Seit ich an cinem bitterkallen Dezembertag 188 die erste
Nachkriegs-BMW, die R 24 fuhr und in cinem wmehriagigen
Erfahrungsaustausch die versuchsiechnischen Vorbereitungen
rennenlemnte, dis dem Entwur! ynd der Fertigung vorausgegangen
waren, da wurde mir bewulit, daldl die Wahl
der Viertellitermaschine zls erstem Kinder
der wiederctstandenen BMW  kein Zufall
und keine Verlegenheifzlisung wayr, sondern
dall mit der R 24 zwar an die Vorkriegsent-
wicklung angekniipft, aber gleichzeitig der
Ahln einer neuen und sehr erfolgreichen
Generation geschaffen wurde. Ich habe die
Entwicklung von dey B 4 idber die B 253 mit
threm interessanten Dretwelien-Geiriebe und
der federnden Siofidampfung zur B 232 Uber
Tausende von Lapdstraflenkilometern aus
erster Hand miterlebt und tiher diese in aller
Stille und mit hochstem Verantworiunge-
pewufitsein durchgefithrte Arbeit ja Iaufend
berichiet. Sie wurde {ir mich zum unbestrit-
tenen Cualitdtsmafisiab fir die Beurteilung
gleichartiger DNaschinen, denn festen heilit
schliefilich vergleichen, vergleichen nichi nuyr
in den ia leicht meBbaren Leistungs- und
Verhrauchsdaten, in der aus Erfahrung und
mif sehr genau gleichgehaltenen Versuch:a-
hedingungen ia immer noch recht eindeutig

cemacht huben. — Die stirmische Entwicklung. die durch die ge-
sfeigerten Anspruche des Kdufers in den letzten beiden Jahren
cerzde in der deutschen Viertelliterklasse einsetzie und ihren
Niedeyschlag in einigen Neukenstrukiionen mit sehy hohey Lei-
stung fand, stellie auch die Minchener In-
genieure vor die Frage, ob die bisher ver-
tretene Linie, eine 2ugunsten einer langen
Lebensdaver und eines ruhigen Laufs bewulit
bescheidene Spitzenleistung mit hoher Elasti-
zit&t. beibehalien werden s¢llie oder ob auch
die R 25 dem Zug zum Hochleistungsmotor
folgen =olite. Es wiire kindisch, anzunehmen,
dafi bei den tausendfiltigen Rennerfahrungen
den Minchnern etwa die Rezepte fehlen winr-
den, wie man PS in einen Motor zaubert,
ohne dall der Verbrauch steigt und die Zu-
veridssighkeit leidet, aber BMW liell sich durch
die Sirenenklange nicht beeinflussen und z2og
auch bei der R 253 die robuste Gesundhest
einey prahlenden PS-Zahl vor

s gibt einen sehr interessanten und auf-
schiufireichen Maflstab fiir den Gebrauchs-
wert einer Maschine: Das Verhiltnis des
Wiederverkaufspreises nach ¢iner bhestimmiton
Y.aufzelt zum Neupreis. In divser Skala durfte
die R 25 in der Spitzengruppe der deuischen
hiaschinen rangieren und darpit die Richtig-

bewertbaren Fahreigenschafien, sondern ver- L 1. . S r z B
gleichen auch in der Ausschallung von Fehler- ‘ | ?iiletp der homsirukliven Konzeption besta
miglichkeiten, in der Unempfindlichkeit gegen 3¢ Plotor due R 233 Ein robuster. R

Uberbeanspruchung und falsche Bedienung thistischer Vuertekt-bintwlinder,  der Nun. die laufende Entwicklungsarbeit an
und in der Lebensdauer aller hochbeanspruch- ezl M PS5 leisler wad damit der ger R 23 hat natiirlich auch in der Leistung

ten Bauteile. kurz. in den Eigenschaften, dic
wir nun einrngt unter demn Bepriff Qualitits-
arbeil zusammenfaszsen, Diese Qualitdtzarbeit
setzl das Festhalten an einer cinmal als richiig erkannten Kon-
struklion voraus, denn nur ags dery Vislzahl der unfer ailen
Befriebs- und Witterungsbedingungen gesammelien Erfahrungon
un gleichbletbwnden Bauteilen B0t sich jene nochiwandlerische
Sicherheit in der Beherrschung der Konstruktiven Fragen er-
reichen, dic den Ingenieur zum Propheten des 20,0 Jahrhunderis

