In der Nummer 24, Jahrgang'1924, taucht im MOTORRAD in einem
Artikel iiber die damalige Motorradausstellung in Berlin auf Seite 516 zum
ersten Male eine kurze Beschreibung und ein Bild der 250er Einzylinder-
BMW auf, Dic Maschine besafl bereirs die noch heute giiltigen Baugrund-
sitze: Kardanantrieb, angeblodktes Getriebe, weithin glactflachiger Motor-
Getriebeblodk ohne Winkel und Edken, Lingsliufer. Die Leistung des Vier-
taktmotors mit hingenden, durch Stoflstangen bewegten Venulen wurde
mit 6,5 PS angegeben (1940, R 23, 10 PS), die Hochstgeschwindigkeit in
damals iiblicher Weise mit ca. 100 km/h genannrt. :

.Das neue Einzylindermodell von BMW mit 250 ccm Zylinderinbalt war
cine der Uberraschungen der Ausstellung. Konstruktiv ist es hervorragend
durchgebildet, dodh kann man sich des Emdruckes nidht erwebren, also ob es
fiir seine Motorenklasse ein wenig anspruchsvoll gebalten ist und die Hobe
seines Preises ein klein wenig biﬂdemcf auf seine Verbreitung zuriickwirken
wird. Fiir den unbefangenen Beschaner war es jedenfalls eine der schonsten
Konstruktionen der Ausstellung . . "

schrieb das MOTORRAD vor 34 Jahren dazu.

Es gibt bei uns in Deutschland fast keine Maschine mehr, deren Grund-
anlage bis heute erhalten geblieben ist und die im Laufe der Zeit erst lang-
sam aber dafiir 3tetig ohne Seitenblicke auf modische Richtungen weiter-
entwidkelt worden wire. BMW hat von Anfang an diese Linie gehalten und
sich niemals auf seinem Weg beirren lassen. Nach dem Kriege erschien 1949
zunichst die R 24 wieder, daraus entstand 1950 die R 25 bis zur R 25/3.
Lingst waren 250er Maschinen mit hoherer Leistung und mit Schwingen-
fahrwerk auf dem Marke, als 1956 endlich mit der R 26 auch dieser An-
schlufl erreicht wurde. Es pafit ganz in die BMW-Richtung, dall man sich
nicht nervis machen lief und das Schwingenfahrwerk erst sehr spit in die
Serie iibernahm. 1952 erschien die Hinterradschwinge bei den Rennmodellen,
1953 in Hodkenheim harten die Solomaschinen die Vorderradschwinge.
1954 dachte man noch lange nicht daran, dieses Fahrwerk in die Serie zu
tibernehmen, man probierte weiter, wobei langsam die Werte gefunden
wurden, nach denen dann 1955 das serienmiflige Schwingenfahrwerk der

Fohrtschreiberblott einer Norburgring-Runde. Die Zahlen P
stimmen mit denen des Mirburgring-Diogrommes Gber-
ein. {Umkreiste Zahlen = Streckenstellen mit beson-
deren Schwierigkeiten, kieine Zahlen an der Nodellinie
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BMW R 26 mil ongeschiossenem Fohrtschreiber,

R 50 und der R 69 entstand. Damit harte man bei den dicken Brodken die
Tarsache beseitigr, dafl — speziell bei R 68 — die Motoren schneller als die
Fahrwerke waren. Die 13 PS der R 25 waren mit dem alten Fahrwerk
immer noch auszunurzen, wenn also das neue Schwingenfahrwerk fiir die
250er in den Serienbau ibernommen wurde, so bedeutete das eigentlich nur
cinen ,erhthten Fahrkomfort®, Dennoch war es eine Notwendigkeir, weil
1956 eine 250er ohne Schwingen unverkiuflich geworden war, ganz ab-
gesehen davon, dafl die Konkurrenz mit weir hﬁﬁ:r:r Motorleistung auf-
warten konnte.

Es war nun aber im Fahrwerk der R 26 so viel drin, dafl zum Wort vom
erhéhten Fahrkomfort bald mehr Vorteile hinzukamen. Die Niirburg-
ringrunden bei Regen und nasser Bahn mit Durchschnitten, die einer 250er
mit weit stirkerem Motor gleidhkommen, beweisen das ganz eindeutig. ich
glaube nicht, daB es in der 250er Klasse heute ein Motorrad gibt, bei dem
Motor und Fahrwerk so gut zusammenstimmen. Ich habe auch nidu
geglaubt, dafl man aus 15 PS so viel machen kann. Dies und die Tatsache,
daR die R 26 inzwischen bei den Neuzulassungen ihre Konkurrenz iiber-
troffen hat und die Spitze hilt, hat uns bewogen, dem ersten Test tiber die
R 26 einen zweiten folgen zu lassen.

