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Volvo har
den rigtige
indstilling
til komfort.

Se bare på forsæderne. Forbilledlige. Individuelt
indstillelige. På alle tænkelige måder. Frem. Tilbage.
Op. Ned. Sædets hældning. Ryglænets hældning. Des-
uden trinløst regulerbar lændestøtte. Anatomiskrigtigt.
Desidder godt i en Volvo. Fordi De sidderrigtigt.
Komfortabelt.

Oplagt til at nedlægge kilometer efter kilometer,
Uden at blive træt, Det er sikkert!

Fabriksmonterede 3-punkts sikkerhedsseler til begge

forsæder. Og beslag for sikkerhedsseler bagtil.
Naturligvis.

Volvo har en sikker førerplads, når det gælder

komfort. Også når det gælder passagererne. Bagsædet.

Dybtog bredt. Tre har det komfortabelt. To luksuriøst.

Deteffektive varmeanlæg sørger for behagelig tem-
peratur. Konstant. I hele vognen. Gennem separat
varmluftkanal til bagsædet. Plus en masse andet, der
befordrer komforten.

Deter altsammenet spørgsmål om indstilling.
Og Volvo har denhelt rigtige!

De kan få en Amazonfra kr. 29,456 og en 142 fra

kr. 34.686 excl. lev. omk.

Hold Dem til Volvo… den holder til Dem!
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Ford Capri 1600 GT
Ford har med sin Capri-model

skabt en vogn medfortrindelige
køreegenskaber, men der er

ingen tvivl om, at det hovedsageligt
er på udseendet, den sælges.

En bekendttil en af vore
fotografer skrev forleden slut-

seddel, 5 minutter efter han
havde set vognen første gang,

uden at have kørt en meter i den.
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Derer øjeblikke, hvor vi
føler, vi har levet forgæves.
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1 næste nummer blandt andet: Supplerende prøvekørsel til Opel

Rekord Coupé Automatic. Husholdningsbiler aerodynamisk set. Levende

veteranbiler. Bremsningens psykologi. Siden sidst. Teknisk brevkasse. Auto-

mobilsporten. Motorcykelsporten.



 

 

REDAKTIONELLE STRØTANKER
 

Det kan værefristende at fare i skrivemaskinen for
at kommentere cen begivenhed aldeles omgående,
men det kan også være ganske interessant at lytte

til andres meninger og udsagn. Jeg tænker her på
den berømmelige TV-udsendelse, ”Retten er sat”,

der på fortrinlig måde viste bedømmelsen af en
absolut realistisk færdselssag. Det er efterhånden
lang tid siden nu, og indtrykkene harsat sig, men
da sagen var aktuel skortede det ikke på diskussion
og indlæg om emnet. Juristerne påpegede, at
retsformanden bar sig forkert ad, da han under
voteringen ikke først hørte domsmændenes me-
ning, medensikke-jurister fik en lettere kvalme af
hele atmosfæren i retssalen, hvor man åbenbart har

meget vanskeligt ved at tage stilling til noget som
helst, men må rodetilbage i de juridiske tidsskrif-
ter for at se, ”hvilken praksis der tidligere er

