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De taler så meget om
originaldele,menderfindes vel
andre reservedele,
der passertil Volvo!

Ja vist, men hvilke?
De tror måske,at alle reserve-

dele er lige gode, blot fordi de
ser ens ud. Men Dekan aldrig
afgøre, om f. eks. en styrestang
har indre svagheder, ved at se på
den. Ikke engang en faguddannet
mekaniker kan se det. De kan
ikke med detblotte øje se, om en
svejsning i udstødningssystemet
giver anledning til udsivning af
kulilte.

Vi ved!
I vore laboratorier prøvervitil
stadighed, hvad forskellige dele

kan stå for. Og sammenligner dem
med Volvooriginaldele. Vi ved,
at Volvo originaldele tåler mere
end de normalt udsættes for i
virkeligheden.

Hvordan skal De kunnevide?
Vist findes der andre dele,
som kan være gode. Men De kan
aldrig være sikker på, hvilken
fremmedreservedel, der nøje
holder specifikationerne. En del
værksteder indsætter originaldele
uden videre. Men en del andre
gør detikke.
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Hvordan skal De kunnevide det?
Sig udtrykkelig,

at de vil have originaldele.
Vil De beholde Deres Volvos
kvalitet, skal De altid forlange
originaldele. De kosteri
almindelighed ikke mere.
Også løber De ingenrisiko.
På originale Volvo-dele
ydes 6 måneders garanti.
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Mercedes-Benz 300 SEL 6.3 i en stejl

kurve på Mercedes-Benz prøvebane i

Stuttgart.
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Hvem kan man egentlig betegnes som eksperter på
trafiksikkerhedsområdet? Læger, jurister, politi-

folk, sociologer, vejteknikere og bilspecialister be-
tragter problemerne, hvis de overhovedet interes-

serer sig for dem, ud fra hver deres snævre, faglige
synsvinkel, og de har derfor ofte svært ved at
komme på talefod. Det et ikke mærkeligt, at

området trafiksikkerhed er blevet en yndet tumle-

plads for debattører, der i større eller mindre grad
må betegnes som amatører. Det skal mani ogforsig
ikke altid beklage, fordi de i bedste fald kan
tilføre debatten nye momenter, som specialisterne
med deres faglige skyklapper er tilbøjelige til at
overse. Sagføreren Ralph Nader, der satte skub i
den amerikanske sikkerhedsdebat, har teknisk un-

dertiden bevæget sig på gyngende grund, men han
har forstået at lancere sine synspunkter, så de ikke
kunne overhøres, og hans betragtninger, f.eks. over

ingeniørers og teknikeres moralske ansvar for de
ting, de beskæftiger sig med, fortjener at læses,

også udenfor bilbranchen.
Også i den hjemlige debat har mangefølt sig kaldede,

og det har længe været ikke-specialisterne,
der dominerede. Man skal dog være megetvelvilligt

indstillet for at påstå, at de har ydet lige så positive
bidrag som Mr. Nader. Man må imidlertid konsta-
tere, at har man erhvervetsig et ”navn”påeteller
andet felt, der iøvrigt slet ikke behøver at have
noget med sagen at gøre, er dagspressen yderst

villig til at stille spalteplads til rådighed for ens
uforgribelige meninger om trafikproblemerog tra-
fiksikkerhed. Tilmed risikerer man ikke at blive
forvist til læserbrevs-rubrikken på linie med fru

Hansenfra Bøvelse og vrede husejere fra Sengeløse;

man kan være sikker på placering i kronikspalten

eller i det mindste i en ”kommentar” med-selv-
stændig overskrift og portræt. I ”Politiken” den
27/8 kommenterede forfatteren Grethe Heltberg
trafikdrabene i et indlæg, der bl.a. rummedeføl-
gende passage:
... ”Der er stadig modstandere af hastighedsbe-

grænsning, hovedsageligt vist af uvidenhed. Hvis

man læser ulykkesreferaterne og ikke nøjes med

overskrift og tal, vil man se, at fælles for de fleste

ulykker er, at vognen kom skred, evt. i skarpt

4

sving, og at føreren mistede herredømmet over

køretøjet. I så godt.som alle tilfælde har stor fart

været den fremherskende eller i hvert fald med- .

virkende årsag. ...”
Foralle, der beskæftiger sig med færdselssikkerhed

må ovenstående betegnes som særdeles opsigts-
vækkende. Efter den seneste forhåndenværende

