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Endnu en gang ma& man undre sig lidt
over samarbejdet mellem Radet for star-
re fmrdselssikkerhed og Danmarks Ra-
dio naermere betegnet TV. Det er udmeaer-
ket med sma4, instruktive udsendelser om
et bestemt emne, men nar sendetiden er
s4 knapt afmalt, at man ikke kan for-
tzlle hele sandheden om en situation, sa
bliver det alt for let vildledende.

Eksempelvis havde man en udmeerket
lille udsendelse om kersel p& matorveje,
og vi ved jo alle, hvor pakraevet det er
med lidt oplysning pa dette omrade. Man
havde koncentreret overskriften til noget
i retning af =»slip ham ind og slip ham
ud«, og det hele startede udmarket med
at vise de kolossalt mange bilister, der
endnu ikke har forstaet det, hvordan man
— nar der er plads til det — traakker over

i overhalingsbanen, nar andre trafikan-
ter kommer pa en indkerselsvej og ger-
ne vil ind pa motorvejen. Vi kender jo
alle den langsommelige suppevisk, der i
ensom majestet kommer flydende ned
i hejre vognbane, medens alt og alle =r-
bedigt ma vente p4 hans passage af
indmundingsvejen. Det sker der jo ikke
s4 meget ved, men nar der kommer en
reekke pa 16 af disse vogne, medens der
ikke er en eneste vogn i overhalingsba-
nen, kan trafikken let hobe sig op ved
en indmundingsvej. Forhabentlig var der
en del, der for forste gang fik forklaret,
hvordan man i en sddan situation opfe-
rer sig pd en motorvej, og desuden fik
de et par andre gode rad og anvisninger
med i kebet.

Men sa bliver der vist en vogn i overha-
lingsbanen. Den kommer op bhag den
vogn, i hvilken kameraet er anbragt, og
med horn og lygter tilkendegiver kare-
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 sakaldt laban, og det
er det kun, hvis den steerkt lygteblinken-
de bilist som sidste mand kerer op bag

.en tilsyneladende endelas raekke, der er

ved at overhale en omtrent lige sa en-
delos raekke af lastvogne og langsomt-
karende personvogne. Hvis han vil for-
sege at smide alle fra overhalingsbanen
hulter til bulter ind i den hejre vognbane
for selv at kunne komme frem, s& er han
en laban, og han er tillige temmelig ube-
gavet, men de to ting herer jo ofte sam-
men. Hvis han derimod kommer op bag
en sakaldt pylremas, suppevisk eller
strandvasker, der i al sin ensomhed og
langsemmelige fremfaerd har placeret sig
i overhalingsbanen og tilsyneladende ag-
ter at blive der resten af vejen, sd er
den bag fra kommende bilist i sin gode
ret til at bruge bade lys og horn - det
star endda i feerdselsloven, at man i pa-
kommende tilfzelde ved overhaling skal
give tegn ved lys- eller hornsignal. Det
var jo tilmed det, der virkede sa komisk

i sin tid, da overhalingslyset pa danske pp
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biler blev forbudt, skent der i loven star,
at man om fornedent skal give tegn med
lyset.

Mange af seerne fik det indtryk af den
nzvnte udsendelse, at de roligt kunne
flyde af sted i overhalingsbanen, og kom
en bil op bagved med blinkende lygter,
kunne man roligt ignorere den. Hvis det
hoje rad vil fastholde, at s& dumme kan
bilisterne vel ikke vaere, s& m& man
sporge, hvorfor udsendelsen sa i det
hele taget blev kert, for bilisterne kan
vel heller ikke veere sa dumme, at de
ikke selv kan finde ud af at g& over i
overhalingsbanen, nar de pa den made
kan slippe andre trafikanter ind pa mo-
torvejen og dermed bidrage til at afvikle
trafikken jevnt og glidende. Det havde
ikke kreevet sendetiden udvidet med
mange minutter at vise de forskellige si-
tuationer, i hvilke brugen af overhalings-
lys er pa sin plads, og hvor det kun kan
opfattes som en overordentlig tabelig ud-
foldelse. Trafik er vel sa alvorligt og vig-
tigt et emne, at der skulle veere plads
til en anstendig sendetid, ndr man en-
delig tager sig sammen til at sende no-
get i det hele taget. Der omkommer i
hvert tilfeelde ikke ret mange af mang-
lende kendskab til ussedvanlige mad-
opskrifter, manglende information om de
seneste sportsbegivenheder, eller hvad
man ellers bruger sendetiden til.

