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Den morke tid er be-
gyndt , det gelder om
at have lyset i orden,
Om  dagen derimod
bjelper det ikke, da
md  man  klare sig
wden — ogsd ndr vejen
pludselig svinger.

REDAKTIONELLE STROTANKER

Man kunne skrive en ganske interessant afthandling om
massemediernes farlighed, men endnu bedre og mere
overbevisende kunne man producere en fjernsynsudsen-
delse over dette emne. Eksempelvis kunne man tage sit
udgangspunkt i et sammensted mellem politi og demon-
stranter og vise et udsnit med politifolk, der hirdhendet
nedkaemper demonstranterne og legger dem i de lokale
salatfade, som om det var affald, der skulle ryddes bort.
Nogle kommentarer behovede egentlig blot at fortzlle
seerne, hvad de si, og det hele ville efterlade indtrykket
af et brutalt politioverfald pd unge idealistiske menne-
sker eller mennesker af en anden hudfarve. Dernmst
kunne man vise et andet klip, der gjorde rede for demon-
stranternes provokationer, ildspdsattelser af sageslose per-
soners biler og anden ejendom, og kommentatoren behe-
vede igen kun at fortelle det, man allerede s& pd skar-
men, samt at oversette de skeldsord, demonstranterne
slyngede mod politiet — et afsluttende interview med en
stilfaerdig politimand ville godtgere, at han hverken var
Hipo eller forhenverende eller nuvarende §S-mand eller
§S-tilhanger, hvorimod han havde siddet i tysk koncen-
trationslejr, eller han var méske blevet siret under krigen
i kampen mod nazisterne. Et sidant klip ville efterlade et
helt andet indtryk, og skent der i ingen af tilfzldene var
fortalt en eneste usandhed, ville ufuldstzendigheden af de
enkelte klip alligevel komme til at fungere som logn. Den
halve sandhed kan med sin indflydelse vare mindst lige
sd farlig som en lodret lagn,

Man er bedre stillet med det teykte ord i bager, aviser
og tidsskrifter, for det kan lettere fastholdes og kommen-
teres. Det farlige ligger imidlertid i, at der i nogle til-
felde udeves en maerkelig form for censur af de menne-
sker, der oftest pdberdber sig pressefriheden. Dette kan
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gores ved at negte optagelsen af indlaeg,
der gir imod en artikel eller synspunkter.
TV-producere og redaktorer er pd den
méde i stand til at pivirke den offentlige
mening i en retning, de selv ensker, men
da der i de fleste tilfelde er mange re-
daktgrer, producere og medarbejdere og
mange aviser og tidsskrifter, slipper vi
heldigvis for den ensretning, som den
virkelige censur skaber.

Et meget godt eksempel pd den halve
sandhed manevreret ind i det enskede
sammenheng finder man i en kronik
skrevet af Svend Bergsee i Berlingske Ti-
dende den 27. september. Med overskrif-
ten: Nz rkal det vere, drager Svend
Bergsee endnu en gang i felten for at fd
faste hastighedsgrenser i Danmark. Hans
argumenter er lige si svage, som de ple-
jer at veere, men ndr formanden for Rd-
det for starre Fardselssikkerbed siger si-
dan og sidan, si mi der jo vare noget
om det, for han er jo en autoritet 1 me-
nigsmands omdemme. Menigmand har
jo ikke mulighed for at vurdere samme
formands forudsetninger, og menigmand
har ingen anelse om, at rddets formand
gentagne gange har afslgret en neesten
fundamental uvidenhed om biler og
feerdslens dynamik samt de fysiske kraef-
ter, der rdder over bilerne og trafikken.

Morsomt nok indleder Svend Bergsoe
sin artikel med at henvise til den politi-
ker, der blev beremt pd ordene: »Hvis
dette er fakta — si benzgter jeg faktaq.
Hvorefter der fremlegges nogle fakta,
som i grunden ikke har ret meget med
sagen at gore, af hvilken grund man ikke
behgver at benegte disse fakta, men blot
forsege at indordne og sortere dem lidt.
For s vidt taler artiklen for sig selv, men
hvis den leses skadeslost, kan den miske
hos nogle efterlade det indtryk, at »man-
den har jo ret — han beviser det tilmed«.
Lad os se pd disse beviser — et ordret
citat fra artiklen viser, med hvilke vdben
man kemper; nir man har sat sig i hove-
det at gennemfere noget, skent fagfolk
gentagne gange har fortalt, at dette no-
get er et spogelse og ikke en realitet.

