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ls der Motorradbau noch in den Kinder-
schuhen stedkte, und' die Englinder fir
die 250-ccm-Klasse die immer noch Jahr fir
Jahr gefahrene ,Leichtgewichis-TT" aussdchrie-
hen, konnte noch piemand ahnen, dab gerade
ein Viertelliter Hubvelumen eine der begehr-
testen Motorengroben unserer Tage bestimmen
wiirde. Vor nunmehr dreifiig Jahren vermel-
dete BMW fir die erste 250-ccm-Einzylinder,
die damals schon Blodkmotor, Kardanantrieb
und gezogene Vorderradschwinge hatte, stolz
6.5 PS bei 4000 U/min und 100 km/h Spitzen-
geschwindigkeit, wihrend die im Vorjabr her-
ausgekommene gleichgroBe R 26 sich mit 15 PS
bei 6400 U/min ausweist, und mit rund 115 km/h
Spitze den 250-ccm-Leistungsstandard der Ge-
genwart kennzeichnet. Der Gewinn an Hédhst-
geschwindigkeit innerhalb einer Zeitspanne
von ganzen dreibig Jahren erscheint auch dann
nicht Gberwiltigend, wenn man der guten
alten R 39 aus dem Jahre 1926 nur 90 oder auch
@5 km/h Spitze zugesteht, aber man darf nicht
vergessen, dafl diese echten Leichtgewichte
von damals an Eigengewicht hochatens 100 kg
fortzubewegen hatten, wihrend eine Viertel-
litermaschine von heute gute 150 kg auf die
Waage bringt, um den Anforderungen der
15 PS an Fahrwerksfestigkeit und Fahrwerks-
stabilitdit zu geniigen. So haben niichierne
technische Forderungen und Gegebenheiten
das Traumbild friherer Tage vom 250-ccm-
«Leichtgewicht* lingst endgiltig verdrangt,
immerhin aber zugunsten einer Viertelliter-
Maschine, die ziemlich genau das wiegt und
kann, was vor rund 25 Jahren eine Fiinfhun-
derter wog und konntel
Die 158 kg Eigengewicht der R 26 sind nidht
lange zu suchen. Der robuste Motor mit der
massigen Schwungscheibe und dem unver-
wiustlichen Getriebe zusammen mit dem Hin-
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terradantrieb sind schon nicht leicht, und auch
am gesamten Fahrwerk wird die Suche nach
Ansatzpunkten fiir extremen Leichtbau ergeb-
nislos verlaufen. Da ist wie tblich bei BMW
der bewihrte Doppelschleifenrahmen mit zom
Steuerkopf hin dem tatsdchlichen Kraftever-
lauf entsprachenden konisch verstiarkten Roh-
ren. Ein 15-Liter-Tack addiert gehorig Gewidht
und die Dimensionen der Vorderradgabel
diirften bei jeder Halbliter-BMW wiederzu-
finden sein. Vereinheitlichung? Gut, es ist
aber auch ganz und gar unzuldssig, an den
Dimensionen der R-26-Gabel negative Kritik
zu dben, so stark vnd fest muB eine Vorder-
radfihrung vom vorliegenden Earlestyp aus-
gzelegt und gebaut sein, wenn sie ale einwand-
frei und volltauglich erklart werden soll. Nach
meinen Beobachtungen ist diese BMW-Gabel
bis heute die erste und einzige serienméBige
Ausfithrung der Earles-Vorderradfiihrung, der
man mit dem gleichen vollen Vertraven wie
einer guten Telegabel begagnen kann. Dask
ganze Geheimnis der absolut exakten Radfiib-
rung ist aber aach nicht weit herzuholen:
Ebenso formsteif wie der Rahmen sind audh
die Gabelholme, die ein sichtbares Zuridk-
weichen des Vorderrades beim Bremsen erst
gar nicht eaufkommen lassen. Uber Dreh-
oder Verwindungssteifheit dieser BMW-Gabel
braucht man erst gar picht zu sprechen, sie
wurde im harten Seitenwagen-Rennbetrieb
entwidkelt. Da die Federbeine vor dem Steuer-
kopf liegen, stort auch der an sich recht hohe
Gewichisanteil von Holmen, Lagerung und

