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Den mørke tid er be-
gyndt , det gælder om
at have lyset i orden.
Om dagen derimod
hjælper det ikke, da
må man klare sig
uden — også når vejen
bludselig svinger.

 

REDAKTIONELLE STRØTANKER

Man kunneskrive en ganske interessant afhandling om
massemediernes farlighed, men endnu bedre og mere
overbevisende kunne man producere en fjernsynsudsen-
delse over dette emne. Eksempelvis kunne man tage sit
udgangspunkt i et sammenstød mellem politi og demon-
stranter og vise et udsnit med politifolk, der hårdhændet
nedkæmper demonstranterne og lægger dem i de lokale
salatfade, som om det var affald, der skulle ryddes bort.
Nogle kommentarer behøvede egentlig blot at fortælle
seerne, hvad de så, og det hele ville efterlade indtrykket
af et brutalt politioverfald på unge idealistiske menne-
sker eller mennesker af en anden hudfarve. Dernæst
kunne manvise et andet klip, der gjorde rede for demon-
stranternes provokationer, ildspåsættelser af sagesløse per-
soners biler og anden ejendom, og kommentatoren behø-
vede igen kun at fortælle det, man allerede så på skær-
men, samt at oversætte de skældsord, demonstranterne
slyngede mod politiet — et afsluttende interview med en
stilfærdig politimand ville godtgøre, at han hverken var
Hipo eller forhenværende eller nuværende SS-mandeller
SS-tilhænger, hvorimod han havde siddet i tysk koncen-
trationslejr, eller han var måske blevet såret under krigen
i kampen modnazisterne. Et sådantklip ville efterlade et
helt andet indtryk, og skønt der i ingen af tilfældene var
fortalt en eneste usandhed, ville ufuldstændigheden af de
enkelte klip alligevel kommetil at fungere som løgn. Den
halve sandhed kan medsin indflydelse være mindst lige
så farlig som en lodret løgn.
Man er bedrestillet med det trykte ord i bøger, aviser

og tidsskrifter, for det kan lettere fastholdes og kommen-
teres. Det farlige ligger imidlertid i, at der i nogle til-
fælde udøves en mærkelig form for censur af de menne-
sker, der oftest påberåber sig pressefriheden, Dette kan

791

 



gøres ved at nægte optagelsen af indlæg,
der går imod en artikel eller synspunkter.
TV-producere og redaktører er på den
mådei stand til at påvirke den offentlige
mening i en retning, de selv ønsker, men
da der i defleste tilfælde er mange re-
daktører, producere og medarbejdere og
mange aviser og tidsskrifter, slipper vi
heldigvis for den ensretning, som den
virkelige censur skaber.

Et meget godt eksempel på den halve
sandhed manøvreret ind i det ønskede
sammenhæng finder man i en kronik
skrevet af Svend Bergsøe i Berlingske Ti-
dende den 27. september. Med overskrif-
ten: Nu skal det være, drager Svend
Bergsøe endnu en gang i felten for at få
faste hastighedsgrænser i Danmark. Hans
argumenter er lige så svage, som de ple-
jer at være, men når formanden for Rå-

det for større Færdselssikkerhed siger så-
dan og sådan, så må der jo være: noget
om det, for han er jo en autoritet i me-
nigsmands omdømme. Menigmand har
jo ikke mulighed for at vurdere samme
formands forudsætninger, og menigmand
har ingen anelse om, at rådets formand
gentagne gange har afsløret en næsten
fundamental uvidenhed om biler og
færdslens dynamik samt de fysiske kræf-
ter, der råder over bilerne og trafikken.
Morsomt nok indleder Svend Bergsøe

sin artikel med at henvise til den politi-
ker, der blev berømt på ordene: »Hvis
dette er fakta — så benægter jeg fakta«.
Hvorefter der fremlægges nogle fakta,
som i grunden ikke har ret meget med
sagen at gøre, af hvilken grund man ikke

behøver at benægte disse fakta, men blot
forsøge at indordne og sortere dem lidt.
Forså vidt taler artiklen for sig selv, men
hvis den læses skødesløst, kan den måske
hos nogle efterlade det indtryk, at »man-
den har jo ret — han beviser det tilmed«.
Lad os se på disse beviser — et ordret
citat fra artiklen viser, med hvilke våben
man kæmper, når manharsat sig i hove-
det at gennemføre noget, skønt fagfolk
gentagne gange har fortalt, at dette no-
get er et spøgelse og ikke en realitet.

