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eit ich an einem bitterkalten Dezembertag 1948
die erste Nachkriegs-BMW, die R 24 fuhr und in

. cinem mehrtigigen Erfahrungsaustausch die ver-
suchstechnischen Vorbereitungen kennenlernte, die dem Ent-
wurf und der Fertigung vorausgegangen waren, da wurde mir
bewuBt, daB die Wahl der Viertellitermaschine als erstem
Kiinder von der wiedererstandenen BMW kein Zufall und keine
Verlegenheitslgsung war, sondern daf mit der R 24 zwar an die
Vorkriegsentwicklung angekniipft, aber gleichzeitig der Ahn
einer neuen und sehr erfolgreichen Generation geschaffen
wurde. Ich habe die Entwicklung von der R 24 iiber die R 25
mit ihrem interessanten Dreiwellen-Getriebe und der federnden
Stofddmpfung zur R 25/2 iiber Tausende von LandstraBenkilo-
metern aus erster Hand miterlebt und iiber diese in aller Stille
und mit hdchstem VerantwortungsbewufBtsein durchgefiihrte
Arbeit ja laufend berichtet. Sie wurde fiir mich zum unbestrit-

tenen Qualititsmafstab fiir die Beurteilung gleichartiger Ma-

So sielt die BMW R 25/3 aus. Eine in jahrelanger

Entwicklung und tausendfacher Erprobung gereifte
Masdhine.

schinen, denn testen heifit schlieflich vergleichen, vergleichen
nicht nur in den ja leicht meBbaren Leistungs- und Verbrauchs-
daten, in den aus Erfahrung und mit sehr genau gleichgehalte-
nen Versuchsbedingungen ja immer noch recht eindeutig be-
wertbaren Fahreigenschaften, sondern vergleichen auch in der
Ausschaltung von Fehlerméglichkeiten, in der Unempfindlich-
keit gegen Uberbeanspruchung und falsche Bedienung und in
der Lebensdauer aller hochbeanspruchten Bauteile, kurz, in den
Eigenschaften, die wir nun einmal unter dem Begriff Qualitéts-
arbeit zusammenfassen. Diese Qualitdtsarbeit setzt das Fest-
halten an einer einmal als richtig erkannten Konstruktion vor-
aus, denn nur aus der Vielzahl der unter allen Betriebs- und
Witterungsbedingungen gesammelten Erfahrungen an gleich-
bleibenden Bauteilen 1dBt sich jene nachtwandlerische Sicher-
heit in der Beherrschung der konstruktiven Fragen erreichen,

die den Ingenieur zum Propheten des 20. Jahrhunderts gemacht
haben.

Die stiirmische Entwicklung, die durch die gesteigerten An-
spriiche des Kiufers in den letzten beiden Jahren gerade in der
deutschen Viertelliterklasse einsetzte und ihren Niederschlag
in einigen Neukonstruktionen mit sehr hoher Leistung fand,
stellte auch die Miinchener Ingenieure vor die Frage, ob die
bisher vertretene Linie, eine zugunsten einer langen Lebens-
dauer und eines ruhigen Laufs bewuft bescheidene Spitzenlei-
stung mit hoher Elastizitit, beibehalten werden sollte, oder ob
auch die R 25 dem Zug zum Hochleistungsmotor folgen sollte.
Es wire kindisch, anzunehmen, daB bei den tausendfiltigen
Rennerfahrungen den Miinchnern etwa die Rezepte fehlen wiir-
den, wie man PS in einen Motor zaubert, ohne daf der Ver-
brauch steigt und die Zuverlissigkeit leidet, aber BMW lief sich
durch die Sirenenklinge nicht beeinflussen und zog auch bei der
R 25/3 die robuste Gesundheit einer prahlenden PS-Zahl vor.

Es gibt einen sehr interessanten und aufschluBreichen Mafstab
fiir den Gebrauchswert einer Maschine: Das Verhiltnis des
Wiederverkaufspreises nach einer bestimmten Laufzeit zum
Neupreis. In dieser Skala diirfte die R 25 in der Spitzengruppe
der deutschen Maschinen rangieren und damit die Richtigkeit
der konstruktiven Konzeption bestédtigen.

