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Zephyr Six er elegant og prasentabel — og det er en velkonstrueret vogn.

Vi provekerer FORD ZEPHYR SIX 1954

ar man aret igennem ferdes med bil

og motorcykel pa vejene, kan det
ikke undgas, at man danner sig visse me-
ninger om de kgretgjer, man mgder. In-
teresserer man sig lidt for biler, vil man,
nar man har kgrt bag en personvogn over
en lengere distance, kunne sige en del om
savel kgrerens kvalifikationer som vog-
nens egenskaber, men trods alt er det dog
kun overfladiske bedgmmelser, der fgrst
lader sig uddybe, nar man selv sidder ved
rattet. Det er nu igvrigt med biler som
med mennesker: de lader sig ikke vurdere
overfladisk og ofte affgder et neermere
bekendtskab enten dyb skuffelse eller
gleedelig overraskelse pa baggrund af en
forhdndsvurdering.

Med hensyn til Ford Zephyr Six kan vi
uden overdrivelse sige, at vi ramte plet
med vor forhandsvurdering, eftersom vog-
nen opfgrte sig ngjagtig, som vi havde
ventet, det vil sige med et godt og rige-
ligt kraftoverskud, virkelig gode kgre-
egenskaber med en precis styring, nogen
krengning i svingene, men dog ikke gene-
rende, en ret stiv affjedring og alt i alt
en vogn, der ligger i haenderne, som man
bide gnsker og forlanger det af en sund,
moderne konstruktion.

Den tekniske opbygning.
Zephyr Six er udformet som en firedgrs

sedan, bygget ud i vognens fulde bredde
med moderne linier uden outreret ud-
formning af kofangere og kglergitter.
For- og bagrude er store og buede, og
vognen er helt igennem veldimensioneret,
idet indstigningsforholdene er fortraffe-
lige til bade for- og bagsaede, oversigts-
forholdene fra fgrersadet er upaklagelige
og benpladsen er tilfredsstillende. Forsae-
det er udformet som en gennemgaende so-
fa, og bagsedet kan, hvis man gnsker det,
deles pa midten ved at sla et stort armlen
ned. Nar dette er sldet op, er der udmeer-
ket pads til tre personer. Ogsa pa de for-
reste dgre er der indbygget armlaen, hvil-
ket er en behagelighed for savel kgrer
som passager, nar man er pa langtur.
Udstyret er meget enkelt — eller det bgr
méske snarere betegnes som anbragt pa
en kompakt og overskuelig méde, eftersom
udvalget af instrumenter er fyldestggren-
de og tilfredsstillende. Rattet har tre eger
anbragt sialedes, at fgreren har fuld over-
sigt over instrumentbordet, i hvilket
speedometer, kilometertaller, kglevands-
termometer og benzinstandsmaler er an-
bragt. I speedometerskiven er tillige an-
bragt en grgn kontrollampe for olietryk
og en rgd kontrollampe for ladekontrol
samt en pil i hver side som kontrol for
blinklysene. P& hgjre side af instru-
menthuset er tendingsngglen anbragt og



Instrumenterne er lelte at overskue, og kontrolgrebene er hensigtsmassigt anbragt. Den store
hylde under forbrettet er praktisk og rummelig.

pa venstre side hanen til de vacuumdrev-
ne vindspejlsviskere. Under instrument-
huset i venstre side er lygtekontakten an-
bragt og i hgjre side finder vi chokeren.
Under hele vindspejlspanelet findes en
gennemgaende hylde, hvilket ma siges at
veere betydelig mere praktisk end de smé
handskerum, som navnlig de kvindelige
passagerer ofte fejlagtigt antager for vog-
nens bagagerum. Under den nevnte hylde
finder vi handbremsen, der er udformet
efter »paraplysystemet« samt starterhand-
taget og regulatoren for det kombinerede
varme- og defrosteranleg. Afblendingen
af lygterne sker ved hjzlp af en fodkon-
takt. I vindspejlspanelet findes et aske-
baeger, der kan treekkes ud som en skuffe,
nar det er i brug, medens det forsvinder
ind i panelet, nar det ikke bruges. Af hen-
syn til bagsedepassagererne er der i for-
seedets rygstgd ligeledes anbragt et aske-
beeger. Det hele ser meget enkelt ud, men
der er, hvad der skal vare, og de af vore
laesere, der kan lide en masser knapper
og legetgj, kan vi trgste med, at der fin-
des endnu tre knapper, nemlig et handtag
til at abne kglerhjelmen med, anbragt
helt til hgjre under hylden, og en kon-
takt til varmeapparatets blaeser samt et
handtag til ventilation med frisk luft om

sommeren, anbragt helt til venstre under
hylden. Hornkontakten er udformet som
en halvmanering pa rattet og afviserkon-
takten er anbragt midt i rattet, hvor man
ellers i reglen finder hornkontakten. Afvi-
serkontakten betjener to indbyggede blink-
lys, der automatisk slukker ved opret-
ning efter svinget.