årsstatistik, fra 1966, hvor ulykkerne er opdelt
efter deres ”hovedårsager”, skete 165 dødsfald i
trafikken som følge af ”for stor hastighed efter
forholdene”; det må i den forbindelse erindres, at
denne gruppe lige så vel omfatter ulykker, der er
sket med 50 km/t på en uoverskuelig villavej som
ulykker ved hastigheder over den grænse, man

eventuelt kunne tænke sig at trække. Selv om
denne hovedårsag var den næsthyppigst fore-
kommende (den hyppigste var manglende over-
holdelse af vigepligt) var den det pågældende år
kun ansvarlig for ca. 16 % af samtlige trafikdrab ”
(1020). Hvis Grethe Heltberg har fået et andet
indtryk ved at læse dagspressens referater, hænger
det muligvis sammen med, at man her ofrer mest

plads på særlig ”dramatiske” ulykker, mensde, der
har mere trivielle årsager kun får en beskeden

omtale. Det ville gavne debattens kvalitet, hvis
manvalgte lidt mere pålideligt kildemateriale.
Indlæggets påstande er iøvrigt allerede imødegåeti
avisens spalter; når det trækkes frem her er det
kun fordi det er så karakteristisk for den hjemlige
færdselssikkerheds-debat, der lider under en kol-
lossal overvægt af følelser og fornemmelser, og en
katastrofal mangel på facts.
Der findes utvivlsomt en lang række eksperter —
retsmedicinere, politifolk, vejteknikere og andre,

der kunne tilføre debattten de konkrete oplys-
ninger og forskningsresultater, der skal til for at
bringe den op på et antageligt plan og give den
Chancefor at føre til et fornuftigt resultat. Når de
sjældent blander sig, skyldes det måske dels, at de
ikke må for de institutioner, de tilhører, dels at
deres viden er begravet i råd og kommissioner, der

arbejder for lukkede døre og nedrullede gardiner,
og hvis resultater først kommerfrem flere år efter

at de har tabt al aktualitet.
Når specialisterne således stort set forholder sig

 



 

passive er der ikke nogetat sige til at andre råber

op, og man kan snarere undresig over, at der ikke
er flere, der gør det. Alt for mange affinder sig
tilsyneladende med, at der hvert år dræbes om-
kring 1000 og kvæstes over 20.000 i trafikken,
som om det drejede sig om en naturkatastrofe,
manikke kunnestille noget op overfor.
Mankannaturligvis stillet noget op, men enkraftig
forøgelse af indsatsen på trafiksikkerheds-området
er ikke gratis. Den ville ikke blot kræve, at man i
øget udstrækning trak på de specialister, der alle-
rede helt eller delvis er inddraget i arbejdet; der
måtte trækkes endnu flere ind i arbejder, og det
kan naturligvis ikke gøres uden øgede bevillinger.
På lidt længere sigt kunne man imidlertid regne
med at en del af pengene kom ind igen gennem
reduktion af de omkostninger, ulykkerne med-
fører. Dette skal kun nævnes af hensyn til de

kredse, hvor man har større respekt for penge end
for menneskeliv, for naturligvis skulle pengene

bevilges, også selv om der ikke var udsigt hertil.
Det, der er behov for er ikke et par årlige almisser
til langsigtede forskningsprojekter, men resultater,
der hurtigst muligt kan udmøntes i praksis på
lovgivningsområdet. Det kunne f.eks. blive i form
af skærpede krav til køreundervisningen og til
kontrollen med køretøjernes tilstand, ændringer i
færdselsloven og strengere straffe for visse kate-
gorier af færdselsforseelser, øget trafikkontrol og
forbedret kontrol med vejenes tilstand.
Det, der er galt med debatten er naturligvis ikke, at
en masse ”uvedkommende” mennesker blandersig
i den; det skal de have lov til. Det er heller ikke

deres forargelse over, at der tilsyneladende ikke

gøres en alvorlig indsats for at bekæmpe ulyk-
kerne, for den er yderst forståelig. Det er først og

fremmest farligt, at en række debattører på et
særdeles spinkelt grundlag, og uden at havegjort et

alvorligt forsøg på at sætte sig ind i problemerne,
propaganderer for deres egen patentløsning, der
altså i nogle tilfælde hedder indførelse af generel
hastighedsbegrænsning.

