Gute alte
Freundin

Unsere Freunde haben uns schon oft die Frage vorgehalten, wes-
wegen wir eigentlich seit 1950 keinen Test der R 25 mehr gebracht
haben. Der Grund dafiir ist sehr einfach; Als 1950 aus der R 24 die
R 25 wurde, war dies entsprechend dem damaligen Stand der
Motorradtechnik ein mindestens so entscheidender Fortschritt wie
»s heute der Ubergang von der Standardhirafe zu einer Schwing-
gabel wire. An 1950 war man ja noch keineswegs liberzeugt davon,
dall ein Motorrad liberhaupt eine Hirafe brauche, denn selbst 1952
wullte einem so0 mancher Konstrukteur noch mit guten Grunden
aufzuwarten, warum er gerade sein Motorrad immer noch nicht
mit Hirafe versah. In der Zwischenzeit ist die damalige R 25 mit
Hirafe, Vordergabel und Motor nur in fahrtechnisch wie motor-
technisch wenig bedeutenden Einzelheiten verindert und moderni-
siert worden. Es hitte also kaum daflir gestanden, beispielsweise
fiir die R 25/2 nochmals einen Test zu bringen, es hitte im Grunde
ja nur wieder dasselbe drin stehen konnen wie 1950.

Diese Feststellung ist nun keinesfalls negativ zu werten, es will
ja immerhin etwas heiflen, wenn ein Motorrad in seinem ersten
Entwurf sich als so gegliickt erwiesen hat, dall es in allen wesent -
lichen Einzelheiten bis 1954 beibehalten werden konnte. Wenn
die R 25/3 ihren Marktanteil bis heute beibehalten hat und zu den
Motorrddern mit den auch heute noch lingsten Lieferzeiten gehort,
trotzdem an allen Ecken und Enden neue Schwinggabelmaschinen
erscheinen, dann kann dies das Gesagte doch nur bestidtigen, und
man kann sich sehr wohl auf den Standpunkt stellen, da@l die R 25:3
trotz aller modernen Schwinggabelei dennoch einem ausgesproche-
nen Bedirinis des Marktes entgegenkomme.

Zu einem wesentlichen Teil beruht dies natirlich auf der Tatsache,
dafll in einer ganzen Flut von Zweitaktern die R 23 und die N5U-
Max die einzigen auf dem Markt befindlichen Viertakter sind.
{Natiirlich ist noch die Hoffmann-Gouverneur verhanden, die aber
einer vollig anderen Baurichtung angehért und die vor allem ihre
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Die Leistung des R 25/3 Motors, gestrichelt Vergleichslelstung eines Vier-
takters und eines Zweitakters von 250 ccm, strichpunktiert die Leistungs-

linie des Zweltakters, auf gleiche Ubersetzung umgerechnet.

wettbewerbsmifige Stehfihigkeit erst noch zu erweisen hat. Das-
selbe gilt sinngemadB auch fiir den Opti-Motor und den Bauer-
Motor, von denen man zwar Vielversprechendes hort, die aber erst
noch zeigen missen, was sie unter wirklich schwerer Belastung
zu bieten vermogen.)

