


När du läst den här broschyren, har du säkert frågor du vill ställa. 
Vi h;lr saxat olika motorjournalisters uttalanden från tester av 

just 1973 års modell. 
Självfallet är det både negativt och positivt - vi upplever ju saker 

och ting så olika. 
Svaren på dina frågor får du dels genom att läsa broschyren 

"Fakta om Volvo 1970-1974': Och dels genom att fråga oss som 
arbetar med dom här bilarna hela tiden. Och även genom att utbyta 
erfarenheter med dina vänner och bekanta. 

Då kan du provköra din nya bil och övertyga dig om att det är just 
den bil du vill ha - det är ju du som skall använda bilen. Mil efter mil. 

Så här skrev Stig Björklund 
i Teknikens Värld 22/72. 
Teknikens Värld Nr 22172 
De utvärtes' ny heterna på Volvos 73:or har ställt den nya motorn på 
100 hk DIN lite i skymundan. Det är synd,för den är ett fint alterna
tiv för den som vill åka lite sportigt. Med allt vad det innebär av för
och nackdelar. 

A v Stig Björklund. Teknikens världs test lag 
Volvo 144 går in på sitt sjunde modellår. I år föryngras både exte

riör och interiör, och 1972- 73 blir alltså en gräns som kommer att ha 
betydelse för andrahandsvärdet i framtiden. 

Det mest positiva är att ändringarna i år till stor del är svaret 
på inte minst biltestarnas böner. Den nya instrumentpanelen lyfter 
änthgen upp Volvo på konkurrenternas nivå när det gäller reglage
komfort och ventilation, och även p~. punkterna styrning och kopp
Img försvinner gamla svagheter. "Onskelistan krymper", som vi 
skrev redan när 72:orna lanserades. 

Exteriört blir 73 :orna lätta att känna igen på den nya pIast
grillen, främre blinkers som går om hörnen, den nya "akterspegeln" 
med större ljus, stötfångarnas nya gummi beläggning .. . Samtidigt 
har man liksom de senaste två åren skickat med ytterligare 5 hk för 
den som välj er kombinationen de Luxe och starkaste motorn - men 
slopat effektangivelsen på karosseriets sidoemblem. 

Veteran till heders 
I jakten efter allt flera hästkrafter har Volvo nu tagit fram och dam
mat aven gammal bekant. Den sk B-motorn på 100 hk DIN och 
118 hk SAE som fram till för ett par år sedan satt under huven i 
Volvo 142- 144 S har kommit till heders igen. Till och med effekten 
är densamma som då, men ändå har det hänt saker med motorn. 

Topplocket har nämligen flyttats över från D-motorn, vilket 
bl a betyder större ventiler än vad som fanns i ursprungsmotorn, 
och i sin nya version har motorn dubblaS U-förgasare aven moder
nare konstruktion än i föregångaren. På den amerikanska mark
naden är just den här kombinationen redan inkörd, men för svenska 
förhållanden rör det sig alltså om en nyhet i det tysta. 

Ytterligare 5 hk på toppen alltså, och hästkrafter som inte helt 
äts upp av den nya modellens 40 hk högre tjänstevikt. V åra acce
lerationsjämförelser visar att 144:an har filat ytterligare några 
tiondelar här och var på sina redan tidigare förnämliga siffror. 

Segdragningen försämrad 
Den som väljer en sportigare motor är väl också beredd att ta dess 
speciella karaktär med på köpet. Den nya B-motorn har visserli
gen fått bättre segdragning än den förra lOO-hästarsversionen -
den är "snällare" i stadstrafik - men den visar fortfarande inte upp 
samma fina vridmoment vid låga varv som Volvos standardmotor. 

Gentemot förra årsmodellens 95-hästarsmotor fick vi fram en 
intressant tendens. Vid uppdragning på högsta växeln från 50 km / h 
sackade den nya motorn efter i området 50-70 och 70-90 km/h, 
men sedan gick den förbi med stor marginal. Vid 130 km/h skilde 
det drygt 3 sekunder till den nya lOO-hästarsmotorns favör. 

