
UDDES

 

   

   
     

    
 

Indhold af dette nummerbl. a.: x Karburatorløs benzinmotor

uden indsprøjtning

OVEMBER 1965 xx Vi prøvekører x Vi prøvekører

VW 1600 TL Aermacchi

  
3,25 incl. oms.E xx Folkevognen som racervogn xx Vindspejlsvaskere

"(Pris i Nørge: n.kr. 3,85)

 



 

stor bil:
Forhjulstræk. Fin vejbeliggehed, 590 X 15” dæk, 3:6 cyl., 2 takts spillevende motor ,1000 ccm, 48 hk SAE,
4 trins synkroniseret gearkasse med friløb i alle gear. Tophastighed 125 km. Chassisramme. — Lydisoleret kar-
røsseri af 0,9 mm plade, 4 brede døre. Fin benplads. — Ingen kardantunnel. Behagelige formpolstrede sæder.
Stort rummeligt bagagerum, vinduesvasker, cigartænder, indbyggede askebægre i ryggen af forstolene, køler-
jalousi, lys i motorrummet og lys i bagagerummet.

   En bil hele familien

vli være stolt af!

Import:

Sydfyns Auto Import A/S

Svendborg — Tlf. 1299

Import Norge:

Firma Eurobil A/S

Rådhusgaten 17, Oslo

Tlf, 42 72 81 — 41 22 63
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Forsiden

Det er blevet svært at holde trafikken
i gang i de store byer, men måske kan
man få endnu en frist inden det totale
trafiksammenbrud ved at gå over til
miniaturebiler — løbehjul og rulleskøj-
ter bliver måske den sidste udvej, hvis
der ikke sker noget meget radikalt med
gader, veje og parkeringspladser.
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REDAKTIONELLE STRØTANKER

I den seneste tid har jeg kørt nogle tusinde kilometer på
forskellige motorcykler, hvilket har givet stof til efter-
tanke. De kloge indenfor motorcykleindustrien påstår, at
maskiner med slagvolumen op til 80 ccm vil blive de
mest udbredte, medens maskiner op til 250 ccm vil være
mest populære på den måde, at de vil være mest efter-
tragtelsesværdige, hvis prisen er underordnet. Jeg kom
til et helt andet resultat ud fra rent færdselsmæssige be-
tragtninger — jeg kom for mit eget vedkommendetil
det resultat, at hvis jeg fortsat skal køre motorcykel i
dette land, så må jeg hellere se mig om efter en 1.000
ccm HRDi en sådan stand, at den lader sig tune lidt,
for jeg vil føle mig væsentligt bedre tilpas på en ma-
skine, der er god for et stykke over de 200 km/t end på
en maskine, der har mas og megen varme ved at holde
en hastighed på 100 km/t. For at sige det lige ud: Jeg
tror slet ikke, at jeg med min fremskredne alder, der
nærmersig de 46 (af hvilke de sidste 25 har været tem-
melig anstrengende) har nerver til at køre på en 80 ccm
maskine eller en deciliter, der i reglen bliver sur ved
ompiskning.

Nuer det forholdsvis sjældent, at man er bådebilist
og motorcyklist, men jeg er begge dele, og derfor tilla-
der jeg mig at udtale mig frit uden fast stade i nogen
af de to lejre. Bevar mig vel, hvor bilisterne i dette land
er spækket med dumme motorbøller! Det er sagt, og jeg
står ved det.
En af mine overvejelser går ud på, om der ikke burde

foretages en mental prøve af kørekortaspiranterne, inden
de indstilles til køreprøven, for med mine øjne at se —
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gennem et par motorbriller — er der ikke
så få, der af en god psykedoktor kunne
sigtes fra som komplet uegnede, fordi de
ikke regner menneskeliv for noget som
helst. Tilsyneladende er det kun rent
praktiske overvejelser, der afholder disse
menneskerfra at begå overlagt mord. Det
forekommer mig også forkert, at selv den
mest stupide åndsnudist kan få et fører-
bevis, blot han kan lære færdselsreglerne
udenad, som han i sin tid i skolen kunne
plapre Kingos samler, Spaniens floder,
kongerækken og tommelfingerreglen af,
uden at fatte meningen med noget som
helst i det hele taget.