Karrosseriet er udformet som en selv-
berende konstruktion helt igennem af
stal. Forhjulsophzngningen er udfor-
met pa en meget serpraeget made. Idéen
er ingenlunde ny, eftersom man fandt
denne forhjulsophangning pa den franske
personvogn Cottin & Degouttes allerede
omkring 1921, men i den udformning
Ford har givet konstruktionen til savel
Zephyr Six som model Consul, ma det si-
ges, at forhjulsopha@ngningen ikke alene
giver en effektiv og god affjedring, men
tillige betinger en styregeometri, der er
overordentlig korrekt og i hgjeste grad
medvirkende til vognens meget precise
styring og gode kgreegenskaber. Det en-
kelte forhjul er monteret pa en nasten
lodret teleskopstgddemper, hvis lange,
opadrettede stempelstang, der foroven er
lejret ved en kugleforbindelse til vognens
bzrende konstruktion, virker som styre-
bolt. Uden om demperens gverste del er




Denne skitse viser forhjulsophangningen, som anvendes pd bade Consul og Zephyr Six.
Systemet er neermere forklaret i teksten. Konstruktionen udmerker sig ved en yderst
korrekt geometri og lave pdvirkninger pa alle dele.

lejret en skruefjeder, der direkte berer
vegten pa det pageldende hjul, og dem-
perens nederste ende er — ligeledes ved
en kugleforbindelse — hengslet til en un-
derliggende triangelarm, hvis forreste
gren igvrigt er en del af den foran for-
aksellinien liggende krengningsstabili-
sator. Styretgjet er udformet pa normal
made med styrehus, fremadrettet styre-
arm og tredelt styreforbindelsesstang.
Der er vist ingen tvivl om, at Ford har
fiet fat i et konstruktionsprincip, der ud-
merker sig ved en god ophangningsgeo-
metri og lave pavirkninger af alle beve-
gelige dele. Baghjulene er pi mere orto-
doks vis ophangt i halvelliptiske blad-
fjedre.

Motoren er en overkvadratisk sekscy-
lindret, topventilet raekkemotor, med en
effekt pa 68 hk ved 4000 omdr/min. Mo-
toren afgiver sit stgrste drejningsmo-
ment, nemlig 15,5 kgm ved 2000 omdr/
min. Boringen er 79,37 mm og slagleng-
den er 76,20 mm, hvilket giver et slagvo-
lumen pa 2262 ccm. Kompressionsforhol-
det er 6,8:1, hvilket er lige i overkanten
af, hvad man kan udnytte med den nu-
verende benzinkvalitet. En mekanisk

membranpumpe trekkes fra knastakslen
og trykker benzinen op til karburatoren,
der naturligvis er af Ford’s egen kon-
struktion. Knastakslen driver endvidere
paA normal vis en aksel, der forneden
treekker oliepumpen og foroven er i ind-
greb med kontaktafbryderen og strgm-
fordeleren. Der er naturligvis halvauto-
matisk tendingsregulering efter centrifu-
galsystemet, og dette er tillige suppleret
med vacuumregulering fra motorens ind-
sugningsrgr, siledes at tezndingen auto-
matisk stilles lidt tilbage, sifremt spee-
deren pludselig treedes ned og der derved
bliver mindre vacuum i motorens ind-
sugningsmanifold. Motoren er afgjort
velkonstrueret, for den kommer ikke ale-
ne hurtigt op i omdrejninger, men er til-
lige meget smidig, navnlig nidr man tager
i betragtning, at boringen er stgrre end
slagleengden. P4 grund af sit stort kraft-
overskud og vel tildels ogsad pa grund af
vacuumreguleringen, lader motoren sig
mishandle af selv de mest hardhzndede,
nemlig de ugvede kgrere, og under hele
prgvekgrslen hgrte vi da heller ikke be-
klagelser fra den side. Koblingen er ud-
formet som en enkeltpladet, tgr lamelkob-



ling, og gearkassen har tre udvekslings-
forhold samt bakgear, med synkromesh
mellem andet og tredie gear. Kardanaks-
len er af Hotchkiss-typen med néalelejer
i kardanledene, og differentialet er udfor-
met med hypoidfortanding. Kardanaksler
af denne type i forbindelse med hypoid-
differentialet giver som bekendt en meget
lavtliggende kardantunnel, fordi spidshju-
let er anbragt i kronhjulets underkant og
ikke ud for dettes centrum.