Ljudnivån är inte särskilt hög, men när man kommer upp i mo
torvägsfart hör man ändå tydligt att det rör sig om en sportrnotor. 
För den som vill ha hög effekt utan insugningssmatter ligger dock 
den här motorn betydligt bättre till än elektronikversionen i Volvo 
142-144 GL. 

Bränsleekonomin är som tidigare förnämlig. V åra jämförelser 
visar att den nya "sportmotorn" fortfarande är en av de snålaste 
i klassen vid låga landsvägsfarter och vid simulerad stadskörning. 

Lättare växling, tack! 
På transmissionssidan redovisas inga större ändringar, endast en 
nedväxling av ettan. Kopplingen har gjorts mera lättrampad och 
den här gången mätte vi upp 8 kp (mot tidiga re 10). Pla ts för ytter
ligare lättning alltså, och detsamma gäller växelspaksmekanismen. 
Framför allt är det trögheten vid sidoflyttning av spaken som irri
rar när man arbetar med den korta växelspak som introducerades 
förra året. Funktionen är perfekt, men just den här kombinationen 
av trög växling och fortfarande ga nska tung koppling gör att det 
ännu är svårt för den ovane att köra en Volvo riktigt smidigt. 

Smidigare ratt - trögare styrning 
Styrningen har setts över för att bilen skulle få bättre riktnings
stabilitet, och det verkar som om den tidigare kritiserade degig
heten har försvunnit i och med den operationen. Samtidigt har 
ratten gjorts hela 30 mm mindre, vilket är välkommet inte minst 
från utrymmessynpunkt. Bilen känns på elt sä tt lättare att köra nu 
när den stora till och med siktskymmande kringlan har pensionerats. 

Det behövs emellertid inga instrument för a tt märka alt st yr
nipgen i praktiken h~.r blivit tyngre. Man får ta i mer än någonsin 
för att klara en rattvridning vid stillastående och krypkörning, och 
den här tyngden hänger med äve n vid vanlig körning, där den 
dock inte är till direkt nackdel. Som alltid får man i stället god ut
delning i form aven vändbarhet som är unik för biltypen. 

Vägegenskaperna i övrigt ä r de gamla välkända. Sveriges popu
läraste bilmodell hör ju också till de största och tyngsta på mark
naden och sådant går inte att trolla bort helt ens med en sportrnotor. 
Känslan av tyngd finns där, alltså, även om det gå r att dra iväg för
vånansvärt snabbt förbi trafik propparna när det öppnar sig en lucka. 

Bromsarna är som tidigare mycket effektiva. Smidiga vid nor
mal körning men med krav på mycket högt pedaltryck när det 
verk.l.igengäller, dvs vid en panikbromsning från hög fart. 

"Onskelistan krymper" var alltså det uttryck vi använde fö r 
precis ett år sedan. "Närmast i tur" - skrev vi då - "stå r en spak för 
vindrutetorkare och spolare plus en separa t friskluftsd irigering 
till panelens övre del i stället för nere vid benen. Och visst vore det 
skönt om klockan äntligen blev både standard på alla modeller och 
hamnade på sin logiska plats - där askkoppen sitter i dag." 

Klockan är fortfarande inte standard på den billigas te modellen, 
men annars skulle man kunna tro att Volvos konstruktörer haft 
Teknikens värld framför sig när den nya instrumentpanelen kom 
till. Nu kom spaken för vindrutetorkare och spolare, nu kom kloc
kan upp på sin rätta plats och nu fick vi äntligen ett rejält friskluft s
systern även i Volvo. 

Inte mindre än fyra vridbara intag ingår i den helt nya instru
mentpanelen som är både sober, säker och genomtänkt. De båda 
yttre är kopplade till defrosterreglaget, de båda inre kan ställas in 
för att leverera friskluft i panelhöjd även när värmen är påslagen. 
Alla fyra är enkelt stängbara, vilket alltså samtidigt ger stora möj
ligheter att koncentrera tillgänglig luft- eller värmekapaci tet just 
där man vill ha den. 

