fremstilling af nyt landbrugs-
og industrimaskineri.

Arbejdet p& den historiske fabrik er af en noget anden
karakter i dag, end da ,, Tin Lizzie" rullede af samlebdn-
det. Men fabrikken er nu ombygget til at svare til tidens
krav. Den har helt indstillet sig pd det nzste halve &r-
hundrede. o-man.
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AF PETER HERSCHEND
OG ASGER HANSEN

Keangurubalesuppen smages til i Venslev kro.

2 Det turde vare en kendsgerning, at
| vore kerevaner i en vis forstand er
i ved at zndres. Vi styrer andre steder
hen end tidligere, nir vi kerer ud med
Ford’en i fritiden. De trestjernede se-
vaerdigheder er ikke mere si efter-
streebte. Dels har alle efterhdnden set
dem, nu da bilerne har gjort det sd
meget lettere at nd frem til dem. Dels
er glansen ogsd glet lidt af dem. Man
mindes med panderynken besog pd
f. eks. Mgens Klint og pé Kullen, hvor
man blev modtaget af kasketprydede
mend, hos hvem man métte lose ad-
gangsbilletter for at f3 lov til at kere
frem til det bersmte natursceneri. Her

var der tilmed opstillet pelsevogne,
tombolaer og skydetelte. Arrange-
menter, der kunne tage livet af selv
Mont Blanc, og hvad s3 ikke med
Himmelbjerget?

For at hjaxlpe Ford-ejerne med at
finde frem til mere updagtede idyller,
serpreegede lokaliteter og sjove mad-
steder — det er altid rart at have et
solidt mdl for kereturen — begynder
Ford Nyt i dette nummer en artikel-
serie om nogle af Danmarks talrige
kroer. Vi legger ud med det ikke alt
for udforskede Nordvestsjelland, og
senere agter vi at bessge andre egne

REERS@ KRO
= ®
%
7 DN

BROMOLLE KRO

og landsdele.

VENSLEV KRO

Hoovkew wed, FORD'EN?

Venslev ligger midt i Hornsherred, et godt stykke fra hoved-
landevejen og ikke helt let at finde frem til. Det er en
typisk sjeellandsk lilleby, si fuldstendig uberort af Koben-
havns nzrhed, at det er lidt af en begivenhed, ndr en bil
korer ned gennem landsbygaden. Naeser trykkedes flade mod
ruderne i de smd stritekte huse, og ojne stirrede nysgerrigt
efter vores Ford Zephyr, da vi passerede forbi.

Kroen i Venslev er ret almindelig af udseende, en godt
100 ar gammel bygning, opfert pi en skrining, hvorfor
haven ligger i niveau med 1. sal.

Menukortet byder heller ikke p& overraskelser. G&r man
imidlertid verten lidt pd klingen, viser det sig, at han har
kulinariske sensationer i baghdnden. I over 40 4r har Ernst
Larsen tjent som hovmester i rederiet C. K. Hansen. Han
har iser sejlet pd Osten, hvor han har afluret orientalerne
adskillige af deres opskrifter. Og han er langtfra uvillig til
at lade geesterne stifte bekendtskab med sin kogekunst.

Man kan siledes fa den serpraegede oplevelse at sidde
midt i en sjellandsk landsby og spise kanguruhalesuppe,
medens man nyder udsigten til gadekaeret, graessende geder
og brugsen pd hjernet.

Er man ingen ynder af det eksotiske, kan man ogsd fa
en gang &l af usaedvanlig fin kvalitet, men hvem nenner
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at afsld et tilbud om svaleredesuppe eller ostindisk Rijstafel ?
Vi forlod benovede Venslev med en kinesisk opskrift til
fri afbenyttelse. — Her er den, og den er dejlig:

Stegt Svinekod med bambusskud og vandkastanier.