Nun, die laufende Entwicklungsarbeit an der R 25 hat natiirlich
auch in der Leistung der R 25/3 ihren Niederschlag gefunden,
und wer die Leistungskurve und vor allem den Verlauf des
Drehmoments der R 25/3 mit den Werten der Vorgingerin ver-
gleicht, der wird unschwer den erzielten Fortschritt feststellen.
Bei 3000 U/min deckt sich die Leistung. Bei 4000 U/min ist
schon ein Gewinn von 0,5 PS und ab 5000 U/min von gut
1,5 PS festzustellen. Dabei klettert die Leistungskurve munter
weiter bis etwa 7000 U/min. Bei 6500 U/min werden 14 PS



Leistungs- und Drehmomentenkurve zeigen einen selr flacken km/st

Verlauf.
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Die Beschleunigungskurve der BMW R 25/3 im direkten Gang y "-----

zeigt die auflerordentliche Elastizitit des Motors, ; "-----

Der Geschwindigkeitsverlauf der BMW R 25/3 auf der Solitude-
Rennstrecke.




erreicht. Das maximale Drehmoment der R 25/2, das bei
3200 bis 3500 U/min 1,62 mkg betriigt, stieg auf 1,77 mkg bei
5000 U/min und liegt ab 3000 U/min erheblich oberhalb der
alten Kurve. Der Verlauf der Drehmomentenkurve ist fiir einen
Motorradmotor ungewéShnlich flach. Das Drehmoment der
héchsten Leistung von 1,45 mkg bei knapp 7000 U/min wird
erst weit unterhalb 2500 U/min unterschritten. Bei diesem
Drehmomentenverlauf ist es nicht verwunderlich, daff die Ma-
schine trotz knapp {ibersetztem 4. Gang — der Motor dreht bei
der sitzend gemessenen Hochstgeschwindigkeit von 108 km/h
nur 6070 U/min und kommt langliegend bei einer Dreh-
zahl von 6720 U/min
immerhin auf die beacht-
liche Geschwindigkeit von
119,4 km/h — eine ganz Luft an.
ungewdhnliche Geschmei-
digkeit aufweist und sich
aus 40 km/h entsprechend
2200 U/min noch lochfrei
beschleunigen ldft. Ich
habe daher diesmal be-
wufit die Beschleunigungs-
kurve im 4. Gang ermittelt

Uber ein langes Ansaugrohr, dessen
Luftfilter vorn am Tank liegt, saugt
der Motor der neuen R 25/3 die

und dariiber hinaus mit
dem Kienzle-Tachogra-

Strecke ist umso bemerkenswerter, als mit Riicksicht auf den
vollen Verkehr die Kurven am Schattengrund bewuft vorsich-
tig mit 40 km/h genommen wurden und auch sonst nirgends
riskiert wurde. Die Zeit ist also bei abgesperrter Strafie noch
ganz erheblich zu driicken, aber das Diagramm l&ft eben doch
sehr schon die besondere Geschmeidigkeit der R 25/3 erkennen.
Betrug das Gesamtiibersetzungsverhiltnis der R 25/2 im vierten
Gang 1 : 6,93, so ist dieser Wert bei der R 25/3 auf 1 : 6,42 ver-
dndert worden. Der Sprung ist allerdings nicht ganz so grof wie
er hier erscheint, denn die R 25/3 hat ja die neuen 3.25-18“-
Reifen. Nehmen wir also zweckmiBigerweise einen anderen
Vergleichsmafistab.  Bei
einem Meter Weg macht
der R 25/2-Motor 3,48
Umdrehungen, sein Nach-

folger aber nur 3,37 Um-
drehungen, also gut 3%
weniger.

