Dif«f.-Jngu H. Hiitten testet:

BMW
R 27

Die Uberzeugende
Legitimation
des Einzylinders

Die jingste Einzylinder-BMW besitzt folgenden Steckbrief: .quadratischer® Hochleistungsmotor (je 68 mm Hub

und Bohrung), 247 ccm Hubraum (245 nach der .Steuerformel”); Verdiditung 8.2 :

1; 18 PS bei 7400 U/min

(entsprechend 16,7 m'sec Kolbengeschwindigkeit); 1,85 mkg maximales Drehmoment zwischen 6000 und 6500

U/min: 73 PS/1; Leergewicht (vollgetankt) 162

g; Leistungsgewicht (unbesetzt) 9.5 kg/PS — mit 75 kg-Fahrer

13,2 kg/PS. Langschwingenfederung vorn und hinten, 130 bzw. 100 mm Federweg: .dirckter® Antrieb Kurbel-

welle-Kupplung-Getriebe-Kardanwelle-Kegelradpaar. — Hochstgeschwindigkeiten in den unteren Getriebe-
gingen laut Betriebsanleitung 30 —55—80 fGr 1. bis 3. Eang (mit Nenndrehzahl 7400 U/min: etwa 38 — &b
— 98 km/h).

Abgesehen von einer bemerkenswerten Pressekonferenz am Niirburgring wurde die
BMW R 27 der Offentlichkeit auf der Frankfurter Ausstellung im September 1960 vor-
gestellt. Sie stand dort, wenige Schritte von Hennes Weltrekordmaschine entfernt, nicht nur
als ,passives® Anschauungsobjekt, sondern zusitzlich als Demonstrationsmodell eines auf-
- schlubreichen Versuchs: Der Motorgetriebeblock war mit einem kleinen ,Pulser” ausgestattet
und fiihrte stindig dieselben Vibrationen aus, die nun einmal bei einem Einzylinder auch
bei optimaler Auswuchtung kaum zu vermeiden sind und die sich bei einem ,Querliufer®
naturgemif stirker bemerkbar machen als bei einem herkémmlichen ,Lingsldufer“. Diese

Vibrationen konnte man bei aufmerksamer Beobachtung sehen, noch deutlicher allerdings.

fiihlen; denn die Ausschlige erreichten bei diesem Versuch eine Gréfienordnung von einem
halben Millimeter. Am Fahrgestell der R 27, namentlich an Tank und Sitz, an den Fufirasten
und Lenkergriffen — also an den fiir den Fahrkomfort entscheidenden Organen — blieb
jedoch nichts davon iibrig; genau genommen waren es Restschwingungen von wenigen
hundertstel Millimetern, am Lenker beispielsweise 0,03 mm. Man brauchte diese Betrige
nicht zu schitzen, weil eine gleichzeitig aufgebaute Braunsche Rohre die GréBenverhiltnisse
und den genauen Verlauf der Schwingungen .diesseits“ und .jenseits* der elastischen
Gummilager, die den gesamten Motorgetriebeblock aufnehmen, auf ihrer Mattscheibe
enthiillte. Die Anwendung eines derartigen Meflinstruments in der Motorradentwicklung ist
charakteristisch fiir die Arbeitsweise und Methodik der Miinchener Laboratorien und
Versuchswerkstitten, die auf dem Zweiradsektor seit Jahrzehnten richtungweisend und

vermutlich auch heute noch einmalig sind.

Schon die BMW R 26, der direkte Vor-
ldufer des heutigen Modells, demonstrierte
vor fiinf Jahren, dall der Einzylinder aus
dem Schatten der groflen Zweizylinder-
typen endgiiltiz herausgetreten war und
weder einen Qualitdtsvergleich im eigenen
Haus noch einen Konkurrenten auf dem
stark umworbenen internationalen Mark:
zu scheuen brauchte. Mafigeblich fiir dieses
Resumee war die Feststellung:

Strafienlage und Fahrkomfort —
ein Optimum auf Jahre hinaus!

