


Vi provekorer

BMW 700 COUPE

- og tager Limousinen med pa vejen

AF MOGENS H. DAMKIER

F or omtrent et ar siden stiftede vi for
forste gang bekendtskab med BMW 700 gen-
nem en lille provegalop ved Starnbergersee,
hvor prototypen blev prasenteret. Det var
den smukke coupé, der forst kom i produk-
tion, og pa automobiludstillingen i Frank-
furt blev den tilsvarende limousine prasen-
teret.

Slegtskabet med den serpregede BMW
600 fornagter sig ikke, men som allerede
omtalt tog vi grundigt fejl, da vi lagde 600
modellens herlige chassisramme til grund
for de kommende modeller, fordi man hos
BMW ikke sigtede efter en udpreget to-
personers sportsvogn, men derimod efter en
sportscoupé med nedsezde. BMW 700 coupé
har pa bagszdet rigelig plads til to store
bern, og man kan over kortere afstande be-
fordre fire voksne personer. En coupé af
denne art er for si vidt et lidt halvtosset
koretoj, for pa grund af de beherskede
pladsforhold er efterspergslen begranset, og
det setter sit praeg pa fremstillingsomkost-
ningerne pa en sadan made, at en coupé al-
tid bliver dyrere end den tilsvarende sedan,

skont sidstnevnte har sterre nyttevirkning
gennem fire regulzre pladser. Dette blev
ogsa tilfzeldet med BMW 700, der leveres
som sedan — hvilket tyskerne foretrekker
at kalde en limousine — for et betragteligt
mindre belob end coupé modellen.

Man kommer imidlertid ikke udenom, at
en coupé er et hyggeligt keretoj, og fiks er
BMW’en med sit italiensk tegnede karosseri.
Den selvbzrende konstruktion er overor-
dentlig vridningsstabil takket veere hardhzan-
dede forsog pa fabrikken under udformnin-
gen af den endelige konstruktion. Hjulop-
hengningerne har man overtaget fra BMW
600, hvilket vil sige, at forhjulene er op-
hengt i en Dubonnetaffjedring siledes, at
bade hjul, ophzngning og affjedring er lej-
ret pa styrebolten og derfor drejes med un-
der styreudslaget. Fordelene ved denne hjul-
ophangning bestar deri, at sporvidden ikke
endres under affjedringsbevagelsen, og den
mekaniske styregeometri forbliver ligeledes
upavirket selv under de voldsomste affjed-
ringsbevegelser.

Baghjulene er ophengt i kraftige triangel-
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arme, der er i stand til at optage alle reak-
tioner, og momentet overfores til de driven-
de baghjul gennem kardanaksler. For at
modvirke den overstyrende tendens, som
uvagerligt vil vise sig i en hzkmotorvogn
med mere eller mindre rene pendulaksler,
har man givet baghjulene en lille spidsning.

Styretsjet er udformet som tandstangssty-
ring med overordentlig pracis virkning.
Denne form for styretoj er vel egentlig altid
at foretrzkke, og det bliver i den sidste
ende kun et spergsmal, om man rent plads-
messigt kan bygge det ind i en foreliggende
konstruktion. Som tidligere omtalt foretog
man hos BMW nogle forseg, der viste, at
et snekkestyretsj under pavirkning af et
drejningsmoment pa 2 kgm ved rattet havde
en elasticitet pa 15°-25°, medens tandstangs-
styringen under de samme betingelser kunne
klare sig med 1°-3°.

Den bleserkslede motor er i sin opbyg-
ning udformet som pa model 600, blot er sa-
vel boring som slaglengde gjort sterre. Den

BENZINFORBRUG

60 km/t 4,3 /100 km

(23,3 km pr. liter)
80 km/t 5,1 1/100 km

(19,6 km pr. liter)
100 km/t 6,25 1/100 km

(16,0 km pr. liter)

328

Motoraggregat og baghjulsophng-
ning pi BMW 700 er overtaget di-

rekte fra model 600.

mekaniske grundkonstruktion er naturligvis
hentet direkte fra den bersmte motoreykle-
motor, hvilket ikke er nogen ringe anbefa-
ling. Man er gdet bort fra tanken om at ter-
mostatregulere keleluften, fordi en svigtende
termostat vil kunne give anledning til over-
ophedning, og man har ved hele motorkon-
struktionen lagt vagt p&, at motoren ikke
méd kunne kores »sur« selv under de harde-
ste betingelser. Derimod har man anbragt en
termostat til regulering af indsugningsluften
saledes, at karburatoren under opvarmnings-
perioden henter sin luft fra den opvarmede
keleluft, og efterhinden som motoren op-
varmes, far karburatoren kold luft ved di-
rekte indsugning. Den opvarmede koleluft
benyttes til opvarmning af vognens indre, og
temperaturen sattes yderligere i vejret ved
at lade koleluften passere en kappe uden om
udblesningsrerene.

