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FORSIDEN:
Den nye Renault 17, der er baseret på R 12,

men leveres i flere versioner med torskel-
flige motorer. Se omtalen under »Nye mo-

deller« side 7-8.
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Redaktionelle

Strøtanker
Endnu en gang må manundre sig lidt
over samarbejdet mellem Rådetfor stør-

re færdselssikkerhed og Danmarks Ra-
dio nærmere betegnet TV. Det er udmær-
ket med små, instruktive udsendelser om
et bestemt emne, men når sendetiden er
så knapt afmålt, at man ikke kan for-

tælle hele sandheden om en situation, så
bliver det alt for let vildledende.
Eksempelvis havde man en udmærket

lille udsendelse om kørsel på motorveje,
og vi ved jo alle, hvor påkrævet det er
medlidt oplysning på dette område. Man
havde koncentreret overskriften til noget

i retning af »slip ham ind og slip ham
ud«, og det hele startede udmærket med
at vise de kolossalt mangebilister, der

endnuikke har forstået det, hvordan man
- når der er pladstil det — trækker over

i overhalingsbanen, når andre trafikan-

ter kommer på en indkørselsvej og ger-

ne vil ind på motorvejen. Vi kender jo
alle den langsommelige suppevisk, der i
ensom majestæt kommer flydende ned

i højre vognbane, medensalt og alle ær-
bødigt må vente på hans passage af
indmundingsvejen. Det sker der jo ikke
så meget ved, men når der kommer en

række på 16 af disse vogne, medens der
ikke er en eneste vogn i overhalingsba-
nen, kan trafikken let hobe sig op ved

en indmundingsvej. Forhåbentlig var der

en del, der for første gang fik forklaret,
hvordan man i en sådansituation opfø-
rer sig på en motorvej, og desudenfik

de et par andre gode råd og anvisninger
med i købet.

Menså bliver der vist en vogn i overha-
lingsbanen. Den kommer op bag den

vogn, i hvilken kameraet er anbragt, og
med horn og lygter tilkendegiver køre-
ren, at han gerne vil forbi. Kommenta-
toren meddeler lakonisk: »Dette er en
laban. Med lygter og horn vil han terro-
risere sig frem. Ham skal De blot igno-

 

rere.« Det er jo kun en halv sandhed,for

det er muligvis en såkaldt laban, og det

er det kun, hvis den stærkt lygteblinken-
de bilist som sidste mand kører op bag

.en tilsyneladende endeløs række, der er

ved at overhale en omtrent lige så en-
deløs række af lastvogne og langsomt-

kørende personvogne. Hvis han vil for-

søge at smide alle fra overhalingsbanen

hulter til bulter ind i den højre vognbane
for selv at kunne kommefrem, så er han
en laban, og hanertillige temmelig ube-

gavet, men deto ting hører jo ofte sam-
men. Hvis han derimod kommer op bag
en såkaldt pylremås,  suppevisk eller
strandvasker, der i al sin ensomhed og

langsommelige fremfærd har placeret sig
i overhalingsbanen ogtilsyneladende ag-
ter at blive der resten af vejen, så er

den bag fra kommendebilist i sin gode
ret til at bruge både lys og horn — det

står endda i færdselsloven, at man i på-

kommendetilfælde ved overhaling skal
give tegn ved lys- eller hornsignal. Det

var jo tilmed det, der virkede så komisk
i sin tid, da overhalingslyset på danske pj»
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Redaktionelle

Strøtanker (Fortsat fra side 3)

biler blev forbudt, skønt der i loven står,
at man om fornødent skal give tegn med
lyset.

Mangeaf seerne fik det indtryk af den

nævnte udsendelse, at de roligt kunne

flyde af sted i overhalingsbanen, og kom

en bil op bagved med blinkendelygter,
kunne manroligt ignorere den. Hvis det
høje råd vil fastholde, at så dumme kan

bilisterne vel ikke være, så må man

spørge, hvorfor udsendelsen så i det

hele taget blev kørt, for bilisterne kan

vel heller ikke være så dumme, at de
ikke selv kan finde ud af at gå over i
overhalingsbanen, når de på den måde

kan slippe andre trafikanter ind på mo-

torvejen og dermed bidrage til at afvikle

trafikken jævnt og glidende. Det havde

ikke krævet sendetiden udvidet med
mange minutter at vise de forskellige si-

tuationer, i hvilke brugen af overhalings-

lys er på sin plads, og hvor det kun kan
opfattes som en overordentlig tåbelig ud-

foldelse. Trafik er vel så alvorligt og vig-
tigt et emne, at der skulle være plads

til en anstændig sendetid, når man en-

delig tager sig sammentil at sende no-

get i det hele taget. Der omkommeri

hvert tilfælde ikke ret mange af mang-
lende kendskab til usædvanlige mad-
opskrifter, manglende information om de

seneste sportsbegivenheder, eller hvad

manellers bruger sendetiden til.