Bagelrine einwe Spitze 1on 1y km'h gilt
Zeichnune: Soltlenziy

der R 233 ihren Niederschlag gefunden, und
wer die Leistungskurve und vor allem den
Veriauf des Drehmoments der R 253 mit den
Werten der Vorgiangerin vergieight, der wird unschwer den er-
zielten TFortschrift fesistellen. DBei 3000 U min decikt sich die
Leistung. Bei 4080 U'min ist schon ein Gewinn von 4,5 P5 und ab
000 1F min von gut 1.5 PS festzustellen. Dabel klettert die
Leistungskurve munter weiter bis etwa 7000 U min. Bei 8508 U'min
werden 14 PS erreicht. Ddas maximale Drehmoment, das bei der
R 2532 etwa 1.682 mkg bhei 3200 nis
3500 U/min bhetrug, stieg auf 1,77 mkg
bei 500 T¥'min und liegt ab 3000
. min erhehlich oberhslbh der alten
Kurve., Der Verlauf der Dreh-
momentenkurve ist fir einen Mo-
torradmotor ungewdhnlich  flach.
Das Drehmoment der hdchsten Lei-
stung ven 147 mkeg bei Knapp 7060
min wird erst weil unterhalb 2580
U min unferschritien, Bel diesem
Drehmomentenveriauf ist es nicht
verwunderiich, dafl die Maschine
irotz knapp uberselziem 4 Gang
tger Molor drent bei der sitzend ge-
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Die Telegabel der BMW R 25 ist mit
Oistofdimpfern ausgeriistet und durch
den Forifall der Faltenbiéiige sehr viel
glatter als bisher. Interessant ist
neben dem zur Erzielung eines besse-

ren Kihlluftdurchiritts hinter dem
Scheinwerfer Ler-
schwundenen Horn

tie Anlenkung des
Hebels filr die Vor-
derradbremse.

Rechts: Das Vier-
genggetriche der
BMW R 35 arbeilet
mit drei Wellen., Auf
der mit der Kurbel-
welle fluchtenden
Vorwelle sitzt ein
federndes Kurven-
stiicke als Stofdimp-
fer. Die Kupplung
arbeitet mit einer
Federscheibe.

messenen Hochstgeschwindigkeit von 108 km’'h nur 6070 U/min und
kommt langliegend bei einer Drehzahl von 6720 U'min immerhin
auf die beachtliche Geschwindigkeit von 119,4 km'h — eine ganz
ungewdohnliche Geschmeidigkeit aufweist und sich aus 40 km'h,
entsprechend 2200 U/min, noch lochfrei beschleunigen 148t. Ich
habe daher diesmal bewufit die Beschleunigungskurve im 4. Gang
ermitielf und dariiber hinaus mit dem Kienzle-Tachographen den
Geschwindigkeitsverlauf an der bekannten Albauffahrt bei
Aichelberg im 3. und 4. Gang aufgenommen. Die Steigung, die
mit 6,6 % beginnt und auf 7,7% ansteigt, wurde in beiden Fillen
mit 60 km’h angefahren. Die Maschine erholt sich auch im 4. Gang
stetig auf 70 km h, um dann langsam wieder auf die Anfangs-
geschwindigkeit abzufallen, Die 3,8 % treten erst auf den letzten
Metern auf, so daBl hier noch kein erneuter Geschwindigkeits-
anstieg erwartet werden kann. Recht aufschluBreich ist auch der
Geschwindigkeitsverlauf auf der Solitude-Strecke, wenn man ihn
mit dem Strafenprofil und der Kurvenfolge vergleicht. Der
Kienzle-Schreiber mit 24-Minuten-Umlaufzeit zeigt sehr deutlich,
dafl die Hedersbachkurve mit 45 km'h genommen wurde und dal
gich die Maschine dann an der steilen Steigung hinauf zur Heders-
bachebene sehr schnell wieder auf 83 km/h erholt, um den hiéch-
sten Punkt der Strecke, das Frauenkreuz, mit 98 km'h zu er-
reichen. Ein Durchschnitt von 81 km'h fir die kurvenreiche
Strecke ist um so bemerkenswerter, als mit Riicksicht auf den
vollen Verkehr die XKurven am Schatten und am Schattengrund
bewufit vorsichtig mit 40 km'h genommen wurden und auch sonst
nirgends riskiert wurde. Die Zeit ist also bei abgesperrtier
StraBe noch ganz erheblich zu driicken, aber das Diagramm l46t
eben doch sehr schin die besondere Geschmeidigkeit der R 25/3