Flere har rejst kritik mod udsendelsen,
og det medfarte, at Ulrik Duurloo matte
pa skarmen og gere rede for de punk-
ter, der blev kritiseret. | forholdet med
»labanen« blev der ferst vist en trafik-
situation med flere vogne i hejre kore-
bane og flere vogne i overhalingsbanen,
og altsd den situation, der ger 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
gere, da der ind imellem blev vist bille-
der fra motorvejen uden tilherende kom-
mentar. Tiden var i den grad knebet ned,
at producenten ikke fik levnet tid til at
klippe filmen ordentligt. Det havde dog
vaeret bedre, om man i ferste omgang
havde benytet den nadvendige sendetid,
for s& kunne man i anden omgang have
sparet den sendetid, som Duurloo's kam-
mentarer kraevede. Muligvis tager vi fejl
i det med sendetiden — muligvis er der
blot tale om almindelig udygtighed.
Foravrigt har jeg tenkt over, at den om-
siggribende utilfredshed og surhed og
vrantne indstilling trods stigende vel-
stand maske netop haenger sammen med
den stigende velstand. Man har ikke
mere noget at veere taknemmelig for, da

alt betragtes som en selvfolge, og i ste-
det for at veere glad for det man har,
kreever man blot mere. Da velstandster-
mometret under krigen var helt nede pa
nulpunktet, felte man taknemmelighed
ved at erhverve en pakke cigaretter, ved
at modtage en hjzlpende hand i en grim
situation eller ved i det hele taget at
opleve en ny dag. Der var mange ting
at veere glad for, og man gav og mod-
tog med samme glaede. Hvis man und-
tagelsesvis finder en venlig medtrafikant,
der giver én tid til at bakke ind pa en
parkeringsplads i stedet for at kere lige
op i enden pa én saledes, at manavren
umuliggeres, eller hvis man finder en
venlig trafikant, der lader én siippe fra
en sidegade ud pa& en starkt trafikeret
gade, sa foler man den gammelkendte
fornemmelse af taknemmelighed, og man
feler sig en smule gladere.
Jeg begriber ikke, at trafikanterne i det-
te land ikke kan gere det til en god
sport at hjaelpe hinanden og pa den ma-
de medvirke til at afvikle trafikken gli-
dende og sikkert. Endnu har vi ingen
starre trafikale problemer sammenlignet
med mange steder i udlandet, men det
kommer nok en dag, og s& bliver det pi-
skende nedvendigt at hjzlpe hinanden,
hvis det hele ikke skal ende i en kam-
pemzssig trafikprop. Hvorfor ikke tage
den fornejelse med, blot ved at vere
en smule hjzlpsomme og elskveerdige
mod hinanden? Hvis man er s bange
for ikke at f& materielle goder nok eller
for at saette noget til, s& ma det da vaere
en trost, at hjzlpsomhed 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 tenke i det hele taget. Jeg fin-
der det absolut hensynslast af en bilist
at kere med 40 km/t pa en straekning
med 70 km/t-begransning, medens ve-
jens to vognbaner er delt op med to
massive streger, der umuligger overha-
ling. Det er nzppe for at genere andre
trafikanter, at denne lave hastighed hol-
des under en vedvarende konversation
med en passager, men det er total man-
gel p& omtanke og hensyn. Lige s& stor
mangel p4 omtanke viser den bilist, der
udfolder solokersel pa en motorvejs over-
halingsbane, og lige s& hensynslest er
det at forsege med lyssignaler at skubbe
en bilist, der overhaler en lastvogn, ud
af overhalingsbanen, fordi man ikke selv
har tid til at vente de fa sekunder, en
sadan overhaling varer. Nar jeg moder
disse forskellige, darlige trafikanter for-
uden de mange bevidst hensynslase, ma
jeg titteenke pa afdede Ahimann-Ohlsens
ord: »Krads med neglen, og stenalder-
manden star lyslevende inde bag det
meget tynde lag af glasur, som teknik
0g kultur med tiden har givet.«