Hvis man på en firesporet vej med
midterrabat og f. eks. 70 km/t hastigheds-
begrænsning så nogenlunde overholder
den maksimalt tilladelige hastighed, me-
dens man overhaler en billig, faldefærdig
varevogn, hvis fører er ved at tænde en
cerut under en noget slingrende adfærd
afviklet ved 45 km/t, så skal man som
motorcyklist absolut ikke foretage denne
overhaling på en naturlig og lovbefalet
måde, men frem for alt sørge for at
plante sig sådan i overhalingsbanen, at
ingen andre kan kommeforbi, medmin-
dre de simpelthen mejer en ned. Selv de
dummeste harfattet, at de vil få op til
en times forsinkelse af hjemkomsten til
de færdigkøbte frikadeller, hvis de kom-
mertil at dræbe en motorcyklist, og disse
mørke udsigter vil afholde dem fra for-
søget. Er en motorcyklist derimod så let-
sindig at placere sig i højre del af over-
halingsbanen, vil en bilist med usvigelig
sikkerhed kile sig frem, og selvom man
ikke ligefrem er nogen tøsedreng, så er
det ingenlunde betryggende at sidde på
en motorcykel mellem to biler på en så-
dan måde, at en søndagsudgave af Ber-
lingske Tidende lige akkurat kan komme
ned mellem enderne på ens styr og ka-
rosseriet til en bil på hver side. Blandt
andet derfor siger jeg 1.000 ccm, og
spring så for livet — navnlig når man er
fuldt fortrolig med de gennemsnitlige
kvalifikationer af de to herrer på hver
side af ens dyrebare gestalt.

På motorvejene gør mangebilister sig

752

ikke den ulejlighed at køre over i over-
halingsbanen, når de skal overhale en mo-
torcyklist eller scooterkører, og man kun-
ne unde en sådan chauffør blot en en-
kelt gang at sidde på en scooter eller
motorcykel med 75 km/t, medens en stor
personvogn overhaler med 130 km/t i en
meters afstand.

Jeg kom til at tale med en anden erfa-
ren motorcyklist, der også er bilist, og han
havde bestemt, at han ville køre roligt og
afslappet til København med ca. 80 km/t
på sin kraftige motorcykel, men han an-
kom som et nervevrag efter bilisternes
hårfine overhalinger — de betragtede ham
simpelthen ikke som noget menneskeligt
væsen ej heller som nogen fast genstand,
de skulle vogte sig for. På hjemvejen
havde han travlt, og da gik han i offen-
siven for fuldt håndtag, så han ikke blev
overhalet, og han kom hjem med ner-
verne i behold. Vær sikker på, at hverken
han (i en dyr Mercedes) eller jeg i min
halvdyre husholdningsbil vil drømme om
at gøre noget sådant mod motorcyklister-
ne på vor vej, og vi er ganske afgjort
ikke de eneste anstændige personer på de
danske landeveje — alle gamle motorcyk-
lister vil vide, hvad sagen i virkeligheden
drejer sig om, men tilsyneladende er vi,
der for år tilbage blev betegnet som mo-
torbøller, fordi vore motorcykler ganske
naturligt overhalede bilisterne, kernen i
de anstændige og hensynsfulde trafikan-
ter på vejene, medens et åndeligt prole-
tariat, som velfærdsstaten har udstyret
med delvis egen afbetalingsbil, er de nu-
tidige og — for en gangs skyld — virkelige
motorbøller.

Ganskegivet er det i hvert tilfælde, at
jeg hellere vil stryge af sted med 150
km/t på en motorcykel og blive betegnet
som motorbølle af de bilister, jeg over-
haler, end jeg vil sætte livet på spil på
en maskine, der må se sig overhalet af
de bilister, der gennem manglende ånds-
kapaciteter, udygtig oplæring eller simpel
hensynsløshed er de virkelige motorbøl-
ler, der overraskende nok kommer fra

alle samfundslag inclusive akademikere
og merkantile topledere.

 
 



 

 

Den meget store bag-
rude giver godt udsyn
bagud, men efter par-
kering i regnvejr må
man enten skrabe bag-
ruden ren, eller man
må forlade sig på et
udvendigt sidespejl,
der burde være stan-
dardudstyr.