Der Mohrenkopf® wird nach umfangreichen Versuchen serienmdfiy
fiir die B 253 verwendet, Hinter dem Vergaser ist deutlich die Um-
lenkung der iangen Ansaugleitung zu erkenneén. Das Auspuffrohr er-
Werkbkild

higlt €inen kleineren Durchmesser.
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erkennen. Betrug das Gesamtibersetzungsverhilinis der R 252
im vierten Gang 6,93:1, so ist dieser Wert bei der R 253 auf
6,42:1 verdndert worden. Der Sprung ist allerdings nicht ganz so
grofl, wie er hier erscheint, denn die R 253 hat ja die neuen
3.15-18"-Reifen. Nehmen wir also zweckmifligerweise einen an-
deren Vergleichsmalstab. Bei einem Meter Weg macht der R 25/2-
Motor 3,48 Urndrehungen, sein Nachfolger aber nur 3,37 Um-
drehungen, also gut 3 % weniger.

Spiirt man den Mafinahmen zu der tiefgreifenden Verdnderung
der Leistungscharakteristik nach, so f&llf natiirlich zuerst die
vollig verdnderte Ansaugleitung auf, die vom Vergaser in einem
kurzen Bogen zwischen
den Tankhidlften ent-
lang bis zu dem vorn
dicht hinter dem
Steuerkopf .liegenden
Filter fihrt. Eine Lei-
tung von iber 700 mm
Linge, vom Filter bis
zum  Ventilsitz ge-
messen, glattet natir-
lich die Druckimpulse

am Filter und ver-
bessert die Filter-
wirkung, ganz abge-

sehen davon, daB das
Filter in Steuerkopi-
hihe saubere und auch
kithlere Luft erhilt, die
sich in dem langen
Saugrohr vermutlich
doch nicht so anwarmt
wie hinter dem Zy-
linder. Entscheidend ist
aber, daB eine so lange
Saugleitung die Mog-
lichkeit zu einer rechi

guten Abstimmung der
Ansaugschwingung ergibt. Ich habe ja schon mehrfach — wenn

auch nicht immer mit ungeteilter Zustimmung - darauf hinge-
wiesen, daB der Viertakter in der Ausniitzung der Gasschwin-
gungsvorginge noch eine ganze Menge vom Zweilakier lernen
kann und daB bei den heute iiblichen Abmessungen von Ver-
gaserguerschnitt und Saugrohrlénge und bei den iblichen Ven-
tilzeiten fast alle unsere Motoren nicht mit der Ansauggrund-
schwingung, sondern am Hauptdrehzahlbereich mit der 3. oder
gar 5. Harmonischen arbeiten. Das 148t sich auf dem Prifstand
sehr schtn durch die Nebelwolke vor dem Vergaser demon-
strieren, die ja nichis weiter darstellt als die zuriickpulsende Gas-
siaule, Mit einem genugend langen Ansaugrohr laBt sich die
Eigenschwingungszahl erheblich heruntersetzen, und hier liegt
die entscheidende Malnahme, mit der der ungewdhnlich flache
Verlauf der Drehmomentenkurve und das sehr breite Drehzahl-
band hoher Leistung erzielt wurden. Mit dieser langen Ansaug-
leitung konnte der Vergaserdurchmesser ohne Verlust an Ela-
stizitat von 22 mm @ auf 24 mm @ wvergroflert werden, und der
kleinere Durchmesser des Auspuffrohres setzte im Zusammen-
wirken mit dem grilleren Schalldampfervolumen auch die Eigen-
schwingungszahl des Auspuffsystems zur besseren Abstimmung
mit der Ansaugseite herab. Dafl es den Minchener Versuchs-
leuten in Zusammenarbeil mit Boysen gelang, die gleichen
Schalldéampferabmessungen von der R 253 bis zur R 68 zu ver-

U'ber ein langes Ansaugrohr, dessen An-
fang und Luftfilter gm Tonk voerae unten
liegen, saugt der Motor der neéuen R 2573
die Luft an. Zeichnungen: schlenzig
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Oben links: Die Temperaturmessungen wurden zundchst
an einem Modell durchgefilhrt, das durch das rechte sichtbare
Heizelement aufgeheizt wurde. Links neben dem Modell der
Verteilerschalter fiir die einzelnen Megstellen,

Oben: Die am Modell ermitteiten Werte fiir die Tempe-
raturverteilung wurden im harten Gespannbeirieb iiberprilft
und bestdtigt.

