In MUnchen tat sich was:

Die neuen BMW-Modelle

Als es im vergangenen Jahr mehrmals so aussah, als ob die Minchner
BMW-Werke nun auch noch zu Boden gehen miifiten und daf — die
diesbeziiglichen Planungen bestanden, wie man weil! — die Motorrad-
fertigung irgendwohin ,verlagert® werden wiirde, da haben wir alle
gebangt um diesen Komplex, um die Maschinen mit dem weifl-blauen
Markenzeichen auf dem Tank. Denn wir wuflten ja aus vielfiltigem und
im gleichen Jahr bei einer anderen traditionsreichen Marke exerziertem
Beispiel: diese Verlagerung wire das Ende des BMW-Motorrades gewesen.
Um was aber nur die wuflten, die in engstem Kontakt mit dem Werk
in Milbertshofen standen — das war das erstaunliche Phinomen, daf} in
den Wochen und Monaten der beinahe todlichen Krise der alte BMW-
Stamm, der durch ein paar tatkriftige neue Minner (neu bei BMW, 1n
der Branche altbekannt!) willkommene Schiitzenhilfe bekommen hatte, mit
ziher Verbissenheit an der Weiterentwicklung des Bestehenden arbeitete.
Mit der festen Uberzeugung, dafl finanztechnische Manipulationen, Kon-
zern- und Borseninteressen und — personliches Unvermégen das nicht zu-
grunde richten konnten, was in beinahe vierzigjahriger Arbeit zu einem
Weltbegriff gemacht worden war. Da liefl keiner die Ziigel schleifen, keiner

den Kopf hingen — keiner scherte aus: es wurde weiterentwickelr.

Zunichst mal kam der 700er Wagen — und wenn der bis auf weiteres der
rettende Anker wurde, mit dessen Hilfe das Werk nun endlich wieder mit
Gewinn arbeiten konnte {die Motorradproduktion war ja in den voraus-
gehenden Monaten zu klein geworden, um, wie einst, allein das Defizit zu
decken, das andere Fertigungsobjekte gebracht hatten) — dann sollten mit
den Leuten im Werk gerade dariiber alle Freunde des BMW-Motorrades
stolz und froh sein. Denn niemand schimrt sich in Miinchen dessen, daft
(neben einem hervorragenden Fahrwerk in bester BMW-Sportfahrzeug-
Tradition) der BMW-Boxermotor, die Verkorperung der Deutschen Schule
im internationalen Motorradbau, die Voraussetzung fiir den erzielten
Durchbruch dieses Wagens ist. Und keinem Interessenten fiir diesen Wagen
braucht man, wie man das in einem anderen Haus fiir notwendig hile, dic
Tatsache zu verschweigen, daf im Hedk des 700ers ein echter Motorrad-
motor steckr; im Gegenteil — dieser Wagen wird gekauft, we il der BMW-
Motorradmotor sein Triebwerk bildet. '

Aber man hat im vergangenen Jahr nicht nur den 700er in Milbertshofen
zur Serienreife gebracht; man hat in einer Zeit, wo man nur allzu gern in
Deutschland das Motorrad totgesagt hitte, simtliche Motorradmodelle in
wesentlichen Details weiterentwidkelt. Zwar konnte man die ufleren For-
men nahezu unverindert belassen — aber Trieb- und Fahrwerke erfuhren
Verinderungen, die den Vorsprung der BMW-Motorrider vor dem teil-
weise nachgeriidkten internationalen Stand der Technik wieder herstellten.
Zur IFMA in Frankfurt werden wir diese neuen Modelle sehen, so wie
man sie uns dieser Tage erstmalig zeigte. Zwar konnten wir sie bisher nur
kurz bewegen — aber unsere Leser werden kaum daran zweifeln, dafl wir
sie alle sobald wie moglich den bei uns {iblichen harten Testbedingungen
unterwerfen werden, um dann ausfihrlich berichten zu kénnen.

Die Modelle im einzelnen:

BMW R 27

Die neue R 27 lést die bewihrte R 26 ab. Der Fortschrite ist nicht nur
durch die auf 18 PS gesteigerte Leistung und die damit zu erreichende
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Spitzengeschwindigkeit von 120130 km/h, je nach Betriebsbedingungen,
gekennzeichnet, sondern vor allem durch den .Schwebemotor®, eine

Gummilagerung des Einzylindermotors.

Bei jedem Einzylinder-Motor treten unausgeglichene Massenkrifte auf, und
dazu kommt als Gegendrehmoment des Motors ein Kippmoment, das
periodisch mit den Ziinddriidken auftritt. Beide zusammen ergeben gekop-
pelte Schwingungen mit mehreren Eigenfrequenzen, Kommen diese mit der
Eigenschwingung des Rahmens in Resonanz, so stellen sich Vibrationen ein,
die sich in Satrel, Lenker und Fufirasten bemerkbar machen. Von den
Erfahrungen mit Wagenmotoren weil man, wie man die gute Dimpfung
des Gummis ausnutzen kann, um die Schwingungsausschlige zu verringern;
nur ist die Losung des Problems bei Mehrzylindermotoren cinfacher. Bei
Motorrad-Einzylindern ist die Anwendung einer weichen Gummilagerung
dann besonders schwierig, wenn die Kurbelwelle quer zur Fahrtrichtung
liuft — aber beim BMW-Motor mit seiner in Lingsrichtung laufenden
Kurbelwelle und der Art der Ausbildung der Kraftiibertragung boten sich
besonders giinstige Verhiltnisse fiir eine solche Gummilagerung an. Die
Bilder auf der nebenstehenden Seite zeigen, wie die Lésung erfolgre: der
Motor ruht jetzt auf vier schriggestellten, hochelastischen Gummilagern.
Ein Dimpfungsgummi an der Zylinderkopfbefestigung und je ein ein-
stellbarer) Puf%er vorn am Motor — und hinten am Getriebegehduse die-
nen zur Begrenzung der Ausschlige; auch die Aufhingung des Auspuff-
topfes mufite mit Riidssicht auf die Motorbewegungen elastisch gestaltet
werden. Erfolg: selbst bei erheblichen Erregeramplituden sind die Schwin-
gungsamplituden am vibrationsempfinglichsten Teil, dem Lenker, ver-
schwindend klein!