Die 13 PS der R 25/3 waren bei 5800 U/min erreicht. Die 15 PS der R 26
werden bei 6400 U/min erreicht. Gegeniiber der R 25/3 ist der Einlafl ver-
grofert worden, 26 mm gegen 24 mm bei R 25/3. Die Verdichtung wurde
von 7 auf 7.5 erhoht. Auflerdem ist der Zylinderkopf anders, dessen Rippen
jetzt groBer und auf der linken Seite senkrecht versteift sind. Wer genau
hinsieht, wird auch sehen, daf# der R-26-Motor die Ziindkerze auf der
rechten Seite hat. Was bleibt von der Leistung nun iibrig, wenn man nicht
andauernd mindestens 5000 U/min drauf har?

Klar, wenn man im vierten Gang mit 50 km/h durch die Gegend bummels
und platzlich Vollgas aufzieht, schieBt dies Motorrad beileibe nicht raketen-
artig davon. Aber wer 1ific schon bei so einem Motor die Drehzahl so weit
absinken? Nein, das hat man schnell heraus, dal das Temperament erst
zum Vorschein kommt, wenn man oben in den h&heren Drehzahlregionen




angelangt ist. Die grofle Schwungmasse lit zwar ein wunderbar gleich-
mafliges Promenadenbummeln ohne Rucken bei 40 km/h im vierten Gang
zu — vornchm leise bubb-bubb-bubb i{iber die KonigstraBe — aber sie
braucht eben ihre Zeit, um von da aus auf hohere Drehzahlen zu kommen.
Wenn sie aber da oben ist, méchte sie auch so schnell nicht wieder runter.
Man mufl sich angewdhnen, diese Eigenschaft auszunurzen. Wer niche zu
spiat in den dritten Gang herunterschaltetr — sagen wir GuBerstens bei 75
km/h — wird beim Ansetzen zu einem Uberholmandver noch einen erstaun=
lichen Schwung erleben. Bis an die 95 km/h lifc sich der dritte Gang hoch-
drehen, und der vierte schliefit wieder mit dem gleichen Schwung des Motors
an. Man wird richtig nach vorn gerissen. Wer das heraus hat,; wird mit der
R 26 bald so schnell sein wie mit anderen Maschinen und 2 PS mehr.

Das Werk gibt neuerdings im Handbuch keine absolute Hodhstgeschwindig-
keit mehr an, sondern eine’ ,hdchstzulissige® Geschwindigkeit, die bei der
Solomaschine fir eine Person langliegend mic 128 km/h angegeben wird.
Ich habe dieses Tempo in der Ebene nicht erreiche, es langte mit ent-
sprechendem Anlauf immer gerade fiir etwas iiber 120 km/h und aufrecht
sitzend mit Regenzeug knapp iiber ehrliche 105 km/h. Wessen R 26 niche
iber 120 km/h (ehrliche — nicht Tachoangabe!) gehen sollte, darf also niche
denken, dafl sein Schlitten nichts tauge. Diese ,hodhst zulissigen™ 128 km/h
sind das Tempo, das man der Maschine etwa im Gefille noch zumuten darf,
denn dabei drehe sie rund 73007600 U/min. GleichermaBlen soll der dritte
Gang nicht iiber 90 (auf dem Tachometer ist die Marke bei 80 km/h auf-
gemalt), der zweite niche iiber 60 (Tachomarke 55 km/h) und der erste niche
iber 35 km/h (Tachomarke 30 km/h) hochgedreht werden. Bei Seitenwagen-
betrieb liegen die Marken bei 20, 45, 65 und 90 km/h. Diese Marken sind
nur eine VorsichtsmaBnahme des Werkes und wurden natiirlich bei den
Testfahrten auf dem Niirburgring aufler ache gelassen. Fiir die Fuchsrohre
standen immer ehrliche 140 km/h auf dem Fahrtschreiber — das sind etwa
8000—8500 U/min! In der langen Steigung vom Kesselchen zum Karussell
hinauf langte der dritte Gang bis knapp 100 km/h, wo das Ventilschnattern
losging. Ubrigens war :s-*au%fallend, wie weit unten der erste Gang liegr,
was im Interesse der Bergbrauchbarkeit nur zu begriiflen ist. Die drei ande-
ren Ginge liegen im Interesse schneller Straflenfahrt dicht zusammen.
(Getriebestufung 1/1,77/2,63/3,4.)