Savel bremserne som koblingen aktive-
res ad hydraulisk vej, idet koblings- og
bremsepedalen er hzngslet helt oppe un-
der instrumentbradtet, hvor de aktiverer
hver sin hovedcylinder. Ved dette system
har man opnéet at undga de smdvanlige
gennemboringer i karrosseriet, og sely nar
vognen bliver @ldre, skulle man séledes
have en rimelig chance for at undga traek-
vind gennem de ellers uundgéelige abnin-
ger. At den hydrauliske kobling skulle
give mindre pedaltryk tror vi imidlertid
ikke pa, eftersom koblingen péa Zephyr
Six kraever et temmelig stort pedaltryk.

Kgreegenskaberne.

Man falder meget hurtigt til rette bag
rattet pa en Zephyr Six, hvilket sikkert
ma tilskrives, at pedaler, kontrolgreb, sz-
de og rat er placeret i et naturligt forhold
til hinanden, og man bemarker med det
samme de gode oversigtsforhold over vej-
banen. Selvom man efterhanden er vant
til at kgre i alle mulige forskellige vogne,
kan det alligevel ikke undgas, at kgreva-
nerne afstemmes til den vogn, man kgrer
i til daglig, og som et eksempel pa hvor
forsigtig man skal vaere ved en for hastig
bedgmmelse, og pa hvor lidt, der skal til
for at @ndre hele billedet, kan vi oplyse,
at vi i begyndelsen syntes, at Zephyr’en
var en underlig dgd vogn, nar man tog
dens mange hestekrefter i betragtning.
Det gik imidlertid hurtigt op for os, at det
var en fejltagelse, og at vognens tilsyne-
ladende sendragtige acceleration skyld-
tes, at speederfjedren var dobbelt sa kraf-
tig som i den vogn, vi er vant til at kgre,
og derfor krevede betydelig stgrre pedal-
tryk. Da vi fgrst var klar over dette for-
hold og tradte friskt og frejdigt pa spee-
deren, skgd vognen frem med god accele-
ration. Udvekslingsforholdene i gearkas-
sen er overordentlig velvalgte, og det er

yderst velbegrundet at ngjes med tre ud-
vekslingsforhold, eftersom man fra sa
lave kgrehastigheder som »skridtgang«
kan accelerere vognen kraftigt op i andet
gear. Det viste sig kun ngdvendigt at
skifte til fgrste gear fra en stiende start,
hvilket m& vere en stor trgst for de men-
nesker, der lider af en panisk skrazk for
alt, hvad der hedder dobbelt udkobling,
eftersom der ikke er nogen synkromesh-
anordning mellem fgrste og andet gear.
Synkroniseringen mellem andet og tredie
gear fgles meget effektiv, og det er fak-
tisk kun i en hard acceleration, under
hvilken man ikke lader gearstangen falde
til ro et gjeblik i frigearstillingen, at syn-
kromeshen ikke kan fglge med. For os er
det en ubrydelig vane at koble dobbelt ved
nedgearing, selv for de vogne, der er mon-
teret med synkromeshanordninger, men
forsggsvis viste det sig, at man kan skifte
fra tredie til andet gear med hastigheder
under 75 km/t uden dobbelt udkobling og
uden mislyde fra gearkassen. Gearkassen
forekommer igvrigt at vare lidt for le-
vende, for selv om koblingen tilsynela-
dende kobler fuldt ud, er det vanskeligt
at sztte vognen lydlgst i fgrste gear, nar
man holder stille. Dette ma forklares ved,
at gearkasseakslerne er meget letlgbende.
Dette forhold ggr sig imidlertid seerlig
merkbart geldende, nar vognen er meget
varm, som f. eks. efter accelerationsforsg-

60

sekundep

50

40

30

20
10 // /

e kg,

20 40 60 80 100 120 140
Accelerationskurven for Zephyr virker madske
ikke overveldende, nar motoreffekten tages i

betragtning, men sk¢gnt det er en stor vogn,
er accelerationsevnen fremragende.
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Benzinforbrugskurven har en noget besynder-

lig facon, men ved gentagne mdqlinger bliver

resultatet det samme. Den gverste del af kur-

ven tyder pd en gunstig luftmodstandskoeffi-
cient.

gene, men ved normal driftstemperatur
seetter man sig ud over problemet ved at
vente lidt med at skifte i gear, efter at
koblingen er tradt ud.