Der Motor

Der Motor der heutigen R 25,3 hat um 2 PS zugelegt, man ist dabei
aber nicht der Tendenz zum Hochleistungs-Sportmotor gefolgt,
vermutlich in der Erwidgung, dall ohnedies nur die allerwenigsten
Motorradfahrer in der Lage sind, eine solche Spitzenleistung auch
wirklich auszuniitzen, zumindest nicht im Solobetrieb. Im Gespann-
betrieb merkt man aber auch diese 2 PS Zuwachs sehr wohl, sie
bringen einem bei den meisten Uberholmandvern 2—3 Sekunden
Zeitgewinn ein, machen also das Uberholen wesentlich leichter. Im
Leistungsdiagramm haben wir als Vergleichsmoglichkeit auller der
Leistungslinie der R 25 noch die Leistungslinie einer 250er mit
18 PS eingetragen, aullerdem die Leistungslinie eines gleich star-
ken 230er Zweitakters. Dieser Zweitakter hat seine Spitze be:
5000 U’'min, und bei oberflichlicher Betrachtung kénnte man mei-
nen, dafl dieser Zweitakter ,unten viel mehr drin® habe als der
R 25-Motor, dessen Leistungslinie ihre Spitze bei 6500 U/min hat.
Man darf aber nicht ubersehen, dall beide Motoren eine vollig
andere Ubersetzung erfordern und wenn man den Zweitakter rich-
tig ubersetzt, dann ergibt sich fiir ihn eine Art ,reduzierter” Lei-
stungslinie, die wir strichpunktiert eingetragen haben. Dabei zeigt
sich, dall der R 25-Motor unterhalb 5000 U/min sogar mehr Leistung
hergibt als der Zweitakter, dafl er also ,unten mehr drin hat".
Dieses ,unten mehr drin* macht sich in der Gegend von 3000 U/min
rein fahrerisch recht deutlich bemerkbar, allerdings mufl man noch
dazusetzen, daB es bei wirklich scharfem Fahren niemanden ein-
fallen wird, weder beim Zweitakter noch bei der R 25 bei 3000 U/min,
einfach Vollgas aufzuziehen und Leistung zu verlangen. Wer es
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Die R 25/1 hat ein Getriebe mit sehr groBer Spannwelite zwischen erstem
und viertem Gang, damit wird der Vierte zum Schongang, der Erste miidte

ausreichen, um auch bei besetztem Gespann die Turrach-Siidseite mit etwas
Reserve Im Gasgriff zu schaffen.
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also wirklich eilig hat, der wird in den Gingen bis mindestens
4500 U/min hinaufdrehen, bevor er schaltet, wenn er nicht iiber-
haupt die Gange bis auf Spitzendrehzahl ausfahrt. Unter Einrech-
nung der Schaltpausen rutscht einem dann der Motor auf hiochstens
5000 U/min ab, um aus dieser Drehzahl heraus im jeweilig htheren
Gang weiterzuziehen, so dall also praktische Unterschiede zwischen
Zweitakter und Viertakter nicht mehr vorhanden sind. Bis auf den
einen grundsdtzlichen Unterschied, dall eben Viertakter
immer noch einen wesentlich niedrigeren spezifischen Verbrauch
haben als Zweitakter.

Die Fahrleistung

Wihrend ich mit der R 25/1 frither ganz froh war, auf 90 km'h zu
kommen und die Gelegenheiten selten waren, wo ich auf 95 km'h
kam, haben die 2 PS mehr heute bewirkt, daB3 ich mit meinem Ge-
wicht ziemlich anstandslos auf 95 km'h komme, gelegentlich auch
einmal knapp an die Hundert heran. In unserem Beschleunigungs-
diagramm hat das Fest bei 105 km/h ein Ende. Mit dieser Beschleu-
nigung kann ein Mann von den tiblichen 70 kg rechnen, der zudem
nicht gréBer ist als rund 1,70—1,75 m — und der sinngemal auf-
recht sitzen bleibt! Natiirlich konnte man sich auch bei BMW der
allgemeinen Tendenz nicht entziehen, in den Prospekien und tech-
nischen Daten eine moglichst grofie Spitzengeschwindigkeit anzu-
geben, denn Fritzchen Miiller wiirde natiirlich kein Motorrad
kaufen, das mit 105 km/h im Prospekt steht, wenn die gesamte
Konkurrenz 115 km'h angibt — auch wenn Fritzchen selber schon
bei 90 ein windiges Gefiihl in der Hose hat und bei 95 endgiiltig
einen geeignet stehenden Straflenbaum anzunehmen pfegt.
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Die Bodenfrejheil der B 25 war nie wetthewerbs
mifig grofl, immerhin reicht <ie aber auch fii
so ausgesprochen heftige Sachen wie die .Schwer
Schwibische* ganz gut aus,