Motoren trazkker over en ter enkeltplade-
kobling frem til en fuldsynkroniseret fire-
trins gearkasse, der trakker tilbage til diffe-
rentialet — motor og transmissionssystem er
bygget sammen i et enkelt aggregat.

Benzintanken er anbragt foran i vognen,
og benzinen pumpes til karburatoren ved
hjelp af en mekanisk membranpumpe med
nylonfilter. Benzinpafyldningsstutsen er fort
gennem en forveeg i bagagerummet, og den
bliver forst tilgengelig, nar skolerhjelmen«
dbnes, men pd grund af pafyldningsstutsens




Model 700 har tandstangstyring,
men hjulophzngningen skriver sig
fra model 600, der igen har over-
taget den fra Isetta. Bade affjed-
ring og hjulophezngning drejer med
hjulet, af hvilken grund man har

konstant mekanisk styregeometri.

anbringelse kan eventuelt overstrommende
benzin ikke sprojte ind over bagagen. Re-
servehjulet er anbragt foran den nzvnte for-
vag, og man har pd den made et overrasken-
de godt og regulert bagagerum med rigelig
plads til to standardkufferter af 70 em leng-
de foruden mindre, les handbagage. I ben-
zintanken er der anbragt en tregangshane af
samme type, som vi kender fra motorcyk-
lerne, blot kan hanen betjenes fra ferersz-
det. I vore ojne er denne foranstaltning tem-
melig tabelig, da det ikke kan vare meget
dyrere at forsyne instrumentbordet med en
benzinstandsmaler. P& en motorcykle med
fald fra tank til karburator skal man allige-
vel have en hane siledes, at man kan lukke
for benzinen, og derfor er det naturligt at
udforme den som en tregangshane med stil-
ling for reservebeholdning, men pa en bil
med benzinpumpe er en sddan hane over-
flodig, og selv om man fir en meget effek-
tiv pamindelse om, at det er pé tide at tanke
op, s& vil det i mange tilfzlde vere ensbety-
dende med, at man skal sl& over pa reserve-
beholdningen, netop som man er i gang med

en overhaling, hvilket ikke alene kan virke

generende og idiotisk, men der kan tillige
fremkaldes en uheldig situation, nir moto-
ren der pa grund af benzinmangel, medens
man befinder sig i overhalingsbanen.
Instrumenteringen er isvrigt sire enkel og
overskuelig. Midt foran ratstammen har vi
speedometeruret med indbygget kilometer-
teller og kontrollamper for blinklys, fjern-

2,

lys og ladestrem. Til vensire for speedome-
teret sidder den kombinerede tendings- og
startkontakt samt lyskontakten til forlygterne

og positionslys. I forpanelet er der desuden
anbragt en cigartender, og lengst til hejre er
der et handskerum. Midt gennem vognens
bund géir et firkantet centralrer, og i dette
er gearstangen anbragt. Her finder vi ligele-
des parkeringsbremsen midt mellem sader-
ne, og der er et hindtag til chokeren og et
héndtag, som &bner for tilferslen af varm
luft til vognens indre. Den opvarmede luft
fores frem til en fordelerkasse, og ved hjelp
af et hindtag under forpanelet kan man di-
rigere den varme luft direkte ind i vognen
med en behagelig udstremning ved fsdderne,
eller man kan dirigere den opvarmede luft
op gennem defrosterspalterne.

Iovrigt kan man ved hjzlp af endnu et
héndtag abne for ventilationsklapper, der di-
rigerer frisk luft direkte fra en indsugnings-
abning foran vindspejlet til defrosterspalter-
ne. Man kan foretage en yderst behagelig

ACCELERATION
Ferer + passager = 155 kg
p

0-40 km/t 5,8 sek.
0-60 km/t 9,6 sek.
0-80 km/t 17,7 sek.
0-100 km/t 31,0 sek.
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kombination pid den made, at man sender
frisk luft gennem defrosterspalterne, medens
man lader den opvarmede luft stromme ud
ved fodderne.

