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Indledning

Dansk bilindustri efter 1920 er egentlig ikke et
ben der kan koges sarlig megen suppe pa. Stort
set det eneste danske firma der fortsatte en bil-
produktion efter 1. verdenskrig var De Forene-
de Automobilfabrikker i Odense (DFA). DFA
opstod i 1917 ved en sammenlagning af det
odenseanske Thrige-firma med de kobenhavn-
ske Jan og Anglo-Dane — alle 3 firmaer havde
forbindelse til Landmandsbanken. Produktets
navn, Triangel, var derfor et ordspil i mere end
én henseende. Efter sammenslutningen kon-
centreredes produktionen i Odense.

Ud over enkelte specialbyggede personbiler
(en touring i 1928 (?) - billede i »Ud at keore —
for og nu«, og dret for den beremte »racer« til
Rom-Kebenhavn lebet pi omnibuschassis)
holdt Triangel sig til erhvervskeretejer, som le-
veredes i flere forskellige storrelser op til 5 tons
nyttelast — lastvogne, omnibusser, trambusser
og brandbiler. Motorerne kebtes oftest uden-
lands - i begyndelsen bla. franske Ballot-
motorer, senere fra Amerikanske firmaer (Con-
tinental, Hercules eller Lycoming); i 30 erne
anvendtes dog alternativt dansk-byggede diesel-
motorer eller raoliemotorer som de dengang
kaldtes. Den beskedne produktion omfattede
ogsd benzinmotor-drevne skinnebusser, og
suppleredes med import af udenlandske person-
biler — Studebaker, F.N., FIAT og Austin. Tri-
angel gjorde sig bemarket ved anvendelsen af
hydrauliske bremser allerede omkring 1930, og
ved en yderst moderne lastvogn med frembyg-
get fererhus | 1932, samme dr som den forste
trambus leveredes.

Det mé nok siges, at Triangel existerede, men
ikke trivedes. Triangel var dyr sammenlignet
med udenlandske fabrikater — exempelvis koste-
de en brandbil pd Triangel-chassis det dobbelte
af en Ford V8 brandbil - men, takket vare
valuta-krise og »Keb Dansk« kampagnen, blev
merket ofte foretrukket af offentlige myndighe-
der. Trambusser leveredes til Alborg, Arhus og
Odense, rutebiler til en lang rekke privatbaner
og private omnibusselskaber foruden DSB, og
brandbiler til sterre kommunale brandvasener,
i forste rckke Kobenhavn, Odense, Arhus og
A]hnrg, I samarbejde med H. Meisner-Jensen,
leverander af brandslukningsmateriel, udvikle-
des for Kebenhavns Brandvaesen de forste Tuk-
kede brandbiler omkring 1934, den sikaldte
»Normaltype 1« efter standardspecifikation.
Det er ganske karakteristisk, at de fleste nu be-
varede Triangler er brandkeretojer.

DFA fortsatte produktionen af Triangel efter
1945, formentlig indtil ca. 1953, formentlig
var en af de sidste typer en bybus med Henschel

dieselmotor under gulvet. Men med 50°ernes
stigende import af erhvervskoretajer havde
market nppe den store fremtid for sig, og det
var sikkert klogt af DFA at holde op mens legen
var god.

