DIE BILLIGE
EIGENBAL-
RENNMASCHINE

Im vergangenen Jahre gab bei den Liufen um den Juniorenpokal die
350 ccm-BMW von Wolfgang Hoppe in Berlin immer wieder Ritsel fiir die
Betrachter. Mit dieser Maschine wollen wir uns heute einmal etwas ein-
gehender beschifrigen und damit vielleicht einigen Rennbeflissenen Tips
und Hinweise geben, wie man mit wirklich erschwinglichen Mitteln — und
etwas handwerklichem Kénnen — mit ,dabei sein* kann.

Ausgangbasis war eine BMW 25/3. Von einer Unfall-R 50 wurde der hintere
Rahmenteil mit Schwinge angepafit und angeschweiflit. Schwingengabel und
Kardan wurden mit iibernommen — dazu ergab sich die Notwendigkeit der
Anderung des Getriebeausganges, wie ihn Bild 1 zeigt.

Dieser Getriecbeausgang wurde von R 50 bzw. R 69 S iibernommen, wobei
der Getricbegehausededkel 5 mm abgedreht werden mufite. Zur Abdichtung
blieb der Original-Filzring, der nach jedem Rennen erncuert wurde. —
Es kann aber auch die Aufnahme fiir ¢inen Simmerring ausgedreht werden.
Weiter wurden die Rahmenschleifen, an denen die Federbeinhiilsen an-
geschweiflt sind, abgeschnitten und ein neuer Ausleger angebracht, an dem
jetzt die Federbeing neu befestigt wurden, um den Gesamtschwerpunkt
niedriger zu legen, Weitere Anderungen am Rahmen wurden nichr vor-
genommen, jedenfalls bis jetzt noch nicht, sind aber in diesem Bastelwinter
in Angriff genommen, da sie sich doch auf einigen Strecken bei der Leistung
des Motors als notwendig herausgestellt haben. So will Wolfgang jetzt auf
Federbettrahmen (Kreuzkopf) umbauen, dazu wird im Vorderteil das
Mittelrohr des Rahmens durch eine Doppelrohrkonstruktion ersetzt. Zur
weiteren  Komplettierung des Rahmens lieferte Honda den Lenkungs-
dimpfer, ferner die Sitzbank und die komplette Seilzugbremsanlage fiir die
Hinterradbremse,

Tank ist aus Kunststoff. Kardangehiusetibersetzung 25/8 oder 35/11 je nach
Strecke. Das also war der Rahmen und nun zum Motor. Hier gab es ja die
meisten — falschen — Vermutungen, Auf einem Schlachthof erstand Wolf-
gang aus einer Unfall-Isetra 300 fiir DM 35.— einen gut erhaltenen Motor.
Es war allerdings ¢in besonderes Gliick, dafl er beim Demontieren feststellen
konnte, dafl es sich bei diesem Stiick um einen fast neuwertigen Austausch-
motor handelte, der nach den Schleifspuren im Zylinder sicher nichr viel
mehr als 2000 km gelaufen war. Das Gehiuse fiir den Isetta 300-Motor ist
das gleiche Gufistiick wie das des 250er Motors, nur die Anbohrungen fiir
die Stehbolzen liegen anders. Gemeint sind die Stehbolzen fiir das Gerriebe
und den vorderen Gehiausededkel. Da es aber das gleiche Gufistiick ist, ist
das Fleisch vorhanden, um die notwendigen Bohrungen fiir die Stehbolzen
anzubringen, die den Gehiusedeckel der 250er Motoren halten. Um das
Getriebegehiause der 250er zu verwenden, brauchen nur die beiden unteren
Stehbolzengewinde versetzt zu werden.

Der Getriebeausgang wurde von der R 69 5§ ibernommen. Dazv wurde der Getriebe-

ehdusedeckel 5 mm obgedreht. Zur Abdichtung blieb der Original-Filzring, der nach
ridrll'l Rennen erncuver! wurde. Die Aufnohme Fir einen Simmerring konn ouch ous-
gedreht werden. [Getriche selbst siche Text.)

Der Motor wird nicht in Gummi gelagert, sondern gut fest im Rahmen ver-
schraubt. Auch der Zylinderkopf muff am oberen Rahmenrohr befestigt
werden. Das sind die dufleren Anderungen.