Interigret er pent og sobert, og de to for-
stole er udformet pa en glimrende made, der
ikke alene giver god stette for ryggen, men
ogsa giver stotte i sideretningen séledes, at
man sidder fast og sikkert, medens man ko-
rer gennem et skarpt sving.

Indstigningen kunne som ventet vere mere
komfortabel for heje personer, men man

Kontrolorganer og instrumenter er godt
placeret. En god korestilling og et for-
billedligt godt udsyn er vesentlige fak-

torer i sikkerhedens tjeneste.

kan selvielgelig ikke bade have en lav vogn
og forvente en indstigning som i en spor-
vogn. Nar forst man er kommet ind i vog-
nen, er der rigelig og god plads, og man kan
gleede sig over et forbilledligt godt udsyn
gennem det buede vindspejl. De tynde, til-
bagetrukne sidesprodser giver ingen gene-
rende, dede vinkler, og ogsd udsynet bagud
gennem den store bagrude og det veldimen-
sionerede bakspejl er fortreffeligt. Keore-
stillingen er ogsd ganske glimrende, fordi
man kan have albuerne nogenlunde ind til

Motor: To-cyl., fire-takt, topventilet, luft-
kolet boksermotor. Boring 78 mm, slag-
leengde 73 mm, slagvolumen 697 cem,
kompressionsforhold 7,5:1, maksimalef-
fekt 35 hk (SAE) ved 5200 omdr/min,
maksimalt drejningsmoment 5,15 kgm
ved 3200 omdr/min.

Transmissionssystem: Ter enkeltplade
kobling, fire-trins gearkasse med syn-
kromesh mellem alle gear. Udvekslings-
forhold i gearkasse: 3,54:1, 1,94:1,
1,27:1, 0,846:1. Differentiale: Udveks-
ling 5,43:1. Daksterrelse 5,20-12”.

Hjulophengning: Forhjul i parallelforte
svingarme (Dubonnet), skruefjedre.
Baghjul i triangelarme (pendulaksler),
skruefjedre, gummifjedre, teleskop-
dempere for og bag.

Bremser: Bremsetromlediameter 200 mm,
totalt bremseareal 584 cm?2.

SPECIFIKATIONER

Elektrisk anleg: 12 v, dynamo 130/190
watt, akkumulator 24 amp.timer.

Mal, veegt: Total lengde 3540 mm, total
bredde 1480 mm, total hejde 1260 mm,
akselafstand 2120 mm, sporvidde for
1270 mm, bag 1200 mm, fri hejde fra
vej 185 mm, benzintank rummer 33 li-
ter (5 1 i reserve), oliesump rummer
2,0 liter. Egenvegt 630 kg. Effektvagt
18  kg/hk. Tophastighed 123 km/t.
Standardforbrug 5,96 liter/100 km:

Pris: Kr. 16.596,-.

Karburator: Solex 34 PCI. Tendrer:
Bosch W 240 T 2, elektrodeafstand 0,7
mm, kontaktafstand 0,40 mm, fortzen-
ding 10° ved tomgang, ventilspillerum
I: 0,15 mm U: 0,20 mm ved kold mo-
tor.

Dekiryk: forhjul 14-17 p.s.i., baghjul 20-
25 p.s..
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Malskitse af BMW 700 Coupe.

kroppen og dog anbringe hznderne natur-
ligt pd den overste del af rattet. Uden at
slippe rattet kan man med hejre hand betje-
ne en kontaktarm til blinklyset, og denne
tjener tillige som hornkontakt, ndr man tryk-
ker pa den. Af samme grund kommer man
gentagne gange til at betjene hornet ufri-
villigt, nar det blot er ens hensigt at stte
blinklyset i funktion. Med venstre hand kan
man betjene en lignende kontaktarm til ned-
blending, og den kan tillige benyttes som
lyshorn — hvis man kan fa sig selv il at
bruge dette vulgere tegnsprog.