Links: Ein Querschnitt durch den Zylinderkopf -zeigt den
in genauen Messungen mit Dutzenden von Thermo-Elementen
ermittelten Temperaturverlauf bei Vollast und ungiinstigsten
Kilthlungsbedingungen, entsprechend einer Vollgasfahrt mit
dem Gespann an einer Steigung mit €0 km/h Geschwindigkeit.
Das obere Bild zeigt die Temperaturverteilung filr den blan-
ken Leichtmetallkopf in der ursprilnglichen Ausfithrung, das
untere Bild nmach der Schwirzung des Zylinderkopfs und der
Ventilkappen und elniger anderer Mafnahmen, die beim
Zylinderkopf der R 253 beriicksichtigt wurden. Die Messungen
wurden mit gleichem Verdichtungsverhdlinis durchgefilhrt.
Die Temperatur der heificsten Stelle ist mit 100 angegeben,
um leichtere Verglelche zu ermdglichen, Die tatslichliche Tem-
peratur liegt bel 280 bis 3000 C ilber der Aufentémperatur. Dig
thermische Enilastung des Kopfes durch die getroffenen Mal-
nahmen ist augenscheinlich, Die Temperaturverieilung dilrfte
durch dle etwas hShere Verdichtung noch giinstiger geworden
sein,

wenden, ohne die Charakteristik der Zweizylindermotoren merk-
lich zu verdndern, ist ein versuchstechnisches Meisterstiick. Die
leichte Erhshung des Verdichtungsverhiltnisse von 6,5:1 auf 7,0:1
ohne Erhthung der Anspriiche an die Oktanzahl des Kraftstoffes
ist der verdiente Erfolg einer systematischen Untersuchung der
thermischen Verhiltnisse des Zylinderkopfes, eine Arbeit, die
duBerlich ihren Ausdruck ja in der Schwarzfirbung und in der
Vergréferung der Kiihlrippenflichen findet, In langwierigen
Modellversuchen, die spéter durch praktische Fahrversuche be-
stétigt wurden, lieB sich nachweisen, daB allein schon der Ersatz
der Korkdichtung zwischen Zylinderkopf und Ventilkappen durch
eine Weichaluminium-Dichtung das Temperaturniveau des Zy-
linderkopfes um iiber ¢ %e¢ senkte, wihrend gleichzeitig die Tem-
peratur der Deckel um 30 % anstieg. In welch erheblichem Mafe
die Ventilkappen zur Wirmeabfuhr beitragen, zeigte sich bei den
Versuchen {iber den EinfluB der Schwarzfirbung besonders ein-
dringlich.

Wurde der Zylinderkopf allein mit einem schwarzen Zylinder-
lack gefidrbt, dann sank die Temperatur in der Mitte des Ver-
brennungsraums um 2,4%. Eine Schwirzung der Ventilkappen
zeigte an der gleichen MeBstelle einen weiteren Temperatur-
abfall um iiber 1% Die beiden Schnittbilder durch den Zylinder-
kopf, in denen die Temperaturverteilung vor und nach den
durchgefithrten Anderungen eingetragen wurden, zeigen sehr
deutlich den Erfolg der verschiedenen MaBnahmen. Zum besseren
Vergleich wurde die hichste Temperatur am Kerzensitz und der
AuslaBzone vor den Anderungen als 100 % angegeben. Die tat-
sdchliche Temperatur lag im Fahrbetrieb beli hochster Bean-
spraochung etwa 280 bis 300° C {iber der AuBentemperatur. Die
eingezeichneten Linien stellen Isothermen, also Linien gleicher
Temperatur dar. Beim AbschluB der Versuche lag kein Teil des
Zylinderkoples iiber 80%e der vorher gemessenen Hochsttempe-

ratur. Wihrend die 80 “«-Linie beim hellen Kopf bis weit in die
EinlaBzone hineinreicht, beschrinkt sie sich beim Mohrenkopf
auf die Gegend des AuslaBventils mit AuslaBkanal, widhrend der