Mogen H. Damkier

En kommentar

STATISTIK - og det der ligner
Som bekendt kan man skelne mellem
tre grader af lagn, nemlig legn, forban-
det lagn og statistik. Statistiske oplys-
ninger kan bruges — og misbruges — til
at bevise naesten hvad som helst, isaer
hvis statistikkens forudsztninger og bag-
grund udelades efter behov. Man kunne
fristes til at foje en fjerde grad til: det,
der optreeder forklaedt som statistik, gar-
neret med procentangivelser og fremfert
med sagligt tonefald, skent det i realite-
ten helt er bygget pa private ideer og
fornemmelser.

Til denne sidste kategori m& man nok
regne de udtaleiser, faerdselssikkerheds-
kommissionens formand, folketingsmand
Axel Ivan Pedersen, fornylig fremsatte til
pressen, og som gik ud pa, at B80-90
pct. af samtlige ferdselsulykker skyldtes
menneskelige fejl. | hvert fald har det

ikke varet muligt at fremskaffe nogen [ S
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[>p> statistik, der

underbygger de nzevnte
procenter. Hvis man havde kendt for-
manden som en filosofisk natur kunne
man maske alligevel give ham ret. Na-
turligvis er det dybest set mennesket,
der er ansvarlig for nzsten alle ulykker.
Det er mennesker, der konstruerer og
bygger bilerne, det er mennesker, der er
ansvarlige for forkert udformede og dar-
ligt vedligeholdte veje, og det er men-
nesker, der ferdes i den daglige trafik.
Set pa den led ma man narmest undre
sig over, hvad eller hvem der egentlig
forarsager de resterende 10-20 pct. af
ulykkerne. De eneste nzerliggende mu-
ligheder synes at vaere naturkatastrofer
og dyr bag rattet, men den forklaring
savner man ogsd i formandens redege-
relse.

Med lidt kendskab til AiP's hidtidige ind-
sats for ferdselssikkerheden og afholds-
beveegelsen her i landet skal man sik-
kert opfatte udtalelsen mere konkret og
kontant. Dels skal der nok slas et nyt
slag for at anskueliggere »alkoholens
skadelige virkninger«. Selvfelgelig géar
det ikke at pasta, 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 et nyt bidrag til en anden
af formandens hjertesager, nemlig for-
svaret for »den lille mands defekte bil«
Nar ulykkerne hovedsagelig skyldes
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menneskelige fejl vil det naturligvis vaere
spild af tid og penge at saette ind pa
skaerpet teknisk kontrol med keretejerne.
Formandens udtalelser er allerede ims-
degéet fra kompetent side, bl. a. af civ.
ing. N. O. Jorgensen, Radet for trafik-
sikkerhedsforskning (der er et alvorligt
arbejdende teknisk foretagende, der ikke
ber forveksles med Radet for sterre
feerdselssikkerhed), og de kraever naeppe
yderligere kommentar. AlIP’s holdning er
ikke sa ualmindelig. Der findes menne-
sker, der har patentlesninger pa nassten
alle samfundets komplicerede problemer.
i ét tilfeelde hedder Issningen =fast
promillegransex, i et andet »generel ha-
stighedsbegraensning«, i et tredie kan
kun pryglestraffens genindferelse klare
sagen. Naesten enhver pastand lader sig
bevise ved hjalp af statistik, der er pas-
sende beskéret til formalet, 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 vaesentlige sager til folk
med en sa firkantet indstilling til proble-
merne.

