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Weinig hedendaagse auto’s roepen
zulke uitgesproken reacties op als
een Porsche, vooral wanneer de wa-
gen nogeens in een opvallende kleur
is gespoten. De houding van het al
dan niet zelf-gemotoriseerde publiek
kent vrijwel geen compromis: of men
is door dik en dun véoér, of men is on-
verzoenlijk tegen. Tussen kritiekloze
adoratie enerzijds en onverholen af-
keer, gemengd met een flinke dosis
jaloezie anderzijds zijn geen nuan-
cerende relativeringen aan te treffen.
Zeker de Porsche met het meeste
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racebloed in zijn circulatiesysteem, de
911 S, presenteert zich naar buiten toe
zeer opdringerig met een uitgesproken
prikkelend motor- en uitlaatgeluid,
een agressief uiterlijk en waarlijk
adembenemende prestaties. Zelfs voor
gereputeerd-snelle meeliggers op de
stille autosnelweg is er natuurlijk geen
eer te behalen aan een automobiel,
die pas bij een dikke 200 kilometer
per uur van ,vier" naar ,vijf” wordt
overgeschakeld. En zelfs bij die snel-
heid is dan nog zé veel optrekvermo-
gen aanwezig, dat de wijzer van de

/ VOOR \

e Superlatieve motorprestaties

e Prima versnellingsbak voor
hoge gemiddelden

e Voortreffelijke wegligging

e Volledige uitrusting, echter
niet geheel up to date

TEGEN

e Zeer luidruchtige, niet soepele
zescilinder

@ Versnellingsverhoudingen
voldoen in de stad zeer slecht

beheersen

\ e Zonder meer hoge prijs

@ ,Aan de grens” moeilijk te




snelheidsmeter zeer kwiek naar een
stand boven de 220 echte kilometers
per uur doorwandelt. De behandeling
die de oogverblindend felgroen-ge-
kleurde testwagen van de collegae-
weggebruikers ondervond, was voor-
namelijk zeer hinderlijk. Zonder enige
aanleiding van Porsche-zijde (geen
lampengeknipper, geen getoeter en
geen moedwillig ,,doordrukken’’) toon-
den vooral de berijders van middel-
snelle wagens de pesterige neiging
om eens extra-lang links te blijven rij-
den,gewoon om de Porsche-neus flink

te zien duiken, trachtten te passeren
waar dat helemaal niet kon en zelfs
nadrukkelijk te vertragen wanneer ze
het lage silhouet op de linkerbaan in
hun achteruitkijkspiegel zagen nade-
ren. Slechts één groep automobilisten
gedroeg zich nagenoeg eenstemmig-
netjes wanneer ze de snel-groeiende
stip aan hun horizon zagen opdoemen:
dat waren de VW-rijders, die de 911
behandelden met het ontzag en het
respect dat een steenrijke oom ver-
dient... Ook in andere opzichten is
deze duurste Porsche een controver-

siéle automobiel, bij voorbeeld door
zijn ietwat nukkig gedrag in het stads-
verkeer, zijn lang niet vanzelfspre-
kende hanteerbaarheid bij hoge snel-
heden, zijn uitmuntende prestaties en
zijn onbeschaafde luidruchtigheid.
Kortom, inderdaad een auto om on-
redelijk hoog te prijzen of om onno-
dig-diep te verafschuwen. Deze road-
test probeert het voor en tegen zo
objectief mogelijk te scheiden, waar-
bij niet kan worden verhuld, dat de
balans toch wel duidelijk naar de
respectvolle bewondering doorsiaat.
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MOTOR