Svend Bergsøe skriver: På den ene side
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har man udenlandske erfaringer, først og
fremmest fra Sverige: Man gik over til
højrekørsel, og i den anledning mobilise-
rede man alt, hvad man havde af politi —
politiet er betydeligt mere talstærkt i Sve-
rige end her i landet!
Man gennemførte propaganda i fjern-

syn, radio, overalt — man fik ungdom-
men til at hjælpe til — man etablerede en
megel lav fartgrænse man overvågede tra-
fikken — vejfolk, politifolk, statistikere,
psykologer — alle var mobiliserede.

Resultatet var strålende! Den lave mak-
simalhastighed i forbindelse med den gen-
nemførte kontrol nedsatte ulykkernes an-
tal.
Man fortæller altså først om alle de

foranstaltninger, der er gjort i den van-
skelige periode, da svenskerne gik fra
venstre- til højrekørsel, og derefter kon-
kluderer man, at den lave hastighed og
den gennemførte kontrol nedsatte ulyk-
kernes antal. Sådan kan det jo også gøres!
Senere i artiklen hedder det, at ca. 300
menneskeliv blev reddet det år, Sverige
gik over til højrekørsel, og heller ikke
dette må man betvivle, for tallet ligger
sikkert deromkring. Svend Bergsøe sidder
skam ikke og lyver, men han fortier blot
den kendsgerning, at Sverige netop gik
over til højrekørsel, fordi et lignende an-
tal menneskeliv gik tabt udelukkende på
grund af landets venstrekørsel. Ud fra
denne betragtning har man så overhove-
det ikke haft noget ud af at have lave
hastighedsgrænser — endda helt ned til
40 km/t i den første tid — og trods hele
det store opbud har man ikke opnået no-
get i sikkerhedens tjeneste, men man har
opnået den tilsigtede virkning ved at gå
over til højrekørsel. Man må nemlig ikke
glemme at der i 1964 skete 2036 alvor-

lige ulykker på svenske veje, fordi »høj-
rekørende« udlændinge begik en fejl, og
samtidig — altså også i 1964 — var sven-
skerne indblandet i 3744 ulykker på uden-
landske veje med højretrafik. Altså ca.
5700 ulykker, der direkte kunneførestil-
bage til Sveriges venstretrafik, og de ulyk-

(fortsættes side 854)

 

 



 

    

BMW 2002 er en kompakt vogn under wfærgegrænsen« 4,25 m, men tillige med et vældigt
kraftaverskud,

 

Sis
MOGENS H. DAMKIER

 
   

BMW 2002
 

BMW— hvad siger det Dem? Mig siger
det en hel del. Fabrikken, der allerede
før den anden verdenskrig fremstillede
nogle meget specielle og fremragende bi-
ler i sportsvognsklassen, fabrikken, som
fremstillede motorcykler med magnafluks-
undersøgelse af godset for at være sikret
mod begyndende indvendige brud, fa-
brikken, der før krigen beskæftigede nog-
le højtskrigende personer af Blut-, Ehre-
und Marmelade-typen med jernhård dis-
ciplin og punktlig afvikling af selv de
største arrangementer, fabrikken, der efter
den anden verdenskrig kunne få selv det
mindste pressemøde til at gå i hyggelig,
uorganiseret opløsning, fabrikken, der
gennem en lang årrække svævede på fal-
littens rand, men som nu takket være
ikke alene stædig udholdenhed, men også
gode konstruktioner langt fra kan dække

efterspørgslen — fabrikken som leverer
det hårdeste snudeslag til Volvo gennem
en prisnedsættelse på blandt andet model
2002.

Det er nemlig ikke mindst Volvo-
kunderne, som BMW nu får halet hjem
i den troende flok af bilister, der mener,
at de skal have noget ud over det almin-
delige, noget man kan afreagere sine min-
dreværdskomplekser på, eller noget man
simpelthen kan glæde sig over at eje og
at køre.