Spiirt man den MaBnahmen
zu der tiefgreifenden Ver-
dnderung der Leistungs-
Charakteristik nach, so
fallt natiirlich zuerst die
vollig verdnderte Ansaug-

leitung auf, die vom Ver-

phen den Geschwindig-

gaser in einem Kkurzen

keitsverlauf an der be-

Bogen zwischen den Tank-

kannten Albauffahrt bei

hilften entlang bis zu dem

Aichelberg im 3. und 4.
Gang aufgenommen. Die
Steigung, diz mit 6,6
beginnt und auf 7,7% an-
steigt, wurde in beiden
Fillen mit 60 km/h an-
gefahren. Die Maschine
erholt sich auch im 4.
Gang stetig auf 70 km/h,

um dann langsam wieder

vorn dicht hinter dem
Steuerkopf liegenden Fil-
ter fithrt. Eine Leitung von
iiber 700 mm Linge, vom
Filter bis zum Ventilsitz
gemessen, glittet natiirlich
die Druckimpulse am Filter
und verbessert die Filter-
wirkung, ganz abgesehen
davon, daB das Filter in

auf die Anfangsgeschwin-

Steuerkopfhdhe  saubere

digkeit abzufallen. Die

und auch kithlere Luft er-

3,8% treten erst auf den
letzten Metern auf, so daB
hier noch kein erneuter Geschwindigkeitsanstieg erwartet
werden kann. Recht aufschluBreich ist auch der Geschwindig-
keitsverlauf auf der Solitude-Strecke, wenn man ihn mit dem
Strafenprofil und der Kurvenfolge vergleicht. Der Kienzle-
Schreiber mit 24 Minuten-Umlaufzeit zeigt sehr deutlich, daB
die Hedersbachkurve mit 45 km/h genommen wurde und dafl
sich die Maschine dann an der steilen Steigung hinauf zur
Hedersbachebene sehr schnell wieder auf 93 km/h erholt, um
den héchsten Punkt der Strecke, das Frauenkreuz mit 98 km/h

zu erreichen. Ein Durchschnitt von 81 km/h fiir die kurvenreiche

halt, die sich in dem lan-
gen Saugrohr vermutlich
doch nicht so anwirmt wie hinter dem Zylinder. Entscheidend
ist aber, daB eine so lange Saugleitung die Méglichkeit zu einer
recht guten Abstimmung der Ansaugschwingung ergibt. Ich habe
ja schon mehrfach — wenn auch nicht immer mit ungeteilter Zu-
stimmung — darauf hingewiesen, daf der Viertakter in der Aus-
niitzung der Gasschwingungsvorgéinge noch eine ganze Menge
vom Zweitakter lernen kann und daff bei den heute iiblichen
Abmessungen von Vergaserquerschnitt und Saugrohrlinge und
bei den iiblichen Ventilzeiten fast alle unsere Motoren nicht mit

der Ansauggrundschwingung, sondern im Hauptdrehzahlbereich



mit der 3. oder gar 5. Harmonischen arbeiten. Das 148t sich auf
dem Priifstand sehr schén durch die Nebelwolke vor dem Ver-
gaser demonstrieren, die ja nichts weiter darstellt als die zu-
riickpulsende Gassiule. Mit einem geniigend langen Ansaug-
rohr 4Bt sich die Eigenschwingungszahl erheblich herunterset-
zen, und hier liegt die entscheidende Mafnahme, mit der der
ungewdhnlich flache Verlauf der Drehmomentenkurve und das
sehr breite Drehzahlband hoher Leistung erzielt wurden. Mit
dieser langen Ansaugleitung konnte der Vergaserdurchmesser
ohne Verlust an Elastizitdt von 22 mm @ auf 24 mm @ ver-
gréBert werden, und der kleinere Durchmesser des Auspuff-
rohres setzte im Zusammenwirken mit dem gréBeren Schall-
dampfervolumen auch die Eigenschwingungszahl des Auspuff-
systems zur besseren Abstimmung mit der Ansaugseite herab.
Daf es den Miinchner Versuchsleuten in Zusammenarbeit mit
Boysen gelang, die gleichen Schallddmpferabmessungen von der
R 25/3 bis zur R 68 zu verwenden, ohne die Charakteristik der
Zweizylindermotoren merklich zu verdndern, ist ein versuchs-

Der Motor der R 25/3 ist ein robuster,
elastischer Viertakt - Einzylinder  mit
14 PS Leistung.