Systemet är tänkt för komplettering med luftkonditionering 
där sådan anses vara behövlig, men det gör alltså inte användbar
heten mindre här hos oss. 

På värmesidan noterar man dels nya reglage. dels större möjlig
heter att variera. Den nya panelen har som tidigare tandade, ge
nomlysta rullar för gradering av luft - värme mot vindrutan respek
tive mot golvutrymmet (fram och bak), men nu finns också sepa
rata reglage för temperaturreglering av inkommande friskluft och 
för blandning av friskluft och återcirkulerande luft. 



Klädseln är av ett nytt material med stor brandh'ärdighet, men 
en oinitierad märker ingen skillnad mot tidigare modellers tyg
klädsel. Komforten är som tidigare av hög klass med inställbara 
svankstöd och nackskydd som extra plus, de Luxe-modellen har 
dessutom mittarmstöd bak. 

LäHare aH komma i och ur 
Utrymmesmässigt har inga förändringar skett - annat än att föra
ren tack vare den mindre ratten inte längre behöver klämma sig in. 
Volvo tillhör ju marknadens rymligaste bilar, slagen med några 
centimeter i inre bredd av nya Ford Consul-G ranada men ändå 
mer än tillräckligt spatiös för de flesta av oss. Även bagageutrym
met hör till klassens allra största, och här är det val bara den mycket 
höga bakväggen som alltid kommer att vara en praktisk nackdel. 

Säkerhet i toppklass 
Säkerhetsmässigt fortsätter Volvo sin förbättringslinje . I år kommer 
liksom på Saab 99 sidoförstärkningar i dörrarna (efter krav från 
USA), och samtidigt introduceras alltså ny instrumentpanel och 
en ny ratt med både centrumstoppning och deformationszon å la 
Mercedes- Benz. 

Vi noterade också att säkerhetsbältena av rulltyp är mycket 
smidigare och har en bekvämare utlösningsmekanism än tidigare. 
I kombination med den eleganta inrallningen av bältena i sido
stolparna och bältesvarnaren som standard är det här ungerar så 
långt man kan komma utan lagstiftning. Bältet är diskret "för
packat", bekvämt att ta på sig och bilen talar om när det är dags, 
dvs när man slagit på tändningen och lägger i ettan för att köra. 

En bil för vem? 
Volvo 142-144 är idealbilen för de flesta svenskar, det bevisar för
sä ljningssiffrorna med all ö nskvärd tydlighet. Den är svensk, d~n 
är stabil. solid, till och med påkostad, inte minst när det gäller 
säkerhet, den är konventionell. rymlig, har ett bra se rvicenät bakom 
sig, och det höga priset kompenseras tydligen av klassens bästa 
andrahandsvärde, 

de Luxe-versionen har vid det här laget tagit över största delen 
av försäljningen , men däremot har kunderna i kanske oväntat hög 
grad hållit kvar vid basmotorn på 82 hk DIN (även kallad 90-häst
aren efter sin effekt i SAE-hästkrafter). Den nya B-motorn på 100 
hk DIN respektive 118 hk SAE kommer förmodligen inte att kunna 
locka över fl era köpare 'till avdelningen för högre prestanda utan 
und erstryker den skillnad som finn s mellan typerna. 

Det är ingen smattrande sportrn otor som ständigt måste hållas 
på höga varv, men den är aningen för surri g för att vara helt kom
fortabel vid motorvägskörning och den har på sin höjd hygglig seg
dragning där alltså den billigare versionen verkligen ä r ge nerös. 
A andra sidan handlar det a lltså om helt andra prestanda. 

