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Man ist bet BMW schon immer seine eigenen
Wege gegangen — mit einer Unbeirrbarkeit, die
in das alte Worrt erinnert: ,Tue recht und scheue
iiemand.® Vor mehr als 30 Jahren fand man eine
_inie, die offensichtlich gut war, und dieser Linie
st man treu geblicben. Wenn man weiter-
newidkelte, so geschah das niemals aus einer
>anikstimmung heraus, etwa weil man fiircheerte,
len Anschluffl an eine neue Mode verpafic zu
raben. Bei BMW hat man schon immer die Ruhe
ehalten — man war fast immer der Zeir so weit
-oraus, dafl die Maschinen mit Recht fortschritr-
ich genannt werden konnten, man behielt aber
uch stets den Konrtakt zur konstruktiven Tradi-
ion, so dall gerade die BMW-Maschinen schon
eit Jahrzehnten auch das Altbewihrte und Solide
erkorpern. Diese Mischung von Tradition und
‘ortschritt, die Unemphindlichkeit gegen Mode-
tromungen, der bewuflte Verzicht auf das ganz
rofle Massengeschift mit ganz niedrigen Prei-
en, dazu die seit dem Erscheinen der BMW-
Aaschinen gleichmifiig hohen Sporterfolge —
Il das gibt den BMWs eine Aumosphire von
iinziiartigkcit,

Aan kann aber wohl behaupten, dafl dieser Ruf
och nie so in Gefahr war, wie in den letzten
ahren. Nicht dafl die Sporterfolge oder die
erienqualitit etwa nachgelassen hitten — das
'roblem lag ganz woanders: Die Nachkriegszeit
rachte im Motorradbau eine schnelle Folge ver-
hhiedener Weiterentwicklungen, die das iuflere

Bild der Maschinen wie auch thre konstrukrive
Anlage weitgehend beeinflufften. Erst die Gerad-
weghinterradfederung, dann Hinterschwinge,
Schwinge auch vorn, Vollnabenbremsen, mehr
PS und noch mehr PS, bunte Farben, viel Chrom
und noch mehr Chrom — da jagte eines das an-
dere, und der ganzen Entwicklung stand eine

Kiuferschaft gegeniiber, die auf alles leicht rea-

gierte, was irgendwie neu war. Und hier zog nun
BMW langsam, fast zogernd nach, scheinbar un-
empfindlich gegen Winke mit noch so dicken
Zaunpfihlen. Zwar kam die Geradweghinterrad-
federung, die Vollnabenbremse gund was fiir
eine!), auch Ansauggeriuschdimpfung und ein-
zelne PS — aber wer auf die ganz grofle, neue
Linie wartete, der wurde mit der Zeir ungeduldig.
Besonders bei der R 25. Die 250er-Klasse ist nun
einmal heute besonders aktuell, und die BMW
hatte da doch eigentlich einen angestammten,
guten Platz. Die R 24 stand zu ihrer Zeit leistungs-
und fahrwerksmiflig auf der Hohe der Klasse,
die R 25 zunichst wohl auch, aber dann mufite
sie doch immer mehr als eine zwar haltbare und
sparsame, aber doch langsam veraltende Maschine
gelten, die nur noch qualititsmillig zur ersten
Garnitur gehorte. Und die sich fir ihre 13 PS
auch schon ziemlich anstrengen mufite — siche
den ,Mohrenkopf®.

Man hat bei BMW die Nerven behalten. Nodh
eine Zwischenlosung, wie die Geradweghinrterrad-
federung es war, kam nicht in Frage. Fiir eine

echts unten die Schnittzeichnung des Gummielements am vordersn Ende der Kardanwelle, in der Hauptzeichnung
berhalb des geschnittenen Rohmenrohrs das Bogenzahnrad mit der daribergreifenden Glocke der Kardanwelle.
n der Nobe sieh! man den Avuflenring, in dem

ie Speichen ohne Krépfung eingehéingt sind,

endgiiltige Ldsung des Schwingenproblems aber
brauchte man Zeit. Lange lief die Doppelschwinge
an den Rennmaschinen, sogar die kaufliche RS
bekam erst mal eine Hinterschwinge mit Tele
vorn, lange wurde an der Losung fiir die groflen
BMWs gearbeiter, und erst zum Sommer 1956
haben wir jetzt die R 26. Und man kann es gleich
sagen: das Warten hat sich gelohnt! Die R 26
bietet ein Fahrwerk, das in der Mirtelklasse
ein Optimum darstellt und das in manchen
Punkten zu einer Neuorientierung zwingt. Die
Losung ist zweifellos nicht billig gewesen, wie
alles, was BMW madht — fiir 2150 DM kann
man als Kiufer bei einer 250er einiges verlangen,
Aber man bekommt es auch!