Das obere Bild zeigt die Temperatur-Verteilung
fitr den blanken Leichtmetallkopf in der urspriing=
lichen Ausfiihrung. Das wuntere Bild wnad
der Schwdrzung des Zylinderkopfes und der
Ventilkappen.
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Federndes Kurvenstick 4.Gang

Schwungscheibe
mit Kupplung

technisches Meisterstiick. Die leichte Erhdhung des Verdichtungs-
verhiltnisses von 1:6,5 auf 1:7,0 ohne Erhdhung 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 VergroBerung der Kiihlrippen-
flichen findet. In langwierigen Modellversuchen, die spiter
durch praktische Fahrversuche bestétigt wurden, lieB sich nach-
weisen, daB allein schon der Frsatz der Korkdichtung zwischen
Zylinderkopf und Ventilkappen durch eine Weichaluminium-
Dichtung das Temperaturniveau des Zylinderkopfes um iiber
4% senkte, wihrend gleichzeitig die Temperatur der Deckel um
30% anstieg. In welch erheblichem MaBe die Ventilkappen zur
Wirmeabfuhr beitragen, zeigte sich bei den Versuchen iiber den
Einfluf der Schwarzfirbung besonders eindringlich. Wurde der
Zylinderkopf allein mit einem schwarzen Zylinderlack gefarbt,
dann sank die Temperatur in der Mitte des Verbrennungsraums
um 2,4%. Fine Schwirzung der Ventilkappen zeigte an der
gleichen MeBstell> einen weiteren Temperaturabfall um iiber
1%, Die beiden Schnittbilder durch den Zylinderkopf, in denen
die Temperaturverteilung vor und nach den durchgefiihrten
Anderungen eingetragen wurde, zeigen sehr deutlich den
Erfolg der verschiedenen MaBnahmen. Zum besseren Vergleich
wurde die hochste Temperatur am Kerzensitz und der AuslaB-
zone vor den Anderungen als 100%0 angegeben. Die tatséichliche
Temperatur lag im Fahrbetrieb bei hichster Beanspruchung etwa
280 bis 300° C iiber der Aufentemperatur. Die eingezeichneten
Linien stellen Isothermen, also Linien gleicher Temperatur
dar. Beim AbschluB der Versuche lag kein Teil des Zylinder-

Schaltgabeln Gummi- Stofidampfer

auf Hauptwelle

_zum
Hinterrad

Das Viergang-Getriebe der BUW R 25/3

Fufischalthebel arbeitet mit 3 Wellen,



kopfes iiber 80" der vorher gemessenen Héchsttemperatur.
Wihrend die 80%0-Linie beim hellen Kopf bis weit in die Einlaf-
zone hineinreicht, beschrinkt sie sich beim Mohrenkopf auf die
Gegend des Auslafventils mit AuslaBkanal, wihrend der
Kerzensitz jetzt nur zwischen 70 und 20 und das Einlafventil
zwischen 60 und 70%b liegt. Es muB hierbei betont werden, daf
diese Vergleichsmessungen bei gleichbleibendem Verdichtungs-
verhiltnis von 1:6,5 durchgefithrt wurden. Die Erhéhung des
Verdichtungsverhiltnisses auf 1:7,0 diirfte das durchschnittliche
Temperaturniveau des Kopfes kaum meBbar erhdht, die
Temperaturverteilung aber wahrscheinlich noch verbessert
haben. Es ist ja theoretisch leicht einzusehen und durch prak-
tische Versuche lidngst bewiesen, daf das AuslaBventil mit
steigender Verdichtung durch die bessere Entspannung der ver-
brannten Gase kiihler bleibt und dadurch die Wirmeverteilung
im Zylinderkopf verbessert wird. Fine erfreuliche Neben-
erscheinung der hoheren 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 Nachlaufen bei abgestellter Ziindung feststellen
zu kénnen. ;

Die Kupplung, schon immer mit ihrem weichen und doch festen
Eingreifen und ihrer spielend leichten Betitigung cin Glanz-
stiick von BMW, ist durch die Anwendung einer Tellerfeder
noch leichtgéngiger geworden. Die Tellerfeder hat ja die Eigen-
art, durch die Veréinderung des ,inneren” Ubersetzungsverhlt-

Die Verbrauchskurven fiir gleichmdifige Fahrt — Solo-
und Gespannbetrieb — sind trotz der erheblich gesteiger-
ten Spitzenleistung der R 25/3 giinstiger als bei ihrer
Vorgiingerin.




e Die Telegabel der BMW R 25/3 ist mit Olstofidimpfern aus-

\ geriistet und durch den Fortfall der Faltenbilge sehr viel glatter
als bisher. Interessant ist neben dem zur Erzielung eines
besseren Kithlluftdurditritts hinter dem Scheinwerfer ver-
schwundenen Horn die Anlenkung des Hebels fiir die Vorder-
radbremse.