Två motorer för två olik a type r av köpare. Dct ä r bara att kata
logisera sig själv för all kunn a vä lj a riitL 

Vad sade bilprovningen? 
Volvo 142-144 har vid Svensk Bilprov nin gs å rli ga kontrollbesikt
ningar klarat sig hyggligt men långt ifrån lysa nd e. 1970 å rs modell 
visade upp 46 fel per 100 und ersök ta bilar mot49 fel hos den statis
tiska medelbilen 1969 å rs mode ll , kontrollbesiktigad 1971 , visade 
upp 56 fel per 100 bilar mot medella le t 61 medan S-modellen kla
rade sig sämre, 67 fel , kombivagnen 145 ännu sämre, 76 fel och 145 S 
allra sämst. 78 fel mot mede lta lct 6 L Anmärkningarna gällde då 
huvudsakligen bristrallig parkcringsbroms, glapp i oftast övre spin
delleder, glapp i stötdämparbussningar samt(specie llt på kombi
modellen) lösa undre stö tdä mparfasten. Bagatellanmärkningar, 
t ex mot vindrutetorkarblad och glöd lampor har här inte medtagits. 
Den senaste redovisninge n, av 1970 års modeller, upptar tyvärr 
inga exempel på felakti gheter. 

Hur blir andrahandsvärdet? 
Volvo ståtar med mycket högt andrahandsvärde och den tendensen 
kan beräknas stå sig speciellt bra för modeller från 1973 och framåt. 
MRF-Iistan över genomsnittliga marknadsvärden utgår från de 
Luxe-modellen och anger avdrag med 800 kr för billigare versioner 
av årsmodell 1971- 72. En Volvo 142-144 de Luxe -72, körd ca 
1000 mil, står i ca 19200 kr, vilket är 5100 kr och 20,0% lägre än 
dagens nypris i Stockholm, 24300 kr. Värdet sjunker sedan med ca 

*600 kr per mir och I 200 kr per årsmodell. En 1971 års 144 de Luxe, 
körd 2000 mil, står alltså i ca 17400 kr (28,4% under nypris), en 
142-144 -70, körd 3000 mil, står i 15400 kr, vilket är 32,5% under 
dagens nypris för standardmodellen av 142:an. En -69 års 142- 144, 
körd 5000 mil, kan enligt listan fås för ca I3 100 kr, dvs 42,5% under 
dagens nypris för dagens standard 142:a. 

* Volvos kommentar: Måste vara 600 kranor per !()()() mil. 

Civ.ing Iva Masings 
kommentar om Volvos 
säkerhet 
Vi Bilägare, Nordtesl. Nr 1 /73. 
Volvo 142 

Plus: 
De yttre plåtpartierna är omfångsrika och dämpar krockkrafter

na. Bilen väger ganska mycket och får även av den anledningen 
mindre häftig uppbromsning än lättare och kompaktare bilar. 
Passagerarutrymmet omges av förhållandevis grova balkar och 
förstyvningsprofiler, och dörrarna har längsgående balk inuti . 
Dörrlåsen har infällda yttre handtag, infalIda inre låsvred samt 
låsbleck med stabil ihakning. Volvos lättmanövrerade rullbälten 
fram, med Ijus- och ljudpåminnare för påtagning. Lagom höjd på 
övre fäste och mittfaste. Gott om fritt utrymme framför frampassa
gerarna. Nackskydd finns, men de kan sänkas för lågt och dessutom 
finns risk att nackskydd med ryggstöd fälls bakåt på grund av bris
tande låsning i ryggstödsbeslaget. Rattell har stor, slät anslagsyta 
med polstring. Ratten sitter på en plåtcylinder, som trycks samman 
vid anslag och som låter ratten vrida sig jämnt utefter kroppen. 
Instrumentpanelen är polstrad och eftergivlig. Rundad och polstrad 
profil över bakrutan. Stötfångarna har förhållandevis bred anslags
yta, och deras gummiklädsel kan i viss mån fördela anslagskraften 
vid påkörning i låg fart. Fällbara yttre backspeglar och infällda 
ytte rhand tag. 