Vi kan lige så godt med det samme
stikke hovedet i hvepsereden og klargøre
sagen. Volvo kan levere sin to-dørs model
142 med 90 hk motor for kr. 35.088,—
og samme vogn med 118 hk motor for
kr. 38.084,—, medens BMW kommer
med sin 2002 på 113 hk SAE ved 5800
omdr/min eller 100 hk DIN ved 5.500

793

 



 

omdr/min for kr. 35.966,—. Volvo har
på visse punkter lidt bedre udstyr, men
BMW har til gengæld uafhængig bag-
hjulsophængning. Dette er blot nogle ho-
vedpunkter, for så kommer der masser
af forhold som plads, accelerationsevne,
smidighed, kvalitet, køreegenskaber, støj-
niveau og meget andet, der bliver afgø-
rende for det endelige valg, men der er
ikke tvivl om, at det netop bliver Volvo-
kunderne, som BMW kommertil at bej-
le til med denne model.
BMW 2002 kan kort karakteriseres

som en BMW 1600 monteret med 1990
ccm motoren fra BMW 2000, men det
er ikke helt korrekt, for hjulophængnin-
gerne er nok de sammei princippet, men
der er forskel på udformningen. Eksem-
pelvis har model 1600 kardanled med
nålelejer i baghjulsophængningen, hvor
2002 har homokinetiske led. Der er for-
skel på bremsesystemerne og dimensio-
nerne på forhjulsophængningen, ligesom
man finder små differencer ved en sam-
menligning af interiøret. Vi har dog lov
til at nævne, at BMW 1600 med 96 hk
motor (85 hk DIN) kan leveres for kr.
30.867,—, og ikke så få vil have tilstræk-
keligt kraftoverskud i denne model.

Ideen bag denne model består sim-
pelthen i at fremstille en accelerations-
villig vogn med stor tophastighed og be-
skedne dimensioner efter de forhånden-
værende søms princip, idet man lægger
motoren fra en større model i en mindre
vogn — et princip som også er blevet be-
nyttet af Vauxhall og Opel, medens man-
ge fabrikker som bekendt har flere for-
skellige motorstørrelser til det samme ka-
rosseri. Udnyttet på den rigtige måde har
man gennem det ekstra kraftoverskud
også ekstra sikkerhed. Udnytter man al-
drig motorens maksimaleffekt, har man
i pralende overmodslet og ret betalt for
megetforsin bil, for så skulle man have
sparet 5.000 kroner ved at købe en 1600.

Motoren
Denfire-cylindrede rækkemotor er op-

bygget efter samme hovedkonstruktion
som de tidligere BMW motorer, hvilket
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vil sige med en enkelt overliggende knast-
aksel, der drives fra krumtapakslen ved
hjælp af en dobbelt kæde. De skråtstil-
lede ventiler aktiveres gennem vippearme
monteret på aksler, og indsugningskana-
lerne er udformet på en sådan måde, at
gassen kommer ind i det halvkuglefor-
mede forbrændingskammer med en kraf-
tig roterende bevægelse. Benzinpumpen
er monteret øverst på motoren på siden
af knastakselhuset, og den aktiveres gen-
nem en stødstang af knastakslen.

Krumtapakslen er fremstillet af smedet
stål, og den er lejret i fem hovedlejer. I
modsætning til de mindre motorer i f.eks.
model 1600, der har fire kontravægte,
er der otte kontravægte. Oliepumpendri-
ves med en enkelt kæde fra krumtapaks-
Ten

Der benyttes en enkelt Solex karbura-
tor med opvarmet manifold og det elek-
triske anlæg forsynes fra en kraftig vek-
selstrømgenerator. Det virker overrasken-
de, at en fabrik som BMW ikke benytter
en slipkobling eller en elektromagnetisk
kobling til ventilatoren, der nok er ret
beskedent dimensioneret, men netop i dis-
se hurtige vogne giver ventilatoren et
unødvendigt krafttab, og den er tilmed
motorrummets eneste støjkilde.

Motoren er indbygget over foraksel-
linien i en vinkel på 30?. Der er fortrin-

lig adgang til alle dele i motorrummet,
og adgangentil dette lettes yderligere af
den store fronthængslede motorhjelm, der
kan rejses og låses til en næsten lodret
stilling. I lukket tilstand låses den i
begge sider ved hjælp af et enkelt greb
anbragt til venstre under forpanelet. En
kraftig gummiliste lukker tæt til motor-
rummetsåledes, at olielugt eller udblæs-
ningsgas ved opstået utæthed ikke kan
slippe ud under motorhjelmen og lige op
i ventilationsanlæggets indsugning.