" Kerzensitz jetzt nur zwischen 70 und 80 und das EinlaBventil

zwischen 60 und 70°% liegt. Es muB hierbel betont werden, daB
diese Vergleichsmessungen bei gleichbleibendem Verdichtungs-
verh&ltnis wvon 6,5:1 durchgefiihrt wurden. Die Erhéhung des
Verdichtungsverhiltnisses auf 7,0:1 diirfte das durchschniftliche
Temperaturniveau des Kopfes kaum mefBbar erhdht, die Tem-
peraturverteilung aber wahrscheinlich noch verbessert haben. Es
ist ja theoretisch leicht einzusehen und durch praktische Ver-
suche lingst bewiesen, dal das AuslaBventil mit steigender Ver-
dichtung durch die bessere Entspannung der wverbrannten Gase
kithler bleibt und dadurch die Wirmeverteilung im Zylinder-
kopf wverbessert wird. Eine erfreuliche Nebenerscheinung der
hiéheren Verdichtung ist ja auch der besonders im Teillastgebiet
meBbar gesunkene Verbrauch. Ich habe die R 25/3 aber gerade im
Hinblick auf die héhere Verdichtung und auf die gesteigerte
Leistung schonungslos in den Bergen der Schwibischen Alb
herumgejagt, ohne auch beim schwersten Ziehen das leiseste
Klingeln oder nach dem Anhalten das frither doch iibliche Nach-
laufen bei abgestellter Ziindung feststellen zu kinnen. Die Kupp-
lung, schon immer mit ihrem weichen und doch festen Eingreifen
und ihrer spielend leichten Betdtigung ein Glanzstick ven BMW,
ist durch die Anwendung einer Tellerfeder noch leichtgéngiger
geworden, Die Tellerfeder hat ja die Eigenart, durch die Ver-
dnderung .des ,inneren“ Ubersetzungsverhdltnisses beim Aus-
kuppeln mit fallendem Betdtigungsdruck zu arbeiten, in einge-
kuppeltem Zustand aber einen sehr hohen Anprefidruck zu
haben. Dabei baut die Federscheibe sehr raumsparend und ein-
fach, setzt allerdings eine sehr sorgfiltige Uberwachung der
Werkstoffeigenschaften und eine vollkommene Beherrschung der
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Lie Beschleunigungskurve der BMW R 25/3 im direkten Ganyg zeigt
die auferordentliche Elastizitdt des Motors und die Geschmeidigkeit
der Maschine trotz der knappen Gesumtiibersetzung.

Vergiutungstechnik voraus. Das Viergang-Dreiwellengetriebe ist
in seinem Aufbau und in seiner Abstufung gleich geblieben. Man
merkt ihm an, daB die Maschine vorwiegend in den Bergen er-
probt und von vornherein fiir Beiwagenbetrieb ausgelegt wurde.
Mit einem Gesamt-Sprung von 3,96:1 gegeniiber dem vierten
kann man im ersten natiirlich auch miihelos an einer Steilstrecke
mit belastetem Gespann anfahren, aber bei ausgesprochenem
Solobetrieb wére mir ein etwas knapperer erster Gang doch
sympathischer. Der Sprung vom ersten mit 3,96 auf den zweiten
mit 1,95 ist doch so grofB, dall man beim scharfen Anfahren den
fehlenden Anschlufl merkt. Obwohl man das bei diesem hoch-
elastischen Motor gar nicht nétig hat, jagt man ihn ja doch im
ersten hoch, und die fiir den vorbildlich ruhigen Rundlauf be-
wulit sehr reichlich bemessenen Schwungmassen lassen den Mo-
tor beim schnellen Schalten so langsam in der Drehzahl abfallen,
da die Maschine beim Einkuppeln doch mit noch merklichem
Schwung beschleunigt. Fiir Solo-Betrieb wiire mir also ein erster
Gang mit etwa 3,5:1 lieber. Wenn der erste unbedingt als aus-
gesprochener Notgang beibehalten werden muB, wire zu iiber-
legen, den zweiten auf etwa 2,1:1 zu legen.