Flere har rejst kritik mod udsendelsen,

og det medførte, at Ulrik Duurloo måtte
på skærmen og gøre rede for de punk-

ter, der blev kritiseret, | forholdet med
»labanen« blev der først vist en trafik-

situation med flere vogne i højre køre-
bane og flere vogne i overhalingsbanen,

og altså den situation, der gør bilisten

med horn og lygter til en laban. Men —
der er nemlig et meget stort men — da
filmen blev vist i sin helhed, havde man

absolut ikke indtryk af, at de to situa-

tioner havde noget med hinanden at
gøre, da der ind imellem blev vist bille-
der fra motorvejen uden tilhørende kom-

mentar. Tiden var i den grad knebet ned,
at producenten ikke fik levnet tid til at

klippe filmen ordentligt. Det havde dog

været bedre, om man første omgang

havde benytet den nødvendige sendetid,
for så kunne man i anden omgang have
sparet den sendetid, som Duurloo's kom-

mentarer krævede. Muligvis tager vi fejl

i det med sendetiden — muligvis er der

blot tale om almindelig udygtighed.

Forøvrigt har jeg tænkt over, at den om-
siggribende utilfredshed og surhed og
vrantne indstilling trods stigende vel-
stand måske netop hænger sammen med
den stigende velstand. Man har ikke

mere noget at være taknemmelig for, da

alt betragtes som en selvfølge, og i ste-

det for at være glad for det man har,
kræver man blot mere. Da velstandster-
mometret under krigen var helt nede på
nulpunktet, følte man taknemmelighed

ved at erhverve en pakke cigaretter, ved
at modtage en hjælpende hånd i en grim
situation eller ved i det hele taget at
opleve en ny dag. Der var mange ting

at være glad for, og man gav og mod-
tog med samme glæde. Hvis man und-

tagelsesvis finder en venlig medtrafikant,
der giver én tid til at bakke ind på en

parkeringsplads i stedet for at køre lige
op i enden på én således, at manøvren
umuliggøres, eller hvis man finder en
venlig trafikant, der lader én slippe fra

en sidegade ud på en stærkt trafikeret
gade, så føler man den gammelkendte

fornemmelse af taknemmelighed, og man
føler sig en smule gladere.

Jeg begriber ikke, at trafikanterne i det-
te land ikke kan gøre det til en god
sport at hjælpe hinanden og på den må-
de medvirke til at afvikle trafikken gli-
dende og sikkert. Endnu har vi ingen
Større trafikale problemer sammenlignet
med mangesteder i udlandet, men det
kommernok en dag, og så bliver det pi-
skende nødvendigt at hjælpe hinanden,
hvis det hele ikke skal ende i en kæm-
pemæssig trafikprop. Hvorfor ikke tage
den fornøjelse med, blot ved at være
en smule hjælpsomme og elskværdige
mod hinanden? Hvis man er så bange
for ikke at få materielle goder nokeller
for at sætte nogettil, så må det da være

en trøst, at hjælpsomhed og venlighed
i trafikken absolut ikke koster noget.
Derimod vil det for mange koste lidt an-
strengelse at vise omtanke, da en del
trafikanter tilsyneladende ikke har let
ved at tænke i det hele taget. Jeg fin-

der det absolut hensynsløst af en bilist

at køre med 40 km/t på en strækning

med 70 km/t-begrænsning, medens ve-
jens to vognbaner er delt op med to

massive streger, der umuliggør overha-

ling. Det er næppe for at genere andre

trafikanter, at denne lave hastighed hol-

des under en vedvarende konversation
med en passager, mendeter total man-

gel på omtanke og hensyn. Lige så stor
mangel på omtanke viser den bilist, der

udfolder solokørsel på en motorvejs over-

halingsbane, og lige så hensynsløst er
det at forsøge med lyssignaler at skubbe

en bilist, der overhaler en lastvogn, ud
af overhalingsbanen, fordi man ikke selv

har tid til at vente de få sekunder, en
sådan overhaling varer. Når jeg møder
disse forskellige, dårlige trafikanter for-

uden de mange bevidst hensynsløse, må
jeg tit tænke på afdøde Ahlmann-Ohlsens

ord: »Krads med neglen, og stenalder-

manden står lyslevende inde bag det

meget tynde lag af glasur, som teknik
og kultur med tiden har givet.«

Mogen H. Damkier

 