Et par spredte tillob til en bilproduktion i
30"erne var der. Bohnstedt-Petersen, som alle-
rede samlede Chrysler-produkterne i Danmark,
viste pd automobiludstillingen i Forum i 1934
prototyper til en »dansk« bil, sivel personvogn
som lastbil, men de kom ikke videre, og det er
vel et spargsmil hvor dansk konstruktionen
var. Kort for krigen experimenterede Frichs og
B & W (Bur-Wain) med lastbiler og busser med
dieselmotor. — [ evrigt opstod der en lang razkke
danske bilsamlefabrikker, fort an af Ford i 1919
og General Motors i 1924: Begge firmaer havde
dansk-fadte direktionsmedlemmer, Charles E.
Sorensen og Willian S. Knudsen. 30’ernes va-
lutaforhold og import-restriktioner begunstige-
de dansk samleproduktion, og det er sandsynligt
at felgende merker blev samlet | Danmark, for-
uden de allerede navnte amerikanske fabrika-
ter: Adler, Citroén, DKW, Mercedes-Benz,
Morris, Willys - og sikkert flere. Endvidere le-
veredes stadigt et betragteligt antal karrosserier
tra bl.a. Asnas, Dansk Karosseri-Fabrik, Hol-
bak, Hojer, Randers m.fl. Et levn fra denne
branche har vi endnu i form af de {4 firmaer, der
leverer danskbyggede karrosserier pa udenland-
ske bus-chassis’er, bedst kendt er Leyland-DAB
i Silkeborg.

Situationen pd det danske bilmarked efter
1945 var i mangt og meget lig 30 ernes — blot
vaerre. Krigen havde ikke bedret valutasituatio-
nen, og skiftende regeringer var uanset partifar-
ve rerende enige om at holde valutatildelingen
til import af sddanne luxusgenstande som pri-
vathiler nede pa et absolut minimun - og der
skulle g mere end 10 ar inden personbilsalget
atter var frit for restriktioner — ligesom er-
hvervslivet led under manglen pd nye last- og
varevogne. Indkebstilladelser til nye biler blev
kun givet i yderst begraenset omfang, dog var
visse professioner, f.ex. legestanden, begunsti-
gede. En senere ordning pilagde en hej extraal-
gift. den sikaldte dollarpremiering, sifremt
man ville kebe ny bil uden indkebstilladelse.
Omsatningsafgiften blev indfort, og udstrakt til
at dakke brugte biler ved import eller genop-
bygning med nyt karrosseri. En rakke bilejere
fik endda deres nyerhvervede »dollargrin« kon-
fiskeret — de sikaldte »gavebiler« der ikke altid
var erhvervet ved helt legale metoder.

Samtidig hermed herskede der en udpraget
bilmangel efter 5 ars krig og besattelse, og med

de stigende indtagter blev det muligt for flere
og flere at fi rad til egen bil. Disse forhold havde
flere interessante virkninger. For det forste
blomstrede dansk bil-import op som aldrig far,
ikke i henseende til antal af importerede biler,
men i henseende til antal af importerer og im-
porterede mearker. En hel rekke bilmarker ny-
eller gen-indfertes pa det danske marked, va-
sentligst fra England og Frankrig; men ogsi fra
Tjekkoslovakiet, og Volvos egentlige gennem
brud i Danmark kom ferst efter krigen.

Det mi dog tilfajes, at storsteparten kun solg-
tes i yderst begranset antal — mens E. Sommer
afsatte maximalt ca. 200 Jowett Javelin, lykke-
des det nappe Friis-Hansen at szlge mere end
en snes Daimler og Lanchester tilsammen.
Mange fabrikater, iser amerikanske, var alt for
dyre, og ganske uegnede til danske forhold. Og
selv om et firma fik et importagentur, var bilim-
port stadigvek et noget risikabelt lotterispil:
Folkevognen blev en guldgrube for SMC, men
Nordisk Diesel var ikke si heldig — deres pro-
gram omfattede bl.a. sidanne dedssejlere som
Standard og Studebaker, og ND overlevede vel
kun pa grund af Ferguson-traktorens sejrsgang.

For det andet dukkede tanken om en dansk
bil op pd ny. Argumenterne for en hjemlig bil-
produktion var i ferste rackke at man ville kun-
ne spare et betragteligt beleb i udenlandsk valu-
ta, ogsi selv om man skulle indfere rimaterialer
og visse komponenter. Endvidere ville der blive
skabt arbejde til danske borgere; det danske bil-
marked ville kunne forsynes uafhzngigt af
udenlandske interesser, og man ter ogsd forme-
ne at tanken om folkemotorisering har spillet en
rolle for ophavsmandene til i hvert fald nogle af
projekterne — ligesom maske et noget prestige-
betinget onske om at skabe en Dansk bilindu-
stri: Sverige havde jo SAAB, Scania-Vabis og
Volve, si hvorfor skulle vi ikke ogsd kunne?