Motoren starter let og lydlest ved hjelp af
dynastarten, men den krever trods termostat-
reguleret indsugningsluft en ret lang op-
varmningsperiode, for den for alvor vil be-
stille noget, men man behever kun at benyt-
te chokeren under og umiddelbart efter star-
ten. Koblingen er effektiv og ret hurtigtvir-
kende, og gearskiftningen er precis og sik-
ker, nar forst man er blevet klar over, at
man skal tage bestemt pa gearstangen sa-
ledes, at den f.eks. ved skiftning fra forste
til andet gear holdes effektivt ind mod ven-
stre side, da den gerne vil svippe ud i fri-
gearets tverkanal. Synkromeshanordningen
er meget effektiv, og selv den mest uevede
vil ikke finde det vanskeligt at betjene
gearet.

Accelerationsevnen er virkelig god, og skal
man opnd maksimal acceleration, skifter man
til andet gear ved godt 30 km/t, til tredie
gear ved 55 km/t og til fjerde gear ved 90
km/t. Ievrigt er motoren sd smidig, at man

kan skifte gear si nogendunde efter behag,
og vognen kan ga helt ned til 25 km/t i top-
gear uden at rykke, hvilket er ret uszdvan-
ligt for en motor pé dette slagvolumen.
Motorens gode drejningsmoment kommer
til udtryk gennem den villighed, med hvilken
vognen pa den mest energiske made forcerer
alle bakker og stigninger. Pa drejningsmo-
mentkurven kan man aflese det maksimale
drejningsmoment til 5,1 kgm ved 3200 omdr/
min., hvilket i sig sely ikke er nogen kempe-
meassig verdi, men det er dog til syvende og
sidst kun et sporgsmal, der vedkommer to-
taludvekslingen i transmissionssystemet. Der-
imod er det af betydning, at der til begge
sider nemlig ned til 2000 omdr/min og op til
4500 omdr/min kun sker et gradvist fald i
drejningsmomentet pad maksimalt 10 pet. I
det vigtige omrade mellem 2000 og 4500
omdr/min beveger man sig altsa meget tat
ved det maksimale drejningsmoment.
Styringen er neutral og meget precis, og
de korrigerende bevegelser med rattet er
af s& minimal en storrelse, at man har pa
fornemmelsen, at man naesten dirigerer vog-
nen alene med tankerne, for man bemarker
ikke noget egentligt arbejde fra hznderne.
Vejkontakten er virkelig noget ud over det
almindelige, for det er, som om vognen suger
sig fast til korebanen. Selv ved almindelig,
hard kersel er det umuligt at bringe en
BMW 700 til udskridning, og ferst nir man
korer hinsides al anstendighed, kan man
frembringe et lille hop med bagenden. Det
skal dog bemerkes, at vognen er ret folsom
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Malskitse af BMW 700 Limousine.

overfor korrekt dektryk, og pa det punkt
skal man vere nejeregnende, nir man vil
have fuld fornejelse af keretsjet. Selv de
mest snoede biveje er det rene legeverk for
denne vogn, og man har hele tiden nejagtig
det spor, man i forvejen planlegger. Da man
nedvendigvis m& indrette sin hastighed i
overensstemmelse med oversigtsforholdene
og ikke efter vognens evner, far man indtryk
af den allerstorste overlegenhed pa snoet og
dérlig vej.

BMW 700 er udpraget styrefslsom, men
retningsstabiliteten er tilfredsstillende. Blot
skal den som s& mange andre vogne med
uafhengig affjedring af alle fire hjul og for-
holdsvis kort akselafstand keres med udprz-
get los tojle, for det varer lidt, inden man
venner sig til vognens flade bevagelser.
Dens svage punkt er som ved alle vogne med
hzkmotor en udprzget sidevindsfslsomhed,
men dog knapt sd udtalt som ved VW og
Dauphine. Ved svage vindsted skal man blot
lade BMW’en passe sig selv, for den gér af
sig selv tilbage p& kursen, men i kraftig
sidevind m& man tage mere bestemt pa sty-
ringen.