Der Kardanantrieb hat natiirlich grofle Vorteile, die durch Nadhteile (z. B.
fehlende Maglichkeit einer Anderung der Hinterradiibersetzung, anders als
durch Einbau der SW-Ubersetzung) i:um beeinflufit sind. Um den Antrieb
zu geniigender Elastizitic zu bringen, ist im Getriebe ein federndes Element
vorgeschen, ein Kurvenstiick, das von einer Feder gegen einen Mitnehmer
auf dem Antriebszahnrad gedriickt wird und Stﬁge elastisch aufnehmen
kann. Hinzu kommt der natiirlich weit weniger Weg gebende elastische
Vulcollan-Mitnehmer zwischen Getriecbe und Kardanwelle. Heulen der
Zahnrider im Hinterradantrieb kam nidht vor, man braudht sich praktisch
um den ganzen Kram nicht zu kiimmern. Nur alle 10 000 km wiirde ich die
Olfillung (125 cem, SAE 40) erneuern. Das ist iibrigens eine Sache, die sehr
oft vergessen und iibersehen wird, und man muf nur staunen, dal man so
wenig von Schiden am Hinterradantrieb bei den BMWs hort.

Die erste Testmaschine haben wir nicht auf dem Niirburgring gefahren,
und so war ich mehr als gespannt, was da aus den 15 PS in dem schénen
Fahrwerk zu machen sei. In der Wodhe vor dem Eifelrennen regnete es in

Hahendiogramm des MNirburgringss mit eingetragenem Fohr- und Drehzahiveriauf der R 26. Die umkreisten Zahlen

ianstﬁd:e. 1 = Sidkehre, 2 = Nordkurve, 3 = Halzenbach Ein
= Breidscheid, 9 = Berg-
werkkurve, 10 = Anstieg zum Karussell {Kesselchen), 11 = Kurve Hohe Acht, 12 = Brinnchen, 13 = Pflanzgarten,

bedevten besonders schwere Stre

kreuz, 5 = Aremberg und Fuchsrhre, é§ = Adenauer Forst, 7 = Wehrssifen-Ecke, 8
14 = Schwalbenschwonz, 15 = Déttinger Hahe.
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Links: Der Motor ist sehr schmal, arst das Gelrisbe geht in die Breite. .

Mitie: Der Englebert J 55. An den Seiten sind dhnlich dem Conti-LB Langslomellen
Nur gréber und nicht so tief. Sie nutzten beim Fahren auf dem Ring als erstes ab

Rechls: Das E-Werk ist gut zugdnglich. Der Deckel dazu hat Gbri
Yor dem Nockenwellenantrieb und senkrecht unterm Zylindar ist
avfgehdngt.

ns einen Entlifter
ar Motor in Gumm

allen Tonlagen, die Strafle war naf, an einigen Stellen — z. B, Ausgang
Briinnchen — durch den Reifenabrieb vorhergehender Rennen und der seit
Wochen dort herumsausenden VW-Versuchswagen sogar ein wenig schliipf-
rig, und zum Uberflufl gab es auch noch zwei Baustellen am Flugplatz und
hinter der Hohen Acht am Wippermann. Und das alles war gut so, obwohl
ich zuerst nicht glaubte, unter diesen’ Umstinden zu verwertbaren Dia-
grammen zu kommen. Zu meinem wirklich groflen Erstaunen kamen aber
Durchschnitte heraus, die zwischen 88 und 90 km/h liegen, und fiir einige
ganz scharfe Versuche zeigen die Fahrtschreiber-Blitter sogar Durchschnitte
iber 90 km/h., Fir nur 15 PS und 610 kg Gewicht bei den Stredken-
verhiltnissen viel. Untersuchen wir, woran das liegrt: .

