


eit 65 Jahren reprisentie-
Srcn Zweizylinder-Boxer-

motoren  BMW-Motor-
radbaukunst. In den fiinfziger
Jahren standen dagegen die
Viertelliter-Einzylinder, wenn
auch nur vortibergehend. ho-
her im Kurs: Die BMW R 25/2
wurde 38 651mal, die R 25/3
gar 47 700mal gebaut und ist
damit das erfolgreichste BMW-
Motorrad tberhaupt. Der er-
folgreichste Boxer-Typ, die R
75/5, kam spiter gerade auf
38 370 Einheiten.

1925 entstand mit der R 39 die
erste Einzylinder-BMW. Je 68
Millimeter Bohrung und Hub
ergaben 247 cm® Hubraum. 6,5
PS bei 4000/min leistete der
ohv-Motor mit voll gekapsel-
tem Zylinderkopf, Leichtme-
tallzylinder mit GuBlaufbuchse
und aus einem Stiick gegosse-
ner Einheit von Zylinder und
oberem Kurbelgehiuseteil,
weshalb auf eine Zylinderful3-
dichtung verzichtet werden
konnte. Gedacht war die 110
Kilogramm leichte R 39 als
Sportmaschine. und sie war auf
Anhieb erfolgreich: Sepp Stel-
zer wurde 1925 damit Deut-
scher Meister.

Die BMW R 2 wurde anschlie-
Bend als preiswertes Modell fiir
die damalige Kleinkraftrad-
Klasse (siche Seite 36) entwik-
kelt. 63 Millimeter Bohrung und
64 Millimeter Hub ergaben 198
cm’ Hubraum. Der Ventiltrieb
war, wohl aus Kostengriinden,
bei der ersten Serie (1931) noch
ungekapselt. Dafiir war gegen-
iiber der R 39 der Motor schon
nach rechts, zur Kardanwelle
hin, versetzt. Vorteil: Bessere
Kiihlung und ,geradliniger~
KraftfluB von der Kurbelwelle
via Getriebe und Kardan zum
Hinterachsantrieb. Die R 2 war
auch das erste Einzylindermo-
dell mit Prefstahlrahmen, von
dem sich BMW fertigungstech-
nische Vorteile erhoffte. Auch
fiir die R 4 (ab 1932) wurde ein
PreBstahlrahmen verwendet,
der bei der R 20 (1937) aller-
dings schon wieder durch einen
geschraubten Rohrrahmen er-
setzt wurde. 60 Millimeter Boh-
rung und 68 Millimeter Hub er-
gaben 192 ¢m’ Hubraum im R
20-Motor. Fir die R 23 (1938)

12

lieferten acht Millimeter mehr
Bohrung dann wieder 247 cm’
Hubraum.

Die R 23, mit ungeddmpfter
Teleskopgabel und starrem
Heck, Dreiganggetricbe mit
primitiver FuBschaltung — der
Schalthebel muBte seitlich ver-
schoben werden — und hinten
groBerer Trommelbremse als
vorn, war der Vorldufer der
nach dem Zweiten Weltkrieg so
erfolgreichen BMW-Einzylin-
der.

Zehn PS bei 5400/min leistete
der R 23-Motor. 1940 mubBte

Die farbigen Léngs-
schnittzeichungen
eines R 25-Zylin-
derkopfs mit unter-
schiedlichen Farb-
tonen: Die obere
Zeichnung zeigt die
Temperaturvertei-
lung in einem blan-
ken Zylinderkopf
und mit blankem
Ventildeckel. Die
heiBesten Zonen im

Bereich des Aus- F

laBkanals sind dun-

kelrot gefarbt und L=

Temperaturzkala

unter

0%

die R 23-Produktion bereits
wieder eingestellt werden,
denn Riistungsgiiter hatten ab-
soluten Vorrang. BMW steuer-
te das Wehrmachtsgespann
R 75 bei.

1948 begann mit der R 24 bei
BMW wieder die Motorradpro-
duktion. GroBivolumige Boxer-
modelle waren zuniichst passé,
denn die Alliierten hatten der
deutschen Motorradindustrie
ein Hubraumlimit von 350 cm’
auferlegt. Erst 1950 gab es mit
der R 51/2 wieder einen Zwei-
zylinder.