Wir hatten eigentlich nicht geglaube, dall die
R 26 fiir uns eine so besonders grofle Uber-
raschung sein miifite — schlieflich hatten wir be-
reits die R 69 hier. Aber an der R 26 zeigte sich
wieder einmal, dafl sich die gleichen konstruktiven
Mittel an Maschinen verschiedener Leistungs-
klassen doch auch ganz verschieden auswirken.
Was man bei der R 69 noch als notwendig be-
trachten mufl, damit die 35 PS iiberhaupt ohne
Risiko auf die Strafle gebracht werden konnen,
das serzt sich bei der R 26 in ganz iiberragenden
Fahrkomfort und ganz auflerordentliche Fahr-
sicherheit um. Hier sind nicht nur Motor und
Fahrwerk im Einklang, sondern die Leistung
einer 250er kann dies Fahrwerk einfach nicht an
seine Grenzen bringen, sofern nicht ein ausge-
sprochener Tolpel den Lenker in der Hand hat.
Aber auch da hat die R 26 Reserven: ithr Fahr-
werk sichert unbedingt springfreie Bodenhafrung
der Rider - das setzt sich nicht nur in gutes
Fahrverhalten um, sondern vor allem auch in
auflerordentlich sicheres Verhalten der Maschine
beim Bremsen! An dies Moment denk:
man heure selten, wenn man von den Vorteilen
einer langhubigen Schwinge spricht, es ist aber
zweifellos das Geheimnis der auflerordentlichen
Gleichmifligkeir, mit der man be: der R 26 seine
Schnitte fihrt, gleichgiilug, wie der Straflen-
zustand auch sein mag. Und diese Schnitte sind
im Verhiltnis zur Reisegeschwindigkeir stets
auBerordentlich hoch — gleichgiiltig, ob man be-
wuflt schnell oder bewufit langsam fihre. Mit
dieser Maschine gewohnt man sich unwillkiirlich
ab, nur mit Ricksicht auf die Fahrbahn immer
wieder von der Reisegeschwindigkeit herunter-
zugehen — es ist einfach nicht mehr ndtg, die
Maschine ist unbedingt verlafilich. Und sie doku-
mentiert, dafl die PS gar nicht mal so wichtig
sind wie das Fahrwerk — ein gutes Fahrwerk
spart einfach PS, die man sonst aufwenden
miifite, um durch Kraft herauszuholen, was das
Fahrverhalten versagt hart.

Wir haben in den letzten Jahrén immer wieder
Fortschritte konstatieren kdnnen, immer wieder
wirkten neue Losungen als Offenbarungen gegen-
iber dem wvorhandenen. Die BMWSs aber sind
jetzt auf einen Schlag weit in die Front geriicke.
Zukiinfrige Fahrwerkskonstruktionen werden sich
an threm Standard zu orientieren haben.



Diese Eindriicke gehtren an den Anfang der Be-
sprechung, denn sie waren wihrend der gesamten
Testzeit beherrschend, und sie vertieften sich noch
auf der R 50, die wir jetzt schon in der Hand
haben. Hier aber zunichst jetzt der eigentliche
Test der R 26, schon von Anfang an:

Betrachtet man sich den Aufbau der Maschine,
so fallt einem auf, dafl BMW hier wieder einmal
an eine scheinbar vor Jahren verlassene Linie
angekniipft hat. Wie vor dem Krieg die R 23
den Rohrrahmen wieder aufnahm, den man fiir
Jahre zugunsten des Prefirahmens verlassen hatte,
so har die R 26 wieder die geschlossene Rohr-
schleife neben dem Hinterrad, die vor dem Krieg
die R 5 und ihre Schwestertypen kennzeichnete.
Die Anbringung der Hinterschwinge ist ganz un-
konventionell: die Federbeine sitzen in fest mit
dem Rahmen verbundenen Hiilsen, der Kreis-
bogen der einfedernden Schwinge wird lediglich
durch eine Gummilagerung der Stofldimpfer im
oberen Ende der Hiilse ausgeglichen, die Federn
passen sich ja dem Bogen an. Die Schwinge ist
sehr breit in einer Rahmenbriidke gelagert, die
Kardanwelle liuft im rechten Schwingenholm.
Die Bewegungen der Kardanwelle beim Ein- und
Ausfedern werden vorn durch das Gummielement
ausgeglichen. Da diese Ubertragung vor dem
Schwingendrehpunke liegt, ist noch ein Ausgleich
am hinteren Ende der Kardanwelle notwendig.
Bei der Geradwegfederung lag da ein regelrechtes
Kardangelenk, bei der R 26 1st die Kardanwelle
an threm Ende als innen verzahnte Glodke
ausgebilder, die auf ein fest mit dem
Hinterradantrieb verbundenes Bogenzahnrad auf-
geschoben ist.

