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Giver det mening at kere gennem byen
en vinternat med taget nede? Naturligvis!
Folg med, ndr vi saetter gearvaelgeren i
Drive i den nye Ford Mustang Convertible
og BMW 228i Cabriolet
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Jeg er ikke i tvivl: Taget skal ned, og det skal ga steerkt. Kalenderen
viser december og temperaturmaleren ligger lige omkring frysepunk-
tet, men alligevel kan jeg ikke lade vaere med at holde knappen nede,
mens taget forsvinder til lyden af summende elmotorer. Den gule lak
glimteri gadelampernes skaer og Ford Mustang er klar til at cruise gen-
nem hovedstaden.

Bilen, jeg skal felges med, har meget tilfeelles med den serkeam-
erikanske Mustang — altsa lige bortset fra nationaliteten. BMW 228i
Cabriolet er det tyske svar pa en aben bil, som rummer fire personer.
Samtidig deler den ogsd grundtanken bag teknikken, der bestar af
baghjulstreek samt en benzinturbomotor med fire cylindre og tilhe-
rende automatgearkasse. Her stopper lighederne sd ogsa. For den ene
bil er en underspillet og behersket tysker, mens den anden er en Ford
Mustang —i skriggul!

Mustang'ens ferste og sterste problem er ikke BMW’en men deri-
mod, at der findes en anden variant med 5-liters V8-motor. Testbilen
er 2,3-liters EcoBoost 4-cylindrede turbomotor med 317 hk og 434 Nm.
Faktisk er det ,kun" 104 hk mindre end V8'eren, men der er stadig en
verden til forskel. Lydsporet er et helt andet, da den 4-cylindrede har
en let hvislende turbolyd, som egentlig er fed nok, men har du kert den
5-liters V8'er, savner du bulderet.

Jeg er personligt ogsd af den opfattelse, at designet pa den nye
Mustang stadig er tilpas meget klassisk amerikanerbil, at det fortjener
et soundtrack fra otte cylindre.

Glemmer du motorlyden og skruer op for musikanlaegget, kan du
slet ikke klage over praestationerne. 317 hk ger Mustang’en mere end
almindelig hurtig, og der er hjulspin i de ferste gear. Det er fedt at
lzegge fra land ved et lyskryds med sorte streger pa asfalten som af-
skedsbrev. Det betyder dog samtidig ogs3, at bagenden har det med
at danse lidt i sving. Selv med ESC-systemet i den mest fornuftige
indstilling reagerer det usadvanligt langsomt — en kritik jeg ogsa gav
Ford Mustang V8 GT i BM291. Vejgrebet er simpelthen ikke hgjt nok
til rigtig at give den gas andre steder end pa et lukket omrade. Og da
slet ikke herinde i byen, hvor gaderne er smalle, og Mustang’en hurtigt
bliver bred.

Men med det danske vintervejr svebt omkring mig med kalechen
nede, er der nu heller ingen grund til at haeve farten — det ger bare
turbulensen og kulden sterre i kabinen.

Bag rattet har Mustang fundet et fint leje mellem retro og moderne.
Jeg er ikke i tvivl om, at jeg sidder i en bil, hvor designet stammer fra
60’erne, og det synes jeg faktisk er sjovt. En anden ting, der er laftet
med over fra noget, der kunne vaere 60'erne, er benzinforbruget. Den
4-cylindrede turbomotor med automatgearkassen, SelectShift, gar
10,0 km/l — det er slet og ret ringe. Og faktisk er det gearkassen, der
skal have skeeldud.

Sammenlignet med samme bil med manuel gearkasse kerer
automatgearsvarianten 2,2 km kortere pa literen, hvilket er ret mar-
kant. Testbilen kommer derfor til at koste ejeren 6.460 kr. om aret i
ejerafgift. Pa netop den front tager BMW'en noget blidere fat.

Med automatgearkasse preaesterer den 4-cylindrede BMW-motor
15,2 km/I, hvilket giver den en arlig ejerafgifts-regning pa 2.960 kr. Du
kan faktisk eje BMW’en i over to ar, fer den koster det samme, som
Mustang‘en koster om aret.

Forskellige kareoplevelser

P3 vej ned forbi lyshavet ved Radhuspladsen er skonomi noget naer
det sidste, jeg teenker pd. Med seedevarmen pa maks. og varmeblaese-
ren pa overarbejde nyder jeg 228i'erens ultralaekre mekanik. Motoren
er pa to liter og har 245 hk og 350 Nm. Pa ra kraefter er tyskeren altsa
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bagefter amerikaneren, men det er kun halv-
delen af historien om mekanikken. De otte
trin i automatgearkassen er nemlig utroligt
effektive og far virkelig motoren til at presse
det optimale ud af samtlige hestekraefter —
og det vel at maerke uden, at forbruget eks-
ploderer.

