Dif«f.-Jngu H. Hiitten testet:

BMW
R 27

Die Uberzeugende
Legitimation
des Einzylinders

Die jingste Einzylinder-BMW besitzt folgenden Steckbrief: .quadratischer® Hochleistungsmotor (je 68 mm Hub

und Bohrung), 247 ccm Hubraum (245 nach der .Steuerformel”); Verdiditung 8.2 :

1; 18 PS bei 7400 U/min

(entsprechend 16,7 m'sec Kolbengeschwindigkeit); 1,85 mkg maximales Drehmoment zwischen 6000 und 6500

U/min: 73 PS/1; Leergewicht (vollgetankt) 162

g; Leistungsgewicht (unbesetzt) 9.5 kg/PS — mit 75 kg-Fahrer

13,2 kg/PS. Langschwingenfederung vorn und hinten, 130 bzw. 100 mm Federweg: .dirckter® Antrieb Kurbel-

welle-Kupplung-Getriebe-Kardanwelle-Kegelradpaar. — Hochstgeschwindigkeiten in den unteren Getriebe-
gingen laut Betriebsanleitung 30 —55—80 fGr 1. bis 3. Eang (mit Nenndrehzahl 7400 U/min: etwa 38 — &b
— 98 km/h).

Abgesehen von einer bemerkenswerten Pressekonferenz am Niirburgring wurde die
BMW R 27 der Offentlichkeit auf der Frankfurter Ausstellung im September 1960 vor-
gestellt. Sie stand dort, wenige Schritte von Hennes Weltrekordmaschine entfernt, nicht nur
als ,passives® Anschauungsobjekt, sondern zusitzlich als Demonstrationsmodell eines auf-
- schlubreichen Versuchs: Der Motorgetriebeblock war mit einem kleinen ,Pulser” ausgestattet
und fiihrte stindig dieselben Vibrationen aus, die nun einmal bei einem Einzylinder auch
bei optimaler Auswuchtung kaum zu vermeiden sind und die sich bei einem ,Querliufer®
naturgemif stirker bemerkbar machen als bei einem herkémmlichen ,Lingsldufer“. Diese

Vibrationen konnte man bei aufmerksamer Beobachtung sehen, noch deutlicher allerdings.

fiihlen; denn die Ausschlige erreichten bei diesem Versuch eine Gréfienordnung von einem
halben Millimeter. Am Fahrgestell der R 27, namentlich an Tank und Sitz, an den Fufirasten
und Lenkergriffen — also an den fiir den Fahrkomfort entscheidenden Organen — blieb
jedoch nichts davon iibrig; genau genommen waren es Restschwingungen von wenigen
hundertstel Millimetern, am Lenker beispielsweise 0,03 mm. Man brauchte diese Betrige
nicht zu schitzen, weil eine gleichzeitig aufgebaute Braunsche Rohre die GréBenverhiltnisse
und den genauen Verlauf der Schwingungen .diesseits“ und .jenseits* der elastischen
Gummilager, die den gesamten Motorgetriebeblock aufnehmen, auf ihrer Mattscheibe
enthiillte. Die Anwendung eines derartigen Meflinstruments in der Motorradentwicklung ist
charakteristisch fiir die Arbeitsweise und Methodik der Miinchener Laboratorien und
Versuchswerkstitten, die auf dem Zweiradsektor seit Jahrzehnten richtungweisend und

vermutlich auch heute noch einmalig sind.

Schon die BMW R 26, der direkte Vor-
ldufer des heutigen Modells, demonstrierte
vor fiinf Jahren, dall der Einzylinder aus
dem Schatten der groflen Zweizylinder-
typen endgiiltiz herausgetreten war und
weder einen Qualitdtsvergleich im eigenen
Haus noch einen Konkurrenten auf dem
stark umworbenen internationalen Mark:
zu scheuen brauchte. Mafigeblich fiir dieses
Resumee war die Feststellung:

Strafienlage und Fahrkomfort —
ein Optimum auf Jahre hinaus!

Se_lbit wenn man sich um niichtegne For-
mulierungen bemiiht und Superlative tun-
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lichst vermeidet, so rechtfertigt das BMW-
Vollschwingenfahrwerk eine unbestrittene
Ausnahmestellung. Da Langschwingen fiir

Vorder- und Hinterrider stets die hddhste .