anlagt”.
Mand og mandimellemkunnederhurtigt skabes

enighed om, at Volvo-køreren i den forulykkede
bil overhovedet ikke havde begreb omat køre. For
det første lettede han ikke foden fra gaspedalen,
skønt han i god tid ser en holdende vogn ved
udkørslen fra sidevejen, for det andet udførte han
en helt ynkelig og misforstået undvigemanøvre i
klar modstrid med de fysiske love. Det værste ved
hele sagener, at han er i sin gode ret til begge dele.
Han kører på en hovedvej, og han cri sin gode ret
til at holde sin hastighed i bevidsthed om,at trafik
fra sideveje skal holde tilbage for ham. Omdette
synspunkter juridisk holdbart, vil jeg tillade mig at
sætte et spørgsmålstegn ved, da hastigheden altid
skal afpasses til forholdene. Jeg har talt med
mange udmærkede ogrutineredebilister, der ikke
er bange for de store hastigheder, og de siger som
jeg, at man uvægerligt vil sætte hastigheden ned,
hvis der holder en vogn ved udkørslentil en sidevej
— når man klart kan se kørerens ansigt og har
-Sikkerhed for, at han har set den kommendebil på
hovedvejen, kan man sætte hastigheden op igen.
Dette spørgsmål blev overhovedet ikke berørt
under sagen. Man påpegede blot Volvo'ens hastig-
hed ganske let og lagde faktisk op til en debat med
emnet: Er 90 km/t for hurtigt eller ikke for hurtigt
på en hovedvej.

Detblev fra forsvarets side ganske let berørt, at
Volvo-køreren nok kunne have undgået ulykken,
hvis han havde kørt på en anden måde, men det
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var et vagt indlæg, der ikke senere blev taget optil
yderligere drøftelse, fordi det faktisk ikke ville
føre til noget. Det er nemlig fuldstændig legalt og
straffrit at slå andre mennesker ihjel på grund af
manglende kørefærdighed, på grund af åndelig og
legemlig dovenskab, der har forhindret en udbyg-
ning af de mangelfulde kundskaber, man er i
besiddelse af, når man erhverver et førerbevis.
Mere end noget andet i denne retssag blev den
ukyndiges færdselsdrab legaliseret som en borger-
rettighed.

Ikke desto mindre var det VW-køreren, der blev
hængt op på uagtsomt manddrab, og der blev lagt
et tågeslør ud over de faktiske og afgørende
kendsgerninger ved samtidig at gøre ham til flugt-
bilist. Selvfølgelig foretog han en helt forkert
manøvre ved at køre frem på hovedvejen, før han
havde tilstrækkeligt udsyn, og det kan næppe
angribes, at han blev fradømtsit førerbevis.

Derimod må ansvaret for dødsulykken placeres
længere tilbage. Uagtsomt manddrab burde egent-
lig den lovgivende forsamling tilbage i tiden og
frem til nutiden hænges op på, for det er der
grundstenen til mange færdselsulykkerer lagt. Det
er der, man skal søge årsagen til, at mange danske
motorcyklister stadig ikke har lært at bremse en
motorcykel, idet den gamle motorlov op til 1955
klart forklarede, at en motorcykel skulle være
monteret med mindst én bremse, og var der kun
én, skulle den sidde på baghjulet. Det er der, man
har ansvaret for, at den nybagte bilist eller
motorcyklist aldrig har kørt på en motorvej,
medmindre kørelæreren har været så ansvarsbe-
vidst, at han har overtrådt loven som siger, at

enhver form for skolekørsel er forbudt på motor-
veje. Det er der, man ikke rejser spørgsmålet om
hele køreundervisningen, der ligger nede på et
niveau, som ikke svarer til nutidens krav. Man kan

forbyde springknive og skydevåben, men noget så
almindeligt som motorkøretøjer tillader man be-
nyttet på cn absolut uforsvarlig måde, idet det
overlades til den enkelte at blive dygtig nok og
klog nok.

Men hvordan skulle det i grunden blive bedre i
færdselssituationen, når vore domstole og vore
lovgivende myndigheder går i spidsen med forsøm-
melser og uvidenhed?

 

 



   
Ved accelerationsprøver over 500 m tog to Ford en betydelig foring med Champion Turbo-Action.Alle prøver blev godkendt af United
States Auto Club, som er en autoritet inden for bilprøvning.

En officiel prøve beviste…

Ford, Opel, Volvo og Fiat
accelererede hurtigere med
ChampionTurbo-Action tændrør!

Kan tændrørskonstruktionen have indvirkning på motorydelsen ? Ja, det kan denrigtignok!

Dette er, hvad der skete i en serie omhyggeligt udførte prøver med Ford, Opel, Volvo ogFiat.