I en netop udkommet rapport fra Radet
for trafiksikkerhedsforskning kan man
igvrigt fa sin skepsis overfor statistik be-
kreeftet. |kke fordi der her er foretaget
bevidste fordrejninger, men tveertimod
fordi der er tale om et sobert og grun-
digt arbejde, hvor der ogsa er gjort klart
opmerksom pa faldgruberne ved vurde-
ring af statistikkens tal. Et eksempel kan
veere nyttigt til belysning af, hvordan de
samme oplysninger kan fremstilles pa
vidt forskellig méade.

Rapporten analyserer resultaterne fra
den koordinerede ulykkesstatistik pa ho-
ved- og landeveje 1962-66, der omfatter
ialt ca. 38.000 uheld. Bl.a. belyses de
forskellige vejtypers indflydelse pa ulyk-
kestallene. Pa det punkt har de fleste af
os nok en fornemmelse af de tresporede
vejes specielle farlighed, og fornemmel-
serne er tidligere blevet understottet af
tal fra udenlandske undersegelser. Ta-
ger man den danske statistik fra 1966,
er der registreret 2783 uheld pa to-spo-
rede veje mod 283 uheld pa tre-sporede.
Ud fra en meget primitiv statistisk be-
tragtning kan man altsd sige, at de to-
sporede veje er »10 gange s& farlige«
som de tre-sporede. Det lader sig natur-
ligvis hurtigt gennemskue, at betragtnin-
gen er forkert, fordi der er mange flere
km to-sporet vej (6868 km mod kun 220
km tre-sporet). Tages det med i billedet
skete der 0,41 uheld pr. lsbende km to-
sporet vej, mod 1,28 uheld pr. km tre-
sporet vej. Billedet er altsa her vendt,
idet der skete ca. 3 gange sd mange
uheld pr. km pa 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 keretejskilo-
meter mod 0,6 milliarder). Tages det i
betragtning far man, at der i 1966 skete
56 uheld pr. 100 millioner keretojskilome-
ter pa de to-sporede veje, mod 46 pa de
tre-sporede. Set pA den made skulle de
to-sporede veje altsa vesre 20 pct. farli-
gere. Men man kan ga videre endnu, og
ved en ngjere analyse ses det, at de to
vejtypers relative farlighed afhanger af
trafikmangden. Op til en degntrafik pa
8500 biler viser de to-sporede veje de
hejeste ulykkestal; over denne granse
er de tre-sporede tilsyneladende farligst.
Da en vaesentlig del af landevejsnettet
ligger under denne tratikmaengde, skulle
det altsd her vaere en gevinst at have
tre-sporede veje i stedet for to-sporede.
Trods den sjeblikkelige gevinst ville det
naturligvis alligevel vaere en fejlinveste-
ring, fordi man kan forudse, at trafikken
i lebet af nogle ar vil passere skaerings-
punktet.

Selv den sidste, forholdsvis nuancerede
fremstilling giver neppe den fulde sand-
hed om problemet to-sporede contra tre-
sporede veje. For at nd hen i naerheden
af den m& der en nejere analyse til, sa-
ledes at omstendighederne ved de en-
kelte ulykker kommer med i billedet.
Imidlertid kan de naevnte tal illustrere,
hvordan man pa grundlag af samme
grundmateriale kan komme til vidt for-
skellige slutninger. Alt efter, hvordan
man betragter det, kan man pdasta, at de
to-sporede veje er 10 gange sa farlige
som de tre-sporede, at de tre-sporede
er tre gange sa farlige som de to-spo-
rede, eller at de to-sporede er 20 pct.
farligere end de tre-sporede. Alle tre pa-
stande tager sig godt ud i en avisover-
skrift, men de betegner strengt taget for-
skellige grader af lagn, og sandheden —
hvis man kunne na frem til den — vil
naeppe kunne udtrykkes s& enkelt og
overskueligt.