Hastighedsgrænse er naturligvis en af de mulig-
heder, der må overvejes i forbindelse med en
systematisk undersøgelse. Man skal blot ikke gøre
sig helt urealistiske forestillinger om, hvilken ef-
fekt, den vil have på ulykkestallet, og langt mindre
tro, at den vil løse alle problemer. I værste fald kan
det lykkes at afspore debatten i den grad, at
hastighedsbegrænsningen bliver en sovepude for
lovgiverne, og de vælger den som enbillig løsning
frem for de millionbevillinger, der er nødvendige
til en grundig kulegravning af problemerne og en
effektiv ulykkesbekæmpelse.I så fald vil en del af
de velmenende debattører i virkeligheden have
gjort færdselssikkerheden en megetdårlig tjeneste.
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Hvad er myter og overtro omkring
begrebet AQUAPLANING, og hvad er
realiteter ?

I næste nummer af SMJ omtales en
række af de seneste forsknings=
resultater, der kan kaste nyt lys
over fænomenet.

SMJ 11/69 udkommer 10. november

Specialværktøj
til automobiler

UGLJUNIII
11 topnøglehoveder-
4 hjælpeværktøjer i
metalkasse for kun
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Herer et af vore godetilbud.
Kom ind og se, hvadvi kantil-
byde Dem af kvalitetsværktøj.

E.BUSGH-MØLLER s
Sct. Kjelds Plads 12, København Ø, (01) 29 12 50
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Ja, så er man altså kommeti en pinlig situation
igen. En ny engelsk bil, der betegner en nærmest
genial konstruktion, men i en så ringe forarbejd-
ning og forædling, at man ikke kan sige god for
den endnu. Efterhånden kommerdettil at virke,
som om jeg for enhver pris skulle forfølge de
stakkels englændere, der på så mange måderstår
mit hjerte nær. Men hvad skal manstille op?
Betragter man de engelse produktionstal indenfor
bilindustrien sammenlignet medtallene fra de kon-
tinentale fabrikker og sammenholder englændernes
forholdsvis beskedne produktion med den sørge-
lige kendsgerning, at England i økonomisk hen-
seende er ret kronisk ”på den”, og sammenligner
man så Issigonis-konstruktionerne med mange af
de mest solgte kontinentale biler, må man vel
indrømme, at der er noget galt et eller andet sted.
Der burde jo egentlig sælges langt flere ”Hunde-
huse” end VW, og Austin/Morris 1800 skulle have
sat en mængde andre biler i skammekrogen, men
sådan er det ikke. Hvorfor? Fordi den engelse
industrimentalitet er helt ude af takt — det gælder
ledelsen som den enkelte arbejder. Vi er nu efter-

hånden kommetså langt, at vi ikke mere taler om
børnesygdommei forbindelse med en ny bilmodel,
vi kalder det simpelthen engelsk syge. Hvis eng-
lænderne tog sig sammen og ved en kraftanstreng-
else fik banket den gode, gamle engelske kvalitet
ind i industrien, ville England næppe mere komme
i pengenød. Men gider man ikke tage sig sammen,

så er man kronisk på spanden.
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Maxi kan ikke lyve sig fra slægtskabet med model 1800.
For en vogn af denne størrelse er den helt usædvanlig

rummelig, og dens nytteværdi er fantastisk.

Se nu på Austin Maxi. Mon der nogensinde er
konstrueret en bil med større nytteværdi indenfor
så beskedne rammer? Sætter man den op ved siden
af en VW, vil man opdage, at den er en bagatel
kortere, og sætter man sig så ind i Maxi”en og
undersøger de helt fortræffelige pladsforhold i
erindring om, at man også råder over et stort
bagagerum, så siger man til sig selv: ”Du har set
forkert — det kan simpelthen ikke passe”. Jo vist
passer det! Og rent bortset fra denne næsten
eventyrlige pladsudnyttelse indenfor en total-

længde på 4021 mm (VW er 4070 mm), har man

ekstra transportmulighed som i en stationcar, fordi
hele vognens bagside kan slås op som en top-

hængslet dør (uden at man i øvrigt bemærker

dette, når døren er lukket), hylden mellem bag-
sæde og bagrude kan fjernes, og bagsædet kanslås
sammen oggive stor bagageflade. Desuden kan for-
og bagsædernes ryglæn fældes bagover og give
mulighed for et par sovepladser — navnlig hvis man
jævner lidt ved forsædet med nogle puder eller
lignende.

Til alt dette kommerså en fem-trins gearkasse, der
i de fire lavere gear giver mulighed for en ret lav
totalgearing og følgelig god accelerationsevne un-
der bykørsel, medens man på landevejen opnår den
rigtige økonomi i femte gear. Dette forenet med
gedigne køreegenskaber skulle vel nok kunnegive
en bil ud over det almindelige, men så kommer

bagsiden af medaljen.