Hvert enkelt af disse bilmærkerfik gennemsnitligt bedre acceleration ved brug af Champion

Turbo-Action end ved brug af den konventionelle konstruktion. I virkeligheden blev 16 popu-

lære europæiske,japanske og amerikanske bilmærkerafprøvet- hvoraf hvert fabrikat blev re-

præsenteret med 4 nye vogne.Ogalle 16 bilmærkerfik gennemsnitligt bedre acceleration ved

brug af Champion Turbo-Action tændrør! Andre prøver beviste også, at

disse Championrørgaven bedre benzinøkonomi! Turbo-Action tænd-
rør er nøjagtigt tilpasset de enkelte motortypers krav og denne konstruk-

tion anbefalestil de fleste motorer. Forlang Turbo-Action til Deres vogn.

 

VERDENS FORETRUKNE TÆNDRØRTIL LANDS,TIL VANDS OG I LUFTEN

 



 
 
 
Den store SAAB har spøgt længe, fordi den blev
præsenteret offentligt et år før den gik i salgspro-
duktion. Denne utraditionelle fremgangsmåde

skyldtes, at man ønskede at prøvekøre vognen i

fuld offentlighed i dens endelige udseende. Tidlige-
re havde man navnlig i Sydeuropa kørt med
camouflerede vogne forsynet med et opdigtet,
japansk navn, men nu byggede man en såkaldt
nulserie og sendte dels 25 vogne ud på langvarige
prøvekørsler, dels udleverede man biler til en
række privatpersoner med forskelligt kørselsbehov
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for at se, hvordan bilerne klarede sig, når de ikke

var i hændernepå professionelle teknikere.
Men nuerdenaltså i serieproduktion, og hvad

er det så for en bil, SAAB har tiltænkt os? I

automobilteknisk henseende er den gennemtænkt

og vellykket uden egentlig at være opsigtsvæk-

kende. Det er absolut en kompakt vogn, der trods
en forholdsvis beskeden totallængde på 4354 mm
giver god plads til fem voksne personer, idet den
har en lang og bred kabine medet kort motorrum
og et kort bagagerum. Den aerodynamiske facon er



bedre end gennemsnittet med en luftmodstands-
koefficient på 0,37, hvor den nye Ford Capritil
sammenligning ligger på ca. 0,41 (den er målt til
0,40 i Stuttgart og 0,42 i England). Trods vognens
totalbredde på 1676 mm ogen højde på 1450 mm
og en egenvægt på 1030 kg skal motoren altså kun
udvikle ca. 24 hk ved 100 km/t med to personer,
og ved denne hastighed kører man 10,5 km på
literen med en motor, der kun lige akkurat er
tilkørt til 6.000 km. Motorenstilsvarende omdrej-
ningstal er 3510 0/m, så det må alt i alt siges at
være fornuftigt (der er i ovenstående udregning
taget hensyntil et krafttab i transmissionen på ca.
10%). Det skal i den forbindelse nævnes, at et
”Hundehus” har en luftmodstandskoefficient på

0,6.
Selvfølgelig holder SAABfast ved forhjulstræk-

ket, og med køreren bagrattet hviler 61% af den
samlede vægt på forhjulene, hvilket gør vognen
retnings- og sidevindsstabil.

Et solidt karosseri
Ved hjælp af meget kraftige vanger, forstærk-

ninger og vindspejlssprosser er selve kabinen gjort
meget modstandsdygtig overfor påvirkninger i alle
retninger. Man stillede det som mål, at vognen
skulle kunne rulle om på taget, uden at dette blev
trykket ned mod kabinen. En af de mange
”smadreprøver”, prototypen blev udsat for, bestod
i, at vognen blev ophængt med taget nedad to
meter over et betongulv, hvorefter man lod den