So behalf sich BMW voriiber-
gehend mit der 1948 auf dem
Genfer Salon vorgestellten R
24. Das Fahrwerk wurde kom-
plett von der R 23 iibernom-
men. Der Rahmen bestand aus
leicht konischen, am Lenkkopf

gleich 100 Prozent
geseizt. Die Zeich-
nung darunter zeigt
Temperaturvertei-
lung und -niveau in
identischen, aber
geschwdrzten Tei-
len. Der Bereich um
den AuslaBkanal
erhitzt sich deutlich

weniger (hellrot).

Durchschnittliche
Temperatursen-
kung um 25 Prozent
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Bordwerkzeugfach
am R 25/3-Tank hin-
ter dem linken
Kniekissen. Serien-
maBig war nur der
Sattel. Das Sozius-
kissen, auf dem
Schutzblech mon-
tiert, kostete 32
Mark Aufpreis, die
SoziusfuBBrasten
weitere 13,30 Mark.
Kontrollampen am
Scheinwerfer: Griin
fiir Leerlauf, Rot fiir
die Ladekontrolle

verschraubten Stahlrohren, ei-
ner Teleskopgabel mit 60 Milli-
metern Federweg und einem
ungefederten =~ Rahmenheck.
Der Motor dagegen wurde vol-
lig neu konstruiert. Neu war
auch das Vierganggetriebe (R
23: drei Ginge) in der Viertelli-
ter-Baureihe. Es war erstmals
in der R 4 verwendet worden.
Um Lastwechselreaktionen zu
dimpfen, wurde im neuen R
24-Getriebe eine gefederte
Hauptwelle eingebaut. Bis heu-
te ist dieses Detail im Drei-
Wellen-Getriebe von BMW er-
halten geblieben.

Zwolf PS bei 5600/min leistete
der R 24-Motor. Helmut Wer-
ner Bonsch, Journalist, Inge-
nieur und ab 1958 Technischer
Direktor bei BMW, ermittelte
in seinem ., Versuchsbericht* in
der Zeitschrift Das Auto im-

merhin zwischen 95 und 100
km/h Hochstgeschwindigkeit.
Und nach 28 Kilometern Auto-
bahnfahrt mit konstant 85 km/h
stellte Bonsch weder Uberhit-
zungserscheinungen noch Ol-
austritt fest. Beste Kritiken be-
kamen auch das Getriebe
(..Schalten ist ein Genul3*), das
Fahrwerk (.man winkelt die
Maschine immer wieder so weit
herunter, daf} die mit 175 Milli-
metern  etwas tiefliegenden
FuBrasten aufsetzen®) und die
Bremsen: ,,Aus 75 km/h wurde
auf griffiger Stralle 22 Meter
Bremsweg ermittelt und damit
Verzogerungen erzielt, die so-
gar die theoretischen Grenz-
werte libertreffen.”

Ahnlich begeistert war auch
Carl Hertweck, chemaliger
Chefredakteur von MOTOR-
RAD.
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Im ersten Augenblick erschien
ihm die R 24 zwar ..ein bifichen
taul, aber das erwies sich als
grundlegender Irrtum. Man
muf sich nur klar dariiber sein,
daf} die BMW ziemlich schwere
Schwungmassen hat und darum
nicht so schnell hochdreht,*
Hertweck weiter iiber den R
24-Motor: ,\Wenn etwas wirk-
lich den Fortschritt der letzten
Jahre zeigt, dann die Leistung
dieser 250er. Ich habe sie auf
der Autobahn pausenlos mit 85
km/h laufen lassen und habe nie
mehr als 3,5 Liter/100 Kilome-
ter gebraucht. Bestechend ist,
daBl der Motor jeden Schnaps
vertrdgt und auch nach schirf-
stem Jagen noch vollig ge-
rduschlos und im Leerlauf rund
lauft.*

Hertweck iiber das Getriebe:
»Das ist das beste, was ich je in
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einer deutschen Maschine ge-
fahren habe. Ich glaube nicht,
daB3 es bei englischen Maschi-
nen gleichwertiges gibt. Die
Kupplung kann man mit dem
kleinen Finger bedienen, und
im ersten Augenblick bekommt
man einen Schreck weil man
glaubt, das Kabel sei abgeris-
sen.” AbschlieBendes Urteil:
»Selten habe ich eine Maschine
so gern und mit so viel Freude
gefahren. ™

1950 lief die R 24 aus. Genau
12 020 Exemplare davon wur-
den hergestellt, und fast dop-
pelt so viele von deren Nachfol-
germodell, der BMW R 25, die
es ab September 1950 gab.