Trotz der Nisse war es mdglich, die Kurven noch ziemlich schnell zu durch-
fahren, die Rider blicben am Boden, es gab keine seitlichen Schlenker.
(Reifen Englebert J 55.) AuBlerdem habe ich vor Kurven das Gas genauso-
lang stehenlassen konnen wie sonst bei trockener Strafe. In der Abfahre
hinter Kallenhard am Wehrseifen vorbei nach Breidscheid runter zeigr das
Diagramm zum Beispiel auf den geraden Stiiken 120, 100 und 90 km/h,
in den engen Kurven am Kallenhard 65 und 60, im Schlingelstiik vorm
Wehrseifen 100, 110 und 90, in der Wehrseifen-Ecke selbst 55 minimal,
Briicke Breidscheid runtergebremst von 110 auf 90, Aufstieg Exmiihle
70 km/h. Der Gewinn an Zeit liegt in diesem Abschnitt im Schlingelstiick
zwischen Kallenhard und Wehrseifen, wenn man das Blatt mit dem einer
gleichstarken Maschine (nennen wir sie Maschine A) bei ihnlichen Witte-
rungsverhiltnissen vergleicht. Mit diesem Motorrad kam man nur auf 90
und 85, das Abbremsen vor der Wehrseifen-Ecke ging nur stufenweise.
Siehe da, vor der Arembergkurve war es ihnlich! Also sind’s die Bremsen.
Die R 26 hat die besseren, Nun der Vergleich bei trodkener Strafe uud
Sonne mit einer stirkeren Maschine der gleichen
Klasse (nennen wir sie Maschine B): 110—10C
kmv/h, und die Wehrseifenbriike ebenso glan
angebremst, Aremberg genauso. Aber trok-
kene Bahn! — Unterschiede in den Runden-
schnitten: R 26 91,2 km/h, Maschine A 84,2 km/h,
Maschine B 97,1 km/h (Maschine A 15 PS, Ma-

ng, 4 = Schweden-

Nirburgrin
A i - schine B 18 PS).
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Steuerkopfpartie. Unterm Steverkopf eine kriiftige Gabel-
bricke, Gabelholme hoch abgebogen, avale rform  lage
in der Biegung. Das obere Rahmenrchr ist mit den
unteren beiden Rohren durch eine Versteifung verbun.

den. Absolut verwindungsfreier Rahmen.

Rahmenbogen fest ve

Im Metzgesfeld isc eine sanfr beginnende Linkskurve, die lan
wird. Normalerweise kann man da mit einer gut liegenden ine
trockener Bahn mit 120 km/h durchgehen, bei Nisse diirften es 100 bis
90 km/h sein. Machen wir wieder einen Vergleich: Maschine A muf hier auf
den Wellen in Schriglage bei Nisse bis auf 85 km/h heruntergebremst wer-
den, schon sacht, nicht knallig. Maschine B bei trodkener Bahn auf 110 km/h.
Die R 26 ging da bei Nisse aus 120 km/h kurz abgebremst nur bis 100 km/h
herunter und kann gleich wieder bis zum- scharfen Linkseingang in den
Kallenhard auf 105 km/h beschleunigt werden. Das Abbremsen der ersten
Kurve geschicht kurz und ohne Schlenker. Kurvendurchgang mit 70 km/h
(Maschine B bei trockener Baha 75 km/h). So geht das um den ganzen Ring
herum, und einwandfrei ist abzulesen, daBl man mit diesem Fahrwerk bei
Nisse beinahe ebensoviel’ wagt, wie mit den Vergleichsmaschinen bei
trodkener Strafle, Ja, ich médite daraus den Schiufl ziehen, daf die Fahr-
leistung der stirkeren Vergleichsmaschine B ebenbiirtig ist.

‘Wobei sich fast automartisch die Frage einstells, was aus diesem Motorrad
noch herauszuholen wire, wenn der Motor auf 18 oder gar 20 PS gebracht
wiirde. Wie selten kommt es vor, dafl man die Feststellung trifft, dafl ein
Fahrwerk mehr als der Movor kann!