Zes luchtgekoelde cilinders in boxer-
opstelling, een inhoud van 2,2 liter,
mechanische brandstofinjectie en een
respectabel krukasvermogen van 180
DIN-pk typeren de regelrecht van een
competitiemachine afgeleide 911 S-
motor. En die afstamming valt trou-
wens ook opvallend af te leiden uit de
vermogens- en koppelontwikkeling, die
pas bij vrij hoge toerentallen werkelijk
indrukwekkende waarden bereikt. Een
maximumkoppel van 18,7 gemeten
meterkilogrammen bij een toerental
van 5200 wijst er op, dat de versnel-
lingsbak voornamelijk moet worden
gebruikt om het toerental niet al te
ver onder deze waarde te laten dalen.
Dat wil zeggen, wanneer er werkelijk
prestaties van de imponerend sner-
pende zespitter worden verwacht. Wie
rustig wil toeren, kan zonder bezwaar
met 100 kilometer per uur in de vijfde
versnelling voortrollen, maar wanneer
men bedenkt dat het optimale scha-
kelpunt twee-drie nog bodven deze
snelheid ligt, begrijpt dat de motor bij
dat voortsukkelen in 57 eigenlijk
schandelijk wordt misbruikt. Bij een
zo snel mogelijke acceleratie trekt de
911 S ondanks het voordeel van veel
gewicht op de aangedreven wielen ont-
zagwekkende rubberstrepen op het
wegdek, hetgeen aanduidt dat de kop-
pelingsparende wheelspin aanhoudt
tot een snelheid van zeker veertig kilo-
meter per uur. Zelfs bij het overscha-
kelen van één naar twee bij om-
streeks 55 km/u laten de banden
nog hun afdrukken op het asfalt achter
en verder omhoog gaat het dan maar
excelsior-steeds-sneller, tot dicht in
de buurt van de topsnelheid. Duidelijk
waarneembare duwen-in-de-rug in het
toerengebied boven de 5000 laten de

inzittenden niet in het ongewisse over
de trekkracht die de metalig-bler-
kende krachtpatser achterin volgaarne
levert. In de tijd die een moderne
1302-kever nodig heeft om van stil-
stand af de 80 kilometer per uur te
bereiken, is de Porsche 911 S al door-
gestoven tot boven de 140... Het is
geen wonder dat een wagen met een
gewicht van nog geen 1100 kilo en
een aan de achterwielen gemeten ver-
mogen van bijna 160 pk tot heel bij-
zondere dingen in staat is. Om er eens
een te noemen: na niet meer dan
twee verkenningsrondjes op het cir-
cuit van Zandvoort liet de testwagen
— nota bene met twee man in de
cockpit — zonder blikken of blozen
een rondetijd van éven 1°.55” op de
chronometer staan. En dat was moge-
lijk zonder enige bijzondere inspan-
ning, met veel reserve bij het afrem-
men voor bochten en zeker niet ,,aan
de grens' rijdend op het snelle ge-
deelte van het circuit ,,achterin’. Dit
betekent dat een goed-gewende, ze-
ker niet hooggetalenteerde rijder met
deze standaardwagen zonder veel
moeite in de buurt van de 1°.50” moet
kunnen komen; een gemiddelde waar
menige behoorlijk geprepareerde cir-
cuitwagen zich een paar jaar geleden
niet voor hoefde te schamen ... Dat
zo'n Porsche 911 S bij enig aandringen
een gezonde dorst vertoont, is geens-
zins verbazingwekkend, hoewel met
een ietwat ingehouden, maar niet suk-
kelige rijtechniek toch verbruiksge-
middelden in de buurt van de 1 op 8
haalbaar moeten zijn. Met behulp van
een soort handgasknop start de Por-
sche uitmuntend, al moet het statio-
nair toerental tijdens het opwarmen

v High-performance instrumentenbord.
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goed in de gaten worden gehouden.
In verband met de zeer grote koelings-
capaciteit duurt het dan ook vrij lang
voor de motor in het stadsverkeer zijn
neiging tot afslaan verliest. Over de
stad gesproken: met zo'n 911 S kan
men er beter voor zorgen om zo snel
mogelijk op de buitenweg te komen,
want bij voorbeeld behoorlijk wegrij-
den bij een stoplicht vereist een der-
mate gepolijste techniek, dat die pas
na lange oefening kan worden verwor-
ven. Wie heel onopvallend met zo'n
2000 toertjes probeert weg te komen,
loopt het risico dat de motor caleert
of z0 sukkelig van start gaat, dat de
halve wereld zich een ongeluk lacht.
Het alternatief: doelbewust-stevig weg-
accelereren bij zo'n dikke 4000 toeren
heeft onveranderlijk vuistschudden en
voorhoofd-wijzen van de omgeving tot
gevolg. Hoe dan ook, de 911 S-berijder
voelt zich met zijn bolide in het stads-
verkeer érg slecht op zijn gemak:
ook al omdat er voor elke korte bocht
eigenlijk naar de . . . eerste versnelling
moet worden teruggeschakeld om
een beetje trekkracht over te houden.