BMW 228i Cabriolet med automatgear er
seks sekunder om at nd 100 km/t. Ford’en
skal ifelge amerikanske Car & Driver bruge
praecis det samme. Ford har af uvisse arsager
kun oplyst, hvad en Mustang EcoBoost med
fast tag og manuel gearkasse klarer nul til 200
km/t-sprinten pa; nemlig 5,8 sekunder.

606.477 kr. (testbil 749.114 kr.)
R4, 1.997 cm3, 16V, turbo

245 hk ved 5.000 o/min

350 Nm ved 1.250 o/min

250 km/t
6,0 sek.
15,2 km/I

AT 11 894)

~

Helt fuldsteendig ulig Ford’en nyder
BMW'en godt af at fa skiftet den manuelle
gearkasse ud med automatgear —i hvert fald
pa papiret. Bade forbrug og praestationer op-
timeres med den |zekre 8-trins ZF-gearkasse i
BMW'en. Pa trods af fzerre kraefter har 228i
Cabriolet en hgjere topfart end Mustang’en.
Man er dog lovlig undskyldt, hvis man aldrig
opdager det, for BMW'en gar ikke meget vae-
sen af sig. Den er effektiv og underspillet, le-
verer, nar den skal, men holder sig ellers ude
af fokus og agerer sjaeldent midtpunkt.

Egentlig kan jeg meget godt lide det for-
hold. Det haver ogsa bilens anvendelighed,
da den foles bedre tilpasset forskellige ke-
reoplevelser. Til gengaeld er der ikke megen
sprael.

Hvad skal jeg velge
Det erdertil gengzeld
bag rattet i den

gule pony -
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fraUSA. Dererteaterforalle pengene, og det
eren del af den praemis, du skal ga ind til med
abne gjne, hvis der skal holde en Mustang
Convertible i din carport. For med alt det
fede folger ogsa en masse krimskrams.
De hgje ejerafgifter har vi gen-
nemgdet, men selv nar skat-

tefar er betalt, skal du leve r N
med knirkelyde mellem e
tag og A-stolpe, som A

havde du

investeret i en
italiensk drosche.

Det er lidt aergerligt
at se en fabriksny bil,

hvor s& elementare fejl
ikke er udvisket.

Nar din hjerne har lzert at
lukke den slags lyde ude, har
du stadig en halvtung (1.718
kg) aben bil, som ikke er stivet
ordentligt af i karrossen. Det
bliver sjeldent et problem,
men den abne Mustang feles
aldrig hverken stiv eller skarp.
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Her foles BMW'en helt anderledes, og det
er, fordi den er helt anderledes. Den vil slet
og ret noget andet end Mustang. Skulle jeg
bare have en bil til sjov, ballade og til at cru-
ise, mens du spiser din halvsmeltede is, ville
jeg ikke teve med at kaste mine penge efter
den gule amerikaner. Men nar prisen alligevel
ikke er lavere, end den er (sarligt med for-
brug og praestationer in mente), feler jeg lidt,
at Ford’en ikke arbejder hardt nok med, hvad
den trods alt har. 317 hk burde mule BMW'ens
245 hk, men den helt store fartforskels-ople-
velse udebliver — bade pa papiret og i virke-
ligheden.

Ford’en ger mange ting rigtigt, og den
fed i afmélte doser, men dens faldgruber bli-
ver tydelige, jo laengere du tilbringer i dens
selskab. Er du til cabriolet, er du til cabriolet.
Meeeen for 20.000 kr. ekstra kan du fa en
lukket Coupé med V8 og automatgear. Og
dér far du altsa lige lidt mere af alt det sjove.

BMW 228i Cabriolet bliver det forsigtige,
forudsigelige men ogsa rigtige valg, hvis du
skal andet end at cruise i byen en vinternat.
Denerutroligtgodtskruetsammenogkanlidt
afdethele.Meningenvendersigomefterden,
nar du tager pa nattelgb i hovedstaden. Den
gule Ford Mustangfaral opmaerksomheden.
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Pris
Motor
Ydelse

Topfart
0-100 km/t
EU-miks

675.980 kr. (testbil 702.770 kr.)
R4, 2.300 cm3, 16V, turbo

317 hk ved 5.500 o/min

434 Nm ved 2.500 o/min

234 km/t

6,0 sek.