Getr'ebe und Wellenantrieb sind, wie immer bei BMW, be-
merkenswert ruhig, und der Mbator dirfte in seiner mechanischen
Gerduschlosigkeit wohl dicht an das erreichbare Optimum heran-
kommen. Diese Gerduschlosigkeit des Triebwerks ist aber auch
erforderlich, denn die R 25/3 ist durch die neue Ansauganlage
und das neue Auspuffsystem so leise geworden, dafi man in dem
Geschwindigkeitsbereich zwischen 50 und 70 km’h auf eine Eni-
fernung von 35 bis 40 Metern effektiv nicht mehr gehért wird.
Die nach den deutschen Vorschriften in 7 Meter Entfernung ge-
messenen Phonzahlen bei Vollgasstellung, auf 40 km'h abge-
bremst, liegen bei 80 bis 82 Phon, das Auspuffgerdusch bei einer
der Hochstgeschwindigkeit entsprechenden Drehzahl in 7 Meter

Entfernung ber 81 bis 84 Phon, die enlsprechenden Listizgketls-
werte wurden mit 74 und 7 Strid gemessen und zeigen schon,
dafl die hohen Frequenzen weitgehend beschnitten worden sined.

Es ist ganz erstaunlich, wie stark sich die Dimpfung des Aus-
puffgerdusches in der verminderten Ermiidung bei Langstrecken-
fahrten auswirkt. aber ich habe andererseits die Erfahrung
machen miissen, dal eine sehr leise Maschine auch ihre Ge-
fahren haben kann. Man gewdhnt sich zwar selbst verhiltnis-
mafig schnell daran, die Geschwindigkeit auch mit dem ge-
zahmten Aufpuffton einigermaBen richtig einzuschitzen, aber ich
habe den Eindruck, daB der Fullginger eine geraume Zeit
brauchen wird, ehe er die leise heranhuschende Maschine als ge-
fahrlich schnellen Gegner erkennt.

Beruhigend sind dabei die wirklich ausgezeichneten neucn
Leichtmetall-Vollnabenbremsen. BMW hatte zwar schon mit den
sehr kréftigen Stahlblechbremsen der Vorliufer bewiesen, dals
sich auch mit einer Stahlblechtrommel bei geniigender Steifheit
sehr gute Bremsverzigerungen erreichen lassen. aber die Leicht-
metallbremse mit eingegossenem Bremsring hat eben doch eine
giinstigere Wirmeabteilung, man tut sich leichter mit der Wahl
der gunstigsten Reibpaarung und beherrscht die Dauerbremsung
im langen Gefille besser,” weil sich die Bremse eben nicht so
aufheizt. Wir haben bei den Bremsversuchen in Miinchen einmal
interessehalber die Innen- und AuBentemperaturen der Bremse
heim Warmfahren mit einer Verzégerung von 1.0 misek? iiber
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Die Verbrauchskurven fir yleichmifiige Fahrt bei Solofahrt ung
Gespanubetrieb sind trotz der crheblich gesteigerten Spitzenleistun,;
ind der wesentlich verbesserten Elastizitdt der R 253 giinstiger cls
die ihrer Vorgdngerin. Das ctwas hohere Verdichtungsverhdltnis
macht sich im Zusammenhang mit der besseren S'c.'m'imrrmr,rﬁnbsti;:-b
muny bemerihar.

einen Kilometer mit einer Geschwindigkeit von 40 km b be-
stimmt — das entspricht also etwa einer Abfahrt auf einem
10%igen Gefille von einem Kilometer Linge, auf dem die rol-
lende Maschine allein durch die Bremsen auf 40 kmh gehalten
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Gig Anordinng der Meplinstumente fiir die Aufnahme der Brems
fereftlinien, rechts dus Munometer fiir die Messung der eingeleiteten
Hundbremsiora it links duas Manomeber Fiir cdie Bestinemuiog der €ine-
in der Mitte der Siemens-Bremskraft-
tur Eichuny des Tachometers, obuwohl
Mefimethode von Unter-

geteitelan Funhremekralt woned

messer. Die Stoppuhr diente

ieser

thie  Ausgangsgeschitindighelr bei
geordnefer Bedeutung ist.

Hier erkennt maon deutlich die Ancordnung der Druckmefdose, dig
an der bDeint Bremsen (e Hoand-

gendiery

pendu an dor Stelte angoordnel st
Die hydrawlische Messung Cogibt sehr viel

Beibhingstehiern beheficten

Ko mHygreift.