T

¥

nisses beim Auskuppeln mit fallendem Betéitigungsdruck zu
arbeiten, in eingekuppeltem Zustand aber einen sehr hohen
Anprefdruck zu haben. Dabei baut die Federscheibe sehr raum-
sparend und einfach, setzt allerdings eine sehr sorgfiltige Uber-
wachung der Werkstoffeigenschaften und eine vollkommene
Beherrschung der Vergiitungstechnik voraus. Das Viergang-
Dreiwellengetriebe ist in seinem Aufbau und in seiner Ab-
stufung gleich gebliecben. Man merkt ihm an, daf die Maschine
vorwiegend in den Bergen erprobt und von vornherein fiir
Beiwagenbetrieb ausgelegt wurde. Mit einem Gesamtsprung von
1:3,96 gegeniiber dem 4. kann man im ersten natiirlich auch
mithelos an einer Steilstrecke mit belastetem Gespann anfahren,
aber bei ausgesprochenem Solobetrieb wire mir ein etwas
knapperer erster Gang doch sympathischer. Der Sprung vom
ersten mit 3,96 auf den zweiten mit 1,95 ist doch so grof, dafB
man beim scharfen Anfahren den fehlenden Anschluf merkt.
Obwoh! man das bei diesem hochelastischen Motor gar nicht



Das Bremskraftdiagramm der BMW R 25/3 fiir die Hand-
bremse zeigt, daf schon bei einer Handhebelkraft von
20 kg eine Verzdgerung vou 4 mlsec® erreidit wird. Die
Handbremse hat also geniigend Reserven gegemiiber dem
verlangten Soll.

Die Fufbremse war erst 24:1 iibersetzt. Diese Uber-
setzung ergab die selr steile, im linken Teil des Bildes
dargestellte Charakteristik, bei der sdion bei einer Fufi-
hebelkraft von 10 kg das Blockieren des Rades bei einer
Verzogerung von 4 wlsec® eintrat. Die Anderung der
Bremsitbersetzung auf 16,65:1 hat die Bremse feiner
dosierbar gemacht. Die waximale Verzégerumg von
4,6 mlsec® wird jetzt bei einer Fufhebelkraft von rund
21 kg erreidit.

nétig hat, jagt man ihn ja doch im ersten hoch und die fiir den
vorbildlich ruhigen Rundlauf bewuBt sehr reichlich bemessenen
Schwungmassen lassen den Motor beim schnellen Schalten so
langsam in der Drehzahl abfallen, da8 die Maschine beim Ein-
kuppeln doch mit noch merklichem Schwung beschleunigt. Fiir
Solo-Betrieb wire mir also ein erster Gang mit etwa 1:3,5
lieber. Wenn der erste unbedingt als ausgesprochener Notgang
beibehalten werden muf, wire zu iiberlegen, den zweiten auf
etwa 1:2,1 zu legen.

Getriebe und Wellenantrieb sind wie immer bei BMW be-
merkenswert ruhig und der Motor diirfte in seiner mechanischen
Geriuschlosigkeit wohl dicht an das erreichbare Optimum her-
ankommen. Diese Gerduschlosigkeit des Triebwerkes ist aber
auch erforderlich, denn die R 25/3 ist durch die neue Ansaug-
anlage und das neue Auspuffsystem so leise geworden, daf man
in dem Geschwindigkeitsbereich zwischen 50 und 70 km/h auf
cine Entfernung von 35 bis 40 Metern effektiv nicht mehr



gehort wird. Die nach den deutschen Vorschriften in 7 Meter
Entfernung gemessenen Phonzahlen bei Vollgasstellung, auf
40 km/h abgebremst, liegen bei 80 bis 82 Phon, das Auspuff-
geriusch bei einer der Hochstgeschwindigkeit entsprechenden
Drehzahl in 7 Meter Entfernung bei 83 bis 84 Phon, die ent-
sprechenden Listigkeitswerte wurden mit 74 und 79 Strid
gemessen und zeigen schon, daB die hohen Frequenzen weit-
gehend beschnitten worden sind.