At samtlige projektmagere torregnede sig, er
velkendt historie. Den oftest anvendte und-
skyldning var, at der ikke kunne opnds toldbe-
skyttelse for en dansk bilindustri — med andre
ord, man indsd at en dansk-produceret bil ikke
ville kunne klare konkurrencen med udenland-
ske merker uden toldbeskyttelse. Statsmagten
viste ingen sterre interesse for at hjzlpe en
dansk bilindustri i gang — skent handelsministe-
riet gav en mindre bevilling til udviklingen af
DKR, havde man nappe tenkt sig at yde det
million-ldn som projektets faedre segte om for at
fi en produktion i gang. De ihardigste forseg
blev gjort af far og sen, Erik og Ole Sommer, fra
den forste S1 1 1950 til »Joker« 20 ir senere;
S 1 var, sammen med DK A | fra samme ar,
den mest realistiske konstruktion — de ovrige
rangerer alle mellem det latterlige og det tragi-
ske,

25 dr senere er det let nok at papege de fejlta-
gelser som talsmarndene for en dansk bilproduk-
tion gjorde sig skyldige i. For det forste var
manglen pd en tradition for danske biler et al
vorligt handicap — Triangel, eller for den sags
skyld Nimbus. var ikke meget at bygge videre
pia. Lovrigt mi det ikke glemmes hvor stor en
del af udviklingen i dansk metal og maskin
industri der har fundet sted efter 2. Verdens
krig: Der var simpelt hen ikke den store indu
striclle baggrund at gd ud fra i 10 erne. Derat



Muodellen il § 1 blev desvawrre Enust under en
tabt kasse — storrelsen sex af teaendstiksawsken

fulgte, at vi savnede den nodvendige specialvi
den op de nodvendige fagtolk 1 bil konstruktion
og fremstilling. og i hoj grad ogsd tilbehorsin
dustri og underleverandorer til en bilindustri.
Endelig manglede vi dengang som nu rimateri
alerne,  Mange paralleller kan drages tl Kram
me og Zeuthens samuidige forsog pi at etablere
en produktion at flyvemaskiner i Danmuark.

Endvidere var, og er. det danske hjemmemar-
ked for lille til alene at understotte en hjemlig
bilindustri. og planer for export kom ferst ind i
billedet med DKR i 1954 — betzenk at storstede-
len af Sveriges bilproduktion gir til export, og
at SAAB og Volvo ferst voksede sig store efter
gennembruddet pid verdensmarkedet. specielt 1
USA. Og endelig gik samtlige danske forseg ud
pd at fremstille relativt billige folke-biler, som
ikke ville have adskilt sig stort fra hvad uden-
landske fabrikater kunne tilbyde — bortset fra at
de danske biler sikkert ville have varet dyrere,
og objektivt betragtet, ddrligere.

Det er naturligt i denne forbindelse at mindes
den skacbne som overgik Martini i Schweiz,
Spyker i Holland og de belgiske bilmaerker — in
gen af dem kunne pi det kritiske tidspunkt til
byde biler som ikke kunne leveres bedre og hilli-
ger fra Torino, Detroit eller Paris (eller fra
udenlandske firmacrs lokale samlefabrikker),
samtidig med at exportsalget al forskellige drsa
ger pik tilbage. Det er forfatterens personlige
overbevisning, at en dansk bilfabrikation kun
kunne etableres sitremt produktet kunne tilby
de noget specielt, si en dansk bil derved kunne
fylde en nok sd beskeden niche pd verdensmar-
kedet og pd denne vis undgi en direkte konkur
rence med de internationale masseproducenter.
Den hollandske DAF/Volvo er med sin sarregne
transmission et skoleexempel herpa. [ den hen-
seende var den teknisk saerpragede DKR miske
det bedste torsog Danmark pracsterede, eller si-
gar Sommers Volvo Joker.