Minus: 
Bensintanken tjänstgör som golv i bagagerummet och ligger 

bara 30 cm från bilbaken - vid påkörning bakifrån kan tanken 
tryckas samman med risk för läckage. Profilen över vindrutan har 
en låg men vass ,kant. Dörröppningarna har skarp kant. Ventila
tionsrutans ram har hård kant. Profilen runt bakre sidorutorna har 
vass kant. Framstolarnas främre fäste kan tryckas ner vid vissa 
krockar, med följd all passagerarna riskerar att åka under bältet 
- stadigare främre stolfaste behövs. Framstolarnas ramrör ligger 
oskyddade bakåt, liksom nackskyddens fäst järn. Vindrutestolparna 
har regnränna, och en del anslagsytor i bilnosen är smala. 

Slutomdöme: God krocksäkerhet. 

I nummer 13 av Teknikens 
Värld 1973 jämfördes fyra av 
våra vanligaste stations
vagnar. Så här sa man om 
Volvo 145: 
Kombimodef!en är bilen för året-runt-bruk. Lastbil till vardags, 
personbil tif! söndags. Oumbärligför småföretagaren,fritidstorparen 
och alla som storhandlar. Men vilken typ av kombi ska man välja? 
En packåsna, en extrarymlig personbil, en elegant vagn eller en 
enkel men robust? Vi analyserar fyra storsäljare. 
A v Stig Björklund, Teknikens världs testlag 

1972/73 är ett s k rikt modellår i den större mellanklassen. Flera 
av de främsta medtävlarna till Volvo 142- 144 förnyade sig under 
året och det betyder att också Sveriges mest sålda kombivagn, 
Volvo 145, har fått nya konkurrenter. 

Bättre eller sämre än Volvos motsvarighet? Det hänger naturligt
vis alltid på vilka egenskaper varje köpare betraktar som viktigast. 
Vi har ställt upp tre nya kombimodeller från Ford, Opel och Peugeot 
mot Volvo 145 och försökt kartlägga deras för- och nackdelar för 
att göra valet lättare. 

En viss tonvikt har lagts på utrymme, lastförmåga osv. men vi har 
naturligtvis inte glömt bort kraven på komfort, utrustning, ekonomi 
osv. 

Priset är naturligtvis alltid en intressant faktor, som emellertid 
också är svår att få grepp om. 

Volvo 145 bäst utrustad 
Detta om de ekonomiska aspekterna. Vad får man för pengarna? 
V år utrustningstabell (nästa uppsl~g) ger ett mycket överskådligt 
besked, och man ser snart att Volvo 145 de Luxe från den här syn
punkten ger bästa valuta för pengarna. 

Forts pÖ niisla s;å 



Dels 1\r den mycke t ko mplett utrustad när det gä ller de detaljer 
m a n norma lt titta r e ft e r, de ls ha r den e n del unik a detaljer so m 
stä ller den i sä rk lass. 

Bältesvarnaren hör dit, ljusva rn are n lik aså (även om Ford ha r 
a uto matisk avs lagning till pa rkerin gsljus nä r man vrider av tänd
ningen) oc h sist m e n inte min st spo la re n oc h to rk are n för bakrutan. 

Den utrustningen bo rd e vara sta ndard på varje kombi så länge 
ma n inte kan förhindra att bak rutan muras igen av smuts efter bara 
någon kilometer i blött väglag. 

Ford är rymligast 
Hur är utrymmcna? Vå r lilla tabell ger en klar bild öve r var de här 
fy ra ko mbimodellerna ur den här synpunkten har si n styrka oc h 
sina svagheter i förh å llande till ko nkurrenterna . . 

Vi se r att Ford vinner på gruppe ns bästa breddmå tt plus rejä l 
längd i lastutrymme t, men a tt höjden över las trum sgo lve t ä r grup
pens minsta . I Ford fäll s nämlige n bakre ryggs töd e t ned dire kt över 
baksätets dyna, och den kan inte place ras hur låg t so m he lst. 