Es ist gue, dafl sich der R-26-Motor auf dem Nirburgring so widerstands-
fihig zeigte, er lief nach 22 scharfen Runden absolut ruhig und gleichmiRig
und zeigte keinerlei Olspuren. Verbraudh fiir die 500 km: 5,1/100 und nicht
ganz Yz Liter Ul. (Was auf dem Ring ganz normal ist.) Das Werk gibt als
Olverbrauch 0,5 bis 1 Liter auf 1000 km an, wozu man wissen mufl, daff
die Olmenge in der Ulwanne fiir den Motor 1,25 Liver betrigt. Man sollte
sich daher grundsitzlich angewshnen, bei jeder Tankpause einmal
nach dem Ulstand zu sehen, denn nach 300 Kilometern (Tankfillung
15 Liter einschlieflich 1,5 Liter Reserve), die man bei ziviler Fahrweise
mit einer Tankfiillung schaffen kann, ist im Extremfall 3 Liter Ul weg!
Bei normaler Fahrweise miifite man mit einem Verbrauch von ca. 4 Liter
auf 100 km rechnen und einem Ulverbrauch unter 0,5 Liter auf 1000 km.
Zur Nadhprifung des Ventilspieles und zum Einstellen der Ventile braudht
man den Tank niche herunterzunchmen, auch kann man den Zylinderkopf
wie in alten Zeiten abnehmen, ohne den Motor ausbauen zu miissen. Ebenso
gut zuginglich sind der Vergaser, der Luftfilter und das E-Werk, Durdh die
Ansauggeriuschdimpfung und den midhtigen Auspuffropf ist der Moror
extrem leise. Es ist im Stadeverkehr also immer damit zu rechnen, dafl man
von anderen nicht gehdrt und damit auch niche wird — eine fiir
Anfinger schwer vorstellbare, aber besonders gefihrliche Tatsache. Auch
die R 26 bestitigt ecben wieder den Eindrudk, den alle BMW-Modelle
machen: Es sind nicht nur sauber und solide hergestellte Maschinen, son-
dern audh so ziemlich die kultiviertesten Motorrider, die es gibt.

Ich m&chte aber auch nicht vergessen zu sagen, dafl unsere Testmaschine von
1956 stark vibrierte, dafl aber die letzte Test-R-26 dahingegen nach meinem

enger

Die Schwinge ist sehr breit in_einem Rochrbogen
rt, der die beiden unteren Rohmenrohre verbindet.
Feder und StoBddmpfer sind von unlen in sine mit dem

rbundenen Hilse singeschoben. Im
Gelank ist die Yylcolon-Scheibe ubgadeg:

Wenn man den Zylinderkopfdeckel abgenommen hat,
kommt man sehr Lwﬁ:::o:ﬂ die Einstefimuttern des
Ventilspieles. Bai der tage des K
nach E&mn der Hailtemuttern gleich
logerblicke abnehmen. -

ofes kann man
ie Kipphebel-

Eindruck nicht mehr Vibrationen zeigte, als das normal bei Einzylinder-
motoren unvermeidbar ist. Mich hat das nicht mehr gestbrt, allerdings pro-
bierte ich zu gleicher Zeic eine dicke englische Twin, die so stark schiittelte,
dafl ich froh war, nach drei Runden eine kleine Pause fiir meine Hinde
einlegen zu kdnnen. Aus diesem Grunde habe ich spiter den R-26-Motor
fast als Labsal empfunden. Auf der BMW blieb man in jeder Hinsicht frisch,
da waren zehn Runden an einem Sdick ohne weiteres drin, die Sitzposition
paflte zu den langen Beinen und Armen, irgendwelche Unarten des Fahr-
werks waren nicht zu befiirchten, nicht beim Bremsen und nicht in
Kurven — nur der Wind sauste. Auf diese Federung miifite man statt
des Sattels sehr gut eine Sitzbank montieren kénnen.

Wer ecinen Seitenwagen anhingen will, mufl wissen, daBl dazu eine ganze
Menge Arbeit gehdre, auch sind solche Anderupgen norig, die ein Sfteres
Wieferahhingm des Seitenwagens nicht zum Genufl werden lassen. Das
st nicht zu dndern — man sollte also gleich bei der Anschaffung wissen,
ob es ein Gespann werden soll oder nicht. (Anderer Lenker, andere Feder-
beine, Hinterradiibersetzung auswechseln, vordere Federbeine umbhingen,
Tachometer auswechseln, Bremshebel austauschen, Anschlaggummi fiir Kipp-
stinder dindern, ab Fahrgestell-Nr. 344 637 Rohrtriger am Rahmen mon-
tieren und Anschliisse anbauen.) Dieser Aufwand ist bei allen BMW-
Modellen mit dem Anbau eines Seitenwagens verbunden. Bei den groflen
Maschinen kommt noch hinzu, daff die Leichtmetallfelgen gegen verchromte
Scahlfelgen ausgetauscht werden, wobei natiirlich das Umspeichen nodh ein

besonderer Posten ist.