Unten links: Das 187-Vorderrad und das un
ter den Scheinwerf{er hochgezogene Horn gebe:
elnen wesentlich verbesserten Lufirzutritt zun
Zvlinder,

Unten rechis: So sieht der Tank von untes
aus, das lange Ansaugrohr ist in die eine Tank
hilfte verlegt, in der andcren Tankhilfte ist so
noch der Werkzeugkasten unlergebracht

Die vom Werk angegebenen 115 km‘h sind natiirlich zu erreichen
nur muBl sich dabei eben ein leichter Fahrer entsprechend lang
machen, dabei kommt dann als Beschleunigung die in unseren
Diagramm strichpunktierte Linie heraus, Interessant in unseren
Beschleunigungsdiagramm ist aber auch noch die . krumme* Kurve
die die Beschleunigung im groflen Gang aus 40 km/h heraus dar-
stellt. Dabei bleibt man also mit Teilgas cine Weile auf 40 km'h unc
reillt dann Gas auf, um von da ab lediglich Zwischenzeiten zu neh-
men, so, wie die Maschine hochdreht. In der Feststellung ,.Gas auf-
reiflen” ist gleichzeitig noch ein sehr wesentlicher Umstand ent-
halten: RiB man namlich bei der R 251 aus 40 heraus, also aus
weniger als ein Viertel Gas, den Gasgriff einfach auf, dann ver-
schluckte sich der Motor garantiert und zog nicht weg. Man mufte
sehr mildiglich das Gas aufmachen und konnte erst von 60 km/t
ab auf Vollgas gehen, wenn der Motor nicht niesen sollte. Da3 mar
heute aus 40 heraus einfach aufreifen kann, ohne daB der Moto:
stottert, geht offenbar auf die jetzige lange Ansaugleitung zuriick,
die den Motor entschieden gutmiitig machte und die offensichtlich
a;_lch an der Mdoglichkeit einer wesentlichen Drehzahlsteigerung
schuld ist.

Die hohen Drehzahlen

Womit wir bereits wieder bei einem sehr umstrittenen Thema an-
gelangt wiren: Ich bin der Auffassung, dall man den hohen Dreh-
zahlen allgemein noch einen Respekt entgegenbringt, der ihnen
ldngst nicht mehr zukomm¢t. Sowohl was das Verhalten von Kolben
und Ringen angeht, als auch in bezug auf die Stehfihigkeit der Pleuei-
lager und der Hauptlager braucht man heute Drehzahlen iiber
2000 U/min nicht mehr zu fiirchten: 7000 U/min werden heute bei
250ern, also auch bei Einzylindern, absolut beherrscht. Es sind nicht
gerade Aullenseiterfirmen, die etwa filir ausgefallene Sportmaschi-
nen bei diesen Drehzahlen angelangt wiren, es sind im Gegenteil
einige sehr groBe und sehr angesehene Firmen dabei, die sich ge-
rade wegen ihrer Grolle auch sehr kleine Reklamationssitze etwa
infolge nicht stehfihiger Kurbelwellen gar nicht leisten kénnten.
Wobei allerdings nicht verschwiegen sei, dal auch die entwick-
lungsmiBigen und konstruktiven Mittel dazugehoéren, die nur
solche Firmen aufzuwenden vermdégen. Man braucht sich also bei
modernen, hochtourigen Motoren keinesfalls mehr vor der Aus-




niitzung der Spitzendrehzahlen zu firchten, ganz zu schweigen da-
von, dafl die Hochtourigkeit eines Motors heute iiberhaupt noch
ein negatives Argument bei der Markenauswahl wiire.