' Schwinge hinter dem Steuerkopf nicht merk-

lih. Wenn man — mit einer Telegabel vor
Augen — dem Langschwingentyp fir Aufge-
rdumtheit und gute Form schon kein Striub-

chen anstecken kann, dapn liegt in dieser
BMW-Ausfilhrung zumindest ein technisch-

In der Flucht der Kurbel-
welle liegen gleich hinter
der Kupplung die Getriebe--
antriebsmwelle mit Antriebs-
zahnrad, Stofddmpfer und
Kickstarterritzel. Das An-
triebsrad leitet den Kraoft-
fluf vem Motor in das Ge-
triebe, das mie dblich aus
Vorgelegemelle,  Haupt-
welle und wvier Zaohnrad-
paaren, zmeai Schaltgabeln
und dem Schaltsegment be-
steht. Die Betatigung dieses
Geatriebes ist so leichtgdn-
gig, daf man beim Schalten
meint, es mdare lediglich
der Schalthebel und sonst
nichts meiter zu bemegen.

konstruktiv fertiges und daher volltaugliches
Exemplar vor. Bei langsamer Fahrt ist die
Lenkung ausgesprochen leichtgangig, wird aber
mit zunehmender Geschwindigkeit fest, und
es ist hierbei durchaus nicht notwendig, aber
méglich, den Lenkungsdampfer etwas anzu-
zichen. Die Maschine ist vorziaglich kurven-
gangig, was nicht zuletzt eine Auswirkung des
ziemlich langen Radstandes von 1390 mm sein
diirfte, der far tadellose Lenkruhe in Kurven
wie fir saubere Geradeausfahrt in dieser
Linge immer dienlich ist. Auch die Radiede-
rung profitiert vom langen Radstand.

Die Federbeine der R 26 sind von Inge~-

nieuren konstruiert. Diese Tatsache ist ebenso
wichtig wie selten, denn wo finde! man schon
ein zweitesmal wirklich ausreichend lange
Federn und damit tatsdchlich ausreichend lange
Federwege mit der immer wieder geforderten
flachen Kennung, die allein ausgesprodien
leichtes Anspielen der Federung und sehr
groBe mittlere Arbeitsbereiche sichert. Obwohl
es sehr selten vorkommt, daf diese langen
Federwege ganz verbraucht werden, sind vorne
wie auch hinten Gummipuffer als Durchadhlag-
sicherung vorgesehen, und selbstverstindlich
sind die hinteren Federbeine lasteinstelibar.
Trotz des sicher nicht geringen Gewichts von
Hinterrad und Antrieb liegt eine mustergiiltige

rad sind restlos alle konstruktiven Voraus-
setzungen fir bestes Federungsverhalten ge-

schaffen worden, nur dirfte das Rad iber

kleinste Unebenheiten noch etwas leichter an-
spielen. Man hat Rahmen, Gabel und Schwin-
gen durchaus formsteif gestaliet, man hat als
Schwingenlagerung hinten wie vorne nada-

- Hinterradfederung vor. Auch fiir.das Vorder-

stellbare Kegelrollenlager anfgewendet, hat '

_Federn mit groBem Arbeitsvermbgén einge-
baut, man hat Nachlauf-Verstellbarkeit fir -

Solo- und Seitenwagenfabrt vorgesehen, man

hietet hiirtere und weichere Federn an, nher_--

man hat sich auch Dampfer reichen lassen, die.

.doppeh" wirksam sind. Also Dimpfer, die

auch beim Einfedern wirken, und das ist Hir.

wirklich xleititte‘s Ansprechen der Fedetung
durchaus unerwiinscht. Am Hinterrad tritt die

doppelseitige Dampfung praktisch nicht, am .

Vorderrad infolge der kleineren Achslast aber

deutlich in Erscheinung. Warum der Leng-,
schwinge auf diese Welse ihren wesentlichsten -
Vorzug, ndmlich leichtes Ansprechen, nehmen?...