Uberflissiges Chrom und Kinkerlitzchen fiirs Auge finden wir nirgends.
(Wer sich iiber die kleine blanke und verrippte Platte auf dem Deckel des
Batteriekastens wundert, weill vielleiche micht, daf man friher beim An-
treten mit der Schuhspitze ganz hiibsch den Ladk abkratzte.) Wir finden
aber dafiir Stabilitdt und solide Verarbeirung. Man sehe sich den Biigel
iiber dem Vorderrad des Kotfliigels an. Die ziemlich weit oben vorm Steuer-
kopf nach hinten abgebogenen Gabelholme der vorderen Schwingenfederung
haben o vale Form, um die notige Festigkeit ohne zusitzliche Blechver-
steifungen zu bekommen. Die hintere Schwinge ist sehr breit in einem quer
iiber eﬁm unteren Rahmenteil verlaufenden Rnhrbogz gelagert. Beide
Schwingen haben Kegelrollenlager. Die hinteren Federbeine werden durch
eine mit dem Rahmen fest verbundene obere Hiilse gehalten, in die
Feder und Stofdimpfer mit der unteren Hiilse eingeschoben sind. Um beim
Einfedern der Schwinge die Ausweichbewegung mitmachen zu kénnen, ist
der Stofdimpfer in der oberen Hiilse in Gummi gelagert, die weit genug
ist, dafl die Feder genug Raum zum Ausweichen in der Hiilse vorfindet.
(Normal aufgehingte Federbeine sind in ihren Aufhingungen ja drehbar.)
Natiirlich kann man die Federn fiir Soziusbelastung durch einen einfachen
Handgriff ohne Werkzeug vorspannen. Der Werkzeugkasten ist oben im
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< Gangdiagromm. Wéahrend bei den Engldndern die Licke

zwischen dem zweiten und dritten Gang liegl, ist sie

hier zwischen dem ersten und zweiten Gang vorhanden.

T

Drai Lacherchen. Links for dea Olmeflstab und O
nochfillen. Mitte Zohnradantrieb durch eine Schnedke
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fur die Ulpumpe. Rechis Einstellmarken fir Zindein-
stellung und Venhilspiel cuf der Schwungscheibe. Diese
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Lieber richtig anziehen (Schluf} von Seité 603)

ind mit ihren 30—40 mm Schaumgummi bedeutend wirmer, ich habe
0 mm auf meinem Sattel. Die 10 mm der billigen Sattelbeziige tun es
‘retlich nicht, es mdditen mindestens 30 mm unterm Hintern sein. Wer
rierenemphindlich ist, wird sich da oben die Hose im Kreuz polstern. Und
lamit fingt einc neue Kunststoffweisheit an:

‘rither schwor ich auf den [Islinder, dus der rohen, borstigen Shetland-
volle. Weil der dick und sehr grob gestrickt ist und viel isolierende Luft
nthilt. Man muB so ein gutes Stiick aber seiner Frau peinlich aus dem
Weg riumen. Die wisdic 1thn sonst immer wieder und dann ist der Is-
inder nach einem fahr auch nicht mehr wert als das Modezeug, das man
m Strickladen kaufr. Ndmlich gar nichts. Seit drei Jahren habe ich aber
twas im Gebrauch, das ist eine ganz roh und anspruchslos aus Popeline
reschneiderte Jacke, das Futter eine ganz liederliche Kunstseide und schon
rollig zerschlissen, zwischen Futter und Popeline sind aber 4 mm Molto-
wren-Schaumstoff (Metzeler). Dieses Ding ist nur halb so schwer wie der
stander, :rﬁﬁt sich mithin gewaltig viel angenehmer, ist viel leichter aus-
ind anzuzichen und ist enorm viel wirmer. Frither trug ich im Winter
Jaterhemd, dickes Wollhemd, Islinder, Windjacke und dann das Regen-
‘eug. Jetzt im vierten Winter trage ich [ingst kein Unterhemd mehr,
wir noch ein Wollhemd, dann die Moltoprenjacke, nichts driiber als Mar-
uarde-Mantel oder Barbour-Jacke. An sehr kalten Tagen denkt man zwar
aran, dafl man vielleicht ein Unterhemd hitte anzichen kénnen — aber
ch lasse mir jetzt lieber eine Jacke mit é-mm-Isolicrungen machen. Die
ut’s dann sicher. Trick: Wer eine geniigend weite alte Windjacke hat,
wrauchet die nur zu fiittern, Die einzige Stelle, wo der Raum knapp wird,
ind die Armelschultern, aber man kann ja die Jacke so fiittern, dafl der
ichaumstoff an den Armelnihten nicht mit eingeniht wird, ebenso kann
nan die Armelrohren einfach frei siehen lassen und nur hefren. Noch
in Tip: Ziemlich hiufig ist meine Jacke ganz verschwunden. Dann har sie
reine Frau in die Waschmaschine gesteckr, sonder Ehrfurcht, ausgeschieu-
.ert, aufgehiangt, anderntags wieder trocken. Und glartt.