falde. I sammenstødsøjeblikket ramte bilens tag
gulvet med en hastighed på 22,5 km/t, og som det
fremgår af billederne, kunne tagkonstruktionen
klare denne påvirkning, og dørene sprang ikke op.
Den megetkraftige profil, der ligger langstaglinien
er da også udformet i 2,5 mm plade. Derer i dette
karosseri tænkt på både primær, sekundær og
økonomisk sikkerhed, idet der også på fabrikken
er foretaget en usædvanlig grundig rustbeskyttelse
af hele karosseriet og navnlig af undervognen. Her
benytter mansig af to nye metoder, idet grundfar-
ven tilføres karosseripladen i et bad efter samme
princip, som benyttes ved galvaniseringeller elek-
trostatisk lakering. Den rust- og stenslagbeskytten-
de masse påføres ikke mere undervognen med
trykluftpistoler, men sprøjtes på uden trykluft,
medens karosseriet i en særlig ramme kan drejes
med bundentil siden cller op. På den måde kan
der arbejdes i en bekvem stilling, og man kan i ro
og mag kommetil overalt, medens laget samtidig
er befriet for luftblærer. Efter påsprøjtningen af

undervognsmassen bliver karosseriet lakeret og
kommer i tørreovnen, hvor undervognsbeskyttel-

sen så at sige bliver bagt fast på karosseripladen.
Man har dog også tænkt på det praktiske ved

karosseriets udformning. Man har f. eks. varmeka-
naler i gulvet ikke alene til bagsædets fodplads,
men også som defrosterkanaler til bagruderne.
Reguleringshåndtag til disse kanaler er anbragt
mellem forstolene således, at man kan nå dem
både fra for- og bagsæde. Sidstnævnte har ned-
fældbart ryglæn, hvis bagside i nedfældet stand
flugter med bagagerummetsgulv, og da der ikke er
nogen anden form forskillevæg mellem bagagerum
og kabine, råder man på den mådeover en ladflade

meden længdepå 1,75 m.
En anden praktisk detalje, der vidner om, at

bilen kommer fra et land med sne i større
mængder, er skærmen over ventilationsanlæggets
luftindtag. Denne kan ikke alene opsamle fartvin-
den og sende den gennem varme- og ventilations-
anlæg, men den kan også forhindre, at luftindtaget
blokeres af sne, når vognen står parkereti fri luft.

En halv V8 fra Triumph
At fremstille en ny motor er en temmelig

kostbar spøg, der kræver en kollosal investering i
værktøjsmaskiner. Derfor optog SAAB forhandlin-
ger og senere samarbejde med Triumphfabrikker-
ne i England, da mander var i sving med et nyt
motorprojekt, Det er nok Triumphs grundkon-
struktion, men SAABhar stillet bestemte krav
med hensyntil kvalitet og kontrol — det er i dag
svenske funktionærer, der kontrollerer delene og
de færdige motorer, der afsendes i samlet og
afprøvet tilstand til fabrikken i Sverige. Der er
altså tale om en ny motor og ikke blot om en
modificeret motor fra den tidligere produktion. I
virkeligheden er det en halv V8 motor, da man af
hensyn til værktøjsmaskinernes fulde udnyttelse
har konstrueret en motorserie, der kan variere fra
1000 ccm til 2000 ccm fire-cylindrede række-
motorer og samtidig kan benyttes til V8 motorer
— man kanaltså med kort varsel præstere en V8
4liter motor, hvis det skulle blive aktuelt,

Cylinderblokken hælder derfor i en vinkel på
45” fra lodret, hvilket naturligvis også reducerer
kravet til indbygningshøjde. Af hensyntil fremtidi-
ge udviklingsmuligheder har man foretrukket en
overliggende knastaksel, der lige som krumtap-
akslen er lejret i fem lejer. Ventilerne aktiveres
direkte af knasterne med mellemlægaf cylindriske
knastfølgere og afstandsregulerende underlags-
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SAAB 99 er en kompakt vogn med stor indvendig plads og en fornuftig, nutidig konstruktion. Bemærk skærmen over

luftindtaget foran vindspejlet.

skiver. Indsugningsmanifolden med en Zenith-
Stromberg horisontalkarburator er anbragt på den
side af motorblokken, der vender opefter, og
udblæsningsmanifolden på topstykkets modsatte
side, og knastakslen trækkes fra krumtapakslen af
en enkelt kæde.