Alt i alt tegner det et temmelig merkt
billede af statistikkens muligheder. En
vred skatteyder eller en politiker pa jagt
efter populzre sparemuligheder kunne
maske fristes til at sperge, hvorfor vi s&
spilder tid og penge pa at indsamle og
bearbejde alle disse oplysninger, nar vi
alligevel ikke bliver klogere af dem. Sva-
ret ma blive, at statistikken ikke skal vae-
re et orakel, der kan give os »sandhe-
den«, men et redskab, der kan hjelpe
ulykkesforskningen videre. Statistikkens
tal giver en grov analyse, der viser, hvor
det kan betale sig at sette ind med
yderligere forskning og mere detaljerede
undersegelser. Med det antal drabte og
kvaestede, trafikulykkerne kraver, kan
der naeppe vaere nogen tvivl om beret-
tigelsen af en sadan forskning, og den
ber fremmes mest muligt. Ogsa selv om
dens resultater gar pa tveers af nogle
politikeres yndlingsideer — eller maske
netop fordi de ger det. be.




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 pa 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 evrige modeller benytter R16TS
motoren.

Lad os lige se pA modeludvalget. Renault
15 TL er stort set en R 12 med et andst kar-
rosseri og andet interiar. Det er en coupé,
som er 6 cm kortere end R 12, og det er ef-

Renault 15 ar efter vor mening den smuk-
keste og mest hensigtsmaessige af model-
lerne pd grund af de store sideruder.

<R 17 modellerne har pa siderne et jalousi,
der kan lede tanken hen pé en centralmotor.

Renault 17 med soft-top vejer 20 kg mere
end coupé-modellen p& grund af de ned-
vendige afstivninger af den barende kon-
struktion. Taget rulles tilbage ved hjmlp af
tandhjul i tandstenger, og stiverne gar aulo-
matisk ud ai og i indgreb med foringsskin-
nerne.

v

ter vor mening den smukkeste og mest hen-
sigtsmaessige af modellerne, fordi den bag-
til har de store sideruder, der sammen med
den store bagrude giver et glimrende ud-
syn uden store dede vinkler. Hvis man ikke
er tilfreds med motoreffekten, kan man fa
model 15 TS med 1565 ccm motor pa 90 hk
DIN og et drejningsmomeant pa 12,5 kpm ved
3.000 o/m.

Model 17 TL benytter den samme motor pa
90 hk DIN, men karrosseriet er lidt ander-
ledes, idet de store bageste sideruder er af-
lest af plade med et jalousi, der giver no-
gen mulighed for udsyn bagud, og da ru-
derne bag jalousiet kan 4bnes, kan man
ogsa fa foreget luftgennemgang gennem vog-
nen. | de ydre adskiller 17-modellerne sig
desuden gennem en udbuling p& motorhjel-
men af hensyn til pladsen for luftfilteret, og
der er fire separate, runde forlygter i stedet
for de to rektangulzere lygter pA R15. R17
kan fas bade som coupé og soft-top, hvilket (Fortszties naste side)
er den ny betegnelse for en cabriocoach.
Stoftaget kan pa denne model let og be-
kvemt rulles tilbage ved hjzlp af et dreje-
handtag og tandhjul i tandstanger, som det
er vist pa illustrationen.

Hvis man ensker en endnu kraftigere ud-
gave, kan man valge model 17 TS, der har
samme motor, men med benzinindsprejtning,
kompressionsforhold 10,25:1 (17 TL motoren
9,25:1) og en anden knastaksel, hvilket be-
virker en motoreffekt pA 108 hk DIN ved
6.000 o/m. | forbindelse med denne motor,

SMJB/7T1 T




Et tvaertsnit gennem 17
7S motoren med ind-
sprejtning | indsugnings-
kanalen. Der er altsa ikke
tale om direkte indsprojt-
ning, da indsprejtnings-
dysen sé& skal udmunde
i forbreendingskammeret.
Som man ser, er det |

> [> der har elektrisk ventilator, benyttes en fem-

trins gearkasse, og tophastigheden er 180
km/t. Model 15 TS og 17 TL har en topha-
stighed pa 170 km/t, og model 15 TL 150
km/t.

