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Den ligner ikke, hvad de fleste forstir ved en bil, og kun de fwrreste vil kunne vurdere den efter fortjeneste, men den

er et skoleek

pel pd god
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BMW 600

AF MOGENS H. DAMKIER

En af de store nyheder pa Frankfurt bil-
udstillingen var BMW 600, der pa afgeren-
de méde bred med traditionerne for bade
sma og store vogne. P& biludstillingen i Fo-
rum havde vi her i landet forste gang mu-
lighed for at se denne vogn, og man kan
vel roligt sige, at den vakte almindelig in-
teresse.

Vi havde allerede lejlighed til en lille
provetur i Frankfurt, og det var vort ind-
tryk, at denne vogn var et nermere bekendt-
skab verd, s vi tog derfor med glade mod
tilbuddet om at foretage en regular prove-
korsel med en af vognene fra den sikaldte
»nul-serie«. Provekorsler med prototyper er
en fortrolig sag, og resultaterne kommer
derfor ikke til publikums kendskab, da sa-
danne forsogskersler i forste rekke skal af-

slere fejl, som rettes inden seriefremstillin-
gen, men en vogn fra nul-serien vil sige en
vogn, der ikke som prototyperne er hand-
strikket, men derimod samlet pa samleb&nd
efter fabrikationsplanen. Pa nogle fabrikker
selges disse vogne med visse klausuler, idet
fabrikken gnsker at overvige deres opforsel
og helbred meget noje siledes, at de sidste
smafejl kan rettes, inden fabrikationen be-
gynder for alvor, men i reglen kommer vog-
nene sjzldent lengere end til forhandlerne,
der benytter dem som demonstrationsvogne.

Hos BMW er man som bekendt grundige,
og vognene fra nulserien ma under ingen
omstendigheder szlges til publikum. Nar
dette anferes, er det, fordi man méa tage
visse forbehold ved kritikken af en »nul-
vogn«, og det viste sig da ogsd, at der alle-
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ACCELERATION

0—-40 km/t 5,6 sekunder
0-60 » 11,7 »
0-80 » 21,2 »
0-90 » 36,2 »

rede var foretaget sma @ndringer her og
der 1 forhold til den vogn, der blev stillet
til vor radighed. Der er dog ikke tale om
vesentlige forandringer, men om smaétterier
som et lydlest speedometerkabel (iman horte
en sagte snurren fra kablet i den prevekerte
vogn), mere effektivt varmeanleg og lig-
nende.

BMW 600 er pd en made en videreudvik-
ling af den italienske Isetta, som BMW byg-
ger pa licens — det vil maske erindres,
at BMW @ndrede forhjulsoph@ngningen pa
eksportmodellerne — og den samme for-
hjulsoph@ngning finder man pa& 600 mo-
dellen. Tilbage fra Isetta’en bliver sa ikke
meget andet end f{rontindstigningen, men
der ma under alle omstendigheder tales om
en selvstendig BMW-konstruktion.

Ideen bag denne vogn er ganske indly-
sende: Transport af fire voksne personer,
minimale udvendige mal af hensyn til hind-
terligheden i trafikken, stabile kereegen-
skaber op til tophastigheden pa 100 km/t og
stor slidstyrke med minimal vedligeholdelse.
Det lyder jo meget ligetil, men opgaven er
slet ikke sa let at lsse, nar prisen skal hol-
des nede, og det er en opgave, der stiller
store krav til konstrukteren, fordi de smé
udvendige mal giver lav egenveagt, som igen
giver problemer med forholdet mellem af-
fjedret og uaffjedret vaegt, den korte aksel-
afstand stiller ubenherlige krav til en kor-
rekt styregeometri under alle forhold —
kort sagt bliver hele konstruktionsarbejdet
en problemcirkel, hvis endelige lukning be-
tinger et heldigt udfald.