Svend Bergsee skriver: Pd den ene side
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bar man wdenlandske erfaringer, forst og
fremmest fra Sverige: Man gik over lil
hajrekorsel, og i den anledning mobilise-
vede man alt, hvad man havde af politi —
politiet er betydeligt mere lalsierkt 1 Sve-
vige end ber i landet!

Man gennemforte propaganda i {jeris-
syn, radio, overali — man ik ungdom-
men il at hjelpe 1l — man eltablevede en
megel lav farlgreense man overvigede tra-
fikken — vejfolk, politifolk, statistikere,
piykologer — alle var mobilizerede.

Resultater var strdlende! Den lave mafk-
simalhastighed i forbindelse nmed den gen-
neniforte kontrol nediatte ulybkernes an-
tal.

Man forteller altsd forst om alle de
foranstaltninger, der er gjort 1 den van-
skelige periode, da svenskerne gik fra
venstre- til hejrekersel, og derefter kon-
kluderer man, at den lave hastighed og
den gennemfgrte kontrol nedsatte ulyk-
kernes antal. Sidan kan det jo ogsé geres!
Senere i artiklen hedder det, at ca. 300
menneskeliv blev reddet det ar, Sverige
gik over til hejrekorsel, og heller ikke
dette ma man betvivle, for tallet ligger
sikkert deromkring. Svend Bergsee sidder
skam ikke og lyver, men han fortier blot
den kendsgerning, at Sverige netop gik
over til hejrekorsel, fordi et lignende an-
tal menneskeliv gik tabt udelukkende pd
grund af landets venstrekersel. Ud fra
denne betragtning har man si overhove-
det ikke haft noget ud af at have lave
hastighedsgreenser — endda helt ned til
40 km/t i den forste tid — og trods hele
det store opbud har man ikke opndet no-
get i sikkerhedens tjeneste, men man har
opndet den tilsigtede virkning ved at gi
over til hgjrekersel. Man md nemlig ikke
glemme at der i 1964 skete 2036 alvor-
lige ulykker pd svenske veje, fordi »haj-
rekarende« udlendinge begik en fejl, og
samtidig — altsd ogsd i 1964 — var sven-
skerne indblandet i 3744 ulykker pa uden-
landske veje med hejretrafik. Altsd ca.
5700 ulykker, der direkte kunne feres til-
bage til Sveriges venstretrafik, og de ulyl-
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BMW 2002 er en kompakt vogn under wfmrgegraensenc 4,25 m, men tillige med et valdigr

Eraftoversbud,

PROVE
KORSEL

MOGENS H. DAMKIER

BMW 2002

BMW — hvad siger det Dem? Mig siger
det en hel del. Fabrikken, der allerede
for den anden verdenskrig fremstillede
nogle meget specielle og fremragende bi-
ler i sportsvognsklassen, fabrikken, som
fremstillede motorcykler med magnafluks-
underspgelse af godset for at vare sikret
mod begyndende indvendige brud, fa-
brikken, der for krigen beskz{tigede nog-
le hajtskrigende personer af Blut-, Ehre-
und Marmelade-typen med jernhird dis-
ciplin og punktlig afvikling af selv de
starste arrangementer, fabrikken, der efter
den anden verdenskrig kunne f2 selv det
mindste pressemede til at g i hyggelig,
uorganiseret oplesning, fabrikken, der
gennem en lang drrekke svaevede pd fal-
littens rand, men som nu takket vere
ikke alene stedig udholdenhed, men ogsd
gode konstruktioner langt fra kan daekke

efterspargslen — fabrikken som leverer
det hirdeste snudeslag til Volvo gennem
en prisnedsettelse pd blandt andet model
2002.

Det er nemlig ikke mindst Volvo-
kunderne, som BMW nu fir halet hjem
i den troende flok af bilister, der mener,
at de skal have noget ud over det almin-
delige, noget man kan afreagere sine min-
drevaerdskomplekser pd, eller noget man
simpelthen kan glaede sig over at eje og
at kare.