10,0 km/I
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Vi tester ménedens gadget, og sé har vi da selvfalgelig ogsd fundet et

par andre smating, som vil haeve gjenbryn hos bilentusiasten

Sony Xperia Z5 Premium TomTom Spark

Hvis du nogensinde vaenner dig til sterrelsen, Tomtom Spark er et billigt digitalur, der ogsa fungerer som pulsmaler og lgbeur via en Tomtop app. Ved ferste gjekast

bliver du vild med den nye Sony Xperia Z5 ser uret billigt ud, men det fungerer godt som lgbeur. Det har ogsa indbygget MP3-afspiller, som fungerer via et med-

Premium. Fysisk er den med sine 15 cm i hgj- felgende tradlgst headset, og det kan bruges som almindeligt ur. Selv om urkassen i plast er stor, sidder det godt pa

den sterre, end din lomme kan rumme, men handleddet. Eneste minus er gummiremmen, som er besveerlig.

det glemmer du hurtigt, nar du begynder at

bruge telefonens features. En af dem er, at II .500 kr.

kameraet kan optage video i 4K. Ja, faktisk

kan den ikke bare optage, den kan nemlig Se mere pa: nonsus Oy

0gsa afspille i 4K kvalitet pa den store skaerm. tomtom.com b T
35 Bil Magasinet har testet telefonen, og vi kan RUNNING

garantere, at du aldrig fer har set noget lig- TRRA
FRI 03 OCT - o . .

nende. Billedet star knivskarpt, og hvis du

LED-lygte til Porsche’n

godt kan lide at filme biler, sa far du et godt
arbejdsredskab i Sony’s nye Z5 Premium.
Sony lover to degns driftstid, men det skal

<oTom

lige tages med et gran salt. | virkeligheden Hvis du godt kan lide at have lidt ekstra lys med i den merke tid, sa kunne det vaere, at du skulle
skal den oplades hver nat. Det vaenner du dig investere i denne Porsche-lommelygte. Den bruger LED-peerer, hvilket sikrer masser af lys med
hurtigt til, nar du kan nyde et par 4K-videoer et lavt stramforbrug. Fuldt opladet kan den lyse i 1-2 timer, og den kan oplades i cigartaenderen
paYouTube, mens den ligger pa natbordet. igen pa 2-3 timer.

Se mere pa:

6.071 kr. power.dk

290 kr.

Se mere pa:
shop1.porsche.com

Eneste telefon med 4K Fas i fire farver 23 megapixel kamera

Det unikke ved den store Premium-model Du kan vaelge mellem fire forskellige kularer Normalt tager det bagudvendte kamera
er, at skeermen kan vise videoer i 4K. Billedet pa din Z5 Premium: Sort, guld, selv eller billeder i 8 MP, men du kan sztte

star knivskarpt! turkis billedsterrelsen helt op til 23 MP.

8 Hazard Pa eget ansvar Oktober Hazard
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" Den er sindssygt hurtig! Ja, du har hert det

fer, og udrabstegnet er heller ikke en overdri-
velse. De er alle sammen sindssygt hurtige.
Alle Ferrari'er, hele McLaren’s modelpro-
gram, den seneste Mercedes-sportsvogn og
den naeste Lamborghini. Flere af dem naer-
mer sig en effekt, der er teettere pa 1.000 hk
end 500 hk, og hvor nul til 200 km/t klares pa
teet ved tre sekunder og nul til 200 km/t pad
under ni sekunder. Og tag ikke fejl. Det er
sindsygt hurtigt!

Alene nar du laeser specifikationerne pa
den nye Ferrari 488 Spider, begynder det at

~ prikke lidt pd underarmene. Dette er endnu

en bil i reekken af sindssygt hurtige keretgjer.
488 Spider gar fra nul til 200 km/t pa under tre
sekunder og fra nul til 200 km/t pd under 8,7
sekunder, og den stopper farst ved 325 km/t.
Det er sindssygt hurtigt, og for en gangs
skyld er jeg ikke helt sikker pa, at det er godt
—mere om det senere.

Ferrari 488 Spider er grundleeggende en
488 GTB, hvor taget er flernet. Og det skal
tages helt bogstaveligt. Med forgaengeren
Ferrari 458 Italia matte der en del ombygning
til for at skaere taget af og gere Italia til en
Spider. Med arvefelgen, der teknisk set ta-
ger udgangspunkt i 458, har Ferrari haft den
abne og den lukkede 488 pa tegnebordet
samtidig, og de konstruktive andringer er ud
over selve tagkonstruktionen fa og sma.