BENZINFORBRUG

60 km/t 4,5 [/100 km
80 km/t 5,1 1/100 km

Man er géaet ud fra den tanke, at vognens
grundareal skal udnyttes fuldt og helt sa-
ledes, at den udvendige totallengde praktisk
taget bliver vognens indvendige lengdemal,
ndr der ses bort fra kofangere og lignende.
Med andre ord har man taget en almindelig
lille personvogn til fire personer, og sa har
man hugget koleren og bagagerummet af, sa
kun passagerafdelingen blev tilbage. Nar en
skra bagveg blev rigtigt placeret, var der til-
strekkelig plads til BMW’s kendte to-cylin-
drede boksermotor, og man fik endda sa
megen plads tilovers, at bagagerummet bag
bagsadets ryglen virker overraskende stort.
Fortil har man fedderne helt fremme i »nz-
sen« pa vognen, og pa den méade er vognens
samlede gulvplads udnyttet til sidste milli-
meter. Trods den beherskede totallengde
bliver akselafstanden ikke unormal kort,
for man har haft mulighed for at anbringe
et hjul i hvert hjerne af vognen, men den
er kort nok til at volde problemer med sty-
regeometrien, hvis styretsjet ikke udformes
pd en serlig hensigtsmassig made.

Det sidste problem var man allerede ble-
vet klar over gennem erfaringerne med
Isetta, og det var siledes ret indlysende, at
styregeometrien ikke métte @ndre sig under
affjedringsbevegelserne, da dette ville give
alt for merkbare péavirkninger under kersel
pé ujevn vej. Derfor konstruerede man en
forhjulsophi®ngning, i hvilken hele affjed-
rings- og ophengningsmekanismen blev drej-
et under styrebevagelsen.

For at opna den rette precision og styrke
til hjuloph@ngning og styretej valgte man
en chassisramme frem for en selvbarende
konstruktion, og de strenge krav til kere-
egenskaberne gar siledes som en red trad
gennem hele opbygningen.

Chassiset er fremstillet af firkantede eller
ovale rer med mange traverser, og forrest
pé rammen er pedaler og styrehus monteret.
Forhjulsophengningen kan karakteriseres
som en moderne udformning af Dubonet-
oph®ngningen med et tragtformet fjederhus
anbragt drejeligt pa en travers. Dette fje-
derhus barer en konsol, til hvilken de
fremadrettede svingarme er monteret. Om
trent midt mellem svingarmenes haengsling



og forhjulsspindlen aktiverer svingarmene
den lodrette skruefjeder, som omslutter en
teleskopdemper — alt dette folger altsd
hjulets drejende bevagelse, og det teore-
tiske ideal, der dikterer, at de to forhjuls-
spindlers forlengelse skal skare hinanden
pd bagakslens forlengelse under forhjule-
nes styreudslag, overholdes, fordi der ikke
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finder nogen sporviddezndring sted ved
forhjulene under affjedringen.

Motorens placering bag i vognen dikterer
anvendelsen af uafh®ngig baghjulsaffjed-
ring, men man har ikke onsket at overfere
den drivende kraft til baghjulene gennem
rene pendulaksler, da sddanne aksler stiller
krav til en absolut fast montering af diffe-
rentialet til chassiset. Da differentialet er
boltet direkte til motoren, matte ogsa denne
ligge urokkeligt fast, og selv om den to-cylin-
drede boksermotor er si vibrationsfri, som
man overhovedet kan enske sig, vil meka-
nisk stoj uhemmet kunne forplante sig, hvis
der ikke er lyddempende mellemleg mellem
motorblok og chassis.

Dette problem kommer man ud over ved
at udforme en selvstendig tvangsfering af
baghjulene, medens kraften overfores gen-
nem kardanaksler — en oph#ngning der
meget ofte kaldes pendulaksler, men som
ikke ma forveksles med den rene pendul-
aksel, der er lejret til differentialet. Disse

Det elegante chassis er en fryd for sjet, og

man kunne blive vanvittig ved tanken om

den lille sportsvogn, man kunne fi ud af

chassis og motor, blot ved at leegge ratstam-
men ned.

hjulophengninger giver meget sjzldent neu-
tral styring, og ofte skifter de endda mellem
over -og understyring i forhold til vognens
gjeblikkelig belastning.