An Innereien wurde vom Isetta-300-Motor die komplette Kurbelwelle bei-
behalten, die allerdings auf der Lichtmaschinenseite soweit abgedreht werden
mul}, dafl der Ankerkern der R 25/26 Lichtmaschine daraufpafit (s. Bild 2).
Sonst bleibt an der Welle und um sie herum (Lager etc.) alles gleich wie im
Isetta-Motor. Start der Original-Kupplungsschwungmasse (in Bild 3 rechts)
wurde aus AlCuMg 2 F 40 (Sroffnummer 3.1355,51) eine Schwungmasse
mit fast gleichen Abmessungen gedreht, lediglich die Federtelleranflage
wurde, um diec Vorspannung zu erhdhen, 1 mm flacher ausgedreht (so daf
diese Flidhe also um 1 mm héher kam). Der Gewichtsunterschied berriigt

Beim Vergleich der Isetta 300-Welle (links) und der R 25-Welle Lrld‘thl (hier zwei ,ous-
gediente” Stiicke) sieht man den um vieles stérkeren Konus zur Aufnahme der Schwung-
masse, der in der gleichen Steigung ouch bei den 500er und 600er BMW-Maschinen zu
ﬁ"dr;“ ist. Hier kdnnen ouch die Tonnenlager der R 6% 5 auf den Zopfen aufgedriicki
werden,

Statt der Original-Kupplungsschwungmasse (rechts] wurde ous AlICuMg 2 F 40, Stoff-
nummer 3.1355.51, ecine Schwungmasse mit fast gleichen Abmessungen gedreht, Ildiz-
lich der Federteller wurde, um die Vorspannung zu erhéhen, 1 mm flacher ausgedreht
Lsu :h'.lll3 ;izie Flache also 1 mm héher kom). Der Gewichisunterschied ist erheblich:
napp 3,3 kg.




Iwei Zylinder des BMW 700 Sportwagens, bei dem linken Zylinder sieh! man die
Original-5téBelrohre, bei dem rechten die notwendige Abiénderung, die im Text
beschrisben wurde.

3250 Gramm! Die Kupplung wurde komplett von der Isetra 300 iiber-
nommen.

Um in der 350 ccm-Klasse einigermafien konkurrenzfihig zu sein, waren
die 300 ccm des Isetta-Zylinders niche ieeignet. Es muflte ein Zylinder her,
der den zugelassenen Hubraum méglichst voll ausnutzt, Das war der des
700 ccm-Wagenmortors, und zwar LFEE Sportausfiilhrung, dazu passend der
Sportkolben. Zur Anpassung dieses Zylinders an das Gehiuse muff der
Zylinderschafr auf 84 mm abgedreht und die Gehidusebohrung entsprechend
ausgedreht werden. Da die Zylinderstehbolzen des Gehiuses in einem etwas
engeren Kreis stehen als die Locher im Fuf8 des Zylinders, wurden diese zu
,Langlochern' ausgefrist. Ferner miissen die Stoflelrohre gekiirzt werden
(s. Bild 4). Die Hohe des Wagenzylinders von Fufl- bis Kopfauflage ent-
spricht genau der des Isetta-Zylinders, An ihr darf (wegen der Olbohrung
fiir die Zylinderlaufbahn) nichts geindert werden. Der Kolben wird durch
Ausdrehen und Verwendung eines leichteren Bolzens um 30 Gramm er-
leichtert, Es emphiehlt sich allerdings, die Kurbelwelle neu auszuwuchten, —
‘Der Zylinderkopf ist von der R 26. Die Bohrungen passen, so daf er sich
ohne weiteres auf den Zylinder aufsetzen liflt. Die genaue Beschreibung der
Gestaltung des Brennraumes wiirde im Rahmen dieses Artikels zu weit
fiithren, — da siche ,Hiitten’. Ventile: Einlafl Teller 36 mm (b, Schaft 7 mm.
Auslaf Panzerring-Ventil vom Isetta 600-Export-Motor. Es hatte sich am
giinstigsten erwiesen, weil seine Form von Hause aus am strémungsgiinstig-
sten ist., — Denn an ecinem Panzerringventil etwas zu indern, stiefle auf
erhebliche Schwierigkeiten.

Hoske-Ventilfedern. Aus dem groflen Angebot der Ventilfederteller bei
BMW erwies sich der mittlere Ses Bildes 5 wegen seines relativ geringen
Gewichtes als am geeignetsten,

‘J’eﬁ(&ser: 28er Dell Orto, auf 70 mm langem Vergaser-Zwischenstiick. Aus-
puftkriimmer: Original R 26, Hoske-Tiite um 200 mm gekiirzt. Als Nodken-
welle kommen Schleicher RS und RS 1 in Frage, die fast schon vom Werk
her auf die Charakteristik des Motors abgestimmt zu sein scheinen, wie die
erhebliche Leistungssteigerung zeigte. Als Nodkenwellenantrieb dient der
der Isetta 300, dessen Original-Kettenspanner sich als sehr vorteilhaft
erwiesen hat. Gewissermaflen ,nebenbei’ ergaben sich durch den Einsatz
des Isetta-Motors noch weitere Vorteile. Bei ihm liuft die Nodsenwelle in
einer separaten, in das Gehiduse eingegossenen kleinen Ulwanne (s. Bild 6).
Auf Bild 7 schen wir rechts das Pleue? der Isetta 300 und kdnnen deutlich
die breitere Rollenauflage fiir das Kurbelwellenlager erkennen.