90 g bambusskud, 90 g vandkastanier, 1/, kg svineked,
1 =g, 2 teskefulde olivenolie, 1 spiseskefuld Amoy Soy
sauce, 2 fed hvidlgg, 1 teskefuld sukker, 1 spiseskefuld
sherry, 60 g brunede mandler. Skeer kodet i smé stykker.
Skzer bambusskud i tynde skiver; halvér hvidleg og vand-
kastanier. Pisk aggene, bland dem med ked og hvidleg
og steg i hed olivenolie i nogle minutter. Tilset de re-
sterende ingredienser (undtagen mandler) og steg i 4-5
minutter. Held ud pd et varmt fad, garnér med brunede
mandler og server gjeblikkelig.

Venslev kro ejes af skibsreder Bennet C. K. Hansen, der
har forpagtet den ud til sin gamle hovmester.

Bromolle kro er mere kendt. Men den er heller ikke alt
for let at finde frem til. Man kan kere gennem Jyderup,
forbi den smukke Skarridsg og stik sydpd gennem lands-
byen Holmstrup.




Ved Bromelle 1§ allerede i den tidlige middelalder et
bedested for vejfarende; der var her et vadested over Aa-
mose 4. I Sorg opbevares endnu det gavebrev, som biskop
Absalon i 1198 tilskedede Sorg kloster for Bromelle. Det er
det lzengste, man med sikkerhed kan spore et geestgiveri til-
bage i Danmark.

Senere kom Bromglle under Dragsholm slot, men tilhgrer
nu hofjegermester Hastrup pd Dennerup. Idyllisk ser den
ud (og er det ogsd i dag), men det har den ikke altid veeret.
I midten af det 18. &rhundrede gik gruelige ting i svang.
Den davarende kromand myrdede nemlig adskillige af sine
gaster, forst og fremmest de omvandrende bissekreemmere,
der ikke s3 let blev savnet. Han udplyndrede dem og kastede
deres lig i den, som lgber lige udenfor. Under udgravnin-
ger ved en nylig omlaegning af vandlgbet er der fundet
en halv snes skeletter i dbunden, og de har alle kunnet
dateres til 1700 tallet. Retferdigheden indhentede dog kro-
vaerten og hans medskyldige kone. I 1765 blev han hangt,
medens konen slap med at blive halshugget. ,,For sin kvinde-
lige haeders skyld“, som det hed.

Lad dog ikke disse oplysninger gore nogen nervese, for
hvis den nuvarende kromand tager livet af sine gaester, sd
er det ikke med vold, men ved sine overdddige kroanret-
ninger. Holger Sjolund, som har haft Bromelle kro gennem
de sidste 12 dr, er en moderne krovart, og han har store
planer for det zldgamle bedested. Nogle af dem er allerede
realiseret — dyrepark og skrammellegeplads, hvor man kan
sende bgrnene over, medens man selv gor indhug i den gode
kromad.

Det mest tillokkende af fremtidsprojekterne er en over-
didig anretning, som gasterne fra naste seson vil kunne
forspise sig i. Den hedder ,.bodkertruget” eller ,alt godt fra
grisen”. P4 gammeldags bodkerfade vil man f& serveret alt,
hvad nogen kan begare af landlige lakkerier. De, der kom-
mer forinden, vil dog langtfra blive snydt. Det er hjemme-
lavet mad, der sattes pa bordet — kromor stir selv i kekkenet.

Trenger man ovenpd den rigelige mad til lidt motion, er
der et fint terreen for traveture omkring Bromelle. Egnen er
en af Sjellands smukkeste; skont er her uanset drstiden. Og
om aftenen, nér trafikken pd landevejen er stilnet af, sa stille
og fredsommeligt som pd biskop Absalons tid.

Om aftenen er der ved Bromolle kro si
stille som pa biskop Absalons tid.

Salt-sildene, der skal ristes over dben ild,
kan kobes i samme lange.

Reerso kro byder ikke pd store anretninger. Det venter
man heller ikke, nir man saxtter sig pd slagbankene bag de
nggne treborde i krostuen. Et gammeldags og spartansk
interior. Og Reersos indbyggere har aldrig varet gour-
mand’er. Der lever endnu en historie om en stamgast pd
kroen, der fik sin halve gl stillet til side til naeste gang.