Hos BMW har man derfor foretrukket en
bagudrettet svingarm i forbindelse med en
skratliggende reaktionsarm, hvilket giver
neutral styring, men samtidig flyttes baghju-
lenes krengningscenter ned til vejbanen,
hvor forhjulenes krangningscenter i forvejen
ligger — med andre ord ville man fa en
krengningsakse (trukket mellem for- og bag-
hjulenes krengningscentre) pa vejbanen, og
da det er afstanden mellem tyngdepunktets
lodrette beliggenhed over krangningsaksen,
der er dikterende for vognens sterre eller
mindre krengning i sving, har man haengs-
let de bageste svingarme en lille smule skrat
saledes, at det bageste krengningscenter er
blevet hzvet fra vejbanen, og samtidig har
man féet en svag, men dog passende under-
styring. Sporviddezndringen og @ndringen
af akselafstanden pd grund af baghjulets af-
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Hestekraft- og drejningsmomentkurve for BMW 600.

fjedrigshevagelse andrager verdier, der ne-
sten ikke kan maéles, og forholdet far derfor
ingen indflydelse pa styregeometrien.
Motoren er i grundtrazkkene den samme
600 ccm motor, som anvendes i motorcyk-
lerne, men da der efter den nye tyske skatte-
lovgivning er en skarp grense ved en maksi-
maleffekt pd 20 hk, er motoren holdt nede
pa 19,5 hk ved 4000 omdr/min, medens det
maksimale drejningsmoment er 4 kgm ved
2500 omdr/min. Disse pa alle punkter til-
fredsstillende verdier kommer til udtryk
gennem en tophastighed pad 100 km/t og en
ganske enestdende evne til sejtrek. En ble-
ser er anbragt direkte pd krumtapakslen, og
koleluften fores gennem en blaserkappe
rundt om de to cylindre. Den opvarmede

keleluft benyttes til vognens opvarmning,
og der kan suppleres med varme fra udblas-
ningsrerene. Ogsd indsugningsgassen er for-
varmet, og kelesystemet er isvrigt termo-
statreguleret. Over den torre enkeltplade-
kobling trekker motoren frem til en fuld-
synkroniseret fire-trins gearkasse, der trak-
ker tilbage til differentialet.

Karosseriet er en meget vridningsstiv kon-
struktion med kun en enkelt der i hgjre
side med adgang til bagszdet, medens ind-
stigning til forsadet sker gennem frontde-
ren, til hvilken den overste del af ratstam-
men og instrumentbordet er monteret — rat-
tet glider derfor til side, nir deren &bnes.
En stor, teleskopisk indkapslet skruefjeder
tjener som kontravegt til deren, der kan
abnes ved et let skub, og som ievrigt kan
blive stdende i &ben stilling. Derldsen er en
spendhage, som trakker deren tet til un-
der lukningen, og den er sikret med en
ekstra lds. Bag den buede plade i forderen
er reservehjulet anbragt, og det skjules fra
vognens indre af en hurtigt aftagelig be-
kladning.

De mest konservative bilister (og motor-
cyklister) kan maéske vanskeligt forlige sig
med indstigning gennem en frontder, men
man skal ikke vere sa bange for noget nyt,
og nar forst man har lidt evelse, er denne

SPECIFIKATIONER

Fire-personers, chassis med ovale rer.

Motor: To-cyl., fire-takt, topventilet, luft-
kelet boksermotor. Boring 74 mm,
slaglengde 68 mm, slagvolumen 582
cem, kompressionsforhold 6,8:1, maksi-
maleffekt 19,5 hk (DIN) ved 4500
omdr/min, maksimalt drejningsmo-
ment 4 kgm ved 2500 omdr/min. Liter-
effekt 29,8 hk/1.