wnie, Hintern, Hiifren, Oberktrper, Arme — das warmzuhalten ist kein
wunststiick, dafiir gile nur die Regel, die Warmhaltung in Gestalt von
chaumstoff unter das Regenzeug zu packen, genau da hin, wo es rtat-
ichlich gebraucht wird. Dabei kommt es auf Dicke an, auf die ganzen
Aillimeter, nicht weniger als vier, tunlichst sechs, an kritischen Stellen
ehn. Das haut dann wirklich hin. Und ist in Gestalt von Schaumstoff un-
ewibnlich leicht. Obendrein billig. Kauft man plattenweise im Ausschnitt
1 Liden, die als ,Technische Gummiwaren“ im Telefonbuch stehen. Oder
ei Dillenberg. Man mufl also die gesamte Isolation auf dem Leibe tra-
en, bevor man den Mantel anzieht, der dann am besten so diinn wie
10glich ist. Die Gisenia-Hose ist eigentlich das einzige Regenzeug, das man
irekt auspolstern kann, schon weil man das in geheizten Riumen viel
u warme Polstermaterial beim Ausziehen gleich mit los wird . . . Wenn man
chaummarterial erst mal probiert hat, geht einem auf, wie wenig wirme-
altend die herkémmlichen Textilien dodh sind.

s gibt nun noch ein paar Stellen, wo Kilte lihmend in den Korper
riecht, an den Fiiflen, an den Hinden, am Halse — das zu unterbinden
edart besonderer Kniffe, die wir bei der Besprechung der einzelnen Be-
leidungsstiicke noch erdrtern werden. Im nichsten Heft. 2l
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Veuer 100-Meilen-BEenner
he Bonneville 120 (T 120) ist ein neues Triumph-Modell, das in diesen
agen auf dem Markt erscheint. Praktisch wire es eine Art Tiger 110¢,
1e bei den 500er Triumphs die Tiger 100 ¢ als scharfe Sportversion zur
ypenreihe gehorr, die von der 500 ccm Speed-Twin ggﬂnnen wird.
ipeed-Twin, Tiger 100, Tiger 100 c.) Jetzt gibt es also auch diese Stufung
t der 650 ccm-Reihe als Thunderbird, Tiger 110 und als Bonneville 120.
e 500 cem Tiger 100 ¢ besafl auch zwei Vergaser und war eigentlich
n Rennmodell. Man konnte fiir die Speed-Twin bzw. fiir die Tiger 100
nen Umbausatz kaufen, Die neue Bonneville 120 ist dafiir fertig im
aden zu kaufen. Das Werk gibt 46 PS an, mit denen man weit iiber
50 km/h hinaus fahren kénnen miifite. Die Tiger 110 hatce 40 PS, die
hunderbird wird mit 34 PS angegeben. Vom 15. bis 22. November finder
e Londoner Motorradausstellung auf dem Earls Court starr, zu der so
ngsam die Schleier, geliifter werden. Die Bonneville 120 ist so eine Art
‘orschuff, In der 500er-Klasse hat Triumph die Speedtwin moderni-
ert. Sie wird so dhnlich wie die Twenty-One, die 350 ccm-Twin, in
ruer Aufmachung erscheinen, wihrend am Fahrgestell und am Motor
sine bedeutenden Anderungen auftreten. Vor 21 Jahren erschien die
'ste 500 ccm-Twin bei Triumph und mit Ausnahme der Kriegsjahre sind
is heute nahezu 50 000 Stiick hergestellt worden.