Styringen er overordentlig precis, og
vognen ligger ganske glimrende pa vejen.
Ved hurtig kgrsel i sving og kurver fgles
det til at begynde med, som om vognen
overstyrede en smule, men ved gentagne
forsgg viste det sig, at det blot var styrin-
gen, der var mere pracis, end man er
vant til — ingen udskridning og ingen
understyring giver let fornemmelsen af
overstyring. Hurtig kgrsel i svingene gi-
ver en merkbar krengning, men den er
ingenlunde ubehagelig, snarere en lille
advarsel om, at man nu har lovlig travlt.
Alti alt kgrer vognen som pa skinner, uan-
set om der er lidt ujevnheder i vejbanen.
Som allerede omtalt, fgles affjedringen
temmelig hard, men pa en ganske besyn-
derlig méade, som vi ikke har veret udsat
for med andre biler. Alle stgrre ujaevn-
heder bortelimineres p& bedste made fra
vejbanen, men alligevel mé& affjedringen
have en ganske serlig karakteristik, for
selv om vognen i det store og hele ligger
roligt p4 veje med ujevn belegning, og
selv om man tilsyneladende flyder hen-
over en knollet brolegning, sa nar allige-
vel en besynderlig form for rystelser
frem til kgrer og passagerer. Det er et fa-

nomen, der er meget vanskeligt at- for-
klare, men vi kan betegne det pa den
méde, at man sidder blgdt og roligt som
i en sofa i dagligstuen, men sméapengene
i ens lomme ligger og klirrer — forklare
det, hvo der kan.

Bremserne er meget effektive og kraver
ikke noget stort pedaltryk, og i det hele
taget ma det siges, at vognen besidder en
bils mest krzvende og fornemste egen-
skab, nemlig at lystre fgreren indtil pin-
lig ngjagtighed.

Vi har naturligvis ogsa noget at udsztte
pa Ford Zephyr, ellers ville det da vere
en besynderlig bil. For det fgrste har
konstruktgrerne veeret ret ulogiske, idet
de konstruerer en vogn, der har en topha-
stighed pa 123 km/t, og samtidig regner
med, at den altid skal sta stille i en ga-
rage. Er der da nogen anden forklaring
pa, at man fremstiller et hengsel til de
sma ventilationsruder pa en made, som
om man ville lave en tro kopi af en or-
gelpibe eller en dampflgjte? Resultatet
er blevet, at det flgjter og piber med vind-
stgj omkring vognen, sadsnart man kom-
mer op i hastighed, og vi vil endda mene,
at denne lydeffekt kan virke generende,
hvis man over lengere tid skal kgre med
stor marchhastighed pa f. eks. en auto-
strada. Der kommer ogsa en del lyde fra
karrosseriet, og hjulstgj fra vejbanen for-
planter sig jo villigt gennem et selv-
berende karrosseri. Disse forhold kan
imidlertid i hgj grad vare individuelle
for de forskellige vogne og eventuelle kg-
bere til Zephyr Six ma selv afggre dette
spgrgsmal. Karrosseriets samling virker
ikke pa den maéade, at det indgyder den al-
lerstgrste tillid til kvalitet, og automobil-
fabrikkerne er i det hele taget ved at blive
lidt irriterende, nar de lagger for stor
vaegt pa de smating, der i gjeblikket kan
szlge en vogn, medéns de gar for let hen
over de enkeltheder, der skal bevirke, at
man kgber den samme model igen, nar
den fgrste vogn er slidt op. Hvad kan det
nytte, at bagagerumsklappen er forsynet
med sia kraftige kontravaegte, at laget er
ved at springe op under hagen, sasnart
man abner det; hvad kan det nytte, at
kglerhjelmen er forsynet med alt muligt
tingel-tangel til dels at holde den oppe,
dels at holde den nede, nar selv en lag-
mand vil komme til det resultat, at der
burde have veeret ofret lidt mere tid pa at



samle karrosseriet. Det ma retfaerdigvis
nzvnes, at den vogn, vi prgvede, var sam-
let i England. Den danske Fordfabrik sam-
ler nu selv Zephyr’en, hvilket har betydet
en afgjort forbedring.