Ansprechempfindlichkeit vermitteln und in
Verbindung mit ausreichenden Federwegen,
wohlbemessener Federkennung und Dimp-
fung alle Fahrbahnsté8e und Unebenheiten
vorbildlich ,schludken®, war bereits einhellig
anerkannt, bevor BMW seine Motorrader
darauf umstellte — zuerst die schnellen
Rennmaschinen, dann die beriihmten 500-
und 600-ccm-Zweizylindertypen und schliefl-
lich den Viertelliter-Einzylinder. Das tat-
sichliche Ausmaf allerdings, den Stand der

Das erste BMW-Ein-
rylindermodell, ebenfalls
mit 250 ccm Hubraum,
war die R 39 von 19258/
261 sie leistete 6,5 PS bei
4000 U/min, — Eine
zweite Einzylinder-Aera
begann 1933 mit der
R 2 (200 ccm) und der
R 4 (409 ccm); ein neuer
Viertellitermotor  kam
1936 mit der R 23 hin-
zu. Aus ihr entstand
1949, mit der neuanlau-
fenden Serienproduktion,
die R 24 (12 PS5 bei
5620 ‘U/min). Es folgten
die B 25 mit mehreren

1955 die R 26, an der
unser vorliegender Be-
richt ankniipft.

Baureihen und — erst-
malig mit dem Voll- -
schwingenfahrwerk -

Technik sozusagen, konnte man nirgendwo
deutlicher erkennen als am Ergebnis der
sorgfiltigen Miinchner Entwicklung: Beide
Rider reagieren in einer vorbildlichen Art
auf jede praktisch vorkommende Uneben-
heit, wonach die Zweiwegdimpfung, in den
vorderen und hinteren Federbeinen unter-
schiedlich dosiert und aufeinander abge-
stimmt, jegliches INicken oder Aufschaukeln
im Keim erstickt. Die beriichtigten nord-
deutschen Katzenkopfstrecken — ,Straflen®
kann man sie schwerlich nennen —, auf
denen die Rider renommierter Autotypen
mehr in der Luft hingen als am Boden ab-
rollen, nimmt man auf dem BMW-Volil-
schwingenfahrwerk hochstens bei Nisse ,zur
Kenntnis“, wenn zum holprigen Boden die
oft stark gewdlbren Querprofile hinzu-
kommen.

Dabei wird der cewonnene Fahrkomfort
keinesfalls mit einem  beeintrichtigten
~Straflengefiihl® erkauft; im Gegenteil —
die ausgezeichnete Bodenhaftung der Rider
bietet eine objektive Fahrsicherheir, die auf
~zwei Ridern™ schlechthin wohl nicht mehr
zu iibertreffen ist, zumindest beim Stand
der internationaler. Fahrzeugtechnik heute
und in absehbarer Zeit. (Auch der Seiten-
blick auf die im Wagenbau akrtuelle Luft-
federung schrinkt eine solche Feststellung
nicht ein; besteht deren Uberlegenheit ja
weniger in einer Charakterisuk, die mit
hochentwickelten S:ahlfedern nicht zu er-
reichen wire, als in der Niveauanpassung
bei groflen Nutzizstunterschieden!) ,Aus-
gewachsene“ Motorrider mit einem Eigen-
gewicht von drei bis vier Zentnern werfen
hinsichtlich der Belzstung mit dem Fahrer
allein oder mit zwe: Personen lingst nicht
die Probleme auf wie vier- bis sechssitzige
Wagen mit threm weit vorn oder weit
hinten angeordneter Kofferraum. Die natur-
bedingte Achillesferse des Zweirads, die be-
schrinkte Moglichkeit, Gepidk zu transpor-
tiercn, wirkt sich zusnahmsweise als Vorteil
aus ... und fiir Soziusbelastung prisentiert
BMW ohne Zweite! die eleganteste Losung.
Die Verstellung errolgt buchstiblich im
~Handumdrehen“, wobei der Fingerhebel

an den hinteren Federbeinen die jeweilige
Position unverkennbar anzetqt. brigens
bewirk: die Sozius-Einstellung lediglich eine

Verschiebung des Federwegs, aber keine ver-
mehrte Vorspannung,.