Es ist ganz erstaunlich, wie stark sich die Dampfung des Aus-
puffgeriusches in der verminderten Ermiidung bei Langstrecken-
fahrten auswirkt, aber ich habe andererseits die Erfahrung
machen miissen, daB eine sehr leise Maschine auch ihre Gefahren
haben kann. Man gewdhnt sich zwar selbst verhaltnismifig
schnell daran, die Geschwindigkeit auch mit dem gezihmten
Auspuffton einigermafBen richtig einzuschitzen, aber ich habe
den Eindruck, daB der FuBginger eine geraume Zeit brauchen
wird, ehe er die leise heranhuschende Maschine als gefihrlich
schnellen Gegner erkennt.

Beruhigend sind dabei die wirklich ausgezeichneten neuen
Leichtmetall-Vollnabenbremsen. BMW hatte zwar schon mit
den sehr kriftigen Stahlblechbremsen der Vorldufer bewiesen,
daB sich auch mit einer Stahlblechtrommel bei geniigender
Steifheit sehr gute Bremsverzogerungen erreichen lassen, aber
die Leichtmetallbremse mit eingegossenem Bremsring hat eben
doch eine giinstigere Warmeableitung, man tut sich leichter mit
der Wahl der giinstigsten 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 Aufentempera-
turen der Bremse beim Warmfahren mit einer Verzdgerung
yon 1,0 m/sek® iiber einen Kilometer mit einer Geschwindigkeit
von 40 km/h bestimmt — das entspricht also etwa einer Abfahrt
auf einem 10%vigen Gefille von einem Kilometer Linge, auf
dem die rollende Maschine allein durch die Bremsen auf 40 km/h
gehalten wird — und anschlieBend die in den Kurven dar-
gestellten Warmbremsungen durchgefiihrt. Es stellte sich heraus,
daB die AuBentemperatur 200° C nicht erreicht und die Innen-
temperatur bei etwa 210° C lag. Hand- und FuBbremse zeigten
bei den Messungen eine sehr gute geradlinige Abhingigkeit
der Bremsverzdgerung von der eingeleiteten Betdtigungskraft,
bestitigten also die erwiinschte lineare Dosierbarkeit, und
interessanterweise lagen die Warmbremswerte bei dem ver-
wendeten Reico-Belag immer etwas giinstiger als die kalt-
gebremsten Werte. Ich hatte anfangs lediglich auszusetzen, daB
die 1:24 iibersetzte Hinterradbremse bei etwas zu geringen
Betatigungskriften die Blockiergrenze erreicht, denn schon bei
einer FuBhebelkraft von 10 kg ergab sich eine Verzdgerung
von rund 4 m/sek® bei Besetzung der Solo-Maschine mit zwei
Personen. In der Zwischenzeit wurde das Ubersetzungsverhalt-
nis der FuBbremse durch Verkiirzung des Hebels am Kegelrad-
gehiuse von 65 auf 45 mm wirksame Lange auf 1:16,65 ge-
andert. Jetzt sind in kaltem Zustand fiir die Blockiergrenze von
4,6 m/sek® rund 21 kg FuBhebelkraft, in warmgefahrenem
Zustand etwa 20 kg erforderlich. Die Bremse wird mit diesem
neuen Ubersetzungsverhiltnis sehr viel feinfithliger. Ich bin
iiberzeugt, daB sich schon durch diese grofere Feinfiihligkeit
die Blockiergrenze im Solobetrieb gegeniiber der bisherigen
Ubersetzung erheblich nach oben verschoben hat. Ich habe diese
Frage hier einmal etwas eingehender behandelt, weil sich leider
in Fahrerkreisen und hiufig auch unter Fachleuten noch hart-
nickig die Fehlmeinung hélt, daB besonders ,giftige” Bremsen
den anzustrebenden Idealzustand darstellen. Der Vergleich mit



der in die Schaubilder eingezeichneten Sollkurve der Typen-
abnahme zeigt, daf die BMW-Bremsen auch mit dem ver-
dnderten Ubersetzungsverhiltnis iitber sehr reichliche Reserven
verfiigen. Fiir den Kenner recht aufschluireich ist iibrigens die
Drehrichtung des Bremsschliissels an Vorder- und Hinterrad-
bremse.