Miske var det som protest mod denne vidtdrevne af-
holdenhed, at en anden gaest malede folgende inskription

el Drik dit ol, for det dovner,
kys din kerest, for hun sovner.

Ogsa Reersg kro er meget gammel, dens historie gér til-
bage til de solvbeslagne merskumspibers tid, da ,stelen blev
sat“, da bylavet samledes bag de to svaere langborde i kro-
stuen.

Foruden at vaere kroholder er vaerten ogsd fisker; de fisk,
der serveres, har han selv fanget i Storebzlt. Tro dog ikke,
at de er billigere af den grund. Det galder om reerseerne,
at de i hoj grad ved, hvad de selv er vaerd, og de ved ogs,
hvad deres &l er vaerd. Prisen pd de sidste er som pd Kystens
Perle.

Men for den, der til afveksling fra de vante forretnings-
smil gerne vil mede lidt mut ligefremhed, er Reersg stedet.
Og Reersg by med den samlede bebyggelse af gamle bender-
girde er en sevaerdighed. Landskabet er usedvanligt for
Sjelland. Den forbleste @ med de store grunde engstrak-
ninger minder om marsken pd Senderjyllands vestkyst.

Hvad til sidst det kulinariske angdr, har Reersg en spe-
cialitet, som det mdske vil vare vanskeligere at friste nogen
med end den kinesiske opskrift fra Venslev:

Saltet sild, som er ristet over dben ild.

Et miltid, der skal indtages om morgenen som davrekost.

Hvis nogen vil vove forsgget, kan sildene kobes i keb-
mandsforretningen, der ligger i den samme leenge som kro-
stuen. Asger Hansen
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Nar man beholder

Af N. E. Demant Hansen

Den danske gennemsnitsbilist kerer ca. 15.000 km &rligt,
hvilket stort set vil sige, at han nappe kan ni at f3 slidt sin
bil op, feor han bliver trat af at se pd den. Der foreligger
ingen officiel statistik over, hvor hyppigt gennemsnitsforbru-
geren skifter bil, men regnet fra det gjeblik, han erhverver
den nye bil og til han skifter den ud med en anden ny, vil
der gi et sted mellem 215 og 4 &r.

Sddan er det for tiden. Der er praktisk talt ingen, der mere
keber en bil med det for gje at beholde den for tid og evig-
hed. De fleste af dem, som fra starten har tenkt sig reali-
sationen af et sidant langtidsprojekt, plejer at opgive, nir de
gennem tilstraekkelig lang tid har set p& deres bil. Navnlig
det, at andre promenerer i yngre modeller, fir den ellers sd
principfaste til at opgive tanken om at beholde den ,,gamle”
bil. Han begynder at se sig om efter udskiftningsmuligheder.
Og s8 er det i reglen sket. Naeste gang, man ser ham, er det i
den sidste ny frembringelse, hans bilforhandler kan prastere.

Ifolge ovenstdende betragtning kan gennemsnitsbilisten
altsd regne med at komme til at kere maksimalt ca. 60.000
km med en bil, han keber som ny.

Men dette kilometertal sikrer pd den anden side ogsd
ejeren mod at skulle sette for mange penge i storre reparatio-
ner undervejs. De fleste 4-hjulede kan nemlig i mekanisk
henseende std denne distance uden at volde ham sterre bry-
derier. Forudsztningen m3 dog vaere, at koretgjet behandles
efter fabrikkens forskrifter, og at specielt kerselsforskrifter
og vedligeholdelsesprogram overholdes.

