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REDAKTIONELLE STRØTANKER

Man har taget det første lille snublende trin ind i det

nye år, som man på sædvanlig måde burde møde kamp-

beredt med en masse planer klar og med en vis målsæt-

ning, hvadenten denne så går ud på at producere en hel

masse eller blot en beslutning om at tage den med ube-
skrivelig ro. For at blive i det militære sprog har jeg
sat mig på min filebænk med en fremskudt pilsner til
forsvar for en mængde forvirrende tanker. Jeg går nem-
lig som så mange andre ind i det nye år fuldstændig

rådvild og desorienteret.
Bevares, der er mange udmærkede planer for SMJ i

det kommende år, men finansministeren har allerede
kommetsand i den første sukkermad, for det var bestemt,
at vi i januarnummeret ville bringe en komplet prisliste
over alle personkøretøjer på det danske marked, men på
grund af devalueringen anede de forskellige firmaer
ikke, hvad biler og motorcykler for fremtiden skulle
koste — selv ved redaktionens slutning var kun meget få
priser fastlagt. Denne devaluering gør heller ikke over-
sigten lettere, da det må være ganske tydeligt, at man
med en sådan værdiforringelse af vore penge blot skyder
nogle ubehageligheder lidt længere ud i fremtiden. Når
der så skal tales om afværgeforanstaltninger, og ar-
bejderne går medtil at nedfryse eller at slette en dyrtids-
portion, medens arbejdsgiverne går imod dette forslag,
så er den almindelige mand vel undskyldt, når han bliver
skrupforvirret. Den rødeste venstre fløj i SF og arbejds-
giverne indtager samme standpunkt omend sikkert med
forskellige motiver — hvordan skal en mand på en file-
bænkeller i en kontorstol finde ud af det? Derimod kan
jeg med min fremskudte pilsner i hånden megetlet ind-
se, at den almindelige pristalsregulering blot er skruen
uden ende, der som en stokersnegl fører brændsel ind
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under inflationens kedel. Hvis vi skal
have et pristal, så skal det selvfølgelig

reguleres i forhold til vor øjeblikkelige
betalingsbalance til udlandet, da denne
ofte uhyggelige saldo må være bestem-
mende for, hvad vi har råd til.

Der kom for øvrigt en interessant
meddelelse fra den danske Jaguar impor-
tør. Det oplystes, at Jaguarfabrikken ind-
til videre fastholdt de samme priser i
pundsterling, og da England devaluerede
mere end Danmark, blev det ensbetyden-
de med et prisfald, men — for der var
nemlig et men — i løbet af sommeren
regnede man med betydelige prisforhøj-
elser, fordi omkostningsniveauet, skatter-
ne og priserne på de til England impor-
terede varer ville stige. Detvil sige, at vi
må regne med en stigning på engelske
biler, trods forskellen i devalueringen, og
biler fra de øvrige lande, der ikke har
devalueret, stiger naturligvis også.

Hvordan vi end vender og drejer sa-
gen, bliver det endnu dyrere at anskaffe
et køretøj, skønt vi i forvejen har rekord-
agtig høje priser. Momsen har i forvejen
gjort det dyrere både at køre og at ved-
ligeholde, og ikke mindst på grund af
de stigende værkstedspriser (tildels på
grund af momsen) stiger også forsikrin-
gen — både kasko og ansvarsforsikring.
Når manetstykke tid har haft to klasse-
mæssigt lige store og lige tunge motor-
cykler med omtrent samme motoreffekt
på stald, er det ganske interessant at
konstatere, at den gamle maskine med
fratræk af bonus i halvårlig præmie for
ansvarsforsikringen koster kr. 28,— (kr.
42,— uden bonus), medens den nyindre-
gistrerede maskine kvartårlig koster kr.
63,— for nøjagtig det samme. Og så er
motorcykelulykkerne pr. 1.000 enheder
endda gået ned i antal. Er det mærkeligt,
at man bliver lettere forvirret ?

Vagn Jensen røg ud med mere eller
mindre falsk musik, fordi nogle rappor-
ter ikke var gået kommandovejen til mi-
nisteren. Men har man de bedste erfa-
ringer, når denne vej følges? Os bekendt

er f. eks. forslaget om blinklys på motor-

4

cykler strandet et eller andet sted på den-
ne smalle og tågede sti, og så kan motor-

cyklisterne kommegalt af sted indtil bud-
stikken en gang når frem for at blive
vendt og drejet i hænderne på folk, der
aldrig har siddet på en motorcykel.