488 GTB versus 458 Spider

Motorens luftindtag, som matte flyttes for, at
den &bne 458 Spider kunne &nde lige sa godt
som den lukkede Italia, sidder nu samme sted
pa den dbne og den lukkede 488. Hele kar-

- rosseriet, der er bygget i 11 forskellige typer

Tekst Mikkel Thomsager

Foto Lorenzo Marcinno



aluminium, er 20 procent stivere i den grundlaeggende konstruktion.
Det har reduceret behovet for ekstra afstivning i den abne 488 Spider
i forhold til den lukkede 488 GTB. Hele bilen er blevet 10 kg lettere.

Den dbne Spider er stadig 50 kg tungere end coupé-modellen, men
ifelge Ferrari skyldes dette naesten udelukkende vagten af tagkon-
struktionen, som stadig bestar af to faste plader, der kerer ned i et rum
mellem kabine og motor. Af ssmme grund, antager jeg, er de officielle
angivelser pa den abne og lukkede model identiske for de farste 100
km/t. Nul til 200 km/t tager dog et halvt sekund lzengere (8,7 sekun-
der), og topfarten er reduceret fra 330 km/t i GTB til 325 km/t i Spider.

En anden teknisk detalje, som er andret, er udstedningen. De
spjeeld, der regulerer lyden fra udstedningen, er endret, sa lydbilledet
er tilpasset den dbne model. For netop lydbilledet er ifalge Ferrari en
af de vigtige arsager til, at Ferrari-kebere valger den dbne frem for
den lukkede model.

En ekstra bonus i den henseende er den eldrevne bagrude, der ger
det ud for en vindstopper med taget abent. Den kan dbnes uafhaen-
gigt af taget, sa der sendes ekstra lyd ind i kabinen — 0ogsa nar taget
er lukket. Tagkonstruktion fylder lidt mere i kabinen end i den lukkede
coupé, hvilket ger kabinen en anelse mere intim og mindre rummelig,
hvis man er hgj.

Det, og sa en merpris pa 502.000 kr. med (ny) afgift, er med Ferrari’s

der fales som en eksplosion af hestekraefter uanset hvilken hastighed,
du kerer med.

Selv om Ferrari ikke er ukendt med brugen af turbo (den legendari-
ske F4o var som bekendt en turbobil), har overgangen til turboladning
tydeligvis givet anledning til mange tanker i Ferrari-teamet.

Selvom moderne turbomotorer sjeeldent lider af turboteven, hvilket
erdentid, det tager for udstedningsgassen at blaese turbomellens hjul
i omdrejninger, sa har Ferrari taget netop den opgave meget alvorligt.
For oplevelsen af en omdrejningsvillig motor og lyden, som ogsa ofte
pavirkes af en turbo foran indsugningen, er kernevardier for Ferrari.

Lesningen er to sma japanske IHI-turboer med en ny type turbohus,
der minimerer afstanden mellem huset og skovhjulet. Det gger turbo-
ens effektivitet og reducerer responstiden.

Hurtig responstid

Ferrari understreger flere gange under praesentationen, at respons-
tiden fra du treder pa speederen, til motoren reagerer, er ekstremt
kort. 0,8 sekunder er den officielle tid. Uanset hvad, den er, sa kan jeg
konstatere, at speederen vitterligt sparker til motoren i ekstrem grad.
Effekten er havet fra 570 hk ved 9.000 o/min i 458 til 670 hk ved 8.000
o/min i 488, hvilket er imponerende nok. Men endnu vildere er mo-
mentet, der er havet fra 540 Nm ved 6.000 o/min til 760 Nm fra 3.000

o/min. Faktisk har 488 Spider passeret forgeengerens maksimale mo- ; Y SNy V. Y. B T
ment pa 540 Nm et godt stykke under 2.000 o/min. rerrdari Yoo apider

Kraftudviklingen er sd eksplosiv, at Ferrari har set sig nedsaget til
at holde igen pa momentet i de lave gear, og reelt er alle 740 Nm farst
tilgeengelige i syvende gear.

Den 7-trins dobbeltkoblingsgearkasse gar igen fra forgaengeren,
men skiftetiderne er reduceret med mindst 30 pct., hvilket ger gear-
skiftene endnu mere imponerende.

ord en af de fa overvejelser, man skal gere sig, hvis man har besluttet
sig for maerkets nye raket, men vakler lidt mellem den abne og den
lukkede model.