Transmissionssystem: Tor enkeltplade-
kobling, fire-trins gearkasse med syn-
kromesh mellem alle gear. Udveks-
lingsforhold: 19,2:1, 10,5:1, 6,9:1,
4,6:1. Bagaksel udveksling 5,43:1. Dak-
sterrelse: 5,20-10.

Hjulophwngning: Forhjul i svingarme,
skruefjedre, teleskopdempere. Baghjul
i pendulaksler med triangulere reak-
tionsarme, skruefjedre. Teleskopdem-
pere for og bag.

Bremser: Bremsetromlediameter 180
mm, totalt bremseareal 432 e¢m?2, fabri-
kat Ate, type: Hydrauliske.

Elektrisk anleg: 12 v, dynamo 130 watt,
akkumulator 31 amp.timer.

Mal, vegt: Total lengde 2900 mm, total
bredde 1400 mm, total hejde 1375 mm,
akselafstand 1700 mm, sporvidde for
1220 mm, bag 1160 mm, fri hejde fra
vej 165 mm, benzintank rummer 23
liter, oliesump rummer 2,0 liter. Egen-
vegt 527 kg. Effektvegt 27 kg/hk. Top-
hastighed 100 km/t. Standardforbrug
5,5 liter/100 km.

Pris: Kr. 12,575,—.

Karburator: Zenith K 28 KLP. Tendrer:
Bosch W 240 T 2, elektrodeafstand 0,6
mm, kontaktafstand 0,4 mm, forten-
ding 8°=1° ventilspillerum 0,15—
0,20 mm ved kold motor.

Dektryk forhjul 16 lbs/sqi., baghjul 23
1bs/sqi.




Dette snit gennem vognen viser tydeligt,
hvor godt pladsen er udnyttet. Selv bagage-
pladsen bag bagsedet er stor og rummelig,
og er man kun to i vognen, kan bagsedet
slds ned sdledes, at der bliver plads til flere
Lufferter, end de fleste mennesker er i be-
siddelse af.

ind- og udstigningsform i virkeligheden me-
get bekvem. De forste gange legger man
omhyggeligt sin madpakke, noteshoger o.s.v.
pa forsedet, og ved indstigningen setter
man sig pligtskyldigst pa hele herligheden,
hvilket minder mig om en sporvognspassa-
ger, der altid stod pa sin madpakke for ikke
at fa den klemt alt for meget. I lsbet af
nogle fa gange svinger man sig adrat ind pa
plads uden at skulle krumme sig sammen,
som det ofte er tilfzldet ved mindre person-
vogne af mere konventionel opbygning.

For passageren ved siden af kereren er
der overhovedet ingen problemer — ikke
engang ved den forste indstigning — for det
hele er ikke mere kompliceret end at satte
sig i en sofa placeret i en dagligstue. Et
héndtag i hejre derkarm letter udstignin-
gen, nar man skal op fra den magelige sid-
destilling.

S& snart man er kommet pa plads i vog-
nen, gar det rigtigt op for en, at det slet
ikke er noget lille keretoj, hvad de indre
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mal angar. Der er ogsa rigelig benplads, og
pedalerne ligger i en ganske naturlig stil-
ling. Den korte gearstang er anbragt midt i
gulvet foran forszdet, og i den venstre side
er handtagene for benzinhane, choker og
varmeregulering anbragt. P& varmekanalen,
der som en slange fores frem til vindspejlet,
er der tillige et drejespjeld, der sender
varm luft direkte ind i vognen. Foruden
speedometer og kilometerteller omfattes in-
strumenterne kun af ladekontrollampe og
blinklyskontrol, men da der er reservebe-
holdning p& benzintanken, er der heller
ikke brug for flere instrumenter. En kontakt
til lys og en kontakt til vindspejlsviskere er
anbragt pa hver sin side af speedometret,
medens kontaktarme for blinklys og afblen-
ding sidder pa ratstammen under rattet.
Tendingskontakten virker samtidig
startkontakt, og chokeren virker pa sin fer-
ste del som handgas.