Uber die Vorteile des Kardanantriebes braudht
man kein Wort mehr zu verlieren. Schwierig-
keiten fiir die Praxis kdnnten sich lediglich dar-
aus ergeben, dafl die Verbindung zwischen Motor
und Hinterrad ganz starr ist, wihrend eine Kette
stets ein elastisches Ubertragungsorgan bilder.
Deshalb hat man bei BMW seir langem ein unter
Federdrudk stehendes Kurvenstiid in die Haupt-
welle eingebaur, auflerdem ist ja das Gummi-
element zwischen Getriebe und Kardanwelle
elastisch. Im Fahrbetrieb wie auch in der Halt-
barkeit sind keinerlei Nachteile des Kardan-
antriebes zu vermerken, wohl aber sind die Vor-
teile einer vollkommen sicheren und praktisch
wartungsfreien Ubertragung einleuchtend. Natiir-
lich liBc sich das Hinterrad nicht auf Antippen
durchdrehen, aber der damit verbundene Kraft-
verlust ist im Fahrbetrieb bei Maschinen von der
Anlage der BMWs praktisch unbedeutend.

Vorder- und Hinterradschwinge der R 26 haben
auffallend hohe und dicke Federbeine. Drin sitzt
jeweils eine Tragefeder und ein doppelt-
wirkender hydraulischer Stofdimpfer, der, wie
erwihnt, oben in Gummi gelagert ist. Gummi-
puffer am oberen Ende der StoBdimpfer-Kolben-
stangen verhindern einen harten Anschlag bei

Das helle Feld unten am
Federbein zeigt, wie weit
die Feder hier fir Sozius-
belostung vorgespannt ist,

So ist die Hinterschwinge
sehr breit in dem Ober.
briackien Rahmen gelagert,
Verstellbare Kaguiro?lenﬁ
lager.

vollem Einfedern. Fiir Soziusbetrieb sind die
Hinterfedern mit einem Handgriff vorzuspannen,
fir Seitenwagenbetrieb werden stirkere Federn
empfohlen (wir werden uns mit dem Seitenwagen-