Transmissionssystemet

Koblingen aktiveres direkte og meka-
nisk, hvilket er forklaringen på, at der
ikke benyttes tophængslede pedaler. Den
benyttede fire-trins gearkasse er i sin
mekaniske udformning og funktion gan-
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Dette snit gennem
motoren viser
den typiske BMW
konstruktion med en.
kelt overliggende
knastaksel og kæde-
træk til oliepumpen.
Bemærk krumtap-
akslen med de otte
kontravægte.

ske fortrinlig blandt andet på grund af
den effektive Porsche spærresynchromesh.
Efter en udkobling tager det et lille øje-
blik, før de letløbende gearkasseaksler
falder til ro, og derfor må man indlægge
en lille pause mellem udkobling og skift-
ning til første gear, når vognen holder
stille,

Vifinder det principielt forkert at an-
bringe bakgearettil venstre for de to lave
gear — i dette tilfælde til venstre for før-
ste gear — medmindre man samtidig be-
nytter en effektiv lås til bakgearet. Når
manskal skifte til første eller andet gear,
fører man gearstangen til venstre mod et
fjedertryk, og hvis man skal i bakgear,
skal man blot overvinde et ekstra fjeder-
tryk. Ved et hurtigt skift fra tredje eller
fjerde gear til et af de lavere gear kan
manderfor ved lidt for kraftig aktivering
modfjedertrykket komme over i bakgear-
kanalen. Når man blot er opmærksom
på forholdet, behandler man gearstangen
med den fornødne følsomhed, men det

  

       

 

vil være mere rigtigt at anbringe bak-
gearet til højre for højeste gear, da man
aldrig skal foretage en hurtig gearskift-
ning fra første til fjerde gear.
Da differentialet er fastboltet til en

travers monteret på den bærende kon-
struktion, benyttes der ikke kardanled,
men tre gummikoblinger (Hardy-skiver)
ved den todelte kardanaksel. Det midter-
ste støtteleje er gummiophængt for at
holde transmissionsstøj borte fra karos-
seriet, Som nævnt overføres momentet fra
differentialet til baghjulene gennem kar-
danaksler med homokinetiske led i begge
ender.

Hjulophængninger
Allerede den første mellemklassevogn

fra BMW, model 1500, havde forhjule-
ne ophængt i system McPherson og uaf-
hængig ophængning af baghjulene i let
skråtstillede triangelarme. Man valgte
denne baghjulsophængning, fordi den gi-
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Forhjulsophæng-
ningen med »fjeder.
benet« og den under-
liggende laske —
en skråt fremadrettet
reaktionsarm ses ikke
på skitsen.

ver lav uaffjedret vægt, og fordi uafhæn-
gig ophængning desuden harfordele frem
for den stive bagbro, Medlet skråtstillede
triangelarme hæver man krængningscen-
tret lidt fra kørebanen i forholdtil langs-
gående svingarme parallelt med vognens
længdeakse, Til gengæld får man enlille
ændring af baghjulenes styrt og spids-
ning under affjedringsbevægelsen og un-
der skiftende belastning. Medens denne
ændring af hjulstillingen kan være en
ulempe under affjedringsbevægelserne,
kan den ved ændret belastning være en
fordel, da man med tung bagvogn får
forøget negativ camber på baghjulene,
hvilket blandt andet modvirker den over-
styringstendens, som forøgede slipvinkler
på baghjulene (med forøget vægt) kan
give, Da model 2002 er monteret med
radialdæk, der er mindre følsomme med
hensyn til vægtbelastning/slipvinkel, op-
træder der med passagerer på bagsædet
en svag understyring, medens man med
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kun to personer på forsæderne har neu-
tral styring.

Ved at benytte McPherson forhjulsop-
hængning får man et ret højtliggende
krængningscenter for forhjulene, og
krængningsaksen mellem krængningscen-
tret for og bag kommerderfor ikke til
at ligge for langt under vognens tyngde-
punkt, hvilket er bestemmende for kræng-
ning i sving. Krængningstendensen un-
dertrykkes yderligere af krængningssta-
bilisatorer for og bag.
Denne kombination af hjulophængnin-

ger har som bekendt dannet forbillede
for en del andre biler, og det må da
også siges, at den virker efter hensigten.
Såvel for- som baghjulsophængning er
monteret til traverser i gummibøsninger,
og disse traverser er igen boltet til den
bærende konstruktion med mellemlæg af
støjisolerende gummibøsninger, hvilket i
udpræget grad holder hjulstøjen borte fra
karosseriet.  