Trods de svere sidesprodser er udsynet
udmearket til alle sider, og man feler sig

som



med det samme forirolig med vognens ind-
retning. Den kraftige dynastart sztter om-
gdende liv i motoren, man stiller straks
chokeren ud af funktion, men bibeholder
lidt handgas, indtil motoren er varm. Kob-
lingen kraver kun et ringe aktiveringstryk,
og gearet gar bledt men przcist i indgreb.

Ferste gear er lavt, da man ma forudse,
at vognen med fire voksne personer og ba-
gage en dag kan finde til de stejleste veje i
Europa, men det foles alligevel ikke over-
fledigt ved start, og niar man skifter op
gennem gearene, legger man marke til, at
det ene gear afloser det andet. Navnlig ved
mange mindre vogne er udvekslingsforhol-
dene af en sddan sterrelse, at man far folel-
sen af at skulle begynde helt forfra i accele-
rationen, hver gang man skifter til et hojere
gear, men nar man sa kommer iil fjerde
gear, foles dette som et overgear, der ikke
er i stand til at forege vognens hastighed
nazvnevardigt. Motorens karakteristik i for-
bindelse med udvekslingsforholdene er en
af de mest bemerkelsesverdige enkeltheder
ved BMW 600. Nar man skifter til et hojere
gear, skal man ikke vente pa, at motoren
kommer si tilpas op i omdrejninger, at
drejningsmomentet giver virkelig accelera-
tion, for motoren tager fat med det samme
pa en sadan made, at accelerationen fra en
staende start bliver en jevnt glidende fart-
forsgelse. Dette fznomen kan man selviol-
gelig finde i flere biler og motorcykler, nir
blot udvekslingsforholdene er lagt godt til
rette i forhold til drejningsmomentkurven,
men sa er det i reglen sddan, at man skifter
over i et andet gear, accelerationen stiger,
men si aftager den, nir man nermer sig det
omdrejningstal, ved hvilket man igen skal
skifte et gear op.

Det fantastiske og meget jevne drejnings-
moment pa BMW-motoren kommer imidler-
tid bedst til udtryk ved langsom kersel med
pafolgende acceleration i et hejt gear. I
fjerde gear kan man til eksempel g& helt
ned til 20 km/t og accelerere jvnt op uden
ryk eller tendingsbanken — med fuld be-
lastning. I tredie gear kan man tilsvarende
ga helt ned til omkring 15 km/t, og man
kommer efterhdnden til den overbevisning,
at det er nogenlunde ligegyldigt, hvilket gear

man kerer i, og ser man bort fra de store
stigninger og den absolut maksimale accele-
rationsevne, ville man i denne vogn kunne
klare sig stolt med to gear.

Styringen er som allerede nzevnt lidt un-
derstyrende, hvilket er medvirkende til at
give det indtryk, at man kerer i en person-
vogn af normal sterrelse og konstruktion.
Der er bogstavelig talt ikke nogen frigang
i styretsjet, der virker med en meget lille
udveksling til forhjulenes styreudslag. Nar
man lige skifter fra en anden vogn over i
BMW 600, er man derfor tilbejelig til at
benytte alt for store bevagelser, nar man
skal korrigere med rattet, og dermed foler
man en del udsving fra en retliniet kurs.
Dette medforer igen, at man stolt som en
spanier kan konstatere, at man havde ret i
sine forudanelser, for en vogn, der har sine
aksler placeret nzsten helt ude i hver ende
af vognen, kan umuligt vere retningsstabil,
medens den til gengeld ma vere meget sty-
refelsom — det ved jo enhver. Nar man sa
efter et par timers tid finder sig selv mo-
sende snorlige ud ad vejen med 100 km/t,
er selvgleden ligesom faldet lidt i kurs, for
vognen er absolut retningsstabil op til sin
tophastighed, hvordan det si end kan ga til,
for man har ikke engang benyttet et una-
turligt stort efterleb af forhjulene.