TRANSMISSIE
Terloops is in het vorige, uitvoerige




hoofdstuk het versnellingsmechanisme
al ter sprake gekomen, waarbij zowel
positieve als negatieve geluiden zijn
geuit. Over de keuze van de versnel-
lingsverhoudingen bij de motorkarak-
teristiek moet zeer gunstig worden ge-
oordeeld; alle vijf de overbrengingen
vallen wonderbaarlijk mcoi in de toe-
ren, de ,vijf"" is opzettelijk iets aan de
hoge kant gelaten om het ,rode
gebied” (7200 tpm!) te vermijden en
na een gewenning aan het niet-van-

" Metalig-blerkende krachtpatser.

Achterruitewisser op wens extra.

< Fraaie wielen met dikke banden.

zelfsprekende schakelpatroon verloopt
de bediening ook behoorlijk soepel.
De zwaarbelaste synchromesh op de
tweede versnelling van de testwagen
was weliswaar niet helemaal fris meer,
maar de bak laat zich z6 makkelijk
dubbel-declutchen, dat dit tijdens het
rijden nauwelijks een bezwaar op-
leverde. Aan alles (ook aan de stugge,
weinig gevoelige koppeling) is echter
duidelijk te merken dai de auto een
competitieverleden heeft: een één om
mee weg te scheuren en verder nooit
meer te gebruiken en een twee-drie-
vier-vijf-patroon om alle denkbare
grenssituaties mee te beheersen. Op
de bochtige secondaire buitenwegen
en autostrada's is die Porsche-vijfbak
een heerlijkheid, temidden van wat
rustiger verkeer is hij vaak een onhan-
dig instrument. Ten slotte een woord
over de eindreductie, die aan de hoge
kant is. Een paar tandjes lager en de
auto zou in het hoogste snelheidsbe-
reik nog wat rapper kunnen zijn. Op

het Zandvoortse circuit kwam de wa-
gen bij voorbeeld zelfs op het rechte
stuk niet in ,vijf"; de start/finishlijn
werd genomen met bijna 7000 toeren
in 4, hetgeen overeenkomt met een
snelheid van omstreeks 200 kilometer
per uur. Een lagere totaal-overbren-
ging houdt natuurlijk het risico van
»overtoeren” in, maar Porsche heeft
daar niet voor niets een fraaie begren-
zer voor ontwikkeld. Prettig overigens
voor heel haastig accelereren: gewoon
wachten tot de begrenzer bij 7200
toeren ,,afslaat” en dan zonder gas te
minderen door naar de volgende gang.

REMMEN

Hoewel de 911 S met zijn vier grote
schijven zonder voorbehoud meer dan
voortreffelijk remt, is hij door zijn
gewichtsverdeling toch een enigszins
»moeilijke" auto wanneer het op wer-
kelijk héél hard vertragen aankomt.
De wagen wordt dan wat instabiel
aan het stuur, de dosering op de natte
weg is niet altijd even eenvoudig en
in feite geeft hij eigenlijk het subjec-
tieve gevoel dat hij voorin best enige
tientallen kilootjes meer gewicht zou
mogen dragen. Niettemin, de rem-
installatie is volledig opgewassen te-
gen het gebruik op de grote weg, dat
in verband met de aanpassing aan het
andere verkeer onontkoombaar be-
staat uit snel optrekken naar een zeer
hoge snelheid, krachtig afremmen
enzovoorts. Volgens een gemiddelde
smaak zou de gevoeligheid van het
pedaal wat groter kunnen zijn; het
is echter logisch dat de noodzakelijke
hardheid van het voeringmateriaal
dit moeilijk zou toestaan.

WEGGEDRAG
Met verwijzing naar de Zandvoorterva-
ring, zoals beschreven in het , motor"-




hoofdstuk, kan natuurlijk met geen
mogelijkheid worden beweerd dat
zo'n 911 S niet uitmuntend op de weg
zou liggen. En toch, alweer door zijn
gewichtsverdeling gedraagt hij zich
in bochten op hoge snelheid beslist
niet eenvoudig. Om sportieve redenen
bezit de wagen geen overdonderende
rechtuitstabiliteit, zodat hij werkelijk
moet worden gestaurd. Dat wil wel-
eens een ietwat onrustige indruk ma-
ken: wie met een 911 S een echt hoog
gemiddelde wil maken, moet er écht
voor werken, zeker wanneer er reke-
ning moet worden gehouden met wind-
vlagen en oneffenheden in het weg-
dek. Verbazend voor een auto met de
motor zo ver achterin, bezit deze
Porsche een principieel onderstuurd-
aanvoelende bochtkarakteristiek. Wie
deze auto per se spectaculair met uit-
hangende achtersteven de hoek om
wil laten gaan, kan dat bereiken door
hem vooraf stevig te ,zetten”, onbe-
hoorlijk veel gas te geven of heel
voorzichtig wat gas te minderen, hoe-
wel dat laatste in verband met het
plotseling inzettende overstuur niet
zomaar kan worden aangeraden. Het
hardst gaat de 911 S echter, wanneer