 

  
 

   

 

  
Interiør

Man finder mange fornuftige detaljer
i interiøret. For eksempel er armlænene
bygget sammen med håndbøjler, der gi-
ver et solidt greb i døren, og det egent-
lige dørhåndtag ligger bagved og under
disse håndbøjler og betjenes, medens man
har godt fat i døren, Forsænkede dør-
håndtag bag armlænene ser man ofte,
men lige så ofte har man ikke et solidt
tag i døren, netop som man udløser lå-
sen, hvilket kan resultere i, at døren
blæser op ud mod kørebanen, inden man
ved det.
De to forstole er fortræffeligt udfor-

met og med god indstillingsmulighed,
Ved indstigning til bagsædet lægges ryg-
lænet forover, når man har udløst låsen,
der sidder højt oppe på siden af ryglæ-
net. Sæderne er betrukket med vævet
kunststof, hvor man er i berøring med
sædet, og med plastic på kanter og sider.

Midt for ratstammen sidder en afskær-
met instrumentboks med tre runde in-
strumenter, der er vippet lidt bagover
fra den lodrette linie, På den måde und-
går man refleks i instråmenternes glas,
og de kan derfor aflæses tydeligt uanset
belysning. Instrumenterne omfatter spee-
dometer med kilometer- og triptæller (i
midten), benzinstandsmåler, kølevands-

Baghjulsophæng-
ningen affjedres af
skruefjedre og
hjælpefjedre af gum-
mi anbragt inde 7
skruefjedrene.

termometer samt kontrollamper for olie-
tryk, ladestrøm, blinklys og fjernlys sam-
let i et instrument (til venstre) og et
elektrisk ur (til højre).

Kontakter og kontrolgreb er placeret,
så man med det samme kan finde dem i
blinde, Til venstre for instrumenterne sid-
der øverst lyskontakten (to stillinger) og
under den blæserkontakten (to stillin-
ger). Til højre for instrumenterne sidder
øverst en elektrisk cigarettænder og under
den viskerkontakten (to hastigheder).
En pakkehylde går i hele vognens bred-

de, og på hyldens underkant sidder til
højre for ratstammen reguleringshåndta-
get for temperatur i varmeanlægget. Til
venstre for ratstammen sidder to håndtag
til regulering af luftmængden til hen-
holdsvis defrosterspalterne og fodpladsen.
Koblet til defrosterspalterne er der to små
kanaler i hver side af forpanelet. De med-
virker til en jævn luftfordeling og til
at holde sideruderne fri for dug. Varme-
anlægget kan give anledning til nogen
diskussion i vognen, når der er en pas-
sager på forsædet. Ved svag opvarmning
af vognen gennem defrosterspalterne sen-
des der nemlig frisk, kold eller meget
svagt opvarmet luft gennem den venstre
defrosterspalte, medens der kommer varm
luft gennem den højre. Passageren vil
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derfor ofte anmode(for at sige det pænt)
om at få lukket for varmen, skønt tem-
peraturen i vognen bedømmes af køre-
ren til at være passende og behagelig.
Midt i pakkehylden er der et ikke sær-

lig stort askebæger, og til højre under
pakkehylden et handskerum, der samti-
dig virker som stødpude. Foran gearstan-
gen er indbygget et åbent pakkenilikerum,
der er bekvemt tilgængeligt for køreren.
Gearstangen er ganske kort, men skift-
ningen er alligevel letgående og præcis
med en passende vandring. Håndbremsen
er anbragt mellem de to forsæder.

Rattet er af sportstypen med tre flade
metaleger, og selve ratkransen er polstret
med et materiale, der virker hårdt og
»almindeligt«, når man holder på rattet,
men som lader sig trykke sammen, når
man klemmer en finger ned i materialet.
Ratkransen er betrukket med kunststof,
der ikke virker så glat som et almindeligt
rat, men som heller ikke giver så god
friktion som skind.

Til venstre under rattet sidder en kon-
taktarm til omskiftning mellem fjern- og
nærlys samt betjening af overhalingslys,
og til venstre på ratstammen sidder cho-
keren. Til højre under rattet sidder kon-
taktarmentil blinklyset, og når man træk-
ker denne kontaktarm opefter, sætter man
den elektriske vindspejlsvasker i gang
sammen med viskerne. Når man slipper
kontaktarmen, stopper vaskeren øjeblik-
kelig, men viskerbladene kører endnu
nogle ture over vindspejlet, der efterla-
des tørt. Denne lille renselsesproces. fo-
retages uden at slippe kørebanen med
øjnene og uden at tage håndenfra rattet.