En kommentar

STATISTIK — ogdet derligner
Som bekendt kan man skelne mellem
tre grader af løgn, nemlig løgn, forban-
det løgn og statistik. Statistiske oplys-
ninger kan bruges — og misbruges — til
at bevise næsten hvad som helst, især
hvis statistikkens forudsætninger og bag-
grund udelades efter behov. Man kunne
fristes til at føje en fjerde grad til: det,
der optræder forklædt som statistik, gar-
neret med procentangivelser og fremført

med sagligt tonefald, skønt det i realite-

ten helt er bygget på private ideer og

fornemmelser.
Til denne sidste kategori må man nok
regne de udtalelser, færdselssikkerheds-

kommissionens formand, folketingsmand
Axel Ivan Pedersen, fornylig fremsatte til
pressen, og som gik ud på, at 80—90
pct. af samtlige færdselsulykker skyldtes
menneskelige fejl. I hvert fald har det
ikke været muligt at fremskaffe nogen bp
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Db statistik, der

 

underbygger de nævnte

procenter. Hvis man havde kendt for-

manden som en filosofisk natur kunne

man måske alligevel give ham ret. Na-

turligvis er det dybest set mennesket,

der er ansvarlig for næsten alle ulykker.

Det er mennesker, der konstruerer og

byggerbilerne, det er mennesker, der er

ansvarlige for forkert udformede og dår-

ligt vedligeholdte veje, og det er men-

nesker, der færdes i den daglige trafik.

Set på den led må man nærmest undre
sig over, hvad eller hvem der egentlig

forårsager de resterende 10-20 pct. af

ulykkerne. De eneste nærliggende mu-

ligheder synes at være naturkatastrofer

og dyr bag rattet, men den forklaring

savner man også i formandens redegø-

relse.
Medlidt kendskabtil AIP's hidtidige ind-

sats for færdselssikkerheden og afholds-

bevægelsen her i landet skal man sik-

kert opfatte udtalelsen mere konkret og
kontant. Dels skal der nok slås et nyt
slag for at anskueliggøre »alkoholens

skadelige virkninger«, Selvfølgelig går
det ikke at påstå, at 9 af 10 ulykker skyl-

des druk, men i udtrykket »menneske-

lige fejl« ligger der passende fortolk-

ningsmuligheder. Dels skal udtalelsen

nok ses som etnyt bidrag til en anden

af formandens hjertesager, nemlig for-

svaret for »den lille mands defekte bil«.

Når ulykkerne hovedsagelig skyldes
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menneskelige fejl vil det naturligvis være

spild af tid og penge at sætte ind på

skærpet teknisk kontrol med køretøjerne.
Formandens udtalelser er allerede imø-
degået fra kompetent side, bl.a. af civ.

ing. N. O. Jørgensen, Rådet for trafik-
sikkerhedsforskning (der er et alvorligt
arbejdende teknisk foretagende, der ikke
bør forveksles med Rådet for større
færdselssikkerhed), og de kræver næppe

yderligere kommentar. AIP's holdning er
ikke så ualmindelig. Der findes menne-

sker, der har patentløsninger på næsten

alle samfundets komplicerede problemer.
i ét tilfælde hedder løsningen »fast

promillegrænse«, i et andet »generel ha-

stighedsbegrænsning«, i et tredie kan

kun pryglestraffens genindførelse klare
sagen. Næsten enhver påstand lader sig

bevise ved hjælp af statistik, der er pas-

sende beskårettil formålet, og hvis man

ikke kan finde en statistik, der passer i
billedet, kan man altid selv lave noget,

der ligner. Man kan blot endnu engang
undre sig over, at Folketinget overlader
ansvaret for væsentlige sager til folk

med ensåfirkantet indstilling til proble-

merne.