Im Zusammenhang mit der Freibeweglichkeit des Motors wurden Ziind-
spule und Regler nunmehr an den Rahmen, und der Unterbrecher wurde
vom Kurbelwellenzapfen auf die schwingungsmiflig giinstigere Nocken-
welle verlegt. 1

Eine hohere Verdichtung (im Zuge der Qualitdtsverbesserung der Nor-
malbenzin ermdglicht) brachte die erwiinschte Erhchung des Drehmoments
— bessere Beschleunigung in allen Giangen und weitgehend schaltfreies
Fahren sind das Resultat. Ein verlingertes Kolbenhemd dient einer Ver-
besserung der mechanischen Laufruhe, soll geringeren Verschleifl und nied-
rigeren Olverbrauch bringen — und die Ausbildung des Lichtmaschinen-
deckels in Leichemetallguf dient der Lichtmaschine als mechanischer Schutz
und zur absoluten Dichtheit selbst bei Wasserdurchfahrten.

BMWRS50S

Die R 50 wird auch in Zukunft weitergebaut werden, sie wurde lediglich
(im Interesse rationeller Fertigung und Ersatzteilehaltung, aber letztlich
mit dem Kriterium der Qualititsverbesserung) in die weitgehende Verein-
heitlichung vieler Bauteile aller Zweizylindermodelle einbezogen. Ihre neuc
Schwester ist die R 50 S, mit 35 PS aus 500 ccm und einer Spitzen-
geschwindigkeit bis zu 160 km/h nunmehr eine echte 100 Meilen-Maschine!
Sie hat mit der Erringung des 24-Stunden-Weltrekords von Monthlery im
Jahre 1959 und durch einen iiberlegenen Doppelsieg beim Bol d’Or 1960
bereits unter Beweis gestellt, was den Miinchnern hier durch zielstrebige
Weiterentwicklung unter Ausnutzung der Erfahrungen sowohl mit der
R 50 als auch der R 69 fiir ein Wurf gelungen ist.
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Auslaflventile mit verstirktem Schaft, eine neue Nockenwelle mit gein-
derten Ventilzeiten fiir héhere Leistung, neue Vergaser mit groflerem Luft-
durchsatz sowie eine neue Saugleitung zur Anpassung an hohere Dreh-
zahlen sind die kennzeichnenden Merkmale des Motors der R505. Ein
verstirkter Kugeltrieb, das verstirkte Kurbelgehiuse der R 69 S und eine
verstirkte Kupplungsdrudkscheibe sind weitere wichtige Einzelheiten.

Aullerlich unterscheidet sich die R50S von der R 50 durch ein grofleres
Luftfilter, durch eine grofivolumigere Auspuffanlage und durch neue Zy-
linderkopfdeckel.

Und nicht zuletzt durch den neuen, mit einem Handgriff abschaltbaren
hydraulischen Lenkungsdimpfer, den die schnellere 500er nun mit der
Schnellsten im Stall, der R 69 S, gemeinsam hat.

BMW R 60

Die R 60 blieb, als ausgesprochene Beiwagenmaschine, bis auf die auch
bei ihr zur Anwendung gekommene Vereinheitlichung verschiedener we-
sentlicher Bauteile im Prinzip unverindert, ein héheres Verdichtungsver-
hiltnis brachte cine Leistungssteigerung um 2 auf nunmehr offizielle 30 PS.
Leistungs- und Drehmomentlinie liegen im ganzen Bereich liber den alten
Werten, aber das typische Kurvenbild blieb erhalten, so dafl die R 60
auch weiterhin die ideale Gespannmaschine sein wird.

BMWR &S

Als Ablésung der nun nicht mehr gebauten R 69 kommt die R 695 — die
Spitze und Verkdrperung allen BMW-Kénnens und die Auswertung vieler
Rennerfahrungen in Jahrzehnten, 42 PS bremst man jetzt aus dem 600er
Motor — und mit 175 km/h Spitze ist der reprisentative Abstand zur
500er wieder hergestellt. Man seche sich die Diagramme am Fufl dieser
Seiten an - sie sagen mehr als viele Worte, Uber das, was inﬁenicur-
mifliges Kénnen und beste handwerklidh/industrielle Tradition hier er-
reicht haben,

Und woriiber wir in Zukunft noch vielerlei berichten miissen; niche-nur,
wenn wir diese Maschinen gefahren haben — sondern auch auf Grund
der Einsichtnahme in Entwicklungsmethoden, vor denen man mit Staunen
steht und die sich krafl von der sonst vielerorts brancheniiblichen Schlos-

serel abheben. 5. R
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Oben: Die zur Avthingung des Trisbwerksblodis bei der R 17 dienenden Gummipu
vorn am Motor, am Ifﬁﬁllhpf und hinten am Geiriehegehiivse; man erkennt ¢
die einsteilbaren Avsichlagbegrenzu vomn und hinten.

Unten: Dis Anordaung des abschaltbaren hydrovhschen Lenkungsdémplers bei
beiden 5-Modallen,
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