Erfaringen med forskellige vogne med
hekmotor gor det nogenlunde klart, at vel-
ger man denne udformning, mé akselafstan-
den ikke vere meget over to meter, og for-
sederne skal ligge si langt fremme som mu-
ligt sdledes, at korerens veagt i storst mulig
udstrzkning er i stand til at flytte det sam-
lede tyngdepunkt frem mod forakslen. Des-
uden skal det vere en forholdsvis lille vogn
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med et let motoraggregat. Overholdes disse
betingelser ikke, for man en udpraget side-
vindsfelsomhed, navnlig hvis det er lykkedes
konstrukteren at skabe et karosseri med en
lav luftmodstandskoefficient. Dette er vel
ogsa forklaringen pa, at man i de fleste til-
felde lzgger motoren foran i vognen og i
visse tilfzlde kan man med fordel benytte
forhjulstrek, nar der er tilstreekkelig stor
veegt pd forhjulene, hvilket erfaringsmessigt
giver den mindste sidevindsfelsomhed.

Man morer sig fortraffeligt, nir man pre-
vekorer en BMW 700, for vognen er si dej-
lig pracis i hele sin veremade, og selvom alt
foregir indenfor et behersket hastighedsom-
riade, sd udferes alle mansvrer med en wvis
elegance og en knusende pracision.

Stejniveauet ligger naturligvis hejere end
ved en sterre, vandkelet vogn af god kvali-
tet, men vi har veret ude for bade luft- og
vandkelede vogne, der stejer betragteligt
mere. Ogsd varmeanlegget havde man pi
forhdnd mistanken rettet mod, men det fun-
gerede absolut tilfredsstillende, og kombi-
nationen af kold luft til defrosterspalterne
og den fulde kapacitet af opvarmet luft di-
rekte til vognens indre viste sig som en for-
treffelig opvarmnings- og ventilationsmeto-
de. Der merkedes ingen oliedunst i vognen
fra den opvarmede keleluft, og motoraggre-
gatet viste sig da ogsd at vare rent og frit for
udtrengende olie efter provekerslen.

Vognens opfersel under hard opbremsning
var noget af et szrsyn, og den kan sd no-

(Blad venligst frem til side 344)



BMW 700 COUPE  forceac fra side 332
genlunde sammenlignes med en landing mod
et »gummitov« péd et hangarskib. Med en al-
deles glimrende retardation fra 100 km/t star
vognen pa fire sekunder, og under hele op-

BREMSEEVNE

Fra 60 km/t 2,4 sek.
Fra 80 km/t 3,0 sek.
Fra 100 km/t 4,0 sek.

bremsningen kommer der ikke en lyd fra
dzkkene, og ikke den allermindste udskrid-
ningstendens viser sig. Tilmed er hele op-
bremsningen aldeles jezvn, og der er den
smukkeste overensstemmelse mellem hastig-
hed, tid og bremselengde. Forste gang, man
gor forseget, siger man til sig selv: *Hvis du
ikke var dygtig, s var du heldig’. Skent
man kan gentage spegen den ene gang efter
den anden, kan man ikke med fuld erlighed

overfor sig selv fastsld, at man pa nogen
mdde har veret serlig dygtig, s man ma jo
modstrebende give vognen @ren for det.

Som det fremgér af forbrugsmalingerne,
er BMW 700 nazrmest rerende skonomisk,
hvilket er et kendetegn for god automobil-
teknik. Det lave forbrug skyldes imidlertid
ikke alene et beskedent frontareal og en god
formgivning af karosseriet, for motoren er i
sig selv gkonomisk med et specifikt forbrug
pd 210 g pr. hestekrafttime i omradet mel-
Iem 4000 og 4500 omdr/min. Det tyske stan-
dardforbrug (DIN 70030) andrager 5,96 1/
100 km — det er resultatet af forbruget ved
94 km/t med et tillzg pa 10 pet.

Limousinen svarer pa alle punkter i ud-
formning og kereegenskaber til copé’en,
men da taglinien ligger 80 mm hejere, er
indstigningen lettere, og forsmderne er gjort
tilsvarende hejere. Desuden er der plads til
to voksne personer pa bagsmdet, men p&
grund af det lidt sterre frontareal ligger for-
bruget en anelse hejere (standardforbrug
5,90 liter ved 90 km/t), og tophastigheden er
5 km/t lavere.

Det er ikke tilfeeldigt . . . :
der er god gang i AUTO UNION 1000 w

\ DKW/

— denne smukke
og elegante bil har
alt det, De har brug
for, hvis De seger
en driftssikker vogn
med strdlende kere-
egenskaber. — En
demonstrationstur
vil overbevise Dem.
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Import: Bohnstedt-Petersen A/S, Hillered - Kebenhavn
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