De relativt {3 kilometre, som 60.000 km jo trods alt kan
siges at vaere, mi dog ikke forlede bilejeren til at tro, at han
kan kere helt gratis, hvad reparationer og ombytning af slidte
dele med nye angdr. Muligvis kan nogle ,,hutle” sig igennem
uden at f3 foretaget andet end benzinpéfyldning og olieskift,
men drifts- og sikkerhedsmassigt vil denne form for bil-
politik hverken vere til gava for ejeren af et sidant keretoj

eller hans medtrafikanter. De ting, bilisten sedvanligvis
kommer til at betale for, hvis han gennem hele det ,,plan-

En hyppig justering og kontrol af tendingsanlegget udfort af en fagmand er nodvendig.
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De fleste bilers bremser beg ynder
at miste effektiviteien omkring de 50.000 km.

lagte kilometeromréde vil kore standsmessigt, sdvel i drifts-
som trafiksikkerhedsmaessig henseende, kan gares op pé fol-
gende mide (justeringer, tilspendinger af diverse elementer
m. m. — der falder ind under begrebet ,,den periodiske ved-
ligeholdelse* — er ikke medtaget) :

Af hensyn til overskueligheden deler vi keretgjet op i de
tre enheder: motor (incl. tilbeher), karrosseri og undervogn.

De allerfleste moderne bilmotorer kan kere de 60.000 km
uden alvorligere mekaniske indgreb. Som regel kan 4 takt-
motoren klare sig med et hovedventil-eftersyn et eller andet
sted midtvejs mellem 0 og de 60.000 km. I mange tilfalde
kan dette eftersyn helt undgds, men det er altsd bare ikke
noget, gennemsnitsbilisten mi regne med. Han skal vare

glad, hvis han undgér operationen, men han ber ikke blive
sur, hvis den skal udferes!

S& er der motorens tendings- og braendstofanleg, som
folges af servicevaerkstedet med den allerstorste opmaerksom-
hed. Det er, fordi man ved, at s§ at sige alle kilderne til
driftsforstyrrelser ligger her, vel at maerke hvis motoren igv-
rigt er i orden. Hver eneste gang, bilejeren kommer til ser-
vice ifglge instruktionsbogen, sd vil han, ndr han fir reg-
ningen, kunne se, at man har gjort noget ved disse to anlag.
Det kan veare en bagatel, eller det kan vare noget storre. Det
sidste er mere sjeldent end det forste. Tandings- og brend-
stofanleeggene er overmide stabile enheder, men for op-
néelse af den helt fine korsel er en hyppig justering og kon-
trol, udfert af en fagmand, nedvendig.

Hvad nér nu bilejeren at slide op, siledes at udskiftning
indenfor de to nevnte grupper er nedvendig i lgbet af de
forste 60.000 km?

Som regel kommer det til at dreje sig om 6-7 st tendret,
en halv snes kniksersat, en enkelt kondensator og miske et
stremfordelerdzeksel. Resten kan nesten altid vente til naeste
ejer har overtaget forpligtelserne! Man bemerker, at der
ingen dele er nazvnt fra brendstofafdelingen. Derimod er
det hgjst sandsynligt, at det bliver nedvendigt at skifte akku-
mulator en gang eller to inden for den 4-drige periode. Man
plejer at sige, at levetiden for keretojets akkumulator er fra
1 til 3 dr.



For bilens strgmkilde, dynamoen, som igvrigt ogsd nyder
godt af varkstedsmandens bevigenhed, gelder det, at man
som regel slipper med at swtte nye kul i undervejs mod de
60.000 km. Det er en udgift pd fa kroner.

Bilens kalesystem volder sjeldent besver, hvis det kan fd
lov til at passe sig selv. Den eneste faste udgift, man kan
paregne her, er udgiften til et par nye ventilatorremme.
Traekkes dynamoen separat, skal man ogsd huske dennes rem!

S4 er der karrosseriet. Det er ikke almindeligt, at det over
den 4-&rige periode volder ejeren videre mekanisk besver.
Folges de almindelige forskrifter for almindelig karrosseri-
pleje, s& holder det tiden ud. Ejeren skal dog gere regning
pd, at de forkromede partier ikke vedbliver at vare lige
kegnne, og det samme geelder i almindelighed lakken.