Se_lbit wenn man sich um niichtegne For-
mulierungen bemiiht und Superlative tun-
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lichst vermeidet, so rechtfertigt das BMW-
Vollschwingenfahrwerk eine unbestrittene
Ausnahmestellung. Da Langschwingen fiir

Vorder- und Hinterrider stets die hddhste .

Ansprechempfindlichkeit vermitteln und in
Verbindung mit ausreichenden Federwegen,
wohlbemessener Federkennung und Dimp-
fung alle Fahrbahnsté8e und Unebenheiten
vorbildlich ,schludken®, war bereits einhellig
anerkannt, bevor BMW seine Motorrader
darauf umstellte — zuerst die schnellen
Rennmaschinen, dann die beriihmten 500-
und 600-ccm-Zweizylindertypen und schliefl-
lich den Viertelliter-Einzylinder. Das tat-
sichliche Ausmaf allerdings, den Stand der

Das erste BMW-Ein-
rylindermodell, ebenfalls
mit 250 ccm Hubraum,
war die R 39 von 19258/
261 sie leistete 6,5 PS bei
4000 U/min, — Eine
zweite Einzylinder-Aera
begann 1933 mit der
R 2 (200 ccm) und der
R 4 (409 ccm); ein neuer
Viertellitermotor  kam
1936 mit der R 23 hin-
zu. Aus ihr entstand
1949, mit der neuanlau-
fenden Serienproduktion,
die R 24 (12 PS5 bei
5620 ‘U/min). Es folgten
die B 25 mit mehreren

1955 die R 26, an der
unser vorliegender Be-
richt ankniipft.

Baureihen und — erst-
malig mit dem Voll- -
schwingenfahrwerk -

Technik sozusagen, konnte man nirgendwo
deutlicher erkennen als am Ergebnis der
sorgfiltigen Miinchner Entwicklung: Beide
Rider reagieren in einer vorbildlichen Art
auf jede praktisch vorkommende Uneben-
heit, wonach die Zweiwegdimpfung, in den
vorderen und hinteren Federbeinen unter-
schiedlich dosiert und aufeinander abge-
stimmt, jegliches INicken oder Aufschaukeln
im Keim erstickt. Die beriichtigten nord-
deutschen Katzenkopfstrecken — ,Straflen®
kann man sie schwerlich nennen —, auf
denen die Rider renommierter Autotypen
mehr in der Luft hingen als am Boden ab-
rollen, nimmt man auf dem BMW-Volil-
schwingenfahrwerk hochstens bei Nisse ,zur
Kenntnis“, wenn zum holprigen Boden die
oft stark gewdlbren Querprofile hinzu-
kommen.

Dabei wird der cewonnene Fahrkomfort
keinesfalls mit einem  beeintrichtigten
~Straflengefiihl® erkauft; im Gegenteil —
die ausgezeichnete Bodenhaftung der Rider
bietet eine objektive Fahrsicherheir, die auf
~zwei Ridern™ schlechthin wohl nicht mehr
zu iibertreffen ist, zumindest beim Stand
der internationaler. Fahrzeugtechnik heute
und in absehbarer Zeit. (Auch der Seiten-
blick auf die im Wagenbau akrtuelle Luft-
federung schrinkt eine solche Feststellung
nicht ein; besteht deren Uberlegenheit ja
weniger in einer Charakterisuk, die mit
hochentwickelten S:ahlfedern nicht zu er-
reichen wire, als in der Niveauanpassung
bei groflen Nutzizstunterschieden!) ,Aus-
gewachsene“ Motorrider mit einem Eigen-
gewicht von drei bis vier Zentnern werfen
hinsichtlich der Belzstung mit dem Fahrer
allein oder mit zwe: Personen lingst nicht
die Probleme auf wie vier- bis sechssitzige
Wagen mit threm weit vorn oder weit
hinten angeordneter Kofferraum. Die natur-
bedingte Achillesferse des Zweirads, die be-
schrinkte Moglichkeit, Gepidk zu transpor-
tiercn, wirkt sich zusnahmsweise als Vorteil
aus ... und fiir Soziusbelastung prisentiert
BMW ohne Zweite! die eleganteste Losung.
Die Verstellung errolgt buchstiblich im
~Handumdrehen“, wobei der Fingerhebel

an den hinteren Federbeinen die jeweilige
Position unverkennbar anzetqt. brigens
bewirk: die Sozius-Einstellung lediglich eine

Verschiebung des Federwegs, aber keine ver-
mehrte Vorspannung,.