betrieb noch gesondert befassen). Die hinteren

Federbeine sind unten, die vorderen Federbeine
oben umd unten migelagert, die Schwingen-
lager sind als nachstellbare Kegelrollenlager aus-
ildet. Vorn kann man fiir Seitenwagenbetrieb
ﬁen Nachlauf verringern, indem man das Schwin-
genlager vorverlegt — die nichtbenurzte Lagerung
ist normalerweise durch einen Gummipfropfen
verschlossen. Auch fiir die obere Lagerung der
Federbeine sind zwei Bohrungen vorgesehen, von
denen normalerweise die vordere benutzt wird.
Alles in allem ist das eine ebenso einfache wie
sorgfiltige Anlage, und man muf sich das wirk-
lich einmal niher ansehen — wie zum Beispiel
das Tragerohr der Vorderschwinge in der Biegung
oval gezogen ist: Die Biegung mufl ja hoch liegen,
weil die Federbeine lang sein sollen, eine Ver-
stirkungsbriicke wiirde aber in dieser Hohe den
Lenkeinschlag beeintrichtigen und die Maschine
nicht gerade verschénern — da greift ein Gedanke
in den anderen . .
Lenkungsdampfer und feste Seicenwagenanschliisse
sind selbstverstindlich, der Tank der R 26 faflt
15 Liter, einschliefllich 1,5 Liter Reserve, der
Werkzeugbehilter ist endlich wieder oben in den
Tank hineingelegt worden, der Sattel hat eine
auf Zug beanspruchte Feder; die Federungshirte
kann durch wahlweises Einhingen in vorge-
sehene Locher verstellt werden. Mir lag die
hidrteste Einstellung am besten.
Die R 26 wird sich mit threr langhubigen Fede-
rung gue auch fiir Sitzbank eignen. Pagusa hat
uns eine zur Verfligung gestelly; sie traf aber
leider zu spirt ein.
Als lerztes (aber nicht unwichtigstes) Fahrwerks-
element sind Rider und Bremsen zu nennen. Die
Bremsen sind mit 160 mm () nicht einmal iibergrof,
aber durch richtige Uberserzung sehr wirkungs-
voll, ohne etwa hart zu sein. Man kann jederzeit
und bei jeder Geschwindigkeit die Rider zum
Pfeifen bringen, ohne dabei die Dosierungs-
moglichkeit zu verlieren oder an die Grenze der
Reserven zu kommen. 35 mm Belagbreite sichern
iiberdies ausreichende Haltbarkeit. Dafl die Brem-
sen im Durchmesser grofler wirken als sie sind,
kommt durch die auflen herum verlaufende
Halterung der Speichen: die Speichen sind nicht
gekropft, Bruchgefahr diirfre damic ausgeschalrer
sein. Die R 26 ﬁat das Reifenformat der R 25/3
beibehalten, 3,25—18, jedoch hat sie Leichtmerall-
felgen, wie auch die groflen BMWs.
Hinsichtlich Farb&:bung hilt es BMW mit dem
alten Henry Ford, der gesagt haben soll: ,Mir
ist jede Farbe rechr, wenn sie nur schwarz ist.*
Zweifellos ist schwarz zugleich die praktischste
wie auch die vornehmste Farbe, man kann sich
die BMWs eigentlich gar nicht anders vorstellen.,
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und auch die Sparsamkeit in der C}
ausstarrung hatr Tradition: diese Maschinen s
eben ein Leben halten und nicht nur
Sommer . . . Womit nicht gesagt wire, daf} |
vielleicht doch ein dezentes Silbergrau A I3 1
quce den Maschinen stehen kénnte!?
zethung . . .

Soweit das Fahrwerk, nun der Motor: Die
lage entspricht vollkommen der R 25/3, geiin
wurden lediglich der Zylinderkopf und die
triebestufung. Die Verdichtung betrigt jeczt
statt 7,0, die R 26 hat einen 26er-Vergaser ¢
des 24er-Vergasers der R 25/3, dementsprech
sind die Kanale vergrofert und in threr Fiihe
gedndert. AuBerlich fallt auf, dafl der Ausp
stutzen bei der R 26 schrig nach unten geneige
wihrend er bei der R 25/3 horizontal ver!
Die Rippen des Kopfes sind erheblich verbreir
die Ziindkerze ist nach rechts verlegt und
Schwirzung wurde aufgegeben,

Das alles sind keine unerwarteten oder geheim:
vollen Mafinahmen, und die Leistungserhsh
entspricht durchaus dem Einsarz: 15 PS
6400 U/min gegeniiber 13 PS bei 5800 U/m
Im Getriebe wurde der erste Gang von 6,1:1 :
5,33:1 und der zweite Gang von 3,0:1 auf 3,0
geidndert, die iibrigen Daten blieben vollig gle:
also III = 2,04:1, IV = 154:1 und Getriel
Hinterrad = 4,16:1. Die Stufung im Getrie
entspricht damit bei der R 26 jerzt der in sir
lichen groflen BMWs verwendeten Stufung, led.
lich die Stufung Getriebe-Hinterrad weicht v
ihnen ab. Die R 26 ist in den unteren Ging
etwas knapper iibersetzt als die R 25/3 — d:
entspricht auch, dafl fiir Seitenwagenbetrieb ei
hohere Anderung empfohlen wird als fir ¢
Vorgingertype: statc 4,8:1 soll man 5,2:1 iibe
setzen, also %hnezahl 5/26 statr 5/24. Da m.
fir Seitenwagenbetrieb den Kegelradsarz av
wechseln mufl, sollte man sich die Sache sch
bei der Bestellung der Maschine iiberlegen, der
die Sache wird teurer als ein Kettenritzel, zum
auch ein Tachometer mit anderer Wegdrehzal
andere Hinterfedern und das Umserzen der Vo

Das typische Bild der BMW.-Lenkerpartie. Vorteilhaft
Mockengasgriff, Bremszug- vwnd Kupplungszugeinstellur
an den Hebeln, groBe Anzeigeleuchten, Schlisselic

durch Schieber verschlossen,
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