Uanset den almindelige vedligeholdelse, hvis normer vi
antager folges til punkt og prikke, vil der vare i hvert fald
to undervognsenheder, der som regel skal tages under re-
guleer veerkstedsmeassig behandling, inden de 60.000 km er
ndet. Det er bremserne, og det er dek og slanger. Begge en-
heder heter til gruppen af ,,sikkerhedsudstyr, hvis kondition
aldrig kan blive god nok. Den danske gennemsnitsbilist kgrer
ca. 40.000 km pi et deksat. Si er de ikke trafiksikre mere.
Det er rigtigt, vi har hert om en &rhusianer, der har kert godt
75.000 km pd dek monterede pd en Taunus 17 M, men ved-
kommende er ikke et eksempel pd normen.

Med pressefotograferne pa jagt efter
den ny Anglia. . .

IDYL,

GAS,

1. I PIGE-
KAMMERET,

Bent Andersen

2. LANDLIG

Per Wilmann
Nielsen

3. DRAGOR-

Erik Parbst

De fleste bilers bremser begynder at miste effektiviteten
omkring de 50.000 km. For nogles vedkommende dog langt
for. Det er jo slet ikke tilstreekkelig at kunne afbremse kore-
tojet pi fuldt betryggende mide ved de hastigheder, man
normalt kerer med i byen. Det skal ogsd kunne ske under
~landevejsbetingelserne™.

Udskiftning af dek og slanger er en reel gkonomisk trans-
aktion. Det samme kan ikke altid siges om bremseoperatio-
nen. Den kan i pris variere fra sm hundrede kroner til flere
hundrede, afhengig af, hvor omfattende slitagen er.

Vi burde miske ogsd nevne sidanne ting som bilens sted-
dempere og evrige affjedringssystem. Det forekommer, at
disse enheder m& gennemg3 et hovedeftersyn, hvis hensynet
til almindelig trafiksikkerhed skal holdes i hevd.

Er De en dansk gennemsnitsbilist med en gennemsnitsbil,
da vil de komme ud for de her beskrevne fenomener — inden
de 60.000 km er ndet. .

Hvorfor laver fabrikkerne ikke nogle bedre biler, sporger
De da. Svaret ligger nesten lige for. De kerselsbetingelser,
den danske gennemsnitsbilist byder sit keretoj, er af en si-
dan art, at der inden for det budget, der — ikke mindst af
hensyn til gennemsnitspublikummet — er afsat til at lave bil
for, simpelt hen ikke kan gores mere fra bilfabrikkernes side
— slidmassigt set!

NE E.. Demant Hansen.
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1. CAMPING-IDYL,
Mogens Amsnas

2. EN GAMMEL 0OG EN NY FORD,
Hans Andersen

3. SERVICE VOGNEN,

Mogens Amsnas

SOM FOLK DOG K@R

Traffikkulturel iagttagelse.

Folk traffikerer med en egen
brutalitet paa falles vej.

De styrer fa’me midt ad vejen,
skent de kan se, at der kar jeg.

KUMBEL

Udgivet af Ford Motor Company A/S
Ansvarshavende redaktor: H. Winther

Tryk: Egmont H. Petersens kgl. Hof-bogtrykkeri
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Ford Foundation vil i de kommende fire ar yde en
million dollars i stipendier til en raekke universite-
ter og hojere lereanstalter i USA.

| lgbet af 1960 bliver der stillet 25.000 dollars til
radighed for hvert af felgende 10 universiteter:
Harvard University, Yale University, Northwestern
University, University of Detroit, University of
Chicago, Stanford University, Colombia Univer-
sity, Cornell University, California Institute of
Technology samt Princeton University.

*

Hveranden amerikaner har i dag tilladelse til at
kere bil. Ifelge en opgerelse fra USA’s »Bureau
of Public Roads« var der 84.5 millioner forer-
beviser i kraft i Amerika i 1959, en stigning pa
3.5 pct. i forhold til aret forud. Der er hermed
20 pct. flere personer med fgrerbeviser, end der
er biler.

Af USA’s 50 stater ligger Californien i spidsen
med 8.1 millioner fererbeviser, fulgt af New York
med 6.9 millioner og Pennsylvanien med 5.4 mil-
lioner, mens lllinois, Michigan, Ohio og Texas
hver har over 4 millioner. Tilsammen har disse
syv stater 45 pct. af det samlede antal forer-
beviser i USA.