Motoren er bygget sammen med transmissions-
systemet efter samme mønster, som kendesfra
Triumph1300, blot er hele motoraggregatet vendt
en halv omgang således, at koblingen vender
fremad. Den udgående køblingsaksel(i forlængelse
af krumtapakslen) trækker den indgående gearkas-
seaksel over et mellemhjul. Den udgående gearkas-
seaksel trækker differentialets kronhjul. Trods
sammenbygningen har motor og gearkasse hversin
oliebeholdning.

Dette lay-out af motoraggregatet bevirker, at
man ikke uden videre kan anvende et konventio-
nelt kølesystem med vandpumpe og ventilator
trukket af en rem fra krumtapakslen. Man har da
taget den fornuftige konsekvens og monteret en
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termostatstyret, elektrisk drevet ventilator som en
selvstændig enhed bag radiatoren. Knastaksel-
kædenlader manså drive en selvstændig aggregat-
aksel, der ved snekkedrev driver både vandpumpe
og strømfordeler, I stedet for at fremstille et eller
andet Storm-P apparat, har man vedenlille ekstra
omkostning til den elektriske blæser fjernet venti-
latorstøjen, og samtidig sparer man nogle heste-
kræfter til at drive ventilatoren.

I transmissionssystemet indgår de kardanled,
SAAB benytter på sine øvrige modeller, samt
homokinetiske led ude ved hjulene. Også friløbet
har man beholdt på denne model.

Hjulophængninger, bremser og styretøj
Forhjulsophængningen kender man igen, for

den består af korte og lange, tværstillede triangel-
arme med en skruefjeder indskudt i hver side
mellem den øverste arm og den bærende konstruk-
tion.
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Bortset fra, at der ikke er drivende kraft på
baghjulene, kender vi også baghjulsophængningen,
der består af en stiv bagbro ophængt i bagudret-
tede, langsgående svingarme, skruefjedre og en
Panhardstav. Desuden er der to momentarme
rettet bagud fra bagbroen — som det fremgår af
skitsen er disse arme monteret til lodretstående
tappe på bagbroen. Morsomt nok har SAAB ikke
haft modtil at tage skridtet fuldt ud og ophænge
baghjulene uafhængigt i langsgående svingarme,
hvilket de franske fabrikker ikke er bange for. Det

Herses resultatet af etfrit fald fra to
meters højde. Nok bliver taget defor-

meret, men dettrykkes ikke i nævne

værdig gråd ned mod personerne i

vognen.

ville nok give større krængning i svingene, men for
så vidt også endnu bedre køreegenskaber. På det
punkt har BMCalle tiders fordel i de bagudrettede,
uafhængige svingarme i forbindelse med Hydrolas-
tic-affjedringen, der borteliminerer den deraf for-
øgede krængning. Indskudte gummibøsningergiver
den fornødne bevægelsesfrihed mellem denstive
bagbro og ophængningsarmene på SAAB-konstruk-
tionen.

Der er skivebremser på alle fire hjul, servofor-
stærker er standardudstyr, og fra de tidligere

  



  
  

modeller har man overtaget to-kreds systemet med
diagonalforbindelse, Når højre forhjul og venstre
baghjul hører til sammekreds, får man ved brud på
den ene kreds ikke nogen kovending af vognen,
men 50% i bremseeffekt. Hvis man er rap nok i en
sådan situation, kan man imidlertid få langt større
bremseeffekt, fordi håndbremsen virker på to

separate tromler på forhjulene. Håndbremsen er
derfor en effektiv nødbremse, der ikke giver
komplikationer — man kan altså med denne vogn
ikke foretage en såkaldt håndbremsevending.