Peugeot svä ljer också lå nga pry lar men förl o rar på dålig bredd 
i ba kre delen av bagageutrymm e t (genom a tt s tage n fö r bakluckan 
har byggts in) . 

Volvo har något ko rtare lastrum ä n Peugeo t men bättre bred d 
längst bak . 

Opel Rek o rd Carava n slutligen har ytterli ga re någo t ko rtare 
lastrum och något sä mre höjd än Peugeot och Vo lvo. 

Varför inte göra en enkel poängtävling, nämli gen geno m a tt 
räkna samman centimetermåtten i tabellen? Det ger Ford e n öve r
tyga nde ledning med 681 poäng (cm) m o t 628 för Pe ugeot, 626 för 
Volvo och 613 för Opel. 

Centimetrar är inte allt 
Men de här mer eller mindre officiella m å tten säge r lå ngtifrå n a llt. 
En ko mbis profil , dörröppnin gens utformning osv kan m å nga 
gånger mycket kraftigt påve rka a nvä ndbarheten, och vi fö rsö kte 
ko mma å t även den aspekten. 

Om vi tänker oss att en 100 cm bred låda skjuts in via last lucka n 
bak så kommer oftast dörröppninge ns form att avgöra ma xhöjden . 

Mäter man sedan den effektiva lä ngde n på de nna höjd får ma n 
fram hur lång en såda n låda skulle kunna vara uta n a tt kräva ö ppen 
I ucka vid transpo rt. 

Volvos fyrk3ntighet visade sig be tot~dpriset. Htir fick vi in en 
låda på 100 x 75 x 167 cm, vilket gav e n tota lvo lym av 1252,5 lite r. 

Ford kom tvåa med 100 x 70 x 161 c m = I 127 I i ter. Pe ugeot trea 
med 1080 lite r ( 100 x80x .135 cm ) och Opel sist m ed blygsamma 
798,6 Ii ter. Ovanligt k raftigt si u tta nd e ba k ru ta i kom bi nation med 
låg effektiv dörrhöjd ba k fö r breda prylar (geno m gångjä rn ens 
placering) gav m å tte n 100 x 66 x 121 cm. Hel a 59 cm av las tgo lvets 
längd blev alltså outnyttjat i just det här tänkta fallet. 

Kapa r vi den hä r tä nkta låda n för a tt få pl ats för den bakom ett 
tradi tio nellt baksäte blir ordningsföljden delvis ä ndrad . Volvo 
vinner visse rligen även då. nu med siffra n 705 liter, men Peugeo t tar 
andraplatsen med 544 lite r, Ford trea med 434 liter och Opel fyra 
m ed 336,6 liter. 

För en o rdinä r bilfamilj blir ka nske så här stora kollin a ldrig 
aktuella, ka n man in vä nda. Gör vi o m rä kneexe mpl e t till att gä ll a 
vanligt se mesterbagage visar det sig att Fo rd vi nner ge no m sin 
bredd och genom a tt reservhjulet, so m ligger under durken, inte 
inkräktar på det användbara utrymm et. Pe ugeo t ha r hä r betydligt 
högre lastrum än de a ndra, hel a 93 cm från durk till ta k. 

Bekvämast: Volvo och Peugeot 
Komforten är naturligtvis inte oväse ntlig ens i en ko mbi . 

Vårt testlag fastnade slutligen för Pe ugeo t so m den to ta lt be
kvämaste att sitta i både fram och bak . Breda, skö nt s to ppade fra m
stolar med lätt uppdragbara nackskydd och e tt lika komfo rtabelt 
baksäte gav uts laget, men visst hade det va rit ä nnu skö nare med 
tygklädsel. 

Volvo kom mycket tätt efter och blir etta o m vi slå r ihop sitt
komfort med fjädringskomfort. 

På tredje plats satte vi Ford Consul. Här är framsto larna utan 
kritik : breda, lagom mjuka och med behaglig tygkl ädse l. 