Mens det saledes ikke lykkedes at ctablere en
dansk bilindustri ma det ikke glemmes at der
blev tremstillet biler 1 Danmark - nemlig af de
tirmaer der fortsatte traditionen med  dansk-
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samlede biler. Fords fabrik i Sydhavnen rundede
i 1953 en kvart million biler, og ved produktio-
nens ophor i 1966 havde man ndet 325.000 -
mens General Motors pd Nerrebro havde sam-
let 230.000 biler fra 1924 til 1954, og i evrigt
var det firma der fortsatte produktionen langst.
Foruden det danske hjemmemarked forsynedes
ofte resten af Skandinavien, og fer krigen de bal-
tiske Randstater. fra Kobenhavn. - Endvidere
havde DOMI 1 Glostrup (Morris m.fl.) og Nor-
disk Diesel samlefabrikation i sterre serier. Af
og til blev der herhjemme fremstillet modeller
som adskilte sig fra ophavet, Lex. var det ganske
almindeligt at forsyne lastbiler med danske fo-
rerhuse, og varevogne og busser med danske
karrosserier - endnu en valutabesparelse. DO-
MI fremsullede en Morris Minor de Luxe vare-
vogn med fladt tag i stedet for den sedvanlige
forhejede  varekasse, og en forlenget 7
personers Plymouth Savoy il droskebroe -

S 1 blev bygget op pd Sommers eget varksted.
Bewmtwrk wdformuingen af forpartiet.

Nordisk Diesel praesenterede Standard 8 og 10
med specielt dansk luxus-udstyr, senere beteg
net som Vanguard Junior. Men ogsi denne
virksomhed er blevet averhalet af udviklingen,
det er ikke lzzngere rentabelt at etablere en sam-
lefabrik til s4 lille et marked som det danske -
nu nejes vi med de sikaldte klargeringscentre.

I det felgende er de betydeligste dansk
byggede bilprototyper fra perioden efter 19:15
taget op til nzermere behandling. De 3 forste - 5
1, DK A 1, og Erla - kunne beskues af et un-
drende publikum pa den ferste biludstilling i
Forum i Kebenhavn efter krigen, som blev af-
holdt i februar-marts 1950. Af disse ma S 1 og
DK A 1 betegnes som seriost mente forsog, dog
af ganske forskellige irsager, hvorimad man ter
kalde Erla’en for et luftkastel. Samme betegnel:
se mi ogsd heftes pa plastichilen DK, som hav
de sin korte blomstring i 1954: Det nok mest
ambitiese projekt. men med indslag af ren ko
mik. Endvidere gives en omtale af Sommers
ovrige projekter, og til slut n@vnes nogle af de
andre biler fra perioden - fortrinsvis experimen-
ter af udprzget »den-har-jeg-selv-bygget-hjem-
me-i-baggirden« karakter, som nappe nogen-
sinde har vaeret teenkt seriepraoduceret. Forfatte-
ren bekendt er den eneste bevarede Sommers
S 1, som firmaet stadig ejer og har udlant til ud-
stilling pd Danmarks Tekniske Museum: direk
tor Ole Sommer er velkendt som samler af klas-
siske biler, og har megen interesse i sit firmas
historie. Andre af Sommer-firmaets produkter
er bevarede, heriblandt nogle stykker af Volvo
Joker-bilen fra 1972-73.

S 1. Kebenhavn 1950

Bilfirmaet E. Sommer — nu O. Sommer A/S -
fik kort tid efter krigens afslutning importagen-
turer for de engelske marrker Jaguar og Jowett
(inclusive Bradford varevognen). Senere mar-
kedsfortes en overgang den tyske miniature-bil
Champion. 54 da Erik Sommer ferst undfangede
ideen til en danskbygget bil, var det naturligt at
konstruktionen i udstrakt grad anvendte kom-
ponenter fra de engelske biler som firmaet im-
porterede.