Modellpflege-MaBnahmen am
R 25-Motor beschrinkten sich
auf den Kurbeltrieb (verstiirk-
ter Hubzapfen, steifere Kurbel-

Der letzte Einzylin-

der von BMW, die R
27, mit dem von den
Zweizylindermo-
dellen her bekann-
ten Vollschwingen-
fahrwerk. Bis auf
den stirkeren
Motor ist die R 27
mit der R 26 iden-
tisch. Die Sitzbank
gab es gegen
Aufpreis und
kostete fiir die R 26
laut Preisliste 1956
88 Mark




Oben am Lenkkopf
die sternférmige
Einstellmutiter fiir
den Reibungs-
démpfer. Der R 27-
Motor war in elasti-
schen Gummibléok-
ken aufgehéngt:
oben am hinteren
Zylinderkopfende,
vorn am Kurbelge-
héuse und am hin-

teren Ende des Ge-
triebegehéuses, je-
weils rechts und
links an den Unter-
zugrohren. Links
die Schnittzeich-
nung der Langarm-
schwinge mit dop-
pelt wirkenden
StoBdimpfern und
Kegelrollenlagern
an den Schwingar-
men. Reibungs-
démpfer am unte-
|\ ren Lenkkopfende

welle, um die Schwingungen zu
reduzieren), auf die StoBelfiih-
rungen (eingeschraubt statt
eingesteckt und durch Spann-
pratzen gehalten) und bessere
Beatmung. Dazu wurde das
EinlaBventil von 32 auf 34 Mil-
limeter Tellerdurchmesser ver-
groBert, der EinlaBkanaldurch-
messer wuchs bei unverinder-
ter Vergasergrof3e von 22 auf 24
Millimeter. Die Leistung blieb
mit zwolf PS bei 5600/min un-
verindert.

Die grofite Neuerung aber war
der verschweifite Rahmen mit
Geradweg-Hinterradfederung.
Trotz des im Vergleich zur R 24
geringfiigig leichteren Kegel-
radantriebs, geriet die R 25
rund sieben Kilogramm schwe-
rer. Gegeniiber dem Vorgin-
germodell war der R 25-Motor-
block im neuen Rahmen um 15
Millimeter nach hinten versetzt
eingebaut, und die Bereifung
wuchs von drei auf 3,25 Zoll bei
unverdndert 19 Zoll Felgen-
durchmesser. Die Rider waren
untereinander  austauschbar.
Vor allem aber: Das neue Fahr-
werk war seitenwagentauglich
und mit einem leichten Seiten-
wagen von Steib ein ideales Fa-
miliengefihrt.

In der Héchstgeschwindigkeit
lag die R 25 etwa auf dem Ni-
veau der R 24, lief aber mit Sei-
tenwagen und auf Wunsch al-
ternativ lieferbarer Gespann-
Hinterachsiibersetzung (1:5,2
statt 1:4,5) noch respektable 80
km/h. Freilich stieg der Ver-
brauch bei flotter Fahrt dabei
auf bis zu 7,5 Liter pro 100 Kilo-
meter.

Auch die R 25 erntete viel Lob.
Boénsch in  MOTORRAD
9/1950: ,Mit der R 25 hat nun
auch das Fahrwerk das kon-
struktive Niveau des Motors er-
reicht, eine mit ungewdhnli-
cher Sorgfalt durchgearbeitete
Maschine fiir den anspruchs-
vollen Fahrer.“ Und Chef-
redakteur Carl Hertweck fiigte
in Ausgabe 16/1950 nach 8000
R 25-Kilometern hinzu: ,,Ein
Muster dafiir, wie man aus
einer verniinftigen Grund-
konstruktion durch konsequen-
tes Weiterfeilen an jedem
Detail eine runde Ldsung ma-

chen kann. Ich stehe nicht an,
die R 25 als ausgesprochen kul-
tiviertes Motorrad zu bezeich-
nen.