Styretøjet består af et tandstangsstyrehus skudt

ind på sporstangen,der ligger bag foraksellinien og
derfor også bag motoren, hvor den er godt
beskyttet. Alligevel er ratstammen to-delt med et
indskudt kardanled — antagelig for at få den rigtige
placering af rattet — og også dette giver en ekstra
sikkerhed. Da man kørte en forsøgsvogn op i en
fast betonmur med 48 km/t, blev det godtgjort, at
påvirkningerne på prøvedukkenvaraf en sådanart,
at en kører ikke ville blive skadet af rat eller

ratstamme.

Interiør
Som ventet er interiøret både pænt og funktio-

nalistisk. De to separate forstole har indstillings-
mulighed i længderetningen, i højden og i vinkel-
stilling af både sæde og ryglæn — sidstnævnte er
trinløs. I ryglænene er der indbygget bøsningertil
in

Et snit gennem motoren og transmis-
sionssystemet. Svinghjulet og koblin-

gen vender frem mod kørselsretnin-

gen, og en udskæring i svinghjuls-

dækslet giver bekvem og sikker ad-

gang til tændingsjustering med stro-

boskop.

montering af nakkestøtter, der er en betydende
sikkerhedsforanstaltning, når de vel at mærke er
fast monteret som i dette tilfælde. Sæderne er
bertrukket med vævet stof på nylonbasis med
plastic på siderne.

Foran rattet er der tre store, runde instrumenter
med specdometeret i midten. Til venstre for dette
er der kølevandstermometer og benzinstandsmåler,
og til højre er kontrollamperne samlet. Disse
omfatter ladestrøm, olietryk, fjern- og blinklys,
antrukket håndbremse og fodbremse — sidstnævn-
te lyser ved for stor pedalvandring, hvilket kan
skyldes brud på den ene kreds. Til venstre for
speedometeret sidder en kontakt med indbygget
køontrollampe for advarselslyset (samtlige blinklysi
funktion), og til højre er en drejekontakt til

regulering af lysstyrken i instrumenterne.
Midt på forpanelet sidder tre reguleringshåndtag

for varme- og ventilationsanlæg, og over disse har
vi blæserkontakten (to hastigheder) og en kontakt
til ekstraudstyr. Til venstre på forpanelet sidder
chokerhåndtaget og under dette cen tangentkontakt
til positionslys og hovedlys. Omskiftning mellem
fjern- og nærlys sker over ct relæ ved at trække
afviserkontakten til venstre under rattet op mod
rattet. Når lygterne ikke er tændt, tændes overha-
lingslyset på samme måde. Til højre under rattet
sidder en lignende kontaktarm med trestillinger og
hvilestilling. Den betjener viskerne med forskellig
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hastighed i de to første trin, og tredje trin sætter
den elektriske vasker i gang, medens viskerne
samtidig arbejder med største hastighed. Når denne
kontaktarm trækkes op mod rattet, giver hornet
en uskønlydfra sig.

I centralrøret midt i vognbunden er den korte
gearstang anbragt. Som i de tidligere SAAB-mo-
deller tyverisikres vognen på den måde, at tæn-
dingsnøglen (anbragt bag gearstangen) kun kan
fjernes, når gearstangen er sat i bakgear, og når
nøglen er fjernet, er gearstangen fastlåst i denne
stilling. Bag gearstangen cr håndbremsen og de 10
reguleringshåndtag for varm luft til bagsædet og
bagruden anbragt. Når en af dørene åbnes, tændes
den indvendige belysning, og samtidig tændes en
lampe ved tændingslåsen, så man kanfinde nøgle-

hullet. Mellem sæderne er der en bøjle til hurtig
fastgørelse af sikkerhedsselerne.