Pi forsiden ses § 1 pd Forum-udstillingen og her
den restaurerede vogn som den i dag er udstillet
pd Danrmarks Tekniske Museum.

S 1 blev bygget i 1949, og forevistes for of-
fentligheden pa biludstillingen i Forum i 1950.
Vognens tilblivelseshistorie var ganske kompli-
ceret, og udseendet @ndredes flere gange hen ad
vejen, ligesom der ogsd blev experimenteret
med forskellige motortyper. lelge samtidig om-
tale investerede direkter Sommer den nette sum
af 100.000 kr. i prototypen, hvad der den gang
var en formue.

Farst forarbejdedes en skalamodel af chassiset
med forskerme, keler og vindspejl. Chassiset
var traditionelt opbygget af to langsgiende kas-
seprofiler, med en krydsforstarkning hvor kar-
danakslen var lejret. Interessant nok var chas-
sisrammen fert under bagakslen. Motoren ldn-
tes fra en Jowett-Bradford varevogn — den klas-
siske 2 cylindrede vandkelede boxermotor med
sideventiler, boring og slaglengde 79x 102
mm, 1005 ccm, 25 bhk v.3500 o/m. Ogsa den
3-trins pearkasse og bagakslen stammede fra
Bradford’en.

Forhjulsophanget var uafhzngigt med en
tveerliggende bladfjeder, sandsynligvis inspire-
ret af DKW, bagtil anvendtes langsgaende blad-
fiedre pa sadvanlig vis. Det serpraegede styre-
tej med sektor og tandhjul i hus var lint fra en
Jowett Javelin. Bremserne reprasenterede et
fremskridt fra det engelske forbillede, idet de var
Girling hydrauliske pa alle 4 hjul - Javelin hav-
de endnu i 1950 det blandede hydromekaniske
system, og Bradford'en nejedes med mekaniske
bremser. Rattet stammede fra en Javelin, instru-
menterne fra en Bradford, og der anvendtes i ti-
dens lob forskellige hjul — enten fra Bradford,
eller fra Javelin med forandrede nav. Begge er af
dimensionen 5.25 X 16.

Karrosseriet var af stilplade pd treeramme,
med kunstlederbekladt tag — man fandt frem til
formgivningen ved hjelp af en model i fuld stor-
relse udfert i bejet stiltrad. Udformningen af
forenden ®ndredes flere gange, forst havde S 1
lodret kelergitter med lodrette ribber og forlyg-
terne indbygget mellem skeerme og kelergitter.
For udstillingen i Forum blev forlygterne flyttet

ud i skaermene, og S 1 fik et skrinende kelergit-
ter med vandrette ribber. Ved udstillingens ab-
ning viste det sig pinligt nok, at den engelske
Armstrong Siddeley pd nabostanden havde et
nasten identisk forparti; derfor skiftede S 1 ud-
seende mellem forste og anden udstillingsdag,
idet der blev monteret et fintmasket kelergitter
af form som et omvendt » T« — nederste parti
dobbelt sa bredt som det everste. Efter udstillin-
gen ®ndredes udseendet for sidste gang - for-
lygterne flyttedes tilbage til deres oprindelige
position, den everste del af kelergitteret erstat-
tedes af fast plade og den nederste brede del af
gitteret blev udformet som 3 kraftige vandrete
ribber.