Platte kleine kofferruimte voor.

hij ondersturend wordt ingezet en dan
door gas-bijgeven via ,neutraal” in
een echte drift kan worden gebracht.
Vooral in snelle bochten gaat dat na
enige zelf-overwinning hijzonder fraai;
de auto is er gewoon voor gemaakt . . .

BESTURING EN RIJPOSITIE

Niets dan lof voor de standaard Re-
caro-kuipstoelen, de stand van stuur-
wiel, pedalen, handeltjes en knoppen,
de dubbelspakige vormgeving van het
direct werkende stuurwiel (3,1 omwen-
telingen links-rechts) en het uitzicht
dat de bestuurder naar voren en 0pzij
heeft. Deze Porsche is gewoon een
zeer bestudeerde rijmachine, waarin
veel ondergeschikt is gemaakt aan
het verwezenlijken van topprestaties.
Het zicht op de klokken is trouwens
ook prima; de uitvoering in matzwart-
met-rood maakt de aflezing zeer een-
voudig. Over de besturing nog dit:
dank zij een uitgekiende geometrie
stuurt de 911 S met zijn brede banden
en zijn directe overbrenging toch bij-
zonder licht, eigenlijk iets té licht naar
veler smaak. Een stevige stuurdemper
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zou in dit opzicht dan ook helemaal
niet misstaan.

RIJ- EN ZITCOMFORT

Natuurlijk is een high-performance-
wagen als de 911 S stug geveerd, daar
kan geen constructeur onderuit. Maar
het dient te worden gezegd dat er voor
deze Porsche een zeer aanvaardbaar
compromis is gevonden, waarbij zo
weinig mogelijk van de rijkwaliteiten
is opgeofferd. Speciaal de Recaro-
zetels dragen veel bij aan de aan-
vaardbaarheid van een langdurig ver-
blijff in de kleine cabine: een uitste-
kende vormgeving en een prima steun-
gevende functie verschaffen een maxi-
maal comfort, terwijl het in deze twee-
persoons — de kinderzitjes achterin
zijn een grapje — met de beenruimte
natuurlijk wel goed zit. Toch is lang
achtereen snel rijden tamelijk ver-
moeiend in deze Porsche: niet alleen
maakt de motor een grote hoeveel-
heid, op de lange duur irritant ge-
rucht, maar ook het windgeruis in de
testwagen ging werkelijk alle perken
te buiten.

INTERIEUR EN ACCESSOIRES

Een zeer volledige instrumentenbe-
zetting en een uitgekiende vormgeving
van de meeste dr'ops en dr'ans maken
de 911 S zeer leefbaar voor bestuur-
der en passagier. Kritiek mag echter
best worden uitgeoefend op het niet
honderdprocentige ventilatiesysteem,
de sterk van prestatie en rijsnelheid
afhankelijke kachel en de heel niet zo
beste in- en uitstap. Verder zou de
verlichting van deze wagen vandaag-
de-dag best wat meer in overeenstem-
ming kunnen zijn met de bereikbare
snelheden en valt de kofferruimte voor
zo'n grote-afstandenauto nog steeds
erg tegen. Ten slotte iets over een
paar extra's, die op de testwagen wa-
ren aangebracht: de wisser op de
achterruit is in de praktijk een heel
nuttig accessoire, de dure, elektrisch
opdraaibare zijruiten zijn door hun
guillotineachtig-snelle beweging erg
gevaarlijk voor wie weleens speelse
kinderen meeneemt.