Til højre på forpanelet er indbyggetet aflåseligt
handskerum med klamrehåndtag på lemmen,og i

hver side af forpanelet findes en indstillelig frisk-
luftsdyse. Med en vis tilfredshed kunne det kon-
stateres, at endnu en af ideerne fra vort gamle

Forhjulsophængningen med skrue-

fjedre over øverste triangelarm ken-

| des bl.a. også fra Simca.  

projekt FUOer bragt i anvendelse: Til defrostersy-
stemet er tilsluttet kanaler, der udmunderi en
udskæring i selve døren, og på den måde kan
sideruderne holdesfri for dug.

Pladsforholdene er overraskende gode både i
længden og bredden. Skærmkasserne ved forsæder-
nes fodbrædt slipper vi ikke for, men også her
finder vi et af vore gamle forslag, idet der er
anbragt en lille fodplade på den venstre skærmkas-
se således, at køreren kan finde en bekvem stilling
for sin venstre fod.

Funktioner og køreegenskaber
Deter indlysende, at motoren starter omgående,

selv når det er koldt. På de nordligere breddegrader
kan man endda yderligere hjælpe starten ved at
sende lidt benzin til karburatoren ved hjælp af
pumpens manuelle pumpearm,

Chokeren kanhurtigt sættes ud af funktion med
undtagelse af det sidste lille stykke, der hovedsage-
lig virker som håndgas, men denne funktion skal
holdes usædvanlig længe. Selv når motoren i lang
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Hestekraft- og drejningsmomentkurve ifølge DIN.

Den nederste kurve angiver det specifike forbrug målt

CE pr. hestekrafttime, der har et usædvanlig fladt

'orløb.

tid har været oppe på normal temperatur ifølge

kølevandstermometeret, vil motoren gå i stå i

tomgang, hvis chokerknappen er skudt helt ind.

Det har ikke noget med karburator-is at gøre, men

skyldes snarere oliens længere opvarmningsperiode

— man måerindre, at motoren i tomgang med

friløbet i funktion skal trække mellemhjulet og

"tandhjulet på den indgående gearkasseaksel, og

disse lejer smøres af den kolde gearkasseolie. Det

er døg absolut ikke udelukket, at man med lidt

tålmodighed kan opnå bedre tomgangjustering.

Gearskiftningen er meget præcis, men synchro-

meshen til første og andet gear yder en del

modstand ved indskiftning. Accelerationen cer til-

fredsstillende uden på nogen måde at virke over-

vældende, men helt normalog i overensstemmelse

med vognensspecifikationer.

Styretøjet er letgående og præcist uden nævne-

værdig fjedring eller dødgang, og udvekslingsfor-

holdet føles naturligt og passende. Styringen er

neutral og er uafhængig af vognens øjeblikkelige

vægtbelastning — i det hele taget mærker man ikke

forskel på vognens køreegenskaber, hvad enten

maner alene i vognen,eller der er fire personer. I

stærk blæst og sidevind kan man dog fornemme

sidevindskræfterne, når der er fuldt læs på vognen.
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benzinforbrug
 

60 km/t 6,25 1/100 km
(16,0 km pr.liter)

80 km/t 7,00 1/100 km
(14,25 km pr. liter)

100 km/t 9,5 1/100 km
(10,53 km pr. liter)

120 km/t 11,15 1/100 km
(9,0 km pr. liter)

Gennemsnitligt forbrug målt over 1200 km svaren-

de til 9,3 km pr. liter.

 

accelerationsevne
 

0.— 40 km/t 3,7 sek.
0- 60 km/t 7,4 sek.

0— 80 km/t 11,4 sek.
0 —100 km/t 18,4 sek.

0—400m 20,7 sek.

50 — 80 km/t i topgear 10,5 sek.

60 — 100 km/t i topgear 16,0 sek.

tophastighed
 

 

1. Gear 50 km/t
2. Gear 85 km/t
3. Gear 132 km/t
4. Gear 147 km/t

 

 
- Hvordan staver man til afskedigelsesansøgning ?

 

  


















































































