Dab der Motor der R 26 nicht schaeller ist, als

das Fahrwerk, geht schon allein daraus here

vor, daB im weitgehend gleichen Fahrwerk die 7
. starken Boxermotoren der R 50, R 60 und R 88
hangen. Die Stabilitdtsreserven des R-26-Fahr< -
werks sind also geradezu verschwenderisch -
groB, und das bedeutet schlicht, dab- die':
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Hochstleistung von 15 PS - fir. Durchschnitts-©
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geschwindigkeiten ausreicht, die man nodh vor
‘wenigen Jahren bei nur 250 ccem fiir unwahr-
scheinlich hielt. Wer viel von hohen Fabhr-
leistungen auf der R 26 halt, muB sich einmal
flir den Verlauf der PS-Kurve interessieren.
Bei 6400 U/min stellt sich die Hochstleistung
von 15 PS ein, hei 5000 U/min sind és knapp
iiber 11 PS, und fir 8,4 PS muB der Metor
immer poch 4000 U/min drehen. Das maximale
Drehmoment stellt sich bei 6000 U/min ein
und betrigt 1,7 mkg, bei 5000 U/min werden
iiber 1.8 mkg verzeichnet und bei 4000 U/min
sind es 1,5 mkg. Man sieht: Wer ausgespro-
chen sportlich fahren will, mufy sich vorwie-
gend im oberen Drehzahlbereich bewegen. Bei
der Qualitit eines BMW-Motors ist hierbei
vorzeitiger Verschlei auf keinen Fall zu be-
fiirchten, und eine ebenso erfreuliche GewiB-
heit isf der recht niedrig liegende Kraftstoff-
verbrauch selbst bei forcierter Fahrt. Aber
dieser Motor hat wie alle anderen BMW-
Motoren noch ein zweites Gesicht: Anf Grund
eines in dieser Klasse sonst unbekannt hohen
Schwungscheibengewichtes - verfigt er {iber
hervorragende Langsamlaufeigenschaften. Die
ruckfreie Mindestgeachwindigkeit im vierten
Gang betrfigt 25 km/h, das ist nicht auBer-/
gewdhnlich, aber ganz und gar auBlergewéhn-
lich ist die Art und Weise, die Gelassenheit
und Weichheit, mit der dieser Einzylinder
zihlbare bis mittlere Drehzahlen abselviert.
Dazu kommt jener bis heute noch von keinem
einzigen anderen luftgekiihlten Einzylinder
erre;dzte vorziigliche mechanische Leiselauf,
auBerdem sind Ansaug- und Auspufiseite her-
vorragend gedimpft. Und auch der Standlauf
ist so langsam und so verliBlich wie bei
keinem zweiten Einzylinder. Kein Wunder,
wenn in dieser reichen Summe kultivierter
Laufeigenschaften auffalit, daB der Motor ein
Querliufer ist und dem in Fahrtrichtung lie-
genden Kurbeltrieb besonders im oberen
Drehzahlbereich in Lenker und Tank spiirbare
Schwingungen nicht ganz abzugewdhnen sind,

Eine kiihne Prospektangabe hat der R 26

nicht weniger als 128 km/h Spitzengeschwin-
digkeit zugeschrieben. Jede Erlauterung dieser
erstaunlichen Zahl, die sich mit besonders
"leichtem Fahrer, mit Langmachen und Ohren-
anlegen, mit Riickenwind und StraBengefille
zu befassen hitte, endet unweigerlich bei der
Gegeniiberstellung zweier Werte: 110 km/h
und 15 PS. Hier eine ehrbare Hoéchstleistung,
daneben die ganz einfach dazugehorige Hochst-
geschwindigkeitszahl, die unter giinstigsten
Umstinden bei aufrechisitzendem Fahrer in
enger Kleidung nicht nur erreicht, sondern
sogar noch leicht itberschritten wurde. Was
will man mehr von einer Maschine mit der
Laufkultur einer R 26, zomal auch die Be-
schleunigung im Vierten gleichviel wie die
Heschleuniguag in den Gingen durchaus zu-
friedenstellend ist.

Es ist nicht ganz einzusehen, weshalb die
BMW eine Maschine fiir Kenner sein soll. 1hre
Qualititen sind ldngst weltbekannt, man dari
auch die R 26 fir offensichtlich unzerstorbar
halten, Einem Fahrer aber, der sie richtig fihrt
und beherrscht, driickt sie den Stempel des
Kénners aul, denn: Schon allein die schwere
Schwungmasse zusammen mit dem Getriebe
erziehen zu einer besonderen Fahrtedinik, bei
der auth noch die Einscheiben-Trodkenkupp-
Jung eine besondere Rolle spielt. Der Eingrifi
der Kupplung erfolgt diber einen extrem kur-
zen Handhebelweg. Inoerhalb dieses kurzen
Weges ist die Kupplung zwar gut dosierbar,
aher es ist eben eine Kupplung, die zu Finger-
spitzengefithl erzieht. Das ist kein Minus, so-
bald man damil umzugehen versteht, Bei zu
schnellem Eingriff reift die schwere Schwung-