Werte als die immer oli mechinischien
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Das Bremskraftdiagramm der BMW R 25 fir die Handbrewmse zeigt
daff schon bei einer Handhebelkraft von 28 kg eine Verzdgerung von
4 m sek erreicht wird. Die Handbremse hat also geniigeénd Reserven
gegentiber dem veriangten Soll.
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Die Fu@bremse war erst 24:1 ubersetzt. Diese Ueberselzuig ergab die
sehr stelle, im lintken Bild dargestelite Charelcteristilke, bei der schou
be: eciner Fufhebelkraft nron 10 kg das Blcckieren des Rades bel
giner Verzdgerung von 4 m Sek : eintrat, Die Aenderung deér Bréms-
libersetzung quf I8 63:1 haot die Bremse feincer dosierbar gemacht. Die
marimale Verzfigerung von 4.6 mS€k * wird jetzt bei einer Fuf-
hebvelkraft von rund 21 ky erreicht, Die Rescruen gegeniiber dem Soll
sing hier noch grofer. Inteéressant ist, dafi die vestrichelt gezeichnete
Warmbremskurve noch elwiis gilinstiger liegt uls die Werte der Kult-

IMESSU g, Diagramme: P, Peregria

wird — und anschlieBend die in den Kurven dargestellien Warm-
bremsungen durchgefuhrt. Es stellle sich heraus, dafl die Aulen-
temperatur 200° C nicht erreichte und die Innentemperatur bei
etwa 210° C lag. Hand- und Fuflibremse zeigten bei den Mes-
sungen eine sehr gute geradlinige Abhdngigkeit der Bremsver-
chgerung von der eingeleiteten Betitigungskraft, bestétigten also
die erwiinschte lineare Daosierbarkeit, und interessanterweise
iagen die Warmbremswerte bei dem verwendeten Reico-Belag
immer etwas giinstiger als die kalt gebremsten Werte, Ich hatte
anfangs lediglich auszusetzen. dall die 24:1 iibersetzte Hinterrad-
bremse bei etwas zu geringen Betatigungskridften die Blockier-
agrenze erreicht. denn schon bel einer Fulhebelkraft von 10 kg
ergab sich eine Verzidgerung von rund 4 m sek® bei Besetzung der
Solg-Maschine mit zwei Personen. In der Zwischenzeit wurde das
Ubersetzungsverhdltnis der Fullbremse durch Verkiirzung des
Hebels am Kegelradgehause von 65 auf 43 mm wirksame Lange
auf 16635:1 gedndert. Jetzt sind in kaltem Zustand {iir die
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Blockiergrenze von 4.6 m/sek® rund 21 kg Fullhebelkraft, in warm-
gefahrenem Zustand etwa 20 kg erforderlich. Die Bremse wird
mit diesem neuen Ubersetzungsverhilinis sehr viel feinfiihliger.
Teh bin iiberzeugt, daBl sich schon durch diese grolere Feinfithlig-
keit die Blodtiergrenze im Solobetrieb gegeniiber der bisherigen
Ubersetzung erheblich nach oben verschoben hat. Ich habe diese
Frage hier einmal etwas eingehender behandelt, weil sich Ieider
in Fahrerkreisen und hdufig auch unter Fachleuten noch hart-
nickig die Fehlmeinung hiilt, dafl besonders .griffige* Bremsen
den anzustrebenden Idealzustand darstellen. Der Vergleich mit
der in die Schaubilder eingezeichneten Sollkurve der Typen-
abnahme zeigt, dall die BMW-Bremsen auch mit dem verinder-
ten Ubersetzungsverhiltnis iiber reichliche Reserven verfiigen.
Fiir den Kenner recht aufschlufireich ist iibrigens die Drehrich-
tung des Bremsschliissels an Vorder- und Hinterradbremse.