Vi kan lige s& godt med det samme
stikke hovedet i hvepsereden og klargere
sagen. Volvo kan levere sin to-ders model
142 med 90 hk motor for kr. 35.088—
og samme vogn med 118 hk motor for
kr. 38.084—, medens BMW kommer
med sin 2002 pd 113 hk SAE ved 5800
omdr/min eller 100 hk DIN ved 5.500
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omdr/min for kr. 35.966,—. Volvo har
pd visse punkter lidt bedre udstyr, men
BMW har til gengeld uafhengig bag-
hjulsophangning. Dette er blot nogle ho-
vedpunkter, for si kommer der masser
af forhold som plads, accelerationsevne,
smidighed, kvalitet, kareegenskaber, stoj-
niveau og meget andet, der bliver afge-
rende for det endelige valg, men der er
ikke tvivl om, at det netop bliver Volvo-
kunderne, som BMW kommer til at bej-
le til med denne model.

BMW 2002 kan kort karakteriseres
som en BMW 1600 monteret med 1990
ccm motoren fra BMW 2000, men det
er ikke helt korrekt, for hjuloph®ngnin-
gerne er nok de samme i princippet, men
der er forskel pd udformningen. Eksem-
pelvis har model 1600 kardanled med
ndlelejer i baghjulsoph®ngningen, hvor
2002 har homokinetiske led. Der er for-
skel pd bremsesystemerne og dimensio-
nerne pi forhjulsophzngningen, ligesom
man finder smi differencer ved en sam-
menligning af interigret. Vi har dog lov
til at navne, at BMW 1600 med 96 hk
motor (85 hk DIN) kan leveres for kr.
30.867,—, og ikke si fi vil have tilstrek-
keligt kraftoverskud i denne model.

Ideen bag denne model bestir sim-
pelthen i at fremstille en accelerations-
villig vogn med stor tophastighed og be-
skedne dimensioner efter de forhdnden-
verende sems princip, idet man legger
mototen fra en stgrre model i en mindre
vogn — et princip som ogsd er blevet be-
nyttet af Vauxhall og Opel, medens man-
ge fabrikker som bekendt har flere for-
skellige motorstarrelser til det samme ka-
rosseri. Udnyttet pd den rigtige mide har
man gennem det ekstra kraftoverskud
ogsd ekstra sikkerhed. Udnytter man al-
drig motorens maksimaleffekt, har man
i pralende overmod slet og ret betalt for
meget for sin bil, for sd skulle man have
sparet 5.000 kroner ved at kabe en 1600.

Motoren

Den fire-cylindrede rekkemotor er op-
bygget efter samme hovedkonstruktion
som de tidligere BMW motorer, hvilket
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vil sige med en enkelt overliggende knast-
aksel, der drives fra krumtapakslen ved
hjzlp af en dobbelt kede. De skratstil-
lede ventiler aktiveres gennem vippearme
monteret pd aksler, og indsugningskana-
lerne er udformet pd en sidan mdde, at
gassen kommer ind i det halvkuglefor-
mede forbrendingskammer med en kraf-
tig toterende beviegelse. Benzinpumpen
er montetet gverst pd motoren pid siden
af knastakselhuset, og den aktiveres gen-
nem en stodstang af knastakslen.

Krumtapakslen er fremstillet af smedet
stdl, og den er lejret i fem hovedlejer. I
modsztning til de mindre motorer i f.eks.
model 1600, der har fire kontravagte,
er der otte kontravegte. Oliepumpen dri-
ves med en enkelt kaede fra krumtapaks-
len,

Der benyttes en enkelt Solex karbura-
tor med opvarmet manifold og det elek-
triske anleg forsynes fra en kraftig vek-
selstremgenerator. Det virker overrasken-
de, at en fabrik som BMW ikke benytter
en slipkobling eller en elektromagnetisk
kobling til ventilatoren, der nok er ret
beskedent dimensioneret, men netop i dis-
se hurtige vogne giver ventilatoren et
ungdvendigt kerafttab, og den er tilmed
motorrummets eneste stajkilde.