Afdet øvrige udstyr skal nævnes ven-
tilationsruder med drejeknap (sikring
mod indbrud), ratlås, tændingslås med
tåbesikring (starteren kan kun sættes i
funktion, når tændingen har været af-
brudt), lygternes strømforsyning går ikke
over tændingslåsen, bageste sideruder af
vippetypen. (fronthængsling), to solskær-
me med spejl på bagsiden af den højre
og fælles nøgle for tænding og døre (lås
i begge sider), separat nøgle til bagage-
rum
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Når man har fundet den stilling på
chokerhåndtaget, som motoren under de
herskende betingelser sætter pris på, star-
ter den villigt. Hvis man ikke med det
samme skal køre med jævn, ret høj ha-
stighed, men må indstille sig på blandet
bykørsel, må man være forberedt på en
lidt besværlig opvarmningsperiode, hvil-
ket jeg altid sætter i forbindelse med en
temperamentfuld og velafstemt motor
(uden dog altid at have ret i min for-
modning).
Man indtager en fortræffelig kørestil-

ling, og det skal fremhæves, at forhjule-
nes skærmkasser ikke generer ved forsto-
lenes fodplads — køreren kan frit strække
sit venstre ben, Da vognens totallængde
ligger under færgegrænsen 4,25 meter,
og da bagagerummets udbygning er ret
stor, må de gode pladsforhold ved for-
sæderne sammenholdt med de udvendige
mål uvægerligt gå ud over pladsen ved
bagsædet. Den er lidt kneben til lang-
benede personer, men der er nu god for-
nuft i først at tænke på pladsforholdene
ved forsæderne, da bagsæderne i enal-
mindelig personvogn er ubenyttede i ca.
75 % af vognens levetid.
Man kan hurtigt overbevise sig om, at

2002 besidder en fortræffelig accelera-
tionsevne, hvis man for alvor træder gas-
pedalen ned, men kører man ganske al-
mindeligt f. eks. i bykørsel, mærker man
ikke noget til et usædvanligt kraftover-
skud. Tværtimod forekommer vognen i
begyndelsen ret højt gearet, fordi moto-
ren kræver ret stor åbning af gasspjældet,
før den præsterer et virkeligt drejnings-
moment,

Noget helt andet er det derfor, når
man kører medstørre hastighed på lande-
vejen. Hvis man f.eks. holder en hastig-
hed på 110 km/t og træder gaspedalen
ned, mærker man en voldsom accelera-
tionsevne — en vogn, der i topgear acce-
lererer fra 130 til 150 km/t på en halv
snes sekunder, er ikke helt almindelig i
denne klasse. Når man samtidig betrag-
ter accelerationstiden fra 50 til 80 km/t  
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i topgear, vil man også bemærke, at en
tid på 6,8 sekunder er ret usædvanlig og
vidner om både smidighed og kraftover-
skud.

Alle funktioner af gearskifte, kobling,
bremser og styretøj er simpelthen per-
fekte med passende udveksling i styretø-
jet og lavt, men ikke for lavt aktiverings-
tryk af bremsepedalen. Styringen er som
nævnt neutral med tendens mod under-
styring ved forøget vægt på bagvognen.
Meden venderadius på 4,8 meter i sporet
er vognen let at parkere og let at vende,

Affjedringen er også glimrende af-
stemt, hvilket giver udpræget komforta-
bel kørsel og fortrinlig vejkontakt. Når
man kører på virkelig ujævn vej, er
den dog lidt mere urolig i sine bevæ-
gelser end ventet, men her spiller den
forholdsvis beskedne akselafstand en af-
gørende rolle. Ved hård kørsel i svingene
kan man notere stor sporsikkerhed, og
det er vanskeligt at provokere vognen til
en udskridning. Kun på specialprøven 

med falsk hældning og falsk krumning i
et sving slap baghjulene overraskende
meget, og på dette punkt var baghjuls-
ophængningen ikke den stive bagbro
overlegen.

Lydisoleringen er glimrende udført, og
støjniveauet er lavt selv ved de store
hastigheder, Omkring 100 km/t optræder
der lidt resonans i karosseriet, men ellers
høres kun den dæmpede brummen fra
udblæsningen ved de større hastigheder
og en lille tone fra ventilatoren ved
lavere hastigheder. Hjulstøj hører man
ikke noget til, og selv på brosten giver
radialdækkene ikke megen lyd fra sig.

På landevejen er man ret tilbøjelig til
at køre hurtigt med vognen, men det
skyldes nu ikke alene, at den er lydløs,
stabil og komfortabel ved de store hastig-
heder. En nok så medvirkende årsag er
gaspedalens placering, udveksling og
modstand. Hvis man vil holde hastighe-
den nede omkring de 100 km/t, skal man
konstant aktivere de muskler, der vipper
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