Nåralt går rigtigt til, så ender det ofte
i noget, som ville blive betragtet som be-
drageri, hvis det var den menige borger,
der stod bag transaktionerne. Man næg-
ter i vore ministerielle kredse at aner-
kende et almindeligt teknisk fremskridt,
hvis man blot i ly af en lov kan skyde
penge i statskassen med både hænder og
tæer. Jeg ved godt, at jeg har skrevet
om det tidligere, og jeg er også vidende
om, at min redegørelse er kommet frem

til rette sted — endda steder — og der er
stadig ikke sket noget, så jeg kan med
fuld ret hævde, at vi har haft en mærke-
lig administration og en ungdomsfjendt-
lig regering. Sagen er den, at 50 ccm
motorcykler gennem den tekniske udvik-
ling er blevet en acceptabel realitet, idet
disse maskiner kan gøre god nytte i nær-
og bytrafik og endda på landevej, medens
de er billige i fremstilling og i drift. På
det danske marked beregnes en 50 ccm
motorcykel stadig som en knallert, når
den skal gennem toldvæsenet, og den på-
lægges derfor en ekstra stor told. Da mo-
toren ikke er droslet og hastigheden der-

for er større end de 30 km/t, der gælder
for knallerter, skal maskinen indregistre-
res, og så kommer mantil at betale om-
sætningsafgift også af den forøgede told.
Da det navlig vil være unge mennesker
under uddannelse, der vil anskaffe en så-
dan lille maskine, må vor regering være
udpræget ungdomsfjendtlig, når man fo-
retrækker at ruffe et mindre beløbi stats-
kassen både med hænder og med tæer på
unge menneskers bekostning. Simpelthen
uanstændigt!

Om sommeren bliver staten folke-
fjendtlig, for vi skal stadig betale forø-
get sommertakst på statsbanernes færge-
ruter — altså først sørge for at folket får
feriepenge, og derefter sørge for at tage
en del igen ved særlige sommertakster.
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Hvad skal man i grunden stille op,
når man bare er en almindelig mand, der
med en fremskudt og nu nedkæmpetpils-
ner i hånden sidder på sin filebænk og
spekulerer over fremtidsudsigterne? Mon
ikke der er mange andre almindelige
mænd ved drejebænke, i kontorstole, bag
diske og i kostalde, der har det på sam-
me måde, når de til mine beskedne be-
tragtninger lægger lige så mange urime-
ligheder, som de uden tvivl kender fra
deres egne områder.

Undertiden kan man få den opfattelse,
at der simpelthen mangler ærlig vilje til
at løse selv enkle problemer, men almin-

delig dumhed har bestemt heller ikke væ-
ret i tilbagegang på vor klode i de sene-
ste år. Så meget man end holder af de
tossede englændere, så synes dumheden
at trives særlig godt på de britiske øer,
som vi handelsmæssigt er knyttet så fast
til. Medens arbejderregeringen i England
kæmper for at bringe landet økonomisk
på fode, etablerer de engelske arbejdere

storstrejker, der koster landet milliardbe-
løb i udenlandsk valuta. Da der var af-
sætningsvanskeligheder på BMC, var det
en overgang nødvendigt at indskrænke
produktionen, hvilket medførte opsigelser
af en del arbejdere, hvorefter resten strej-
kede og stillede krav om, at fabrikkerne
blev nationaliserede. Så er spørgsmålet
kun, hvordan det skulle blive muligt at
sælge bare en enkelt bil mere, blot fordi
fabrikken blev statsejendom. I stedet for
at lere gennem det afskrækkende i disse
eksempler, tager man her i landet tilsyne-
ladende ved lære, og det er navnlig det,
der er deprimerende.

Ogalligevel er man tosset nok til at
se med lidt optimisme på det hele, for
der er stadig interessant arbejde at ud-
føre, man kan stadig glæde sig over na-
turen, når man tager ud med sit eget
køretøj, og man kan næppeværehelt for-
kalket, når man kan bekymre sig over at
se en hel masse menneskers ihærdige for-
søg på at oversave den gren, de sidder på.
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TATRA
Af Jon Winding-Sérensen

En bil med en bemærkelsesværdig fortid,

en lige så bemærkelsesværdig nutid

og muligvis en højst bemærkelsesværdig fremtid.

Ifølge min private statistik har der
været næsten 70 bilfabrikker i Østrig,
medens Tjekkoslovakiet må nøjes med
noget over 40. Dennestatistik har imid-
lertid taget hensyn til de rådende politi-
ske forhold og er derfor noget misvisen-
de, fordi mange af disse 70 fabrikker i
virkeligheden lå i det område, der senere
blev Tjekkoslovakiet. Et par lå for øvrigt
også i Ungarn, mendisse har været fuld-
stændig uden betydning. Blandt de fa-
brikker, som måtte regnes til østrigske,
var Laurin & Klement og Nesseldorfer
Waggon Fabrik. Disse to er senere blevet
mere kendte som henholdsvis Skoda og
Tatra, og begge hører til de absolutte
pionerer inden for bilfabrikationens om-
råde i Europa.
Af en eller anden grund er den cen-

tral-europæiske indsats i bilernes udvik-
ling blevet stærkt forsømt blandt bilhisto-
rikere, når man lige ser bort fra Ferdi-
nand Porsche, der efter at have sammen-
bygget diverse kendte konstruktionsele-
menter til Volkswagen, har fået sit virke
klarlagt helt tilbage til den tid, da han
byggede biler for Jacob Lohner i Wien.
En opgave, han for øvrigt løste på en ori-
ginal måde, idet han lod en benzinmotor
drive en generator, som igen leverede
strøm til elektromotorer indbygget i bil-
hjulene. Et eksemplar af Lohner-Porsche
findes i Teknisk Museum i Oslo.
De andre central-europæiske pionerer

ved man mindre om. Et navn som Hans
Ledwinka vil måske vækkeet fjernt min-
de hos enkelte velinformerede personer,
medens navne som J. F. Koch, Novotny,