I evrigt var det 2-dars karrosseri af konventi-
onel liniefering i 40’ernes stil, med plads til 4 4

5 personer. Sederne var oprindelig betrukne
med kanalsyet lader, men dette udskiftedes
med et stofbetraek som ville vare billigere i se-
rieproduktion. Bagagerummet var indbygget
bagtil, og tilgeengeligt udefra. Vognens dimen-
sioner: Akselafstand 2700 mm, sporvidde for
1240 mm, bag 1300 mm, lengde 4300 mm,
bredde 1580 mm, hejde 1490 mm, vagt 830
kg tom, benzintank 25 liter. Tophastigheden
blev opgivet til 95-100 kmt, og benzinforbruget
til 15-18 km 1.

Det var Erik Sommers hab, at S 1 kunne sat-
tes i produktion til en pris af ca. 10.000 kr. in-
clusive omsatningsafgift, eller omtrent hvad en
Opel Olympia eller Morris Minor kostede i
1950. Af denne pris skulle 2500 kr. anvendes
til keb af dele fra udlandet, vesentligst moto-
ren. Men imidlertid blev produktionsplanerne
skrinlagt hen pa aret 1950, da udviklingsarbej-
det var afsluttet. Man kan tenke sig flere arsa-
ger til at en produktion blev opgivet. Spargsma-
let om toldbeskyttelse var uafklaret, og seriepro
duktion ville have krevet en endnu sterre kapi
talinvestering. Der er ogsd tvivlsomt, om Jo-
wett kunne have leveret motorer til en rimelig
lav pris.

Den gammeldags motor var det svage punkt i
S 1's i avrigt sunde konstruktion — skent vog-
nen nappe kunne kaldes udpreget moderne.
Nogle ar senere blev bilen forsegsvis udrustet
med en dobbeltstemplet 2-cylindret 2-takts mo-
tor pa 750 ccm af det tyske fabrikat ILO (samme
motor som anvendtes af Wendax/Erla, jvf. om-
talen af denne bil) - en motor som Sommer hav
de planer om at indbygge i en projekteret for
hjulstrukket varevogn. ILO motoren er bevaret
og ligesom S 1 udstillet pd Danmarks Tekniske
Museum. — S 1 blev brugt regelmassigt i tlere
ir og naede at kere 150.000 km. Den blev re-
staureret til Teknisk Museums dbning i 1967.
og blev ved denne lejlighed fort tilbage til sam-
me stand som sidst pa dret 1950. - Billed-
Bladet gav S 1 tyldig omuale i februar 1950;

Sommers karetmagermesier og sonnen Ole
Sommer udkastede pd fri bind faconen pd Jupi
terens karrossert | sammensvejste tynde stil

stanger - under hyppige diskussioncr med se

winy, Erik Sommer. Det vanskeligste var wt fl
hujre og venstre side symmetrisk. Plade artisten
Stensmees forntede sl det endelpe karrossers af

wluminitem
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For et par dr siden bavde Qle Sommer (til ven
stres besag af [upiteren med dens nuverende
ejer, artiklens forfatter.

bla. anfortes det, at »de to vandretliggende cv-
lindre er sa praktisk anbragt, at man blot ved at
tage et forhjul af kan komme til deme«!

Sommers bilprojekter opharte ikke med S 1.1
1951 importeredes et exemplar af Jowett Jupi
ter sportsvognen, som Sommer lod forsyne med
en danskbygget hardtop med en fastback-agtig
linieforing; vognen blev omtalt og afbildet bl.a. i
Auta. Denne vogn blev solgt i Sverige, hvor det
mit formodes at den er giet tl. Naste skridt var
at importere 2 Jupiter-chassis er. hvoraf dog det
ene senere blev sendt retur il fabrikken. Det
andet fik et dansk aluminiumskarrosseri, en
lukket 2-dors coupé med fastback. hvis liniefo-
ring kan lede tanken hen pi den forste Bentley
Continental: dog anvendtes forenden fra en al-
mindelig Jupiter med standard karrosseri. Efter
en omtumlet skaebne ejes denne bil nu af fortat
teren til niervierende artikel.