14 AHCTORRAS

Rennen flr Frau Rosemarie

Test BMW R 26 (SchluB von Seite 606)

Tank untergebracht und hat sehr viel Platz fiir ein ausgezeichnetes Bord-
werkzeug. Kein gestanztes Blech — solide Chrom-Vanadium Schlisse!l her-
vorragender Qualitic. Aullerdem ist der Kasten jetzt ratsichlich wasserdicht,
Ob es nun noch die ungekrdpfren Speichen sind, der Lichemaschinendedeel
mit der Entliiftung, die hervorragenden Bremsen (160 mm D, 35 mm Belag-
breite), die Moglichkeit, das Hinterrad mit drei Handgriffen herausnehmen
zu konnen — alles das ist eine ganz besondere Visitenkarte. 34 Jahre lang .
wurde emsig Steinchen auf Steinchen gelegt, man ging einen manchmal lang-
samen, aber einen stetigen Weg. Der Preis ist gerechttertigt, der fiir die nicht
billige 250er zu zahlen ist. Aber er wird gezailt, womit eigentlich bewiesen
ist, gaﬂ heute Qualitit wieder mehr zieht als vorher, Und die R 26 ist ein
Motorrad, das man gerade wegen dieser Qualitit kauft. Klacks

Es lohnt sich, das Werkzeug extro obzubilden. Es ist wohi das beste Bordwerkzeug,
das es je fir Molorrdder gegeben hal. [Hazet) '
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Metor: Viertakt, hdngende Ventile, 15 P5S bei 8400 U/min, Bohrung/Hub 48/63,
. Hubroum 245 com, Verdichtung 7.5, k B w
 Ventileinstellung: : ¢ T
~ EinloB 3ffnet - = 6%n.0.T. . AuslaB 5ffnet
EinloB schlieBt - 349n.u.T. AuslaB schiieBt
. {Steverwelieneinstellung bei 2 mm VYenliispiel gemessen}
Ventilspiel bei kaltem Motor: : :
EinloB 0,15 mm  AuslaB 0,20 mm ; :
Vergaser: Bing 1/26, Leerlid. 35, Modeld. 1408, Disennadel 1467, Madelpos. 3,
Leerlouf 1 bis 2 Umdr. offen. Schwimmergewicht 11 Gromm.

Ziondung: Lichimaschine Noris ZLZ 60/6/1600 1/L, Unterbrecherabstand 04 mm,
Spatzindung 70 v. 0. T. (Einstellwert bei Fliehgewichten in Ruhestand), Frih-
zindung 42+ 29v. 0. T.

4% v, u.T.
&2 v. 0.7

Obersetzung:
a) Getriebe b} Hinterrad ¢} Gesamt {solo)}
1. Gang 5331 2171
2. Gang 3,021 solo 4,16:1 12,601
3. Gong 2.04:1 S.W. 520:1 8,05:1
4. Gang 154:1 {Z&hne: I5/6 od. 26/5) 6,42:1

© GrdBie Breite; 660 mm - GréSte Lange: 2090 mm
_ Radstand: 1390 mm solo, 1415 mm S.W. Bodenfreiheit: 115 mm
. Gewichte: 158 kg leer, 167 kg zul. Belostung

© Derzeitiger Preis ab Wark: DM 2150.~, ohne Sitzbank mit Sattel

_ 'Stever: DM 36.— jahrlich | . - :.

.’ Haflpflichiversicherung: DM 88.— (100 000.-) + 5% Versicherungssteer.
o7 (DM 96~ for 250 000.~)

~ (Schlufl von Seite 598)

mit dem Gedanken, Rote Rennen zu veranstalten — bitte, immerzu, je
mehr, desto besser, Der Niirburgring hat aber drastisch gezeigt, wo die
Fulangeln liegen. Und wir wissen inzwischen noch mehr, als wir hier
drucken kiénnen. Wenn jemand zu seiner Planung Rat haben will — kann
er bei uns haben. Wird mit Vergniigen erteilt. Uns liege daran, diesen Sport
zu fordern. Nicht, weil wir Menschenfreunde wiren, wir hitten die Sonn-
tage auch lieber fiir uns. Aber weil die Leute, die Rote Rennen fahren und
bet Roten Rennen zugudken, unser Blittchen lesen. Das sind unsere Inter-
essen. Wer hat noch den Mur, seine Interessen am Sport so genau zu prizi-
sieren? .

Rede mir keiner von Idealismus. 1dealismus und Heldentum sind nur fir
die Dummen da.

Sollte mich dennoch jemand fiir ,dumm® halten, wiirde ich mich selbstver-
stindlich fiir seine gure Meinung bedanken. Im Ernst. C. Hertweck

10. Jahrgang, Heft 22/1958