Ende 1951 wurde die R 25 von
der R 25/2 abgeldst. Sie unter-
schied sich optisch durch Klei-
nigkeiten: Die vorderste Strebe
am Vorderradschutzblech ver-
lief {iber statt unter diesem, zu-
dem waren die weilen Zierli-
nien nicht mehr direkt entlang
dem Schutzblechrand aufgezo-
gen. Der R 25/2-Motor hatte
wieder ein 32er-EinlaBventil
und gednderte Kipphebel (Ein-
stellschrauben auf der StoB-
stangenseite) — wohl auch des-
halb, weil der R 25-Motor star-
ke Ventiltrieb-Gerdusche ent-
wickelt hatte. Zur Steigerung
der Laufruhe waren R 25/2-
Kolben sechs Millimeter ldn-
ger. StoBel und deren Fihrun-
gen wurden fiir den Olriicklauf
vom Zylinderkopf mit Spiral-
nuten versehen.

Die R 25/2 war mechanisch
nicht nur leiser, sie war wegen
des kleineren EinlaBventils
auch gleichzeitig -elastischer.
Klappernde Hiilsen an der Hin-
terradfederung wurden durch
eine zentrierende Verschrau-
bung anstelle einer simplen
Klemmung behoben.

Mit R 25/2-Typen unternahm
BMW aufwendige Versuche,
um einem kleinen Schénheits-
fehler abzuhelfen. Sehr heille
Motoren hatten die Ange-
wohnheit, nach dem Abziehen
des Ziindschliissels noch einige
Zeit ,nachzulaufen®: Ange-
saugtes Frischgas entziindete
sich selbst am glithend heiflen
Brennraum im Zylinderkopf.

Ein Motorengehiuse mit Zylin-
der (Kolben darin im unteren
Totpunkt), Zylinderkopf und
Ventildeckel wurde erhitzt und
dann untersucht, wie weit die
Ventilkappe zur Wirmeablei-
tung herangezogen werden
konnte. Allein durch Weglas-
sen der Dichtung zwischen
Kopfund Deckel sank die Tem-
peratur wegen des nun besse-
ren Wirmeflusses an der Dicht-
fliche um zwolf Grad Celsius.
Ein geschwirzter Zylinder
sorgte fiir eine um 2,4 Prozent >
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niedrigere Temperatur in der
Mitte des Brennraums. Als
auch noch der Ventildeckel
schwarz lackiert wurde, sank
die Temperatur um weitere 4,1
Prozent. Im praktischen Fahr-
betrieb bedeutete dies 20 bis 30
Grad Celsius weniger Spitzen-
temperatur im Brennraum. Die
hochsten Temperaturen wur-
den ibrigens im dritten Gang
bei etwa 60 km/h und Steigung
gemessen, wo der Fahrtwind-
strom vergleichsweise gering
ist. Die heiBeste Zone lag im
Bereich Kerzensitz/AuslaBka-
nal mit 280 bis 300 Grad Celsius
und wurde, um die Wirmever-
teilung prozentual angeben zu
konnen, gleich 100 Prozent ge-
setzt (siehe Zeichnung Seite 12),

Wegen seines schwarzen Zylin-
derkopfs samt Ventildeckel er-
hielt der R 25/2-Motor den
Spitznamen  ,Mohrenkopf*.
Das lastige Nachlaufen war da-
mit jedenfalls behoben. Doch
wiirden die Kunden plotzlich
rabenschwarze statt metallisch
glinzende Motorenteile akzep-
tieren?

Bei der R 25/3, ab 1953 Nach-
folger der R 25/2, machte sich
BMW noch keine Gedanken
dariiber. Der R 25/3-Motor lei-
stete 13 PS bei 5800/min, wozu
auch der Mohrenkopf und eine
geringfiigig hohere Verdich-
tung beitrugen. Erstaunlich
war die Drehmomententwick-
lung: Zwischen 2500/min und
6500/min lieferte der 25/3-Mo-
tor {iber 1,5 kpm, und die Lei-
stungskurve verlief zwischen
5000/min und 7000/min sehr
flach. Ursache fiir diese Cha-
raktereigenschaften war die
verbesserte Fillung. Die An-
saugleitung mal} 65 Zentimeter
(Filtergehiiuse vorn unter dem
Tank. Ansaugleitung zwischen
den Tankhilften nach hinten
zum Vergaseranschluf) und
ddmpfte zudem noch das An-
sauggerdusch sehr effektiv.