Et andet Jowett-inspireret projekt var en hy-
revogn, baseret pd Bradford varevognen. Fa-
brikkens standacdkarrosseri blev forsynet med 2
extra sidedore som blev skdret ind i varckassen
toran bagskarrmene, og et bagsade monteredes.
Men til trods tor Bradford ens beromte sejlivet-
hed var resultatet sikkert ikke videre velegnet
til at afhjaelpe efterkrigstidens lillebil-mangel, da
de fleste hyrevognmarnd foretrak »amerikane-
ree - heller ikke den engelske Austin-taxi slog
igennem i Danmark, og Bradford’en var som
Mini Taxi 20 dr forud for sin tid.

ltolge oplysninger fra en tysk kilde var Som-
mer ogsid involveret i et projekt il at licensbyg-
we den tyske Staunau | Danmark — Staunau var
et lille firma 1 Hamburg som i 1950-51 forsagte

Volvo Specialen blev fremstillet pd samme mide
somt Jupiteren. TH venstre karrosseribunstneren
Stensnees, til hajre Ole Sommer.




sig med en forhjulstrukket bil med den dobbelt-
stemplede ILO 750 ¢cem motor. Dette har ikke
kunnet bekrettes fra dansk side. men her er ma
ske en forklaring pd at denne motor endte i S5 1
som ovenfor omtalt. Hvad den forhjulstrukne
virevogen angir, oplyser Ole Sommer at den
ostrigske bilkonstruktor Eberan von Eberhorst
opholdt sig en kort tid i Kobenhavn og der var
ansat af hans far til at forestd dette projekt, som
aldrig kom lengere end til tegnebriettet. | den
forhindelse er det vierd at bemearke. at det var
von Eberhorst som konstruerede chasisset til
Jupiter'en. Hans karriere spander i ovrigt fra
30%ernes Auto Union racervogne som han ar-
bejdede pa hos Porsche’s konstruktionsbureau,
til Aston Martin sportsvognene 20 dr senere.
Nu er han protessor ved den polytekniske lere
anstalt i Wien

Men alle Erik Sommers planer blev bragt til
et tragisk ophor ved hans tidlige dod efter en au-
tomobilulykke i Tyskland, og skent Ole Som-
mer forte firmaet videre - Jaguar-importen
suppleredes med detailsalg af FIAT, Simca og
senere Volvo - gik der nogle dr for en Sommer-
bil atter sd dagens lys. 1 1960 fik Ole Sommer
bygget en coupé pd Volvo-basis — chassis fra
Volvo varevognen, forenden fra en Amazon,
karrosseriet  specialfremstillet i aluminium.
Vindspejlet var en Amazon-bagrude, og meget
af interioret - swder, instrumenter — og bagru-
den var hentet fra en Jaguar. Resultatet blev ud-
stillet pid Automobil Sports Klubbens »Racing
Show« 1 Kebenhavn 1961. Bilen blev solgt.
men senere tilbagekabr af Ole Sommer.

Endelig i 1972-73, blev der hos Sommer byg-
get en lille serie - vistnok 7 — af den sikaldte Jo-
ker. De mekaniske elementer var hentet fra en
Volvo 142, og det noget primitive karrosseri

var ¢n krydsning mellem en beach buggy, en
jeep og et bindingsvaerkshus. Udover den rent
reklamemarssige effeke var fidusen den, at Joker
kunne indregistreres pa gule plader uden om-
satningsafgift — til trods herfor kostede vidun-
deret alligevel ca. 35.000 kr., det samme som
en Volvo 145 stationcar pi gule plader, eller en
god familiesedan i mellemklassen. Men Bilen og
Bidden mente i hvert fald, at det var »verdens
skiepgeste bila.

Den forste Joker blev ndtwenkt ved at placere de-
lene pd en spanplade, til de nwste seks blev der
lavet jigs.

Erik og Ole Sommers forskellige konstruktio
ner herer til blandt de mest interessante i for
sogene pd at bygge biler med sterre eller mindre
dansk islet, og utvivlsomt havde nogle af disse
projekter — ikke mindst S 1 — fortjent en bedre
skabne. Men lad os vaere glade for at de vigtig-
ste af Sommers biler og karrosserier er beva-
rede.