Pris 4.525.000 kr. (u/afgifter 1.462.000 kr.)
Motor V8, 3.902 cm3, 32V, biturbo
e Ydelse 670 hk ved 8.000 o/min,

L O SR
Bﬁ‘_l e P S =~ =\ o 760 Nm ved 3.000 o/min

Topfart 325 km/t
fuldsteendig fantastisk i 458, men det er som om, det er kommet pa

Ny turbo

En kelig efterarsdag i Italien bliver jeg sluppet lgs i Emilia Romagna-re-
gionens bakkede landskab. Faerste tjekpunkt kan afpreves pa de forste
hundrede meter. Det gzelder karrosseriets vridningsstabilitet. Laag en
hand pa den everste del af forruderammen, nar bilen kerer over en

0-100 km/t 3,0 sek.
Forbrug EU-miks 8,8 km/I

kantsten, og maerk, om forruden arbejder uafhaengigt af bilens bund.
En disciplin som BMW ikke magter, men Audi ger — og det ger Ferrari
0gsa. Ruderammen ryster lidt, men bevaeger sig ikke.

Konsekvensen kan aflaeses i bilens dynamiske egenskaber helt ude
pa graenserne, men det ma sta til troende, for testruten holder sig pa
de snoede bjergveje, hvilket skaber en anden udfordring. Bade Ferrari
488 GTB og Spider er sindssygt hurtige, og accelerationen er direkte
skreammende. Speederresponsen er vanvittig, og resultatet er, hvad

Eksplosiv effekt
Det samlede resultatet er en bil, der er sa hurtig, at jeg ikke pa noget
tidspunkt kommer i naerheden af at udnytte fartpotentialet pa offent-
lig vej. Ferrari 488 Spider har ganske enkelt mere end nok. Hertil
kommer en udfordring med at styre effekten sammen med den elek-
troniske styring af kraftoverferslen.

Med 458 introducerede Ferrari SSC-systemet (Side Slip angle
Control), der regulerer, hvor meget bilen ma skride ud. Det fungerer

overarbejde i 488. Jeg har i hvert fald sveert ved at forudsige bilens
reaktioner, nar jeg angriber snaevre harnalesving.

Maske er det bare mig? Eller maske har jeg ikke kert nok i 488? Det
kan ogsa veere, jeg har sat forgaengeren, 458, op pa en sa hgj piedestal,
at den ikke kan komme ned igen. Men efter en dag med 488 Spider er
det lige fer, jeg vil foretraekke forgaengeren.

Hertil skal man dog leegge alle de andre forbedringer, som 488 ny-
der godt af i forhold til 458. Blandt andet har den arvet bremserne fra
LaFerrari. De er 2,7 kg lettere end i 458 og bremser betydeligt bedre.
Der er ogsa kommet mere plads bag forseederne. Navigation, radio og
display-systemet til sekundzere informationer er ogsa langt bedre og
virker mere pélideligt, og det har nu integreret Car Play, som er Apples
mobiltelefon-brugerflade.

Det hgrer med til historien, at selv om effekten er eksplosiv, s kan
488 Spider sagtens kares som en almindelig bil. Vindturbulens i kabi-
nen er markbar, som den ofte er i targalignende biler, men cruising
pa en lun efterdrsdag er en overdadig oplevelse, som akkompagneres
af en klassisk Ferrari V8-lyd, der ikke antyder tilstedeveerelsen af to
turboer.

Holder man Spider’en i gear og traeder pa speederen, far man den
leekre fornemmelse af overskud, som kraever nedgearing i stort set alle
andre biler. Den oplevelse kan man aldrig fa nok af. Heller ikke i en
Ferrari 488 Spider.
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Leengere, bredere, lavere og med
teknik fra den starre Talisman ger
Renault Mégane comeback som en

bil, der skal tages alvorligt i
Golfklassen.
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Med en ddbsatttest fra 2008 gispede den
gamle Mégane efter vejret som en KOL-pa-
tient i Eiffeltarnet. Nu kommer aflgseren,
og den kan meget vel give frankofile bilke-
bere dndengd. Designet er forferende, selv
om det forudsigeligt fortsaetter stilen fra
Espace, Kadjar og Talisman med den nye sig-
natur-front og de C-formede LED-forlygter.
| kombination med en lav, coupé-agtig kar-
rosse, et par muskulese skuldre og karima-
tiske LED-briller svgbt om bagdelen ser den
velproportioneret ud. | forhold til forgaenge-
ren er den laengere, bredere og lavere.

Motorerne praesterer fra 100 hk til 205 hk
leveret af velkendte, ngjsomme maskiner
fordelt pad to turbodieselmotorer med 110
hk og 130 hk, samt tre turbobenzinmotorer
med 100 hk, 130 hk og 205 hk. | 2017 varsler
Renault en diesel-hybrid baseret pa den 110
hk dieselmotor, der skal blive god for over 34
km/L.