Grundkonstruktionen for disse modeller er
som naevnt hentet fra model R 12. Motoren
er anbragt foran foraksellinien, og vaegtior-
delingen mellem for- og baghjul er for mo-
del 15 TL 575 kg pa ferhjulene og 390 kg
pd baghjulene — altsd en totalvaegt pa 965
kg. Med den sterre motor i TS modellen
bliver veegten pa forhjulene 605 kg og pa
baghjulene 400 kg. Gearkassen er anbragt
bag forhjulslinien, og der er som bekendt
forhjulstreek. Med denne vagtfordeling og
motorplacering kan man ikke veaere i tvivl
om, at der er tale om overordentlig retnings-
stabile biler, der antagelig ogsé vil vise sig
at veere temmelig styretraege, hvilket dog
antagelig kun vil komme til udtryk ved brat-
te drejninger.

Forhjulene er ophaengt i tvaersvingarme af
hvilke den underste er udformet som en tri-
angelarm og den averste som en laske i for-
bindelse med en skrit fremadrettet reakti-
onsarm, Skruefjedrene, der omgiver tele-
skopdamperne, er anbragt oven pa den
overliggende laske.

Styretejet er udformet som tandstangssty-
ring med styrehuset bag motorblokken, og
styrestammen er todelt med et kardanled.
Udvekslingen i styretejet er 20:1 og vende-
radius mellem fortove (i sporet) er for mo-
del 15 TL 5,0 m, og for de ovrige modeller
5,13 m. Forskellen fremkommer pa grund af

Interioret | modellerne 15 og 17 er ens. P
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Forhjulsopheengningen og >
styretajet med den leddelte
styrestamme. Kreengnings-
stabilisatoren tjener som
yderligere afstivning for den
underliggende triangelarm.

ovrigt 16 TS motoren med
hajtliggende  knastaksel
og de skratstillede venti-
ler aktiveret med stod-
stanger og vippearme pé
to vippearmsaksler. Sami-
lige motorer er udstyret
med en 500 watt veksel-
stromgenerator.

deekmonteringen, der er 145x 13 pa model
15 TL og 155x13 pa 15 TS og 17 TL, me-
dens 17 TS har 165 x 13.

Baghjulene er ophangt i en stiv bagbro med
langsgdende reaktionsarme og en triangel-
arm haengslet til midten af bagbroen for sta-
bilitet i sideretningen — affjedring ved hjaip
af skruefjedre.

Model 17 TS har skivebremser pa alle fire
hjul med ventilerede bremseskiver pa for-
hjulene. De evrige modeller har skivebrem-
ser p4 forhjulene (ventilerede skiver for 15 TS
og 17 TL) og tromlebremser pa baghjulene.

For samtlige modeller er der to-kreds system
med servoforstaerker og veegtafhsengig re-
duktionsventil ved baghjulsbremserne.
Samtlige modeller er udstyret med en 55 Ili-
ter benzintank, og de vigtigste mal er: Laeng-
de 4,25 m, bredde 1,63 m, hgjde 1,31 m og
akselafstand 2,44 m. Bagagerummet har en
stuvningskapacitet pa 245 liter, og det er
tilgeengeligt bag den store bagklap, som
man ogsd kender fra f.eks. Renault 16.
Interisret er tilsyneladende meget funktiona-
listisk, og samtlige modeller kan leveres med
indtreek af stof, kunstieeder eller =gte le-
der. Rattet har forseenket nav, og der er fire
runde instrumenthuse afskeermet 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 deempningen lidt kraf-
tigere end pa R 12. Totalgearingen er ret hgj
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 prassente-
ret for det franske publikum i begyndelsen
af oktober, men de kommer ikke til Dan-
mark fer omkring maj 1972. Man kender

endnu ikke prisen, men man regner med ca.
35.000 kroner for den billigste model. [ ]




























































































