I en netop udkommet rapport fra Rådet

for  trafiksikkerhedsforskning kan man
iøvrigt få sin skepsis overfor statistik be-

kræftet. Ikke fordi der her er foretaget

bevidste fordrejninger, men tværtimod
fordi der er tale om et sobert og grun-
digt arbejde, hvor der også er gjort klart
opmærksom på faldgruberne ved vurde-
ring af statistikkens tal. Et eksempel kan
være nyttigt til belysning af, hvordan de
samme oplysninger kan fremstilles på

vidt forskellig måde.
Rapporten analyserer resultaterne fra

den koordinerede ulykkesstatistik på ho-

ved- og landeveje 1962-66, der omfatter

ialt ca. 38.000 uheld. Bl.a. belyses de

forskellige vejtypers indflydelse på ulyk-

kestallene. På det punkt har de fleste af
os nok en fornemmelse af de tresporede

vejes specielle farlighed, og fornemmel-
serne er tidligere blevet understøttet af

tal fra udenlandske undersøgelser. Ta-
ger man den danskestatistik fra 1966,

er der registreret 2783 uheld på to-spo-

rede veje mod 283 uheld på tre-sporede.

Ud fra en meget primitiv statistisk be-
tragtning kan man altså sige, at de to-
sporede veje er »10 gange så farlige«
som de tre-sporede. Det lader sig natur-

ligvis hurtigt gennemskue, at betragtnin-

gen er forkert, fordi der er mangeflere

km to-sporet vej (6868 km mod kun 220

km tre-sporet). Tages det medi billedet
skete der 0,41 uheld pr. løbende km to-

sporet vej, mod 1,28 uheld pr. km tre-

sporet vej. Billedet er altså her vendt,
idet der skete ca. 3 gange så mange
uheld pr. km på de tre-sporede veje.
Heller ikke dette tal giver imidlertid hele

sandheden, fordi de to-sporede veje

gennemsnitligt er mindre trafikerede end

de tre-sporede (5 milliarder køretøjskilo-
meter mod 0,6 milliarder). Tages det i

betragtning får man, at der i 1966 skete
56 uheld pr. 100 millioner køretøjskilome-

ter på de to-sporede veje, mod 46 på de

tre-sporede. Set på den måde skulle de
to-sporede veje altså være 20 pct. farli-

gere. Men mankan gå videre endnu, og

ved en nøjere analyse ses det, at de to
vejtypers relative farlighed afhænger af
trafikmængden. Op til en døgntrafik på

8500 biler viser de to-sporede veje de
højeste ulykkestal; over denne grænse
er de tre-sporedetilsyneladende farligst.

Da en væsentlig del af landevejsnettet
ligger under denne trafikmængde,skulle

det altså her være en gevinst at have

tre-sporede veje i stedet for to-sporede.

Trods den øjeblikkelige gevinst ville det

naturligvis alligevel være en fejlinveste-

ring, fordi man kan forudse, at trafikken

i løbet af nogle år vil passere skærings-

punktet.
Selv den sidste, forholdsvis nuancerede

fremstilling giver næppe den fulde sand-

hed om problemetto-sporede contra tre-

sporede veje. For at nå hen i nærheden

af den må der en nøjere analysetil, så-

ledes at omstændighederne ved de en-
kelte ulykker kommer med i billedet.
Imidlertid kan de nævnte tal illustrere,

hvordan man på grundlag af samme

grundmateriale kan kommetil vidt for-
skellige slutninger. Alt efter, hvordan

manbetragter det, kan man påstå, at de

to-sporede veje er 10 gange så farlige

som de tre-sporede, at de tre-sporede

er tre gange så farlige som de to-spo-
rede, eller at de to-sporede er 20 pct.

farligere end de tre-sporede. Alle tre på-

stande tager sig godt ud i en avisover-
skrift, men de betegnerstrengt taget for-

skellige grader af løgn, og sandheden —

hvis man kunne nå frem til den — vil
næppe kunne udtrykkes så enkelt og

overskueligt.