masse die Maschine beim Start gehdrig nach
vorne, desgleichen wird man beim Hoch- und
Zuriickschalten immerzu daran erinnert, welche
beachtlichen Massenkrifte in dieser schweren
Schwungscheibe stecken. Wihrend der Fahrt
geniigt dann in der Regel ein kurzes Antippen
des Kupplungshebels beim Schalten, und fir
saubere, fliissige Fahrt ist lediglich darauf zu
achten, beim Hodhschalten nach dem Auskup-
peln eine Schaltpause einzulegen, wihrend
beim Zurucksdhalten ein Schub Zwischengas
nicht vergessen werden darf, wenn man einen
Hinterradschienker vermeiden will. Die Fub-
schaltung selbst ist eine Ofenbarung! Man
vermeint jedesmal, nur den Schalthebel, nicht
aber auch gleichzeitig ein Schaltsegment und
eine Schaltgabel zu bewegen, so hervorragend
leichtgiingig schaltet dieses Getriebe. Schalt-
gerdusche lassen sich auf alle Fille vermeiden,
wenn der FuBhebel beim Hodh- wie Zurick-
schalten moglichst schnell gezogen, bzw. ge-
treten wird. Wer beide Schaltrichiungen erst
einmal sauber beherrscht, wird auch nicht
mehr das anfinglich uniiberhirbare .Klack™
des StoBdimpfers auf der Getriebeantriebs-

- welle vernehmen, der ein elastisches Glied im

KraftiuB zwischen Motor und Getriebe dar-
stellt, und der die Triebwerksteile ebense wie
den ganzen Kardanantrieb bei Schaltsinden
oder iiber sehr schlechten StraBen vor harten
StiBen bewahrt. Getriebestufung: Die Ab-
stinde vom zweiten zum dritten und zum
vierten Gang entsprechen den praktischen An-
forderungen, der erste Gang liegt sehr tief
und verleiht der Maschine bei voller Drehzahl
eine Hocistgeschwindigkeit von 30 km/h.

Der Motor ist fiberaus startirendig und
nimmt sofort jede Menge Gas an, Uber den
Gasdrehgriff mit progressiver Zugwirkung
kann man geteilter Meinung sein. Vom An-
schlag aus erlaubt er in gréBerem Verdreh-
winkel ein sehr feines Deosieren der Gas-
menge, wihrend suf der Vollgasseite ein sehr
kleiner Verdrehwinkel wirkt. Der Gesamtver-
drehwinkel kinnte ruhig etwas kleiner sein.

Sitzposition: Weder gewichilich, noch in den
AusmaBen eine kleine Maschine! 770 mm Sat-
telhthe gebieten, die Sattelfederung recht
weich einzustellen, und der reichlich groBie Ab-
stand von Sattel zu Lenker 30t den Wunsch
nach etwas weiter vorne liegenden Fubrasten
aufkommen. Eine eher ,schnelle* als touren-
maBige Sitzposition. Und: Nidcht jeder ist be-
reit. 650 mm Lenkerbreite ,schmal” zu nennen.

Stundenlange, schnelle Autobahnfahrt, be-
fiiigelte Reise iiber Alpenpisse, Spritzfahrt
oder grofie Tour. mal schnell zum Postkasten
oder gemichlichen Stadtbummel auf zwei Ra-
dern — auch diese BMW ist ein immer neues
Erlebnis, eben eine BMWI j. F. D.

Nur sehr menige Motor-
rader zeigen eine gleich
pvallendete Form der Kraft-
iibertragung von Getriebe
zv Hinterrad: Der Kardan
lauft im rechten Arm der
Hinterradschmwinge,und das
Hinterradantriebsgehduse
ist so klein, daf es einem
schwer fallt zu glauben,
mwieviele Teile es birgt. Das
als perzahnte Glodse aus-
gebildete hintere Ende der
Kordanmelle, das Kuppel-
yahnrad dazu, aufgekeilt
aguf die korze Wells des
Antriebsritzels, das wie das
Tellerradals spiralverzahn-
tes Kegelrad gusgebildet ist,
Fotos: Verfasser
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