I Opel Rekord Caravan är både framsätes och ba ksä tesko mfor
ten "så där", dvs ingenting att skryta med, men heller inte direkt 
dålig. Fjädringen är av typ reså rmadrass och sm ås töta r från däcken 
går ganska obehindrat upp i det hårda sittpartiet. 

Ljudkomforten är av naturliga skäl sämre i alla de här kombi
bilarna än i motsvarande personbilar. Man få r ett resonansljud frå n 
lastutrymmet, mest i Opel Rekord Caravan och Peugeot 504 Break , 
minst i Ford Consul Kombi och Volvo 145. 

Peugeot har också ett rätt tröttande hårt motorljud från ca 90 
km / h och uppåt, medan motorn är underbart tyst och elastisk vid 
lugnare körning. 

Volvo oc h Opel kan bli surri ga vid snabb kö rning. dock a ldri g 
·hårda i ljud et och ä r i lä ngde n vi lsa mm a re ä n Pe ugeo t på t ex 
m o to rväg. 

Ford kan lå ta brysk vid acce lera ti o n oc h fö rsö k til l snabb väx
lin g, m en ä r tys t och be hagli g så sna rt m a n hå lle r j ä mn fart. 

Till sist, Motorföraren 18/73. 
MotoIföraren N,: 18/ 73 

De förä ndrin ga r Volvo vidt og på 1973 å rs mode ll e r ha r vi hunnit 
pröva under 1500 mils körning med en 144 de Luxe med B-m oto r. 
Den in vä ndiga layo uten förändrades väse ntli gt till det bättre . Ny in 
strumentering. ny ratt, nya klädslar e tc. Al lt dctta är mycket positivt 
e fte r a tt ha provats unde r några månade r. Körstä llninge n är bättre 
tack va re a tt ratten minskats och för manövrering nödvä nd iga 
reglage och knappar har sorte ra ts up p oc h placerats liitti llgä ng li gt 
oc h öve rskåd li gt. Volvon har e n bra inredning nu . 

B-mo to rn på 100 hk DIN ä r smidi g, aece le ra ti onsvilli g och med 
e tt utprägla t vridm o me nt so m inte minst ä r e n tillgång vid o m
körn ingar. D essuto m är den m å ttli g betrMfande bränslet. På lands
vägskö rni ng kan den gå på I i te rn pe r m i I nä r ma n hå ll e r den sve nska 
90-lunken. Gick den dä rtill någo t tys ta re vo re den näst intill ful l
kom li g. me n det kanske iiI' a tt begära för mycke t. Vi hop pas på 
näs ta Volvomotor med öve rligga nde kamaxel. a tt ma n då be
m äs trar ljudpro bl e me n bättre. 

Jä mfö rt med 72 års mode ll iir styrni nge n den vikti gas te positiva 
fö rbä ttrin ge n på den 73 :a vi kör. Fjädrin ge n är också effektivare 
oc h vagne n kiinns m cr helgjute n oc h följaktligen I;i ttare a tt ma n
öv re ra jämfö rt m ed å rs mode ll e n inn a n. M e n sty rnin gcn ä r den 
på tag li gas te skilln adc n. Volvon gå r nu rakt fram uta n att man be
höve r s ty ra så mycke t so m fö rr. Me n a lltfor t ä r s ty rninge n tun g. så 
tung a tt en servo är e tt a nge läge t ö nske m å l o m man inte på a nn a t 
sä tt ka n gö ra sty rninge n lä tta re. 