Pé et andet punkt var man lidt betanke-
lig, for hvordan ville det vare at kere en
vogn med op til 100 km/t uden at have en
koler at styre efter. Som bekendt 1a en af
vanskelighederne ved Auto-Unions hakmo-
torracere deri, at kereren sad meget langt
fremme i vognen, som havde en ganske kort
torpedo. Resultatet blev, at kereren ikke
rigtig kunne fele bagvognsudskridningerne,
der ikke kom til synligt udtryk ved den
korte forende. Heller ikke pd dette punkt
kunne BMW’en indfri en mistanke, for man
har glimrende foling med vognens bevagel-
ser, blot man slapper af og lader ryggen
hvile med hele vaegten mod ryglenet.

Da en del af provekorslen skete pa isglatte
veje, fik man lejlighed til at konstatere, at
den lille vogn ligger eksemplarisk pa de
mest horrible isveje. Den er pa grund af
sidestivheden i bade for- og baghjulsophang-
ning meget sporsikker, og hverken de frosne



spor eller sporvognsskinner har den ringe-
ste indflydelse pa kerslen. Sandt at sige
métte jeg holde tungen meget lige i munden,
da jeg kom over i min egen vogn igen.

Da det fres 10° nogle dage under prever-
ne, matte jeg indremme, at jeg havde vearet
ude for mere overbevisende varmeanlzg,
men pa dette punkt er der i mellemtiden
sket en forbedring. Defrosterkanalen, der
ligger i vindspejlets venstre side, kunne ogsé
kun med besver holde hele forruden fri for
dug, men ogsa her kunne en dugstift klare
problemet.

En vindspejlsvasker er efterhdnden blevet
et nodvendigt udstyr pd en moderne per-
sonvogn, og medens jeg sad og spekulerede
over, hvordan man egentlig havde tenkt sig
at montere en sddan indretning, gik det gan-
ske langsomt op for mig, at forruden var
ren og pen trodt det, at jeg gentagne gange
havde keort bag vogne, der hvirvlede en sand
velsignelse af plere op fra vejbanen. Jeg
fandt sa en henrivende stor lastvogn, der
slebte en hale af forstevet plere efter sig,
og i en passende afstand fra dette vidunder
kunne man bemerke, hvordan luften med de
ulekre partikler ligefrem blev delt foran
vognen pa en sidan made, at vindspejlet gik

ram forbi, medens side- og bagruder blev let
tilsmudsede, og her 1a bl. a. et bevis for ka-
rosseriets gunstige udformning i aerodyna-
misk henseende. Dette kommer naturligvis
ogsa til udiryk gennem benzinforbruget, for
det har aldrig veret nogen serlig lukrativ
forretning at flytte luft.

Affjedringen er udmarket, men hardere
end man er vant til. Selv pd de mest ujevne
steder har man en glimrende kontakt med
vejen, og demperne er godt afstemt. Stgj-
niveauet er lavt selv i sammenligning med
en vandkelet vogn, og kun pa brosten heres
lidt hjulstej.

I byens trafik er BMW’en naturligvis me-
get overlegen i sine egenskaber, og ikke
mindst parkeringsproblemerne loses si godt,
som dette problem i det hele taget lader
sig lese i en storby nu om stunder. P4 lan-
devejen opferer den sig eksemplarisk, og
man kan opné en ret stor gennemsnitshastig-
hed, selv om vognen pa ingen made er sports-
betonet. Bremserne er effektive, men de
kraver et ret stort pedaltryk. En del af den-
ne vogns personlighed ligger imidlertid deri,
at alt fungerer sa korrekt og precist, for det
er simpelthen et stykke dejlig mekanik og
et fornemt ingenierarbejde.

GENTOFTE BOGTRYKKER!