Vi har ofte fgr pointeret, at biler er
som mennesker; det vil sige, at de har en
vis personlighed, de har visse fremher-
skende karaktertraek, og man fir enten
sympati eller antipati for dem, hvis de
da ikke forekommer én at vere ganske
ligegyldige. Zephyr Six ejer ganske af-
gjort en vis personlighed, og den virker
ogsa ganske charmerende, men skal man
give en kortfattet og nggtern karakteristik
af denne vogn, s ma det blive, at det er
en god bil, den er det blot pa en lidt an-
strengt made. Det er vanskeligt at sige,
om det er affjedringen, eller hvad det er,

der ggr det; men det er, ligesom om denne
vogn bestreber sig for at have gode kgre-
egenskaber og at opfgre sig pent pa vejen;
men hvis den kunne tale som andre le-
vende veesener, ville den sikkert fgre et
ganske forferdeligt sprog, i hvert tilfel-
de nar den var alene i garagen.

Det er imidlertid en uomtvistelig kends-
gerning, at Ford med denne vogn har
skabt en bil, der tilfredsstiller de krav,
man kan stille, ndr man har et stort ar-
ligt kgrselbehov og samtidig kan lide at
kgre bil. Motorens 68 hk giver en fornem-
melsen af at flyve op ad bakkerne, nar
man er vant til en mere behersket motor-
effekt, og frem for alt er det en vogn for
forretningsfolk, der skal kgre langt, hur-
tigt og komfortabelt.

SPECIFIKATIONER

Motor: 6-cylindret, topventilet. Bo-
ring 79,37 mm. Slaglengde 76,20 mm.
Slagvolumen 2262 ccm. Kompressions-
forhold 6,8:1. Effekt 68 hk ved 4000
omdr/min. Stgrste drejningsmoment
15,56 kgm ved 2000 omdr/min. Dyna-
misk afbalanceret krumtapaksel, mon-
teret i fire hovedlejer. Smgresystem
ved hjelp af tryksmgring til hoved-
lejer, plejlstangslejer og knastaksel-
lejer. Oliefilter med fuld gennem-
strgmning pa cylinderblokken.

Transmissionssystem: Tgr enkelt-
pladekobling med fjedrene nav, hy-
draulisk aktiveret. Tretrins gearkasse
med synkromesh mellem andet og tre-
die gear, gearstang anbragt pa ratstam-
men. Udveksling mellem motor og bag-
hjul; fgrste gear 12,621:1, andet gear
7,297:1, tredie gear 4,444:1, bakgear
17,153:1. Differentiale med hypoidfor-
tanding, udvekslingsforhold 4,444:1.

Dzkstgrrelse: 6,40 x 13.

Elektrisk anleeg: 12 volt, batteri m.
45 ampéretimer. Totonet horn. Separa-
te parkeringslygter, indbyggede blink-
lys, indvendig loftbelysning.

Forhjulsophengning af speciel kon-
struktion, med uafhaengig affjedring
ved hjelp af skruefjedre sammenbyg-
get med hydrauliske dempere. Kraeng-
ningsstabilisator anbragt foran forak-
sellinien. Baghjulsaffjedring: halvel-
liptiske bladfjedre og dobbeltvirkende,
hydrauliske stgddampere. Bremser:
Hydrauliske bremsere med to selvfor-
steerkende bremsesko pa forhjulene og
en selvforsterkende og en selvslek-
kende bremsesko pa baghjulene. Sam-
let bremseareal 780 cm2. Mekanisk
handbremse virkende pa baghjulene.

Dimensioner og mdl: Total laengde
4,36 m, total bredde 1,63 m, total hgj-
de 1,54 m, akselafstand 2,64 m, spor-
vidde forhjul 1,27 m, sporvidde bag-
hjul 1,25 m. Vaegt 1153 kg.

Pris: Excl. omsatningsafgift 11,975
kr., incl. omsaetningsafgift 17,360 kr.
Varmeapparat 300 kr. ekstra.