Der hoheren Stabilitit dienen weiter stirker dimensionierte Lager und der
um vieles stirkere Konus der Kurbelwelle zur Aufnahme der Schwungmasse
(s. Bild 2 — zum Vergleich daneben eine Welle eines 250¢r Motors). Ferner
haben wir bei diesem Motor dic — bei den 250er Motoren fehlende — Ol-

Bei BMW werden cine groBe Aniahl verschiedener Ventillederteller fiir die diversen
Modelle hergestellt, fir unsere Iwecke hot sich der mitllere wegen seines relativ
peringen Gewichtes als giinstig erwiesen.

Hier wieder ein weilerer Vorleil des Isetta 300-Geohduses: Die Nockenwelle lduft in
ciner separaten kleinen Ulwanne.

druckbohrung fiir die Zylinderlaufbahn. Schliellich noch ein paar Worte
zum Getriebe. Benutzt wurde das der R 25/3, dessen Abstufungen geindert
werden mufiten, wozu folgende Teile ausgewechselt wurden: Nebenwelle,
Zahnrider fiir 1., 2. und 3. Gang und die Schaltgabeln, Alle diese Teile
Jieferte’ das Getriebe der R 69 S. Sie kénnen ohne jegliche Anderung ein-
gebaut werden, da sie untereinander austauschbar sind.

Noch einige erginzende Angaben: Motor Bohrung 79 mm, Hub 73 mm,
Verdichtung 1:10. Ungefihre Leistung 28—30 PS/7600 Umdr./min. Borrani-
Rennfelgen, Doppelnodken-Rennbremsen.

So also lief die Maschine in der letzten Saison. In diesem Winter geschicht
noch so allerhand, wie schon in Bezug auf den Rahmen erwihnt. Beim
Motor aber ist auch einiges ,offen’. So sollen gréflere Ventile hinein,
ferner geschmiedete Kolben verwendet werden, und auch in der Ziindanlage
hat Wolfgang allerhand Pline (Doppelziindung). Mit der Experimentiererei,
die zu den hier beschriebenen Erg:Enisscn fiihrre, begann er vor 2'/2 Jahren.
— Natiirlich gab es auf diesem Weg allerhand Riickschlige und eine Menge
Schwierigkeiten. Aber gerade diese Schwierigkeiten fithrren zu immer neuen
Erkenntnissen und ihre Bewiltigung war es, die ihm Spafl machte und fast
zum Lebensinhalt wurde.

Und das scheint das im wesentlichen Bemerkenswerte zu sein. Es sollte doch
in unserem Sport — wie in jedem anderen — vor allem erstrebenswert sein,
erst einmal ;mitzumischen‘. — Irgendwann kommen dann auch einmal die
Erfolge. Und nicht jeder kann eben hingehen, um sich ab Werk eine serien-
miflige Rennmaschine zu kaufen. Einen engeren: Kontakt zu seinem Renn-
untersatz als viele seiner Konkurrenten, die das finanziell konnten, hat er
bestimmt.

Wenn wir die Summen der verschiedenen Versuchswege, die gegangen wur-
den, einmal nicht mitrechnen, sondern die Kosten addieren, die aufgebracht
werden miissen, um die Maschine so hinzustellen, wie sie jetzt steht und wie
ste hier mit der Moglichkeit einer Anregung zum Nachbau beschricben
wurde, kommen folgende Posten zusammen: Rahmenumbau inkl. Schweiflen
etc. DM 75.—, Lenkungsdimpfer DM 25.—, gebrauchter Kardan DM 80.—,
Sitzbank DM 56.— (bei vorhandener R 25/3), Motor komplett DM 35.—,
gedrehte neue Schwungmasse, Material und Arbeit DM 80.—, Kolben DM
25.—, Nodkenwelle DM 44.—, Ventile DM 28.—, Vergaser DM 121.—,
Kriimmer DM 26.—, Getriebeinnercien DM 65.—. Das sind Betrige, die —
will man schon Rennen fahren — natiirlich erst einmal investiert werden
miissen, jedoch sind sic noch in einem Rahmen, der die Uberschrift dieses
Artikels rechtfertigt. Die eigene Arbeitszeit darf man dabei naviirlich niche
rechnen, — wer von uns, die das Motorrad gepackt hat, hat das aber schon
je getan, Horst Bredow

Links: Plevel R 25 — R 26. Mitte: Plevel R 50. Rechis: Plevel Isotta 300. Das Foto zeigh
deuvtlich die breitere Rollenouflage im KW-Lager.