Testbilen er den stgrste dieselvariant, der
sejtraekker fdmaelt og smidigt ud ad motor-
vejen og ind pa fastlandet med et solidt drej-
ningsmoment pa 320 Nm, mens forbruget er
ganske fornuftigt opgivet til 25 km/I. Det er
ingen revolution, men det er kabinen til gen-
geeld.

Sterre og bedre

Der er kommet bedre skulderplads foran,
og de flade seeder har faet mere fylde og
stette, sd dine ben ikke risikerer at falde i
sevn pa lange strek. Vaek er de primitive

digital-skeerme og den billige plastik. Ind er kommet et mere cock-
pit-agtigt layout med en midterkonsol, der smyger sig ned mellem
forsaederne.

Vist er der lant mange designelementer fra de andre nye Renault'er,
men gamle Mégane-kunder vil glede sig over den forbedrede stgjiso-
lering med mere filt, skum og tykkere ruder, der bedre h&ammer mo-
tor- og vejstej, sdvel som de nye, bergringsblede materialer tvaers over
kabinen, der nu deles op i to af midterkonsollen. Det fgles som om, at
der er kommet bedre plads pa bagsadet pa grund af akselafstanden,
men det kraever en direkte sammenligning med konkurrenterne, for
jeg kan bedemme, hvor Mégane hgrer til pladsmaessigt i Golf-klassen.
En 180 cm hgj person kan sidde bag sig selv uden problemer.

Renault ger et stort nummer ud af at forteelle, at Mégane kan fas
med udstyr adopteret fra den sterre Talisman. Afhangig af udstyr-
sniveau, som der er fire af og eventuelle tilvalgspakker, kan du derfor
fa hjeelp af et aktivt nedbremsesystem over 30 km/t, en radarbaseret
adaptiv fartpilot, blive advaret mod at krydse vejstriber uforvarende,
blive orienteret om hastighedstavler og advaret mod biler i de blinde
vinkler. Den kan tilmed parkere selv. Men systemerne er ikke i samme
klasse som i de bedste tyskere. Den adaptive fartpilot er for eksempel
af enret primitiv type, der kun virker mellem 50 og 140 km/t. Raeser du
udover vejstriberne, bliver du advaret med en brummelyd fra hgjtta-
lerne i stedet for, at bilen selv styrer kontra og ind pa rette spor.

Hovedattraktionen
Pa de kringlede veje gennem bakket landskab kerer diesel-Mégane’n
sikkert og kontrolleret, men rent dynamisk fylder den ikke i hukom-
melsen, da jeg seetter mig pa flyveren mod Danmark. Dén plads er
optaget af en bld Mégane GT, den forelgbige topvariant og en direkte
konkurrent til Peugeot 308 GT. Dens undervogn er afstemt af Renault
Sport.

Kereturen bliver veaesentligt sjovere, da jeg bytter dieselbilen til
topvarianten. Dens 1,6 liters turbomotor stammer fra Clio RS og lader
bilen sprinte til 100 km/t pa 7,1 sekunder ved hjzelp af launch control.

Oktober

Prisgeet ca.
Motor
Ydelse

375.000 kr.

R4, 1.628 cm3, 16V, turbo
205 hk ved 6.000 o/min
280 Nm ved 2.400 o/min
7,1 sek.

230 km/t

16,7 km/I

1.780 kr.

0-100 km/t
Topfart

Forbrug EU-miks
Arlige afgifter

Den obligatoriske dobbeltkoblings-gearkasse er udstyret med , Multi
Change Down Control*, som lader gearkassen hoppe gear over, nar du
bremserind i et sving og holder venstre skiftepal inde. Det fungerer sa
godt, at jeg naesten glemmer at aergre mig over, at gearskiftene ikke
er DSG-hurtige.

Men det er GT-undervognen, som er hovedattraktionen. Den er re-
lativt bled, som du forventer af en GT, men bilen styrer overraskende
aggressivt og forngjeligt ind i sving med en levende bagvogn takket
veere et hurtigere, men stadig godt veegtet styretej, der arbejder
sammen med Renault 4Control firehjulstyring. Op til 8o km/t styrer
baghjulene modsat forhjulene for hgjere agilitet, mens de styrer med
forhjulene ved hgjere hastigheder for at ege stabiliteten. | princippet
virker det som om, akselafstanden forkortes og forlaenges. | praksis
foles Mégane GT enormt veloplagt, uanset om den bliver sendt gen-
nem ti s-sving eller bliver bedt om at se naermere pa tophastigheden
pa 230 kmi/t.