Nichts damit zu tun hat allerdings die Tatsache, daB die R 25/3 nach
unserer Auffassung reichlich knapp libersetzt ist. Wenn
ich also bei meiner Groflie und meinem Gewicht normalerweise auf
eine Maximalgeschwindigkeit von 95 km/h komme, dann entspricht
dies 5500 U/min und es ist weiter kein Wunder, wenn dabei ein
Motor sich als absolut vollgasfest erweist. Diese Tendenz, Vier-
takter knapp zu libersetzen, findet man auch bei NSU; sie beruht
im wesentlichen aber héchstwahrscheinlich gar nicht darauf, daB
man den Motor vor hohen Dauerdrehzahlen durch knappe Uber-
setzung schiitzen will, sondern darauf, dal knapp lUbersetzte und
also zwar mit Vollgas, aber doch relativ niedriger Drehzahl lau-
fende Viertakter eben einen ganz besonders giinstigen
spezifischen Verbrauch zeigen. Wenn man vollends noch fihrt, wie
Fritzchen Miiller, der 100 m nach dem Start aufatmend den vierten
Gang hineindriickt und sich aus dem Vierten moglichst nicht mehr
herausbegibt, dann kommt man dabei ganz zwangsliaufig auf sehr
niedrigen Kilometerverbrauch. Dieser Tatsache der knappen Uber-
setzung verdankt die R 25 auch ihren alten Ruf, ,faul” zu sein. Wie
ich aber schon im allerersten Test 1950 ausdriicklich schrieb, ist
diese Faulheit keineswegs echt, wenn sich also jemand {iber Faul-
heit beklagt, dann kann man ihm duf den Kopf zusagen, dall er
nicht fahren kann und besser daran tdte, seine Fahrweise zu idndern
und lieber das Getriebe auszuniitzen, deswegen ist es ja schliefi-
lich da. '

Wie das Geschwindigkeits-Leistungs-Diagramm zeigt, braucht man
bei der R 25/3 sehr im Gegensatz zu manchen modernen Zweitak-
tern in den Gangen das Getriebe keineswegs zu.iliberdrehen, denn
dank des wirklich flachen Verlaufes der Leistungskurven zwischen
5000 und 7000 U/min sind die Anschliisse zwischen den einzelnen
Giéngen jeweils nicht nur se hr sanft, man braucht auch keineswegs
ein Schaltkiinstler zu sein. Es kommt also — auch wieder sehr im
Gegensatz zu modernen Hochleistungs-Zweitaktern — gar nicht
darauf an, ob man nun punktgenau immer bei der optimalen Dreh-
zahl schaltet. Man kann also auch recht unaufmerksam sein und
kann sich jedesmal im Schaltpunkt um ein paar 100 U/min ver-
hauen, ohne dafl man davon viel spiirt. Diese so ,unsportliche®
Eigenschaft des R 25-Motors muB ausdriicklich hervorgehoben wer-
den, denn es gibt kaum einen Motor vergleichbarer Leistung, bei
dem man so unprazise schalten diirfte wie bei der R 25, ohne daB
man dabei gleich merklich an Fahrleistung verliert. Wer sich trotz-
dem uber mangelnde Lebendigkeit beklagt, dem kann man also
eigentlich nur sagen, dall er ganz grobe Schaltfehler macht, die
er sich bei jedem anderen Motor vergleichbarer Lei-
itung erst recht nicht leisten diirfte.
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Der Ventiltrieb ist zum Nachstellen wirklich leicht zuginglich, man be-
kommt die beiden Kappen nach Lobsen einer einzigen Schraube ab. Die
Dichtungen allerdings verlangen eine gewisse Sorgfalt in der Behandlung.