Motoren er indbygget over foraksel-
linien i en vinkel pd 30°. Der er fortrin-
lig adgang til alle dele i motorrummet,
og adgangen til dette lettes yderligere af
den store fronthazngslede motorhjelm, der
kan rejses og ldses til en nasten lodret
stilling. I lukket tilstand ldses den i
begge sider ved hjzlp af et enkelt greb
anbragt til venstre under forpanelet. En
kraftig gummiliste lukker tat til motor-
rummet siledes, at olielugt eller udblas-
ningsgas ved opstdet utzthed ikke kan
slippe ud under motorhjelmen og lige op
i ventilationsanlzggets indsugning.

Transmissionssystemet

Koblingen aktiveres direkte og meka-
nisk, hvilket er forklaringen pd, at der
ikke benyttes tophangslede pedaler. Den
benyttede fire-trins gearkasse er i sin
mekaniske udformning og funktion gan-




Dette snit gennen:
moloren tiser

den 1ypiske BMIF
konstruktion med en.
kelt overliggende
Enastaksel og kede-
trak til olicpumpen.
Bemark krumiap-
akslen med de otie
kontravegre.

ske fortrinlig blandt andet p& grund af
den effektive Porsche sperresynchromesh.
Efter en udkobling tager det et lille gje-
blik, for de letlabende gearkasseaksler
falder til ro, og derfor mi man indlegge
en lille pause mellem udkobling og skift-
ning til ferste gear, ndr vognen holder
stille.

Vi finder det principielt forkert at an-
bringe bakgearet til venstre for de to lave
gear — i dette tilfzlde til venstre for far-
ste gear — medmindre man samtidig be-
nytter en effektiv lds til bakgearet. Nir
man skal skifte til forste eller andet gear,
forer man gearstangen til venstre mod et
fjedertryk, og hvis man skal i bakgear,
skal man blot overvinde et ekstra fjeder-
tryk. Ved et hurtigt skift fra tredje eller
fierde gear til et af de lavere gear kan
man derfor ved lidt for kraftig aktivering
mod fjedertrykket komme over i bakgear-
kanalen. Nir man blot er opmarksom
pa forholdet, behandler man gearstangen
med den fornedne folsomhed, men det

vil vere mere rigtigt at anbringe bak-
gearet til hejre for hejeste gear, da man
aldrig skal foretage en hurtig gearskift-
ning fra ferste til fjerde gear.

Da differentialet er fastboltet til en
travers monteret pd den bzrende kon-
struktion, benyttes der ikke kardanled,
men tre gummikoblinger (Hardy-skiver)
ved den todelte kardanaksel. Det midter-
ste stotteleje er gummiophzngt for at
holde transmissionsstaj borte fra karos-
seriet, Som nzvnt overfores momentet fra
differentialet til baghjulene gennem kar-
danaksler med homokinetiske led 1 begge
ender.

Hjulophaengninger

Allerede den forste mellemklassevogn
fra BMW, model 1500, havde forhjule-
ne ophangt i system McPherson og uaf-
hengig ophangning af baghjulene i let
skritstillede triangelarme. Man valgte
denne baghjulsophangning, fordi den gi-
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Forhjulsopheng-
ningen med w»fjeder.
benet« og den under-
liggende laske —

en skrdt fremadretiet :
reaktionsarm ser ikke

pd skitsen. (e’/

ver lav uaffjedret vegt, og fordi uafhen-
gig ophangning desuden har fordele frem
for den stive bagbro. Med let skritstillede
triangelarme haever man krengningscen-
tret lidt fra korebanen i forhold til langs-
glende svingarme parallelt med vognens
lengdeakse. Til gengzld fir man en lille
@ndring af baghjulenes styrt og spids-
ning under affjedringsbevaegelsen og un-
der skiftende belastning. Medens denne
@ndring af hjulstillingen kan vzre en
ulempe under affjedringsbevagelserne,
kan den ved wmndret belastning vare en
fordel, da man med tung bagvogn fir
foreget negativ camber pd baghjulene,
hvilket blandt andet modvirker den over-
styringstendens, som foragede slipvinkler
pd baghjulene (med foraget vagt) kan
give. Da model 2002 er monteret med
radialdzk, der er mindre folsomme med
hensyn til vegtbelastning/slipvinkel, op-
treder der med passagerer pd bagsedet
en svag understyring, medens man med
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kun to personer pd forsederne har neu-
tral styring.