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 paral-
lel gefithrtem Hinterrad ohne Oldimpfung méglich ist und daB
eine Weiterentwicklung zwangsliufic zu niedrigerer Feder-
kennung und Olddmpfung fithren muB. Die R 25/3 erhielt nun
eine neue Teleskopgabel mit Oldimpfung, die durch den Fort-
fall des Falten-Balges schon duferlich sehr viel eleganter wirkt.
Aus dem vergleichenden Diagramm der Kennlinien fiir die
Tragfedern bei den beiden Baumustern geht hervor, daB die

Kennung im Anfangsbereich von 18,5 kg/cm auf knapp
14 kg/cm, also um 25 v. H. und im Endbereich von 45 kg/cm
auf knapp 33 kg/em, also um 27 v.H. gesenkt wurde, eine
Mafnahme, die sich zusammen mit der sehr guten Oldémpfung
auch sehr giinstig auf das Schlucken nach kleineren Fahrbahn-
unebenheiten ausgewirkt hat. Es kommt hinzu, daf die Tele-
rohre jetzt in diinnwandigen Weifmetallagern laufen und damit
die Reibungsddmpfung gegeniiber den vorher verwendeten
Kunstharzbuchsen, die doch gelegentlich zum leichten Quellen
neigten, erheblich herabgesetzt und die gesteuerte Dampfung
wirklich zum tiberwiegenden Teil dem hydraulischen Dampfer
iiberlassen wurde. Die Handlichkeit der Maschine hat zweifel-
los auch durch den um 30 mm verkiirzten Lenker und durch
den sehr viel schmaleren Tank, der ja schon seit Jahren auf
meinem Wunschzettel steht, und jetzt auch einen ,entliifteten”
Kraftstofthahn mit fast gerade durchgehenden Bohrungen er-
halten hat, gewonnen. Recht witzig ist bei diesem Tank die
Unterbringung des Werkzeuges in einem seitlich hinter dem
linken Kniekissen liegenden und abschlieBbaren Behilter ge-
18st. Einen Unterschied zwischen den bisherigen 19“-Reifen und
den jetzigen 18“-Reifen konnte ich weder im Gelidnde, noch

Bild links: Der abschliefbare Belilter fiir das reidihaltige
Chrom-Vanadium-Werkzeug ist seitlich im Tank eingelassen.

Bild oben: Die Anordnung der Mefinstrumente fiir die Auf-
uahue der Bremskraftlinien. Redits das Manometer fiir die
Messung der eingeleiteten Handbremskraft, links das Mano-
meter fiir die Bestimmung der eingeleiteten Fuflbremskraft und
in der Mitte der Siemens-Bremskraftmesser, Die Stoppulr diente
zur Eidiung des Tadiometers, obwohl die Ausgangsgeschwindig-
keit bei dieser Meflmethode von untergeordneter Bedeutung ist.



bei hohen Durchschnitten auf der Autobahn — mein Mitarbeiter
fuhr Stuttgart-Miinchen mit genau 100 km/h Durchschnitt bei
iiberwiegend nasser Fahrbahn — feststellen, wenn mir auch die
ganze Maschine noch handlicher als bisher erschien. Der 18°-
Reifen hat aber bei gleicher Tragfihigkeit ein etwas geringeres
Gewicht, das in Verbindung mit den serienméBig verwendeten
Leichtmetallfelgen das Mehrgewicht der Bremsen ziemlich genau
ausgleicht. Als nette Einzelheit notierte ich noch das halb im
Scheinwerfer verschwundene Horn, um den Kiihlluftdurchgang
zwischen Scheinwerfer und Kotfliigel zum Zylinderkopf nicht zu
storen, ein EinfluB, der sich bei den sehr gewissenhaft durch-

gefithrten Temperaturmessungen bei der Entwicklung des
Mohrenkopfes entscheidend bemerkbar machte.