CONCLUSIE

Natuurlijk is de 911 S met zijn prijs
van omstreeks veertig mille een on-
redelijk dure automobiel, waarvan de
reputatie domweg een deel van de
uitgaaf vormt. Qua prestaties zijn er
echter weinig serieprodukten met deze
auto te vergelijken en het is eigen-
lijk opvallend, dat de nieuwe Mer-
cedes 350 SL en de Alfa Montreal 6ok
al in de 40.000 gulden-klasse vallen.
Het afwegen van prijs en prestatie
wordt bij zulke auto’s volledig be-
paald door wat in de aanhef van deze
test al ter sprake kwam: wie deze
auto om welke reden ook in zijn hart
heeft gesloten, zal het bedrag er
graag voor over hebben (vooropge-
steld dat hij het kan uitgeven!), degene
die de auto op grond van dezelfde in-
tuitieve argumentatie antipathiek vindt,
zal hem ook voor de helft nog met
willen kopen.
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Porsche 911 S in cijfers:

MOTOR:

Elasticiteit:
Geluidsniveau:
Koude start:
Prestaties:

TRANSMISSIE:
Versnellingsverhoudingen: 8

6'/
al/y
82
9+

Bedieningsgemak: 75
Synchronisatie: 6'/%
Geluidsniveau: 8
Koppeling: 7
RIJ-EIGENSCHAPPEN:
Besturing: 9—
Remmen: 8
Bochtgedrag: 81/
Zijwindongevoeligheid: 7
Veerkarakteristiek: 8%
Veerdemping: 8+
Veercomfort: 7—
INTERIEUR:
Ventilatiemogelijkheid: 6'>
Uitzicht: 7
Bagageruimte: 5
Afwerking: 8—
Rijpositie: 9
Verklaring waarderingscijfers:
1 = zeer slecht; 2 = slecht; 3 =
onvoldoende; 4 = zeer matig; 5 =
matig; 6 = voldoende; 7 = ruim
voldoende; 8 = goed; 9 = zeer

goed; 10 = uitmuntend.
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Rijafstand in km VERBRUIK

op 1 liter superbenzine
4

5

-3

7 In verband met de eigenschappen van |
het brandstofinjectiesysteem was het niet
mogelijk om met onze apparatuur een

8 continu-meting van het brandstofverbruik
uit te voeren.

g Het opgegeven verbruik is het gemiddelde
van enige honderden snel gereden test-
kilometers, afgewisseld met stadsverkeer

10 " Het verbruik bedroeg dan 1 op 5.4

11
12
13
14
15
16
17

18 ==
60 8o 100 120 140 160 180 200km/u

ingen per uut, bleek

komen op maximaal
ngen per minuut, gemeten
wielen

110 is 103

80 1s 74 120 is 112

50 is 46 90 is 84 130 is 123
60 is 55 100 is 93 140 is 133

verbruik tijdens de testperiode

:lde 6B-cilinder boxer-motor, achterin ge-
boring 84 mm; slag 66 mm: cilinder-
5 cc; compr.verh. 98 op 1; max. verm
vligs. fabrieksopgave 180 DIN pk bij 6500 toeren
per min,: max. verm. gemeten aan de aangedreven
wielen pk bij 6200 toeren per min.; max. koppel
vlgs. fabrieksopgave 20,3 mkg bij 5200 tceren per
min tr. inst. 12 volt; vermogen wisseistroom-
C 770 watt: accu 2 x 36 ah: mech. inspuit-
pomp. elektrische brandstofpomp; twee boven-
liggende nokkenassen,

Transmissie:

Aandrijving op achterwielen; enkelvoudige droge
plaatkoppeling met 5-versnellingsbak, waarvan alle
overbrengingen gesynchroniseerd; overbrengings-
verh, 1ste versn, 3,091 op |;: 2e versn. 1.778 op I:
3e versn. 1,218 op 1: 4e versn. 0,926 op 1: 5e versn.
0,759 op 1; achteruit 3.13 op 1. differentieelreductie
4,429 op 1

Onderstel:

Zelfdragende carrosserie; onafhankelijke voorwiel-
ophanging met McPherson/Porsche; achter onaf-
hankelijk met parallelarmen; ~ hydraulische schok-
dempers rondom; schijffremmen rondom; banden-
maat 18570 VR x 15; tandheugel-stuurinrichting;
3.1 omwentelingen van het stuurwiel nodig on de
voorwielen van uiterst links naar uiterst rechts te
bewegen

Maten, gewichten en inhouden:

Wielbasis 227 cm: spoorbreedte voor 1362 cm: ach-
ter 1343 cm; max. lengte 4163 cm. max. breedte
161 cm: max. hoogte 132 cm: rijklaar gewicht 1070
kg: draaicirkel 10,7 m: inhoud benzinetank 62 liter
motorcarter 10 liter

Standaarduitrusting omvat:

Brandstofmeter; oliedrukmeter; olietemperatuurme-
ter; toerenteller; dagkilometerteller. laadstroom-
controlelamp brandstofreservewaarschuwingslamp
kiok: sigareaansteker: ruitesproeier (gecombineerd
met wissers): kachel; verklikkerlamp handrem: wver-
klikkerlamp achterruitverw.; achteruitrijlampen; bin-
nenverlichting, automatisch bij openen portier
lichtschakelaar op dashboard; dimschakelaar aan
stuurkolom;: handrem op de vloer; noodknipper-
installatie.

van 180

Service:

Aantal smeerpunten geen: servicebeurten vigs. in-
structieboekje om de 10.000 km: motorolie ver-
versen om de 10.000 km: olieverversen versnel-
lingsbak en cardan vigs. instructieboekje om de
20.000 km, min. 1 x per jaar

Prijzen onderdelen:

Voorspatbord f 369,84 achterspatbord f 259,68
voorportier f 363.55: koppelingsplaat f 209,32, druk-
groep f 357,85 complete uitlaat f 282,45; inlaatklep
f 11.64; uitlaatklep f 36,97; ruitewisserblad f 9,29,
koplampglas f 9.73: koplamp cpit f 166,87: schok-

demper voor/achter f 86.—/f 54— set remvoerin-
gen (4 wielen) f12212; standaard gemonteerde
banden per stel van vier f 736— voorbumper

f 299,02; achterbumper f 236,—: wvoorruit f 519.35
(Alle prijzen exclusief montage en exclusief BTW)
Afmetingen interieur:

Voorzitting: breedte (zitvlak) 51 cm; lengte (zitviak)
51 cm: hoogte rugleuning 56 cm; afstand zitviak-
dak 92 cm; wagenbreedte schouderhoogte 116 cm:

min. en max. afstand rugleuning-gaspedaal (over
zitting gemeten) 94 en 112 cm; hoogte zitvlak vanaf
wagenvicer 28 cm

Achterzitting: breedte (zitvlak) 34 cm: lengte (zit-
viak) 33 cm; hoogte rugleuning 53 cm: afstand
zitvlak-dak B0 cm; wagenbreedte schouderhoogte
116 cm; min. en max, afstand rugleuning-voorzit-
ting (over zitvlak gemeten) 48 en 70 cm: hoogte
zitvlak vanaf wagenvioer 25 cm

Bagageruimte: lengte 96 cm; breedte 83 cm. hoogte
26 cm; reservewiel ligt in bagagebergplaats.

Verzekeringspremies:
A.R. van f 1.380— tot f 2.400,— per jaar — W.A
van f 300,— tot f 375.— per jaar (Europa)
Wegenbelasting: f 207,79 per jaar.
Prijs: f 39.073,50

Extra voor elektrisch bediende ruiten f 613,92

Importeur:

PON'S AUTOMOBIELHANDEL N.V
Arnhemseweg 2-14, Amersfoort,
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Enkele Porsche-dealers

PORSCHE

E%_' e el e e e

PORSCHE
Dealer voor Midden-Oost Nederland

SANDERS AUTOMOBIELBEDRUF N.V.

Ook uw adres voor goede occasions met garantie

ARNHEM
Oude Kraan 26-34
Tel. 085-431641

OOSTERBEEK
Jhr. Ned. v. Rosenthallweg 87
Tel. 08307-5251

P ORs e

GRATAMA N.V.

Officieel Porsche Service-dealer

VW-Porsche Service-dealer voor Haarlem e.o.
HAARLEM
Zijlweg 328
Tel. 023-326787-313316

O00GENBOOM

Autobedrijven/Rotterdam
Geyssendorfferweg 5, Waalhaven. tel.010-29 88 44

Lo

—RFORsSsC HE-
Service-dealer
voor Noord Overijssel

POUW ZWOLLE
N.V.

&

ZWOLLE "
Mozartlaan 2
Tel. 05200-19495

Porsche-dealer voor de drie

Noordelijke provincies

N.V. GARAGE
GENIrY

Nos

Speciale Porsche-afdeling

GRONINGEN
Paterswoldseweg 139
Tel. 050-55858

Porsche 911 S: een GT van wereldklasse

Porsche-dealer voor: Den Haag e.o.
Bollenstreek
Achterland van Leiden

N.V. AUTOMOBIELMAATSCHAPPLIJ
+WITTEBRUG”

Showroom:
Koninginnegracht 111

Tel. 185184

PON DEALER N.V. AMERSFOORT

@

PO RRS C B

DEALER VOOR

MIDDEN NEDERLAND
AMERSFOORT
Arnhemseweg 2-14
Tel. 03490-18541*
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