Ved at benytte McPherson forhjulsop-
hengning fir man et ret hejtliggende

krengningscenter for forhjulene, og
krengningsaksen mellem krengningscen-
tret for og bag kommer derfor ikke til
at ligge for langt under vognens tyngde-
punkt, hvilket er bestemmende for kreng-
ning i sving. Krengningstendensen un-
dertrykkes yderligere af krengningssta-
bilisatorer for og bag.

Denne kombination af hjulophzngnin-
ger har som bekendt dannet forbillede
for en del andre biler, og det mi da
ogsd siges, at den virker efter hensigten.
Sivel for- som baghjulsophengning er
monteret til traverser i gummibgsninger,
og disse traverser er igen boltet til den
bzrende konstruktion med mellemleg af
staijisolerende gummibssninger, hvilket i
udpraget grad holder hjulstejen borte fra
karosseriet.




Interiar

Man finder mange fornuftige detaljer
i interipret. For eksempel er armlznene
bygget sammen med hindbgjler, der gi-
ver et solidt greb 1 deren, og det egent-
lige derhindtag ligger bagved og under
disse hindbgjler og betjenes, medens man
har godt fat i deren. Forsenkede der-
hindtag bag armlenene ser man ofte,
men lige si ofte har man ikke et solidt
tag i doren, netop som man udlgser 13-
sen, hvilket kan resultere i, at deren
bleser op ud mod kerebanen, inden man
ved det.

De to forstole er fortraeffeligt udfor-
met og med god indstillingsmulighed.
Ved indstigning til bagsedet legges ryg-
lenet forover, ndr man har udlest lisen,
der sidder hajt oppe pi siden af rygle-
net. Sederne er betrukket med vavet
kunststof, hvor man er i berering med
sedet, og med plastic p& kanter og sider.

Midt for ratstammen sidder en afskar-
met instrumentboks med tre runde in-
strumenter, der er vippet lidt bagover
fra den lodrette linie. P den mide und-
gdr man refleks i instrumenternes glas,
og de kan derfor aflases tydeligt uanset
belysning. Instrumenterne omfatter spee-
dometer med kilometer- og tripteller (i
midten), benzinstandsmiler, kelevands-

Baghjulsopheng-
ningen affiedres af
skruefiedre og
hjelpefiedre af gum-
mi anbragt inde i
ikruefiedrene.

termometer samt kontrollamper for olie-
tryk, ladestram, blinklys og fjernlys sam-
let i et instrument (til venstre) og et
elektrisk ur (til hajre).

Kontakter og kontrolgreb er placeret,
sd man med det samme kan finde dem i
blinde. Til venstre for instrumenterne sid-
der sverst lyskontakten (to stillinger) og
under den bleserkontakten (to stillin-
ger). Til hejre for instrumenterne sidder
overst en elektrisk cigaretteender og under
den viskerkontakten (to hastigheder).

En pakkehylde gir i hele vognens bred-
de, og pi hyldens underkant sidder til
hejre for ratstammen reguleringshindta-
get for temperatur i varmeanlegget. Til
venstre for ratstammen sidder to hindtag
til regulering af luftmangden til hen-
holdsvis defrosterspalterne og fodpladsen.
Koblet til defrosterspalterne er der to smé
kanaler 1 hver side af forpanelet. De med-
virker til en jevn luftfordeling og til
at holde sideruderne fri for dug. Varme-
anlegget kan give anledning til nogen
diskussion i vognen, nir der er en pas-
sager pa forsedet. Ved svag opvarmning
af vognen gennem defrosterspalterne sen-
des der nemlig frisk, kold eller meget
svagt opvarmet luft gennem den venstre
defrosterspalte, medens der kommer varm
luft gennem den hejre. Passageren vil
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derfor ofte anmode (for at sige det pznt)
om at fi lukket for varmen, skent tem-
peraturen i vognen bedemmes af kere-
ren til at vere passende og behagelig.