Alt i alt tegner det et temmelig mørkt
billede af statistikkens muligheder. En

vred skatteyder eller en politiker på jagt
efter populære sparemuligheder kunne

måskefristes til at spørge, hvorfor vi så
spilder tid og penge på at indsamle og

bearbejde alle disse oplysninger, nårvi

alligevel ikke bliver klogere af dem. Sva-

ret må blive, at statistikken ikke skal væ-

re et orakel, der kan give os »sandhe-

den«, men et redskab, der kan hjælpe

ulykkesforskningen videre. Statistikkens
tal giver en grov analyse, der viser, hvor

det kan betale sig at sætte ind med

yderligere forskning og mere detaljerede

undersøgelser. Med det antal dræbte og

kvæstede, trafikulykkerne kræver, kan
der næppe være nogentvivl om beret-

tigelsen af en sådan forskning, og den
bør fremmes mest muligt. Også selv om
dens resultater går på tværs af nogle

politikeres yndlingsideer — eller måske
netop fordi. de gør det. bg

 



 

               

  

Vi har tidligere kunnet bringe en kort notits

om Renault 15 og 17, men der var ikke me-

get oplyst om disse nye modeller. Nu er vi

bedre informeret, og der er tale om en se-
rie biler, der alle bygger på platformchassis
og undervogn fra Renault 12, og model 15TL

har tillige overtaget motoren i let tunet ud-

gave, idet den udvikler 60 DIN hk ved 5.500

o/m. De øvrige modeller benytter R 16 TS
motoren.

Lad os lige se på modeludvalget. Renault
15 TL er stort set en R 12 med et andet kar-
røsseri og andet interiør, Det er en coupé,

som er 6 cm kortere end R 12, og deteref-

   

  
   

Renault 15 er efter vor mening den smuk-

keste og mest hensigtsmæssige af model-

lerne på grund af de store sideruder.

IR 17 modellerne har på siderne et jalousi,

der kan lede tanken hen på en centralmotor.

Renault 17 med soft-top vejer 20 kg mere

end coupé-modellen på grund at de nød-

vendige afstivninger af den bærende kon-

struktion. Taget rulles tilbage ved hjælp af

tandhjul i tandstænger, og stiverne går auto-
matisk ud ai og i indgreb med føringsskin-

nerne.
v

ter vor mening den smukkeste og mest hen-

sigtsmæssige af modellerne, fordi den bag-

til har de store sideruder, der sammen med
den store bagrude giver et glimrende ud-

syn uden store døde vinkler. Hvis man ikke
er tilfreds med motoreffekten, kan man få
model 15 TS med 1565 ccm motor på 90 hk

DIN og et drejningsmoment på 12,5 kpm ved
3.000 o/m.
Model 17 TL benytter den samme motor på

90 hk DIN, men karrosseriet er lidt ander-

ledes, idet de store bageste sideruder er af-
løst af plade med et jalousi, der giver no-
gen mulighed for udsyn bagud, og da ru-
derne bag jalousiet kan åbnes, kan man

også få forøget luftgennemgang gennem vog-
nen. | de ydre adskiller 17-modellerne sig
desuden gennem en udbuling på motorhjel-
men af hensyntil pladsen for luftfilteret, og
der er fire separate, runde forlygter i stedet
for de to rektangulære lygter på R15. R17

kan fås både som coupé og soft-top, hvilket (Fortsættes næste side)
er den ny betegnelse for en cabriocoach.
Stoftaget kan på denne model let og be-
kvemtrulles tilbage ved hjælp af et dreje-
håndtag og tandhjul i tandstænger, som det
er vist på illustrationen,

Hvis man ønsker en endnu kraftigere ud-
gave, kan man vælge model 17 TS, der har
samme motor, men med benzinindsprøjtning,

kompressionsforhold 10,25:1 (17 TL motoren

9,25:1) og en anden knastaksel, hvilket be-

virker en motoreffekt på 108 hk DIN ved
6.000 0o/m. | forbindelse med denne motor,
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Et tværtsnit gennem 17
TS motoren med ind-
sprøjtning i indsugnings-

kanalen. Der er altså ikke
tale om direkte indsprøjt-
ning, da indsprøjtnings-

dysen så skal udmunde
i forbrændingskammeret.
Som man ser, er det i

Dder har elektrisk ventilator, benyttes en fem-
trins gearkasse, og tophastigheden er 180
km/t. Model 15 TS og 17 TL har en topha-

stighed på 170 km/t, og model 15 TL 150
km/t.
Grundkonstruktionen for disse modeller er

som nævnthentet fra model R 12. Motoren
er anbragt foran foraksellinien, og vægtfor-

delingen mellem for- og baghjul er for mo-

del 15 TL 575 kg på forhjulene og 390 kg
på baghjulene — altså en totalvægt på 965

kg. Med den større motor i TS modellen
bliver vægten på forhjulene 605 kg og på
baghjulene 400 kg. Gearkassen er anbragt
bag forhjulslinien, og der er som bekendt

forhjulstræk. Med denne vægtfordeling og
motorplacering kan man ikke være i tvivl
om, at der er tale om overordentlig retnings-

stabile biler, der antagelig også vil vise sig

at være temmelig styretræge, hvilket dog
antagelig kun vil kommetil udtryk ved brat-

te drejninger.