Wenn trotz der erwiesenen Vorziige von
Langschwingenfederungen mancher Kon-



strukteur fiir das Vorderrad bei kurzen

oder halblangen Schwingen blieb, hier und
da sogar rcumiitig zur traditionellen Tele-
skopgabel zuriickkehrte — ,rtraditionell®,
beiliufiz erwihnt, seit sie 1935 von BMW
aus ihren Siegeszug antrat —, so lag dies
bekanntlich an den Lenkungsproblemen bei
hohen und héchsten Geschwindigkeiten. Sic
sind mit Rurzschwingen oder Teleskop-
gabeln nicht etwa gebannt, aber leichter zu
beherrschen, sowohl konstruktiv als auch
fahrrechnisch: immerhin findet man hydrau-
lische Lenkungsdimpfer, (wiederum!) von
BMW ecrprobt und eingefithrt, auch an
schnellen Rennmaschinen mit Teleskop-
gabeln, z. B. den japanischen Hondas. Es
unterliegt keinem Zweifel, daff die wver-
schiedenen Vorderradfithrungen auf ihre
recht verwickelten Gesetzmifligkeiten und
Auswirkungen hin von BMW ebenso niich-
tern wie griindlich untersucht und gegen-
cinander abgewogzen wurden; die Entschei-
dung zugunsten der Langschwinge, auch
vorn, fiel dann nicht etwa rtrotz der ge-
sammelten Erkenntnisse, sondern eben ihret-
wegen; inzwischen wurde dieses Konzeprt
iiber viele Jahre konsequent verfolgt und
nausgefeilt®, ob es sich um die Rennmodelle
handelt mit weit iiber 202 km/h Spitze, um
vdie serienmifligen 100-Meilen-Sporttypen
oder um den wadckeren Einzylinder, dem
natiirlich engere Leistungsgrenzen gezogen
sind ....aber darauf kommen wir noch zu-
riick, Vorerst bleibt zu konstatieren, dafl
die Fahrentwidcklung in Miinchen ,von oben
herab“ erfolgte, d. h. von den ultraschnel-
len Rennmaschinen aus. Nun wurden die
Voraussetzungen fiir das tadellose Verhalten
eines Vollschwingenfahrgestells kompromifi-
los auf das (relativ langsame) Viertelliter-
modell iibertragen: die tiberaus steifen Rah-
men und Gabeln, die aufwandreiche Lage-
rung der Schwingen und Laufrider in nach-
stellbaren Kegelrollenlagern sowie der wich-
tige Vorderradnachlauf, der fiir Solofahrt
oder Seitenwagenbetrieb keinen fragwiir-
digen ,Mittelwert erheischte, sondern kur-
zerhand auf das errechnete und erprobre
Optimum umzubauen ist, im Fall der R 27
auf 80 mm fir den Solobetrieb gegeniiber
55 mm mit Seitenwagen.

Die gerade vollzogene Uberleitung von
der R 26, dem Ausgangspunkt unserer Be-
trachtung, zur heutigen R 27 beansprucht
tkeine besondere Begriindung, sondern allein
wie Erklirung, dafl beide Fahrgestelle sich
nur in der Motoraufthingung und Lenker-
befestigung unterscheiden. Theoretisch sollte
die Lenkung mit der jiingsten, starren Be-
festigung des Lenkers nochmals gewonnen
haben, noch ,positiver®, priziser geworden
sein; nachdem jedoch der Vorliufer auch
mit der recht elastischen Lenkerbefestigung
nicht den geringsten Anlall zu einer Kritik
in dieser Richtung lieferte, mufl der betrieb-
liche Vorzug der neuen Ausfilhrung — in
krassem Gegensatz zur elastischen Motor-
aufhingung — gerechterweise auf den Ge-
spannbetrieb beschrinkt werden. Nach wie
vor verdient die Lenkung der Einzylinder-
BMW ein hohes Lob: Selbst in engen Kur-
ven und bei niedrigster Geschwindigkeit ist
die fiir Langschwingen tvpische ,Steifheit*
auf eine Groflenordnung reduziert, die der
Tester bercits nach dem ersten Probegalopp
iiberhaupt nicht mehr empfand; andererseits
wurde der Lenkungsdimpfer weder bei
mittleren noch hohen und héchsten Tempi
benétigt. Vielmehr gehdrt schon viel Rou-
tine dazu, um das vielzitierte Lenkerpendeln
(kiinstlich!) zu erzeugen — respektive viel
Aufmerksamkeit, um es nach einem extre-
men, sichtlich abnormalen dufleren Impuls
zu bemerken! s

Vereinheitlichung der wichtigsten Bauteile der BMW Motorrader
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Fin aufschluBreicher Uberblicdk: die Vercinheitlichung der wichtigsten BMW-Motorrad-Bauteile (einschlieBlich
Slsetta® bzw. BMW-,700%). NaturgemiB ist die Obereinstimmung zwischen den grofien Boxermotoren voll-
stindiger als zwischen diesen und einem Einzylinder. Dennoch verbleibt ein beachtlicher Erfolg der Rationali-
gierung!

Die Entwicklung der Leistungen von BMW Motorradern
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Die wichtigsten Stufen der motorischen Entwidklung sind aus diesem Diagramm ersichtlich: in 35 Jahren (von
1925 bis 1960) kietterte die Leistung des 250-ccm-Einzylinders auf das 2,7fache (von 6,5 auf 18 PS5), die
zugehdrige Nenndrehzahl auf das gut 1,8fache (4000 bzw. 7400 U/min). Marksteine neben der Motorenentwick-
lung waren Teleskopgabeln (bei den .kleinen® Modellen ab 1936), Hinterradfederungen (R 25: 1950), Voll-
nabenbremsen (1953), Vollshwingenrashmen (1955) und der .Schwebemotor™ 1962.
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