 

IVMOGENS H. DAMKIER

 

orandringen fra VW 1500 til 1600
EF TLer ikke stor, men til gengæld ret
bemærkelsesværdig. Da VW 1500 for
fire år siden blev sendt på markedet, var
det både med det håb og den overbevis-
ning, at ejere af VW 1200, der ønskede
at gå overtil en større og kraftigere vogn,
ville blive ved mærket og vælge en VW
1500, men selv om det selvfølgelig gik
på den måde i mangetilfælde, så blev
VW 1500 absolut ikke den salgssucces,
man havde regnet med. Overraskende nok
var den store model forfulgt af begynder-
vanskeligheder eller børnesygdomme, der
dog ikke var årsag til det beskedne salg.
VW 1500 kunne simpelthen ikke hævde
sig i sin prisklasse i det omfang, man

havde regnet med, og det viser ret overra-
skende, at det renommé, VW unægteligt
har, er knyttet til den lille model alene,
medens den store model selv må bane
vejen frem. Der er imidlertid ikke tvivl
om, at de ordinære og halvtriste linier i 

VW 1600
TL

VW 1500 har været medvirkende til det
beskedne salg, og da man på fabrikken
i Wolffsburg har det slogan: Ingen for-
andring for forandringens egen skyld, må
man i dette tilfælde nok tale om en for-
andring for salgets skyld.

Det er forbløffende at se, hvordan man
med det nye hækparti har rettet vognens
udseende ganske betydeligt op, og det har
været interessant at lytte til publikums re-
aktioner i den tid, jeg kørte med vognen.
Da jeg i sin tid prøvekørte VW 1500,
var folk simpelthen skuffede over dens
udseende, medens VW 1600 TL harfået
prædikaterne smart, raffineret, flot og
elegant. Åt man ved denne ændring på
karosseriet samtidig har skaffet større
lofthøjde over bagsædet og lidt større
bagagerum er naturligvis kun en fordel.
Den forøgede motoreffekt var måske

ikke fuldt så påkrævet som for VW 1200,

da accelerationsevnen for VW 1500 inden
for bykørsel var fuldt tilfredsstillende,
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men på landevejen kneb det med accelera-
tionsevnen, så snart man kom op på de
større hastigheder, og det er navnlig i
dette område, at den større motor gør sig
gældende. I forhold til den oprindelige
VW 1500 med en enkelt karburator er
accelerationsevnen fra stående start til
100 km/t gået ned med ca. 8 sek., og
overhalinger ved moderate hastigheder
går betydeligt hurtigere fra hånden.

Vi skal kort repetere vognens opbyg-
ning, der nøje svarer til VW 1500, som
igen er tydeligt afledt af VW 1200. Den
bærende konstruktion består af et plat-
formchassis med et kraftigt centralrør
midt ned gennem gulvet. Dette centralrør
bærer fortil en forgrening til forhjuls-
ophængningen og bagtil en gaffel til bag-
hjulsophængning og motorens montering.
Karrosseriet er naturligvis medbærende,
og det betegner som sædvanlig en meget
fin kvalitet i såvel samling som finish.
Den fire-cylindrede boksermotor er

bygget så flad, som det overhovedet har
været muligt, og dog er alle vitale dele
let tilgængelige. Kølesystemet består af en
to-trins blæser anbragt direkte på krum-
tapakslen. En aksialblæser suger luften
ind i systemet, og en radialblæser pumper
køleluften rundt i blæserkappen. Den op-
varmede køleluft sendes ud under vog-
nen, medens man til opvarmning af vog-
nens indre benytter frisk luft, der af ak-
sialblæseren blæses ind i varmesystemnet,
som består af store letmetalvarmelegemer
med langsgående finner anbragt uden om
udblæsningsrørene. En gennemtæring af
udblæsningsrørene vil ikke kunne påvirke
den varme luft, der sendes ind i vognens
indre, medmindre varmelegemet også bli-
ver gennemtæret, og det er der ikke sand-
synlighed for i vognens levetid.