Ich miifite mir viele Miihe geben, an der R 25/3 Fehler zu ent-
decken, die den Gebrauchswert dieser ausgereiften Konstruktion
schmilern kénnten. Es ist eine Konstruktion aus einem Guf,
bei der die Qualitdt der Verarbeitung mit der Gepflegtheit der
Konstruktion spielend Schritt hilt, eine Maschine, die dem
anspruchsvollen Tourenfahrer ebensoviel ungetriibte Freude
machen wird, wie dem krassen Anfinger, denn schlieBlich sind
wfoolproof” und ,zuverldssig” nur Abwandlungen des gleichen
Begriffs.

Fotos: C.T.Hoepner (2), Peregrin (1), Rauschert (1). Zeichnungen: Schlenzig

Arbeitsweise des Motors: Viertakt mit hdangenden Ventilen

Dauerleistung: 13 PS bei 5800 U/min

Zylinderzahl: 1 (stehend)

Bohrung und Hub: 68/68 mm

Zylinderinhalt: 245 cem

Verdichtungsverhaltnis: Fhid

Vergaser: Bing- oder Sawe-Einschiebervergaser

mit groBem Luftfilter und Startklappe

Steuerwelleneinstellung: EinlaB &ffnet 6° n. o. T.

(gemessen bei 2 mm Ventil- EinlaB schlieBt 34° n. u. T.

spiel) AuslaB 6ffnet 34° v, u. T.
AuslaB schlieBt 6° v.o. T.

Ventilspiel bei kaltem Motor: EinlaB 0,1—0,15 mm
AuslaB 0,15—0,20 mm

Druck6l-Umlaufschmierung
Olbehélter im Gehéduseunterteil

Schmiersystem im Motor:

Batterieziindung Noris 6 V 45/60 W
Bosch-Scheinwerfer

Ziind- und Lichtanlage:

Ziindkerze: W 240 T t
Kupplung: Einscheiben-Trockenkupplung
Getriebe: Viergang-Klauengetriebe am Motor
angeblockt. Stofddmpfung durch
federnde Antriebswelle
Schaltung: Ratschen-FuBlschaltung
Getriebe-Ubersetzungen: 1. Gang 6,1 :1
2. Gang 3,0 :1
3. Gang 2,04 : 1
4, Gang 1,54 : 1

Ubersetzung vom Getriebe

zum Hinterrad: Solo 4,16 : 1, Zéhnezahl 6 : 25

Seitenwagen 4,8 : 1, Zahnezahl 5 : 24

TECHNISCHE FINIFLHEITEN

Vollig gekapselter Kardanantrieb mit

Kraftiibertragung:
elastischer Kupplung und spiralver-
zahnten Kegelrdadern

Bereifung: 3,25/18, Tiefbettfelgen 3/18

Fahrgestell: Geschlossener Stahlrohrrahmen,
verschweibt

Vorderradfederung: Bewdhrte BMW Te]eskop{;abel mit dop-
pelt wirkender Uldrudk-Stofddmpfung

Hinterradfederung: Staubdicht gekapselte BMW Teleskop-
Hinterradfederung

Bremsen: Wirksame Vollnabenbremsen,

Trommel-Durchmesser 160 mm,
Rédder untereinander austauschbar,
auch bei Seitenwagenbetrieb

Ulverbrauch je 1000 km: 0,7 Liter

3 Liter bei mittlerer Reise-
Geschwindigkeit

Kraftstoffverbrauch:

Fassungsvermdgen des

Kraftstoffbehalters: 12 Liter (davon 1,5 Liter Reserve,
ausreichend fiir etwa 40 km
Fahrstredke)

Fassungsvermégen des

OUlbehélters: 1,25 Liter

GrofBte Breite: 760 mm

GroBte Lange: 2065 mm

Sattelhthe: 730 mm

Bodenfreiheit: 105 mm

Gewicht fahrfertig: 150 kg

Zuléssiges Gesamtgewicht: 320 kg

Solo ca. 119 km/Std., mit Seitenwagen
ca. 88 km/Std.

Hocdhstgeschwindigkeit:

BAYERISCHE MOTOREN WERKE

AL NN &N 11 B4

AKTIENGESELLSCHAFT MUNCHEN