Efter a tt i m å nga å r ha kört a utoma tväx ladc bilar ha r vi nu en 
m a nu e ll v·iixe ll åda. Dcn fun ge rar fin t oc h den korta go lvviixe l
spa ke n är både exakt oc h Hi tt a tt ma növ re ra. Varför vi va ld e m a nu
e ll låda berodde på att vi i stä ll e t föredrog a tt betala lö r e n a ir 
condition på de n nya Volvon. Oe h det har vi inte å ngra t. Visse r
lige n fick man byta ut s la nga r oeh j ustera an läggnin ge n på Ern st 
Nilssons ve rkstad. men seda n de t va r gjo rt ha r all t fungerat per
fekt. Ui!der der. 'w'Cl rrna so nlI11tirCn här bilen varit UCil bästa p:atscii. 
Svalt oeh uta n drag har luftk o nditi o ne rin gen skapat a ngenämas t 
tänkbara åkko mfo rt. Och ä nnu vikti ga re: fö rare n blir avgjo rt 
trafiksäk ra re oeh ri ske rna för den farliga vlirm es lö he te n e ll er a tt 
man so mnar försv inn er. I tätorternas köer hå ll e r konditioneringen 
ett behagligt oc h avgasfritt klim a t inn e i bilen. ~ 

De t ha r fö reko mmit c n del skra mm e l och hå rd a ljud . Ett gick 
bort när en länk i gasreglaget by tt es. Ett besvä randc ljud försvann 
när a ir con diti o nskompresso rn kontrolldrogs i fa stsätt ningsb ultar
na . Nu ä r det bara e tt vibrationslj ud baktill so m Ernst N il sson
montörerna ska ta itu med. Vid tusenmils-servicen måste fram
vagne n j usteras för a tt hjul vink lar stod helt snet t. Något som verkade 
ganska konstigt d å vi kör mycke t lugnt. 

Diverse småsaker hä nder också. Tryckknappen so m sä tt e r igång 
strå lk as ta rtorka rn a har måst by tas två gå nge r d å e n Oäder. so m 
hå ller reglaget fallerat. C ho ke reglage t har gå tt sö nd e r oc h m ås t 
by tas lik so m giva ren till o lj eva rnin gs la mpa n. Första gå nge n de n 
krå nglade lurade den oss a tt köpa e n liter o lj a. m en a ndra gå nge n 
lä t vi int e lura oss så lä tt. 

Vi provar ett ros tfritt avgassys tem av fin sk till ve rkning på vå r 
Volvo . Jaro hete r sys tem e t oc h re prese ntant för det i Sve ri ge ä r 
AB Aska nia. Hel a sys temet se r ut so m en lå ngdrage n s piral och 
skarpa kröka r och vink lar sak nas. Vi har kört 800 mil med sys te met. 
Innan vi bytte m ä tt e vi ljudni vå n i bil e n i huvudh öjd mellan förare 
oc h framsätespassagerare. När vi seda n m ä tte ljud e t m ed det fin ska 
avgassys teme t mo nte ra t fi ck vi ge no mgåt; nd e sa mm a eller lägre 
värden. På fyran vid 50 km och vid full va rv - 6000 - sa mt vid 90 -
100 km. li gge r Jarosys temet 3 db A under o ri ginal e t. Men det ljud 
som hö rs har en hå rd are ka raktär. De t kan bero på fl e r o rsake r. 
Exempelvis mindre lyckad iso lering vid fästpunkte rna e tc. Jaro 
pres tera r också ett tuffa re ljud vid utblåsningen ba ktill. En ligt till
verkaren ska ll sys te m et hå ll a bilen lit. vi lket vi inte kan utta la oss 
om. Att det m ås te hå lla lä nge ä r dock vikti g t d å det kostar un gefä r 
dubbelt så mycket so m Volvos original system. 

D e mo nroes tö tdämpa re m ed nivå reglering vi har bak på bilen 
har också fungerat bra hittill s. Med 1,6 kg lufttryck ha r bilen hå llit 
sig på jämnare nivå m ed full las t av passagerare j ä mfört med 
o rigi na ldä mpa rn a. Vid hårda re be lastning bak kan m a n räta upp 
vagnen med a tt öka lufttrycket. 

Det sa ml ade intrycke t av den 144 de Lu xe med B-Illoto r vi kört 
1500 mil ha r hittill s varit helt öve rväga nd e pos itivt. Ett a lldeles 
sä rski lt plus få r fö r vår del förarsto le n. Volvos fram sto lar ä r bland 
de absolut bästa m a n ka n leta upp idag. 