Importgren har ikke priser klar i skrivende stund, men pr-chefen ly-
ser op, da vinaevner Opel Astra. Viskyder pa en startpris pa ca. 190.000
kr. for en skrabet Life-variant med 100 hk benzinmotor, der skal lokke
kunder i butikken, men de kommer nok ud med 130 hk benzin med
udstyrsniveau Zen, der forvandler Euro NCAP bedemmelsen fra tre
til fulde fem stjerner pga. lidt sikkerhedsudstyr. Den kan lande pa ca.
245.000 kr. Topvarianten dyster mod Peugeot 308 GT, sd et gaet er ca.
375.000 kr.

Hazard 15
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Med fingeren dirrende pa aftraekkeren ger jeg klar til at skyde et bil-
lede af den faceliftede Porsche 911 med en telelinse. Sjeldent har jeg
veeret sa spandt pa et facelift som denne gang. For Porsche’s ingeni-
grer har vaeret inde og pille ved selve DNA'et pa den legende, de har
brugt over 5o ar pa at forfine.

Politikere uden oktan i blodet har i en jagt pa renere luft faet ty-
skerne til at slagte den sugemotor, der gav g911'eren sjael og karakter.
Min tirade mod grenne bureaukrater bliver afbrudt, da en hvid 911 Car-
rera S med et velkendt, metallisk vrael pludselig kommer til syne. Den
bremser hardt for at drible smidigt og fladt gennem S-kurven samti-
dig med, at den lader omverdenen vide, at den stadig er i live. Med
et triumferende brel forlader den det sidste sving som skudt ud af en
kanon, mens det kribler pa mine underarme.

Motorlyden er naturlig og slet ikke som den ,agte" 911 Turbo, der
med et aggressivt hvaes lader ingen veere tvivl om, at den far super-
kraefter med trykladning. Min kollega parkerer og stopper motoren, sa
kun de knitrende, varme udstedningsrer og et par keleblaeesere omme
i haekken kan heres.

Opfriskning af 2011 model

Ikke overraskende er Porsche gaet konservativt til vaerks, ndr 991-ge-
nerationen, der oprindeligt blev praesenteret i 2011, skal friskes op.
Forlygterne har fdet nye LED-kerelys, mens forkofangeren har faet
nye aktive luftindtag med geeller, der lukker over 15 km/t, hvis ikke der
er behov for keling. De abner igen over 160 km/t, mens hakspoileren
hele tiden a&ndrer sin vinkel for at bibeholde den aerodynamiske ba-
lance pa for- og bagende.

Langs siden finder du nye og mere aerodynamiske derhandtag,
men farst, ndr du runder de brede hofter, indser du, at den vitterligt er
ny. Grillen over haekmotoren er nu sort og udfert med lodrette lamel-
ler. Designdetaljen er noget, du laegger maerke til, hvis du er vant til at
kigge pa g11'ere. Samtidig daekker de ogsa for andehullet til den helt
store nyhed: En krympet boxermotor med biturbo.

Forste provetur

Jeg drejer naglen, der pa klassisk Porsche-manér befinder sig over mit
venstre kna, og bliver beroliget af et velkendt lydspor. Skent slagvo-
lumen er krympet i bade Carrera og Carrera S, far du stadig en ter og
mekanisk motorlyd, ndr boxermotoren snurrer i tomgang.

Lydbglger fra udstedningskanalerne har det med at blive kvalt, nar
de tvinges gennem et par turboladere, men Porsche har installeret et
akustisk lydsystem med en membran, som forstaerker lydimpulser fra
indsugningssystemet. Musikken gelejdes herefter videre ind i kabinen.
Lyden er helt analog og opleves trovaerdig.

Med et vrik treekker jeg PDK-gearkassen i Drive og traeder pa spee-
deren, sa vi forlader den lille rasteplads hurtigere, end jeg kan na at
udbryde ,,Mein Gott, es ist schnell!*. I sin optimale konfiguration med
PDK-gearkasse og Sport Chrono-pakke nas 100 km/t pa 3,9 sekunder.
Det er 0,3 sekunder hurtigere end redaktionschefens Porsche 996
Turbo, som var kongen af Autobahn tilbage i 2001. Selv basisvarianten
Carrera med PDK og Sport Chrono-pakke matcher den gamle 996 Tur-
bo’s 4,2 sekunder til 200 km/t. Det er nye tider.