Midt i pakkehylden er der et ikke ser-
lig stort askebager, og til hejre under
pakkehylden et handskerum, der samti-
dig virker som stadpude. Foran gearstan-
gen er indbygget et dbent pakkenilikerum,
der er bekvemt tilgengeligt for kareren.
Gearstangen er ganske kort, men skift-
ningen er alligevel letgdende og pracis
med en passende vandring. Hindbremsen
er anbragt mellem de to forseder.

Rattet er af sportstypen med tre flade
metaleger, og selve ratkransen er polstret
med et materiale, der virker hirdt og
»almindeligi«, nir man holder pa rattet,
men som lader sig trykke sammen, nir
man klemmer en finger ned i materialet.
Ratkransen er betrukket med kunststof,
der ikke virker si glat som et almindeligt
rat, men som heller ikke giver si god
friktion som skind.

Til venstre under rattet sidder en kon-
taktarm til omskiftning mellem fjern- og
netlys samt betjening af ovethalingslys,
og til venstre pd ratstammen sidder cho-
keren. Til hajre under rattet sidder kon-
taktarmen til blinklyset, og ndr man traek-
ker denne kontaktarm opefter, setter man
den elektriske vindspejlsvasker i gang
sammen med viskerne. Nir man slipper
kontaktarmen, stopper vaskeren gjeblik-
kelig, men viskerbladene kerer endnu
nogle ture over vindspejlet, der efterla-
des tert. Denne lille renselsesproces fo-
retages uden at slippe kerebanen med
ojnene og uden at tage hinden fra rattet.

Af det evrige udstyr skal nevnes ven-
tilationsruder med drejeknap (sikring
mod indbrud), ratlds, tendingslds med
tibesikring (starteren kan kun smttes i
funktion, nir tendingen har varet af-
brudt), lygternes stremforsyning gar ikke
over tendingsldsen, bageste sideruder af
vippetypen (fronthengsling), to solskat-
me med spejl pd bagsiden af den hajre
og felles nagle for tending og dere (lis
i begge sider), separat negle til bagage-

ram.
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Kereegenskaber

Nir man har fundet den stilling pa
chokerhdndtaget, som motoren under de
herskende betingelser s®tter pris pd, star-
ter den villigt. Hvis man ikke med det
samme skal kere med javn, ret hej ha-
stighed, men md indstille sig pd blandet
bykersel, md man vare forberedt pd en
lidt besverlig opvarmningsperiode, hvil-
ket jeg altid swtter i forbindelse med en
temperamentfuld og velafstemt motor
(uden dog altid at have ret i min for-
modning).

Man indtager en fortreffelig karestil-
ling, og det skal fremhaves, at forhjule-
nes skermkasser ikke generer ved forsto-
lenes fodplads — kereren kan frit strekke
sit venstre ben. Da vognens totallengde
ligger under fargegrensen 4,25 meter,
og da bagagerummets udbygning er ret
stor, mi de gode pladsforhold ved for-
sederne sammenholdt med de udvendige
mil uvaegerligt gd ud over pladsen ved
bagsedet. Den er lidt kneben til lang-
benede personer, men der er nu god for-
nuft i ferst at tenke pd pladsforholdenc
ved forsmderne, da bagsedetne i en al-
mindelig personvogn er ubenyttede 1 ca.
75 % af vognens levetid.

Man kan hurtigt overbevise sig om, at
2002 besidder en fortreffelig accelera-
tionsevne, hvis man for alvor treeder gas-
pedalen ned, men kerer man ganske al-
mindeligt f. eks. i bykersel, merker man
ikke noget til et usedvanligt kraftover-
skud. Tvertimod forekommer vognen i
begyndelsen ret hejt gearet, fordi moto-
ren kraever ret stor abning af gasspjaldet,
for den prasterer et virkeligt drejnings-
moment,

Noget helt andet er det derfor, nir
man kerer med storre hastighed pd lande-
vejen. Hvis man f.eks. holder en hastig-
hed pd 110 kmft og treder gaspedalen
ned, merker man en voldsom accelera-
tionsevne — en vogn, der i topgear acce-
lererer fra 130 til 150 km/t pd en halv
snes sekunder, er ikke helt almindelig i
denne klasse, Nir man samtidig betrag-
ter accelerationstiden fra 50 til 80 km/t


















































































































































