Neu am Fahrwerk waren die
hydraulisch gedimpfte Tele-
skopgabel, die 18 Zoll-Felgen
und die Vollnaben-Trommel-
bremsen. Das Bordwerkzeug-
tach, seither in einer Ausspa-
rung auf dem Tankriicken und
bei den fritheren Modellen
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nach einer Regenfahrt ziemlich
feucht, wanderte nun in eine
Aussparung an der linken
Tankseite, mit dem Kniekissen
als Deckel. Die bessere Aus-
stattung brachte mehr Gewicht
mit sich: Die R 25/3 wog leer
volle drei Zentner, acht Kilo-
gramm mehr als die R 25/2.

Die R 26 (1956) brachte noch
acht Kilogramm mehr auf die
Waage. Den Hauptanteil daran
hatte der Vollschwingenrah-
men, der 1955 bereits bei den
Boxermodellen R 50 und R 69
eingefiihrt, und fortan auch fiir
die Einzylindermaschinen ver-
wendet wurde. Kennzeichen
des neuen Rahmens: Gescho-
bene Langarmschwinge vorn
und Schwinggabel hinten, je-
weils mit doppelt wirkenden,
hydraulischen und fiir unter-
schiedliche Belastung (Sozius-

Technische Daten der BMW-Einzylinder R 24 - R 27

Oben eine BMW R
24, noch mit unge-
dampfter Teleskop-
gabel und starrem
Rahmenheck. Dar-
unter die R 25 mit
neuem Rahmen

und Geradweg-Hin-
terradfederung. Die
R 25/2 (unten) un-
terschied sich
durch kleine Details
wie etwa vordere
Schutzblech-
befestigung und
Zierlinien

Modell R24 R25 R252 | R253 R26 Rz

Bohrung x Hub (mm) 68x68

Hubraum (cm?) oAy

Verdichtung 6,75 6,75 85 | o 7.5 g2

Leistung PS bei 1/min  12/5600 12/5600 12/5600 13/5800 |  15/6400 1878%

Vergaser @ (mm) 22 22 22 24 26 =

EinlaB offnet/schlieBt - 6/34 6/34 6/34 6/34 6/34 423

AuslaB offnet/schiieBt  34/6 34/6 34/6 34/6 34/6 435

Licht ' i ne 15 i

(Spannung/Leistung) 6/45 6/45 /45 6/60 6/60 852

Kupplung ; Einscheiben-Trockenkupplung mit Membranfeder

Getriebe . FuBgeschaltetes Vierganggetriebe

Gangstufen

1. Gang 6,1 6,1 6.1 6.1 5,33 533

2. Gang 30 30 3,0 30 3,02 302

3.Gang 2,04 2,04 2,04 2,04 2,04 204

4.Gang 1,54 1,54 1,54 1,54 154 1,54

Hinterachs(bersetzung 4,18 45 45 416 416 4,16

Bereifung 3,00x19 3,25x19 3,25x19 325x18 | 3,25x18 325

Leergewicht (kg) 130 140 142 150 | = 188 162

Zulassiges Gesamtgewicht (kg) 290 290 290 320 325 25
betrieb) einstellbaren StoB- Schnittzeich- Feerzes sovensiion dGang  Schalgabein || Gummie Siesme
didmpfern. nung des Drei- ‘

Wellen-Getrie-

Im Rennsport bewihrte sich
die Konstruktion durch feines
Ansprechen, iiberlegene Bo-
denhaftung, kein Bremsnicken
und kein Stempeln des Hinter-
rades. In Kauf genommen wer-
den mufite wegen der Lang-
armschwinge allerdings eine et-
was schwerfillige Lenkung bei
langsamer Fahrt, bedingt durch
das hohere Trigheitsmoment
um die Lenkachse. Dafiir war

bes mit federn-
dem Kurven-
stick auf der
Hauptwelle, um
Lastwechsel-
reaktionen ab-
zubauen. Diese
Anordnung
wurde bis heu-
te beibehalten,
einschlieBlich
der Kupplung