Die Federung

Die Telegabel der R 25/1 war zu ihrer Zeit qualitativ eine der
besten Telegabeln, sie hat iiberhaupt den Ruf der Telegabel mit-
begriindet und man muBte damals schon sehr empfindlich sein oder
sehr gut fahren konnen, um an dieser Gabel ,Miangel* festzustel-
len — da waren sie natiirlich, und es waren immerhin Mingel, die
man heute nicht mehr in Kauf zu nehmen gewillt ist. Deswegen
hat man ja auch der Gabel der R 25/3 hydraulische Dampfer ver-
palit — der Erfelg davon ist nicht nur eine bessere Strafien- und
Kurvenlage auf Waschbrettwellen und auf Kopfpflaster, man merkt
die Wirkung auch sehr deutlich in den Handgelenken, weil da jetzt
ziemlich viel Trommelei einfachnicht mehr da ist. Die Gerad-
weghinterradfederung hat man einstweilen noch beibehalten, und
der Tatsache, dafl die alte Hinterradfederung heute eben nicht
mehr zeitgemaial ist, hat man dadurch Rechnung getragen, dall
auller nunmehr progressiver Federkennung auch der Hub etwas
vergrifert wurde. Dies war naturgemill ohne grundsitzliiche Um-
konstruktion nur méglich, indem man mit dem Raddurchmesser
von 19" auf 18” herunter ging. Dabei mubBte allerdings in Kauf ge-
nommen werden, dafl die Auswahl an Reifenprofilen fiir 18” bei
weitem nicht so grofl ist wie bei 19" oder bei 16”. Da aber die R 25,3
wohl kaum als ausgesprochene Sportmaschine in Frage kommt,
wird sich dies wohl verschmerzen lassen.
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Die Bremsen

Wie auch bei den grofien BMWs ist man bei der R 25 inzwischen zu
Vollnabenbremsen tibergegangen, fir die von wvornherein die
Grundeigenschaften jeglicher modernen Motorradbremsen gelten:
Nicht nur volles Ausniitzen der Haftkraft der Reifen auf rauher
Strafle, sondern auch extreme Dauerbelastbarkeit bei wettbewerbs-
mafiger Abfahrt lingster PaBgefille. Nicht nur, dafi bei diesen
Bremsen die .Motorbremse® von anno tobak liberhaupt keine Rolle
mehr spielt, dal man also jeden, auch den lingsten und steilsten
PalB nur mit den Bremsen abfahren kann, chne jemals die Brems-
wirkung des Motors in Anspruch zu nehmen, man kann sogar
wettbewerbsmiBig abfahren, also in jedem noch so kurzen, geraden
Stiick zwischen den einzelnen Kehren wieder hochbeschleunigen,
um wenige Meter vor der jeweils nichsten Kurve wieder mit Macht
in die Bremsen zu steigen. Es gibt inzwischen ein paar Eigenschaf-
ten, in denen moderne Motorrider den ebenso modernen Wagen
klar erkennbar iiberlegen sind — diese Bremseigenschaft ist eine
davon.
Kleine Dinge nebenbei

Zum SchluB widre noch an eine typische Eigenschaft der alten
R 25/1 zu erinnern: das Nachlaufen. Es Hullert sich so, daB man
— wenn man etwa die Maschine wettbewerbsmailig den Schau-
insland hinaufgejagt hatte — ocben den Ziindschlissel ziehen konnte
und daB dann der Motor zwar ein bifichen hart, aber still und
friedlich im Leerlauf bis zu 40 Takten weiter lief, bis er endlich
starb. (Gasgeben stoppte diesen Nachlauf allp-dings sofort.) Nach-
laufen hatte nun mit echter Gliihziindung nie etwas zu tun, auch
lief der Motor klingelfrei in jeder Gangart, tatsichlich ging aber
doch jeder Nachlauf, nicht nur bei der R 25, sondern auch bei den
damaligen Reginas und vielen Zweitaktern auf eine erhthte Kopf-
temperatur zuriick. Durch das Schwirzen des Kopfes und eine
etwas erhdhte Kompression — die vor allem ein Kiuhlergehen der
Auslafipartie mit sich bringt — hat man dem Motor der R 25'3 jetzt
das Nachlaufen bis auf nur ganz seltene und kaum bemerkbar auf-
tretende Reste abgewdhnt.