Porsche Active Suspension System

Asfalten pa vejene omkring vulkanen Teide er omtrent sa jeevn som
brosten, der er bledt op med et tyndt teeppe. Undervognen er pa hardt
arbejde. Med Porsche Active Suspension System, PASM, sat i sin nor-
male indstilling absorberer 911 Carrera S ujeevnhederne, som kun en
hverdagsduelig, tysk sportsvogn kan gere. Og det er endda, selv om

Hazard

Pa eget ansvar

tempoet er dobbelt sa hejt som de udlejningsbiler, der er pa sightse-
eingiomradet.

PASM er nu ogsd standard pa basisvarianten Carrera, mens bag-
hjulsstyring, som vi kender fra GT3 og 911 Turbo, kan tilkebes pa Car-
rera S. Det ager bilens lyst til at dreje i snaevre sving og ger den mere
stabil ved hgje hastigheder. Under 5o km/t drejer baghjulene modsat
forhjulene, hvilket giver illusionen af en kort akselafstand, mens de
over 8o km/t drejer samme vej som forhjulene, hvilket giver stabilite-
ten fra en lang akselafstand.

Bag rattet, der nu ligner det, du finder i Porsche 918 Spyder, er fo-
lelsen som i den gamle 911 Carrera S, men der sker noget mere, og
det sker tidligere, nar du seenker speederen. Den nye turbomotor yder
ikke alene 60 Nm ekstra, den leverer dem ogsa fra 1.700 o/min og hele
vejen op til 5.000 o/min. Forgaengerens moment toppede farst ved
5.600 o/min.

Ny gearkasse

Det kunne lyde som opskriften pa en desig sejtraekker, men pa magisk
vis har Porsche skabt en maskine, der stadig feles begejstret, nar den
far lov til at besege det rede felt, som kun er seenket med 300 o/min i
forhold til fer.

PDK-gearkassen savel som den manuelle gearkasse har faet laen-
gere udvekslinger fra tredje gear og op for at udnytte det sterre mo-
ment til gavn for forbruget. Den manuelle gearkasse er samtidig ble-
vet forstaerket med en ekstra koblingsplade, sa den kan holde til det
ekstra moment.

Tenerife er andet end ramponeret asfalt, for vi finder en pragtfuld
kombination af hurtige sving blandet med langsomme harnélesving,
inden jeg skal aflevere bilen. Motoren har allerede vundet mit hjerte
med sine massive krafter, men tyskerne har ogsé benyttet faceliftet
til at forfine kereegenskaberne.

Sporvidden er gget

For at tejle de ekstra kraefter har g11'eren faet bredere sporvidde bade
for og bag. Fjedre og steddempere er reviderede, sa g11'eren kraenger
mindre. ESC-systemet har faet en ny indstilling, der giver mulighed for
at kere bredere gennem sving, men du skal kere som en bankrever pa
flugt for at maerke det pa knaster asfalt, for bagdaekkene, der maler
305 mm, na&gter at give slip.

Indstyring er praecis og skarp, og hele bilen bevager sig gennem
kurverne i en smuk balance for at seette sig lidt pa baghjulene, nar du
lukker op for kraefterne.

En kvindestemme forsgger at udtale navnet pa de veje, der skal
fore os det sidste stykke motorvej mod lufthavnen. Stemmen kom fra
det helt nye infotainmentsystem, som betjenes pa en 7” trykfelsom
og MacBook-agtig skaerm. Skent navigationsinstrukserne er lettere
forvirrede hernede pa Tenerife, er det en keerkommen opdatering af
kabinen med den nye skaarm.

Jeg tager en sidste, langstrakt acceleration fra lave omdrejninger,
der skyder g11'eren frem med et kaempe overskud takket vaere det
massive moment. Hvis trykladning er fremtiden i Porsche 911, er det
helt fint med mig. For selv den nastmindste 911 fales som en 911
Turbo Light.

Det er sveert at have noget imod lavere forbrug og masser af kraef-
ter uden at give afkald pa den gode lyd eller folelsen af en hurtigt ro-
terende sugemotor. Selv om det kan vaere sveert at tro, er jeg sikker
pa, at Porsche-fans kommer til at tilgive, at Zuffenhausen bgjede sig
for EU og satte turboladere pa hele motorprogrammet. Undtagen én:
Den hardcore GT3 fastholder nemlig sin sugemotor — lidt endnu.

Oktober
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Pris 2.223.732 kr.
Motor B6, 2.981 cm3, 24V, biturbo
Ydelse 420 hk ved 6.500 o/min, 500 Nm ved 1.700 o/min
Topfart 306 km/t
0-100 km/t 3,9 sek.
Forbrug EU-miks 13,0 km/I
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