Et fælles luftfilter dækker begge kar-
buratorer, den mekaniske benzinpumpeer
anbragt oven på motorblokken og betje-
nes af en lodretstående stødstang, der fø-
rer ned til knastakslen. Ved en kold start
lukkes der for køleluften af en termostat,
og kun den luft, der befinder sig inden
for kølekappen, får lov til at cirkulere.
Oliekøleren er anbragt inden for køle-
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kappen, og den kommer på den måde
til at virke som en varmeveksler, idet
motorolien først bliver opvarmet af den
opvarmede køleluft, og senere, når olie-
temperaturen overstiger kølelufttempera-
turen med åben termostat, sker der en

nedkøling af olien, men ved meget lave
temperaturer vil en ventil åbne og sende
olien uden om oliekøleren. Fabrikanter
af luftkølede motorer har ganske vist med
ihærdighed fastslået, at luft hverken kan
fryse eller koge, som tilfældet er med
vand, men bortset fra den lettere og bil-
ligere vedligeholdelse af luftkølesystemet
består den egentlige fordel af en hurtige-
re opvarmning af motoren. Da varmele-
gemerne også meget hurtigt opvarmes af
udblæsningsrørene, får man hurtigere var-
me i vognens indre end ved defleste
vandkølede systemer. Til gengæld afhæn-
ger mængden af varm luft i meget høj
grad af motorens øjeblikkelige omdrej-

 
Interiøret er enkelt og meget smukt udført med
hensigtsmæssig anbringelse af alle kontrolorga-
ner og med letaflæselige instrumenter.

  
 

 



   

ningstal, og derfor er det endnu vanske-
ligere at opretholde en ensartet tempera-
tur i vognen, end tilfældet er med de
vandkølede systemer.

Ligesom på motoren til VW 1500 kan
oliesien udtages til rensning uden de-
montering af bundkarret, og der er som
standardudstyr magnetprop i aftapnings-
skruen.
Motoren trækker gennem entør enkelt-

pladekobling frem til en fuldsynkronise-
ret fire-trins gearkasse, der igen trækker
tilbage til differentialet. Momentet over-
føres til baghjulene gennem pendulaksler
med vridningsslappe reaktionsarme, og
affjedringen sker ved hjælp af torsions-
fjedre. Forhjulene er ophængt i langs-
gående, parallelførte svingarme affjedret
af torsionsstave. Der benyttes en kræng-
ningsstabilisator, og i styretøjet er tillige
indskudt en teleskopisk styredæmper, der
skal forhindre for voldsommestyreudslag,
hvis man ved hård kørsel kommer ud
for, at vognen skifter fra understyring til
overstyring.

Interiøret svarer næsten i et og alt til
model 1500, men varmluftkanalerne ved
forsædernes fodplads dirigeres nu af

Bagagepladsen fortil
er absolut begrænset,
men sammen med ba-
gagerummet over mo=

toren har man tilstræk-
kelig plads til en al-
mindelig feriebagage.
Så er det et spørgsmål,
om det ikke ville være
klogere at flytte ben-
zintanken om bag bag-
sædet således, at man
fik det store rum for-
til, medens tanken vil-
le ligge mere beskyt-
tet.

håndtag anbragt bekvemt inden for ræk-
kevidde i stedet for af lemme i gulvhøj-
de, som det kendes fra model 1300. For-
an ratstammen er tre runde instrumenter
med speedometeret midt for ratstammen,
og til venstre for denne sidder benzin-
standsmåleren med indbyggede kontrol-
lamper for blinklys, olietryk, ladestrøm
og fjernlys. Til højre for speedometeret
sidder et elektrisk ur. Midt på forpanelet
er der et askebæger og til højre for dette
sidder tre håndtag for ventilationsluften.
De to yderste håndtag regulerer indivi-
duelt lufttilgangen til defrosterspalterne,
medens det midterste håndtag fører frisk
luft ind ved en åbning under forpanelet.
Dette ventilationssystem arbejder altså
uafhængigt af varmeanlægget, som betje-
nes med to håndtag anbragt på kardan-
tunnelen — det ene åbner for varmetil-
førslen i det hele taget, og det andet
håndtag regulerer varmen til bagsædets
gulvplads. Til venstre på forpanelet sid-
der en kontakt til viskeren, der kan køre
med to hastigheder, og midt i denne kon-
takt sidder trykknappen til vindspejlsva-
skeren. Til højre for viskerkontakten sid-
der lyskontakten medto stillinger til hen-
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