Schon 1950 war die bemerkenswerteste Eigenschaft an der R 25 der
geringe Lirm. Sie war damals geradezu Mustermaschine und man
konnte von keiner anderen Maschine behaupten, daB ab 60 km'h
das Windrauschen den Motorlidrm bereits iberdecke. Gerade diese
Tatsache habe ich bis in die allerletzte Zeit geradezu als MafBstab
fur die Beurteilung der Lautstirke anderer Maschinen, also als
Vorbild schlechthin, immer wieder angefiihrt. Trotz der inzwischen
stattgefundenen Leistungserhthung ist diese Eigenschaft erhalten
geblieben, also jenseits 60 km/h geht fiir den Fahrer der Motoren-
larm im Windrauschen unter. Bei niedrigeren Geschwindigkeiten
und wenig Gas, also im Dritten und Vierten um 40 km’h herum,
140t sich der Motor genau noch so extrem leise fahren, wie dies
schon immer der Fall war und wenn die R 25 bei dieser Fahrweise,
also niedriger Stadtgeschwindigkeil und , Roll“-Fahrt mit wenig
Gas, heute moglicherweise nicht mehr wie an 1950 die absolut
leiseste Maschine ist, dann aber nur insofern, als eine Anzahl
anderer Maschinen sie in dieser Eigenschaft erreicht haben. Es wird
Kaum eine geben, die bei dieser Fahrerei noch leiser ist, selbst
unter Einrechnung der Cornet und der BobB. '
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Gespannbetrieb

Wenn ich vorhin feststellte, dall die R 253 fur Solobetrieb reichlich
knapp lbersetzt sei, dann gilt dies naturgemall genau so auch fiir
den Gespannbetrieb. Dies iuBert sich allerdings weniger auf
kurviger oder gar bergiger Bundesstralle, sondern in der Spitzen-
geschwindigkeit, wo eine umgelegte Windschutzscheibe grob fiihl-
bar héhere Spitze einbringt. Wahrend man also mit Scheibe hofi-
nungslos bei 85 festhdngen kann, klettert das Gespann nach
Umlegen der Scheibe scheinbar miihelos auf 90 km/h hoch, wihrend
ein fast unmerklicher Riickenwind einen schon auf 100 km/h mit
dem Gespann hinaufklettern 1465t, ohne daB man aber — und das
ist wieder das Gute an der knappen Ubersetzung — dabei irgend-
wie Angst zu haben braucht, denn diese 100 km’h mit Gespann-
libersetzung entsprechen erst 6500 U/min, die der Motor unbe-
schrinkt durchsteht. Selbst wenn man das Gespann in einem Auto-
bahngefélle mit 105—110 km'h hinaufjubeln 1ast, macht der Motor
dies klaglos mit, denn es entspricht immerhin nur 7000 U/min und
ist um so harmloser, als solche Gefdlle ja selten langer sind als

3 bis hochstens 4 Minuten.

Gesamturteil

Die Zeiten, da man bei BMW einmal revolutionar war, sind langst
vorbei, man geht schén Schritt fiir Schritt vor, man ist konservativ
— aber im besten Sinn, man setzt den Leuten nur Dinge vor, die
wirklich fertig entwickelt sind, auch auf die Gefahr hin, daB sie
nicht gerade das Allermodernste und Allerfortschrittlichste dar-
stellen. Genau dies gilt fiuir die R 25/3 — nicht supermodern, aber
das, was an konstruktiven Einzelheiten dran ist, wurde bis zur
definitiven Vollendung ausentwickelt. D -

Die moderne Bremsnabe mit geraden Speichen. Auch hier wie iiberall die
Beobachtung, daf bel wettbewerbsmiaBlgem Fahren viel Abrieb von den
Bremshelligen anfillt, der immer wileder ausgestaubt werden mufl, damit
die HBremse aufl ihre volle Verzogerung kommi,
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