Eine R 25 mit BMW-
Seitenwagen, Typ
Standard, mit Drei-
punkt-AnschiuB
und 100 Kilogramm
Tragfdhigkeit. Das
Foto stammt aus
MOTORRAD
16/1950. Links eine
R 25/3, der erste
Einzylinder mit ge-
dampfter Teleskop-
gabel und den an-
fangs noch ge-
schwaérzien Motor-
teilen. Die R 26 und
R 27 aber bereits
wieder mit blankem
Zylinderkopf und
Ventildeckel

eine R 26 als Zugmaschine fiir
ein Gespann geradezu priidesti-
niert.

GroBerer Vergaser und hihere
Verdichtung halfen, die Motor-
leistung auf 15 PS bei 6400/min
anzuheben. Der Trockenluft-
filter war zusammen mit der
Batterie in einem Blechkasten
unterhalb des Sattels unterge-
bracht, wo der Motor kiihle
und vor allem beruhigte Luft
ansaugen konnte — wichtig fiir
die Motorleistung. Zylinder-
kopf und Ventildeckel des R
26-Motors waren wieder aus
rein optischen Griinden metal-
lisch blank. Um die Wirme
dennoch ausreichend abfiihren
zu konnen, mufiten Wandstér-
ke und Kiihlrippenfliche stark
vergrofert werden. Bei der R
25/2 maB diese noch 1650 cm’,
bei der R 26 2450 cm’.

Die R 26 erschien, als die Tal-
fahrt der deutschen Motorrad-
industrie bereits eingeleitet
war. Wohl kaum einer hitte
1960 vermutet, dal BMW noch
ein Modell drauflegen wiirde,
und so war die R 27 auf der
IFMA 1960 — damals noch in
Frankfurt - eine echte Uberra-
schung.

Erneut wurde das Verdich-
tungsverhiiltnis erhoht, den L6-
wenanteil am Zuwachs von 15
auf 18 PS und 1000/min héherer
Nenndrehzahl aber lieferte die
neue Nockenwelle mit asym-
metrischen Steuerzeiten (siche
Tabelle). Die Unterbrecher-
kontakte wurden im R 27-Mo-
tor auf der Nockenwelle statt
wie bisher auf dem Kurbelwel-
lenstumpf angeordnet. Einer-
seits wurde so iibermaBiger
Verschleif3 vermieden (weil die
Nockenwelle ja nur mit halber
Kurbelwellendrehzahl lauft),
andererseits Ungenauigkeiten
beim Offnen der Kontakte, her-
vorgerufen durch Biegeschwin-
gungen des Kurbelwellen-
stumpfs bei hohen Drehzahlen.

Im Bemiihen, auch bei diesem
Modell groBtmoglichen Fahr-
komfort zu bieten, wurden Mo-
tor und Getriebe in genau abge-
stimmten, weichen Gummi-
Elementen im Rahmen aufge-
hiingt. Eines davon sal am Zy-
linderkopf, zwei weitere vorn
am Kurbelgehduse unterhalb
der Lichtmaschine und noch
einmal zwei schrig am hinteren
Ende des Getriebegehiuses.
Der Motor schwebte regelrecht
auf Gummi-Elementen, wo-
raus der Begriff Schwebemotor
entstand. Eine solche Aufhin-
gung lieB sich nur in Verbin-
dung mit Kardanantrieb reali-
sieren, und sie funktionierte so
perfekt, dal3 die R 27 getrost als
kultiviertestes Einzylinder-Mo-
torrad bezeichnet werden darf,
das bislang gebaut wurde.

Die beste Einzylinder, die es -
zumindest von BMW — je gab,
wurde bis 1966 gebaut. Es war
auch die letzte, denn die Pro-
duktion war nicht linger wirt-
schaftlich. Heute wiire ein Ein-
zylindermotorrad mit Kardan-
antrieb unvorstellbar.
Frank-Albert Jllg
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