Forhjulene er ophængt i tværsvingarme af
hvilke den underste er udformet som entri-
angelarm og den øverste som en laske i for-
bindelse med en. skråt fremadrettet reakti-
onsarm. Skruefjedrene, der omgiver tele-
skopdæmperne, er anbragt oven på den

overliggende laske.

Styretøjet er udformet som tandstangssty-
ring med styrehuset bag motorblokken, og

styrestammen er todelt med et kardanled.

Udvekslingen i styretøjet er 20:1 og vende-

radius mellem fortove (i sporet) er for mo-
del 15 TL 5,0 m, og for de øvrige modeller

5,13 m. Forskellen fremkommer på grund af

Interiøret i modellerne 15 og 17 er ens. p
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Førhjulsophængningen og >

styretøjet med den leddelte

styrestamme. Krængnings-

stabilisatoren tjener som

yderligere afstivning for den
underliggende triangelarm.

øvrigt 18TS motoren med
højtliggende  knastaksel
og de skråtstillede venti-
ler aktiveret med stød-
stænger og vippearme på
to vippearmsaksler. Samt-

lige motorer er udstyret

med en 500 watt veksel-
strømgenerator.

dækmonteringen, der er 145x 13 på model
15 TL og 155x13 på 15 TS og 17 TL, me-
dens 17 TS har 165 x 13.
Baghjulene er ophængt i en stiv bagbro med
langsgående reaktionsarme og en triangel-

arm hængslet til midten af bagbroen for sta-

bilitet i sideretningen — affjedring ved hjælp

af skruefjedre.

Model 17 TS har skivebremser på alle fire
hjul med ventilerede bremseskiver på for-
hjulene. De øvrige modeller har skivebrem-

ser på forhjulene (ventilerede skiver for 15 TS
og 17 TL) og tromlebremser på baghjulene.

   
For samtlige modeller er der to-kreds system
med servoforstærker og vægtafhængig re-

duktionsventil ved baghjulsbremserne.

Samtlige modeller er udstyret med en 55 li-

ter benzintank, og de vigtigste mål er: Læng-

de 4,25 m, bredde 1,63 m, højde 1,31 m og

akselafstand 2,44 m. Bagagerummet har en
stuvningskapacitet på 245 liter, og det er

tilgængeligt bag den støre bagklap, som
man også kenderfra f.eks. Renault 16.
Interiøret er tilsyneladende meget funktiona-

listisk, og samtlige modeller kan leveres med

indtræk af stof, kunstlæder eller ægte læ-

der. Rattet har forsænket nav, og dererfire

runde instrumenthuse afskærmet med store
kapper.

Det er en serie interessante modeller. Re-
nault her har frembragt, og de er ikke mindst
beregnet som hurtige rejsevogne. Affjedrin-

gen er lidt stivere og dæmpningenlidt kraf-

tigere end på R 12. Totalgearingen er ret høj
nemlig svarende til 27 km/t ved 1.000 motor-
omdrejninger for model 15 TL, 28,7 km/t for
15 TS og 17 TL og 30,7 km/t for model
17 TS.

De nye Renault modeller vil blive præsente-

ret for det franske publikum i begyndelsen

af oktober, men de kommerikke til Dan-
mark før omkring maj 1972, Man kender

endnu ikke prisen, men man regner med ca.

35.000 kroner for den billigste model. =

   



Større motor i Simca 1100
Simca 1100 er i realiteten blevet en 1300
fra 1972 modellerne at regne. Denne model

har nemlig fået en ny motor på 1294 ccm,

og i stedet for det ret komplicerede ind-
sugningssystem med to dobbeltkarburatorer
benyttes nu én dobbeltkarburator. Maksimal-
effekten på 75 hk DIN er uændret ved 6.000
0/m. Drejningsmomentet er ligeledes blevet
forbedret, og det maksimale momenterstør-

re og udvikles ved et lavere omdrejningstal
nemlig 10,5 kpm ved 3.000 0o/m.
Karrosseriet på samtlige Simca 1100 model-

ler er blevet ændret ved hjælp af en ny bag-

dør.
Chrysler meddeler i øvrigt, at eksporten af

Simca til USA er blevet stoppet, fordi efter-
spørgslen ikke kan dækkes på det europæi-
ske marked. Af samme grund er den span-

ske Chrysler fabrik begyndt at producere

Emforskellige Simca modeller.