Efter ovenstaende tekst fortsetter artiklen med en gennemgang af felgende danske bilprojekter:

DK Al - den danske DKW fra 1951

Haargaard-bilen fra 1950-51
Danilo-bilen fra 1958
Alfa Dana racerbilen fra 1959

Erla - dansk/tysk bil fra 1950
Plasticbilen DKR fra 1954
Birger-bilen fra 1949

Artiklen afsluttes med en omtale af dens tilblivelse, kildehenvisning, etc. - og har fer dette
felgende afsluttende betragtninger:

Hvorfor ikke?

Kunne der have varet etableret en bilproduk-
tion i Danmark? Hvorfor ikke? Det var dog lige
ved at ske et par gange i de forste efterkrigsr,
og det ville sikkert vare sket hvis f.ex. staten
var gdet med til at toldbeskytte det danske hjem-
memarked. Man matte naturligvis vere indstil-
let pa at kabe vasentlige komponenter i udlan-
det — bortset fra den spegelsesagtige dieselmo-
tor til DKR figurerede der ingen danske moto-
rer i de forskellige projekter — og produktionen
ville aldrig have varet serlig stor. Og det havde
nok vieret det sikreste at holde sig til en traditio-
nel konstruktion som fex. § 1 — men de fleste
danske prototyper havde underlige 2-takts mo-
torer og forhjulstrak. Det er i ovrigt typisk at
flertallet har initialnavne — en bil med navnet
»Sommer«, »Bohnstedt-Petersen« eller »Gabri-
elsen« ville nappe have tiltrukket det danske
publikum som ikke vil ryge »Konge« eller

»Prins« cigaretter.

Men selv om en dansk bilproduktion var
kommet i gang i 1950, var den sikkert for
lengst blevet indstillet igen. I 1970%erne er
hjemmemarkedets salg pd maximalt 150.000
biler arligt, og selv de mest populere modeller
néar knap nok et salg af 10.000. Dette skal ses i
sammenhang med, at det i dag er nedvendigt at
producere mindst 100.000 enheder — og helst
2-3 gange si mange — drligt af en lille familiebil
sifremt man ikke skal sztte penge til for at hol-
de prisen konkurrencedygtig. Dvs. at mindst
90% af produktionen af en dansk folkebil mitte
exporteres til et i forvejen overfyldt verdens-
marked. De heje produktionstal skyldes de
enorme investeringer som nu er nadvendige i
bilbranchen — hvor direkter Sommer kunne fa
bygget sin prototype for 100.000 kr., og DKR
budgetterede med 6 millioner for at starte en
produktion, kan en ny bil i dag let koste 2 mil-

liarder danske kroner eller mere for det forste
exemplar leber af samlebindet. Disse enormt
forogede omkostninger skyldes dels at det er
dyrt at opfylde de lovgivningsmassigt stadig
strengere krav, dels at bilfabrikkerne nu hellere
vil  investere i kostbare  automatiske
produktionsanleg end de vil betale flere og flere
arbejdere hejere og hejere lenninger. — En
dansk bil ville viere glet samme vej som Trian
gel, Nimbus og Bukh traktoren.

Den europwiske bilindustri er truet af de
amerikanske multinationale giganter, af den ja-
panske invasion og af estlandenes dumping-
salg. Rationalisering pa tvaers af landegranser
ne er tidens lesen, og vi kommer til at se flere
nedtvungne fornufts-egteskaber i bilbranchen
inden lznge. Men enkelte smé specialister vil
altid overleve, og selv om man nappe kunne
teenke sig et dansk maodstykke til Rolls Royce,
Porsche eller Ferrari, ville der miske have va
ret muligheder for en virksomhed som delLo-
rean eller Reliant 1 Danmark.