In meinem letzten Bericht iiber die R 25/2 stellte ich fest, daB
in der Abstimmung von Vorder- und Hinterradfederung etwa
das Optimum erreicht worden ist, was mit Telegabel und parallel
gefiihrtem Hinterrad ohne Oldimpfung méglich ist und daB eine
Weiterentwicklung zwangsldufig zu niedrigerer Federkennung
und Oldimpfung fithren mufB. Die R 25/3 erhielt nun eine neue
Teleskopgabel mit Oldimpfung, die durch den Fortfall des Fal-
ten-Balges schon Hulerlich sehr viel eleganter wirkt. Aus dem
vergleichenden Diagramm der Kennlinien fiir die Tragfedern
bei den beiden Baumustern geht hervor, daB die Kennung der
im Anfangsbereich von 18,5 kg/em auf knapp 14 kg/cm, also um
25 v. H,, und im Endbereich von 45 kg'cm ‘auf knapp 33 kg/'cm,
also um 27 v. H., gesenkt wurde, eine Mafinahme, die sich zu-
sammen mit der sehr guten Olddmpfung auch sehr giinstig auf
das Schlucken nach kleineren Fahrbahnunebenheiten ausgewirkt
hat. Es kommt hinzu, dafl die Telerohre jetzt in diinnwandigen
WeiBmetallagern laufen und damit die Reibungsdimpfung gegen-
itber den wvorher verwendeten Kunstharzbuchsen, die doch ge-
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tude dff mit einer Mapfstabitbers
904 héhung von 1:5 sehr kiar die Stei-
& gungen und Gefille erkennen. Die
einzelnen Kurven und dle genauen
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legentlich zum leichten Quellen neigten, erheblich herabgesetzt
und die gesteuerte Dimpfung wirklich zum iliberwiegenden Teil
dem hydraulischen Dimpfer dberlassen wurde. Die Handlichkeit
der Maschine hat zweilellos auch durch den um 30 mm verkiirz-
ten Lenker und durch den sehr viel schmaleren Tank, der ja
schon seit Jahren auf meinem Wunschzettel steht und jetzt durch
einen ,entlifteten* Kraftstoffhahn mit fast gerade durchgehen-
den Bohrungen erhalten hat, gewonnen. Recht witzig ist bei die-
sem Tank die Unterbringung des Werkzeugs in einem seitlich
hinter dem linken Kniekissen liegenden und abschlieBbaren Be-
hilter geldst. Einen Unterschied zwischen den bisherigen 19%-
Reifen und den jetzigen 18“-Reifen konnte ich weder im Gelinde
noch bei hohen Durchschnitten auf der Autobahn — mein Mit-
arbeiter fuhr Stuttgart—Minchen mit genau 100 km/h Durch-
schnitt bei lberwiegend nasser Fahrbahn — feststellen, wenn
mir auch die ganze Maschine noch handlicher als bisher erschien.
Der 18“-Reifen hat aber bei gleicher Tragfdhigkeit ein etwas ge-
ringeres Gewicht, das in Verbindung mit den serienmiBig ver-
wendeten Leichtmetallfelgen das Mehrgewicht der Bremsen ziem-
lich genau ausgleicht. Als nette Einzelheif notierte ich noch das
halb im Scheinwerfer verschwundene Horn, um den Kiihlluft-
durchgang zwischen Scheinwerfer und Kotfligel zum Zylinder-
kopf nicht zu stiren, ein Einfluf}, der sich bei den sehr gewissen-
haft durchgefihrten Temperaturmessungen bei der Entwicklung
des Mohrenkopfes entscheidend bemerkbar machte,

Ich miiBte mir viele Miihe geben, an der R 253 Fehler zu ent-
decken, die den Gebrauchswert dieser ausgereiften Konstruktion
schmilern kiénnten. Es ist eine Konstruktion aus einem Gu8, bei
der die Qualitdt der Verarbeitung mit der Gepflegtheit der Kon-
struktion spielend Schritt hdlt, eine Maschine, die dem anspruchs-
vollen Tourenfahrer ebensoviel ungetriibte Freude machen wird
wie dem krassen Anfinger denn schliefllich sind , foolproof® und
Zuverldssig" nur Abwandiungen des gleichen Begriffs.
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Der Geschwindigkeitsverliauf der R 25°3
auf der Solitude-Strecke wurde mit
einem Kienzje-Tachographen mit 24
Minuten Umlaufzeit aufgenommen.
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Die Kurve zeigt, daf die Hedersbach-
kurve mit 45 km/h genommen wurde
A und daff sich die Maschine danach

trotz der beachtichen Steigung zum
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Frauenkreuz gehr schnell wieder in
der Geschwindigkeit erholt. Fiir den
Kenner der Solitude-Strecke zeigt das
Diggramm, da@ mit Rilcksicht auf den
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starken Verikehr betont vorsichtig ge-
fahren wurde, Hieran gemessen ist
der crzielte Durchichnitt von §1.8 km/i
als sehr gut zu bezeichnen und nur

2 B B Kk

durch die hervorragende Geschmaei-
digkeit der Maschine zu erk!dren. Bei
abgesperrter Streciks ldft sich die Zeit
erheblich driicken,
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