 
 

s
s

nv
en



 

Man kan nemlig ikke kommetil andet resultat end
det, at Maxi i allerhøjeste grad trænger til en gang
forædling i detailkonstruktionen, og kontrollen
med kvaliteten bør skærpes gevaldigt. Eksempelvis
var hjulene — man fristes til at sige som sædvanlig,
når det gælder BMC — alt andet end runde, og da
dækkene heller ikke udmærker sig ved at være
cirkelformede, kommer der så mange vibrationeri

vognen, at man kan opgive at se noget i bakspejlet,
der dirrer, så hele billedet flyder ud. Dertil kom-

merså rigeligt med støj af alle former — hjulstøj,
transmissionsstøj, vindstøj og motorstøj — man

spekulerer så småt på, om de mon sandblæser
gearkassens tandhjul på den fabrik. Desuden er
gearskiftningen på grund af det ulyksalige kabel-
træk ret upræcist og tungt.
Og inderst inde ærgrer mansig godt, for tænk hvis
denne konstruktion kom til forædlingogforar-
bejdning hos VW eller Volvo eller en andenfabrik,
hvor man gør bilerne færdige, inden de sendes på
markedet, så havde man i Austin Maxi en virkelig
folkevogn af verdensformat.

 

Motoren
Motoren må absolut betegnes som en nykonstruk-
tion blandt andet fordi den har overliggende knast-
aksel, men det er mere end opbygningen, der gør
den til en umiskendelig BMC-motor. Går man
målenelidt nøjere efter, vil man se, at en boring på
76,2 mm kendes fra Austin A 60 Cambridge,
medens slaglængden på 81,28 mm kendes fra
Austin/Morris 1300, og herligger altså et værdi-
fuldt tilskud til de almindelige rationaliseringsbe-
stræbelser.

For at kunne parre disse dele sammen, må man
gøre et lille kunststykke med motorblokken, og så
har manskelet lidt til de senere Fiat-konstruk-
tioner, hvor vandkamrene mellem cylindrene er

Interiøret kan i visse detaljer virke
lidt billigt, men i det store og hele er

vognen fornuftigt indrettet. Kontak-

terne for vindspejlsviskere og elek-

trisk vindspejlsvasker er anbragt så

tæt sammen, at de uden vanskelighed

kan aktiveres på sammegang.

fjernet, og så passer pengene. Samtidig får man
reduceret motorens længde således, at den også
kan passe til de eksisterende modeller. Da det
hævdes, at man vil adskille Austin og Morris
modelmæssigt, kunne jeg gætte på, at vi en dag får
en Morris eller en MG med 1100/1300 karosseriet

og Maxi motoren, men det er rent gætteri fra min
side, omend kendsgerningerne taler meget for en

sådan udvikling.
Knastakslen erlejret i tre glidelejer boret direkte i
en selvstændig lejebuk boltet til topstykket. Over
ventilerne ligger cylindriske knastfølgere med mel-
lemlæg af justeringsskiver, og på dette punkt har
man altså ikke foretaget noget afgørendeskridt for
at lette vedligeholdelsen, idet det er nødvendigt at

afmontere knastakslen for at kunne udskifte en
mellemlægsskive ved ventiljustering. Til gengæld er
der ret stor tolerance for ventilspillerummet, så
justering skulle kun sjældent forekomme.
Knastakslen drives med en enkelt, kraftig kædefra
krumtapakslen, og der er automatisk kædestram-
mer. Strømfordeleren drives fra krumtapakslen, og
her ligger altså en lille forskel i forhold til krum-
tapakslen på en 1300 motor, men hovedparten af
fremstillingsprocessen for de to krumtapaksler er
dog den samme.
Den øvrige opbygning kender vi fra de tidligere
motorer, idet et skråtskåret tandhjul på krum-
tapakslen over et mellemhjul driver gearkassens
hovedaksel, der i den modsatte ende bærerdetlille

tandhjul, som driver differentialets store tandhjul
— da samtlige aksler er parallelle, er der her ikke
brug for kron- og spidshjul. Gearkassen er som
sædvanlig indbygget i motorens bundkar, ogskift-
ningen sker gennem en kabelforbindelse til gear-
stangen — helt nøjagtigt med tre kabler. Det tog

lang tid, før man fik dette system til at fungere
tilfredsstillende på model 1800, men forhåbentlig

 




























































































