Janecka og Szcyzycki er så ukendte, at det
ofte viser sig umuligt blot at finde deres
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fornavne, skønt deres opfindsomhed og
indsats gør dem fortjent til hæderlige
pladser blandt bilhistoriens mænd.

Før Den anden Verdenskrig var den
tjekkiske motorindustri meget levende og
stadig ude efter nye løsninger på speci-
elle problemer. Nogle af problemerne
hang sammen med hjemlandets veje, der
hørte til de værste i Europa. Andre var af
mere økonomiskart, idet tjekkerne havde
forholdsvis begrænset købeevne. Derfor
udviklede bilerne også fælles træk. De
var forholdsvis små, havde begrænset
tophastighed, men for datiden så fabel-
agtige køreegenskaber, at man blot arbej-
dede sig op til topgear, hvorefter man
trådte gaspedalen i bund og holdt den
der, indtil man kom til sit bestemmelses-
sted. Da der tilsyneladende ikke blev
gjort noget ved vejene, måtte bilkon-
struktørerne simpelthen bygge vogne med
sådanne egenskaber, at bilisterne ikke be-

høvedeat spekulere på vejenes beskaffen-
hed. Et andet pudsigt fællestræk ved den
tids biler var, at så mange kørte uden
differentiale, der tydeligvis blev betragtet
som overflødig luksus, men man prøvede
på den måde simpelthen at drage en øko-
nomisk fordel af de dårlige veje, der
bestod af grus, jord eller mudder med så
tilpas beskeden friktionsevne, at man

uden videre lod det inderste drivende
hjul spinde lidt på kørebanen.

Mender fandtes selvfølgelig også bi-
ler af andre typer, f.eks. Z, to-takts
sportsvogne med roterende ventiler. Wi-
kov var glimrende sportsvogne fremstil-
let på en fabrik, der kun byggede moto-
rer med overliggende knastaksler, og for
øvrigt en af de første fabrikker, der lod
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Vor egen private (desværre kun - to dage). Tara 603 re bå grænsen BE Tjekko
og Slovakia.

Jaray bygge strømliniekarrosserier på an-
det end eksperimentbiler. Skoda byggede
en tid otte-cylindrede Hispano Suiza mo-
torer på licens, indbyggede dem i lange
chassiser af eget fabrikat og lod dem ud-
styre med strålende karrosserier fra lan-
dets egne karrosseribyggere f.eks. So-
domka, som en tid arbejdede sammen med
Pinin Farina.

Men småbilerne var noget for sig.
Prototypen på denne tjekkiske bil kom
på markedet i 1923 under navnet Tatra
11. Den var konstrueret af Hans Led-
winka som det første stykke arbejde for
fabrikken, efter han var kommet tilbage
fra Austro Daimler, hvor han havde ar-
bejdet videre med nogle af Porsche's kon-
struktioner.
Hans Ledwinka begyndte sin biltekni-

ske løbebane den 1. september 1897 hos
Nesseldorfer. Fabrikken lå dengang og
ligger stadig ikke langt fra grænsen mod
Polen i en lille by, der hedder Kopriv-
nice, og den var dengang én af Europas

ledende fabrikker for jernbanevogne og
hestekøretøjer. Derfor var det naturligt,
at man ville undersøge den nyopfundne
forbrændingsmotors muligheder. Egent-
lig var Ledwinka's stilling en slags øl-
henter, men han gjorde sig snart så be-
mærket, at han blev tredjemanden i et

konstruktions-team, der i øvrigt bestod af
ingeniørerne Rumpler og Sage. Senere
blev Rumpler kendt for sine avancerede
bilmodeller under eget navn, og han
konstruerede racerbiler for Benz, ligesom
han var en af Ferdinand Porsche's inspi-
ratorer ved konstruktionen af VW.

Fabrikkens første bil blev kaldt Pråsi-
dent, antagelig ikke uden en vis hensigt,
for den anden tidlige bil, der kom fra
denne del af det østrig-ungarske kejser-
dømme var Laurin & Klement's proto-
type fra 1901, som blev kaldt Republik.
Den første model var allerede fremstil-
let, da Ledwinka kom til fabrikken, og
ledelsen havde besluttet sig til at bygge
ti til for at indhøste flere erfaringer.
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