 

Det ændrede bagparti på den nye Simca
1100, som også har fået større motor.

BMW 1802 - ny motorstørrelse i
»02«-serien
BMW har bragt endnu en model på marke-

det nemlig BMW 1802. Der er her tale om

en kombinationsmotor, idet blokken og der-
med cylinderboringen stammerfra 2-liter mo-

toren, der har 89 mm i boring, og krumtap-
akslen er den samme som i 1,6 liter mo-
toren, der har en slaglængde på 71 mm. Det-
te giver et slagvolumen på 1766 ccm, og med
et kompressionsforhold på 8,6:1 udvikler
denne motor 90 hk DIN ved 5250 0/m med
et maksimalt drejningsmoment på 14,6 kpm
ved 3000 0/m. Udvekslingsforholdet er som
i både 1600 og 1800 4,11:1.

Fabrikken angiver tophastigheden for denne
modeltil 165 km/t, og accelerationstiden 0-
100 km/t opgives til 11,8 sekunder. I udførel-

sen svarer denne modeltil de øvrige model-

ler i »02«-serien.

Citroéns 72-program
Citroén har nu offentliggjort sit program for

1972. Enkelte nye farver indføres på samt-

lige modeller, men der ud over vil der ikke
ske ændringer på 2 CV, Dyane 6, Ami 8,

Ami Week-end, GS Confort og GS Super
Confort. Der vil derimod blive præsenteret

en GS Stationcar. I modellerne D Special

og D Super kommerder lidt større motor-

effekt nemlig 89 hk DIN ved 5.500 o/m i
stedet for de nuværende 81,5 hk DIN, hvil-
ket vil give vognen en tophastighed på 163
km/t. D Super får 99 hk DIN ved 5.500 0/m
i stedet for de nuværende 91 hk DIN, og
denne modelfår en tophastighed på 169 km/t.
1 samtlige D og DS modeller kommer der
nye udvendige dørgreb, kollisionssikre dør-

låse, børnesikring ved bagdørenes låse og

 

Længdesnit af den nye halvautomatiske trans-
mission i Citroén GS.

en skydelås for handskerummet, Modellerne
D Super og DS 21 fårtillige to baklygter og
ny instrumentbelysning.

Til model GS kan der nu også |everes halv-

automatisk transmission bestående af en
momentomformer i forbindelse med en en-
keltpladekobling og en manuelt betjent tre-
trins gearkasse. Ved gearskifte sker der au-

tomatisk udkobling, og der er derfor ingen

koblingspedal. Når systemet kaldes halvau-

tomatisk transmission, er det fordi man un-
der bykørsel kan lade vognen være i andet

gear og overlade resten til momentformeren.

Vi har prøvet en vogn meddette ssytem, og

det fungerer ganske fortræffeligt også ved

almindelige hurtige gearskiftninger både op

og ned. Vi vil dog hævde, at man skal være

specielt uvenlig indstillet overfor kobling og
gearskifte, hvis man skal betale ekstraudgif-

ten til et sådant aggregat. =

 

TRIOMPH TUNING
Udover vort store udvalg i
BMC-tuningsdele kan vi nu
tilbyde Dem tilsvarende ud-
valg i SAH-Triumph tuning.
SAH-programmet byderDem
på talrige kombinationsmu-
lighedertil samtlige Triumph
modeller.
Af andet udstyr til Deres Triumph

kan nævnes: Bermuda hardtop.

Trådhjul. Bundkarskjold. Le Mans
motorhjelm. Camber kompensator.
Brede stålfælge. Ashley fastback
hardtop. Træ- og læderrat m. m.

Tal med tuningsspecialisten på telefon
(01) 30 15 01 eller (01) 30 53 01

Postordrer ekspederes fra dag til dag.

sf YH

 

Bermuda hardtop til Triumph Spitfire sælges i denne måned med kr. 700,- rabat

for kun kr. 1.500,- plus moms.

 

 

 

    

Hovedlager for BRITISH

SAH-TRIUMPH tuningsdele

Roskildevej 46 - 2500 Valby |[LeEYLAND TRIUMPH
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