Ford-fabrikken i Buffalo har sat verdensrekord i
sikkerhed for arbejdere.

Den har haft 10.709.807 arbejdstimer uden et ene-
ste ulykkestilfeelde (d.v.s. en ulykke, som ngdven-
diggjorde en dags sygeorlov).

*

Da det blev meddelt, at Fords kompaktbil »Fal-

con« nu ogsa skulle fremstilles pa den australske

Ford-fabrik, vakte det s& stor opmaerksomhed, at
den australske radio i det fslgende degn ud-
sendte nyheden 25 gange til Sydestasien, USA’s
vestkyst, Sydamerika og Storbritannien.

90 pct. af vognen, bl.a. motoren, skal fremstilles

i Australien, hvor man mener, at netop denne bil-

model vil veere velegnet for det australske keber-
publikum.

Den farste australsk-producerede »Falcon« ven-
tes at lgbe af samlebandet pa fabrikken i Gee-
long, Victoria, inden &rets udgang.

*

Skent de engelske Ford-fabrikker i Dagenham nu
producerer over 70.000 Fordson-traktorer arligt, er
dette langtfra tilstreekkeligt til at efterkomme den
inden- og udenlandske efterspargsel.

Det er derfor nu besluttet at flytte hele traktor-
produktionen fra fabrikkerne i Dagenham, hvor
man sd vil bruge det frigivne areal til at imgde-
komme det stadigt stigende antal ordrer p& per-
sonbiler og andre Ford-produkter.

Den nye traktorfabrik skal opfgres i Basildon, 35
km fra Dagenham. Den vil koste 200 millioner kr.
og far en arbejdsstyrke p& 3500 mand, som delvis
overfares fra Ford-fabrikkerne i Dagenham.

*

En engelsk landmand, Frank Arden, har i sommer
afgivet en ordre p& 50 Fordson-traktorer til en
veerdi af 35.000 pund sterling (ca..700.000 kr).

Ardens firma, Nottingham Crop Dryers, skeaerer og
torrer grees til kveegfoder over et 4000 ha stort
omréde i det nordlige England og Skotland. For
fem &r siden begyndte han at standardisere sin
maskin- og redskabspark og gik over til at bruge
traktorer fra Ford. De 50 traktorer, han kabte i ar,
blev keort til den engelske storfarmer i een konvoj.

*

En arbejder ved Ford Motor Company i USA,
Glenn Burroughs, har for tredje gang faet Ford-
fabrikkernes maksimumbelgb — 3000 dollars — for
forslag til produktionsforbedring.

Burroughs fik preemien for et forslag om at tage
en ny svejseteknik i brug; ideen blev omgdende
accepteret af fabriksledelsen.

Siden Ford i 1947 begyndte at udssette premier
for produktionsforbedringer, er der udbetalt over
7 millioner dollars til arbejdere for ideer.
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Men vikingerne kreb skam aldrig i skjul —
nér de sku’ omkring, s& blev skjoldene hjul

En stenaldermand matte ta’ sig i vare,
hans vogn var et forsvar mod hver en fare

Og kongerne planla’ hvert togt fra alkoven,
iseer nar det gjaldt om at veere forvoven

Med munkene kom der en anden stil,
nu blev det en religionspraeget bil ...

f Et stift skuffedarium kom s p& moden,
. for nu var folk ej sa lette pa foden

Med Ludvig den Fjortende sendredes smagen,
for nu sku’ der plads til parykken og bagen ...

En skenne dag var adelen leveret v

og s blev bilen revolutioneret ... =\
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Og da Napoleon kaldte sig Sire,
blev vognens stil straks mere empire

Hvad kaldes en bil s& i dag - ganske kort?
Mon ikke man simpelthen siger: en Ford

HARLANG & TOKSVIG REKLAMEBUREAU Afs 1. CHR. SORENSEN & CO. s