Wenn trotz der erwiesenen Vorziige von
Langschwingenfederungen mancher Kon-



strukteur fiir das Vorderrad bei kurzen

oder halblangen Schwingen blieb, hier und
da sogar rcumiitig zur traditionellen Tele-
skopgabel zuriickkehrte — ,rtraditionell®,
beiliufiz erwihnt, seit sie 1935 von BMW
aus ihren Siegeszug antrat —, so lag dies
bekanntlich an den Lenkungsproblemen bei
hohen und héchsten Geschwindigkeiten. Sic
sind mit Rurzschwingen oder Teleskop-
gabeln nicht etwa gebannt, aber leichter zu
beherrschen, sowohl konstruktiv als auch
fahrrechnisch: immerhin findet man hydrau-
lische Lenkungsdimpfer, (wiederum!) von
BMW ecrprobt und eingefithrt, auch an
schnellen Rennmaschinen mit Teleskop-
gabeln, z. B. den japanischen Hondas. Es
unterliegt keinem Zweifel, daff die wver-
schiedenen Vorderradfithrungen auf ihre
recht verwickelten Gesetzmifligkeiten und
Auswirkungen hin von BMW ebenso niich-
tern wie griindlich untersucht und gegen-
cinander abgewogzen wurden; die Entschei-
dung zugunsten der Langschwinge, auch
vorn, fiel dann nicht etwa rtrotz der ge-
sammelten Erkenntnisse, sondern eben ihret-
wegen; inzwischen wurde dieses Konzeprt
iiber viele Jahre konsequent verfolgt und
nausgefeilt®, ob es sich um die Rennmodelle
handelt mit weit iiber 202 km/h Spitze, um
vdie serienmifligen 100-Meilen-Sporttypen
oder um den wadckeren Einzylinder, dem
natiirlich engere Leistungsgrenzen gezogen
sind ....aber darauf kommen wir noch zu-
riick, Vorerst bleibt zu konstatieren, dafl
die Fahrentwidcklung in Miinchen ,von oben
herab“ erfolgte, d. h. von den ultraschnel-
len Rennmaschinen aus. Nun wurden die
Voraussetzungen fiir das tadellose Verhalten
eines Vollschwingenfahrgestells kompromifi-
los auf das (relativ langsame) Viertelliter-
modell iibertragen: die tiberaus steifen Rah-
men und Gabeln, die aufwandreiche Lage-
rung der Schwingen und Laufrider in nach-
stellbaren Kegelrollenlagern sowie der wich-
tige Vorderradnachlauf, der fiir Solofahrt
oder Seitenwagenbetrieb keinen fragwiir-
digen ,Mittelwert erheischte, sondern kur-
zerhand auf das errechnete und erprobre
Optimum umzubauen ist, im Fall der R 27
auf 80 mm fir den Solobetrieb gegeniiber
55 mm mit Seitenwagen.

Die gerade vollzogene Uberleitung von
der R 26, dem Ausgangspunkt unserer Be-
trachtung, zur heutigen R 27 beansprucht
tkeine besondere Begriindung, sondern allein
wie Erklirung, dafl beide Fahrgestelle sich
nur in der Motoraufthingung und Lenker-
befestigung unterscheiden. Theoretisch sollte
die Lenkung mit der jiingsten, starren Be-
festigung des Lenkers nochmals gewonnen
haben, noch ,positiver®, priziser geworden
sein; nachdem jedoch der Vorliufer auch
mit der recht elastischen Lenkerbefestigung
nicht den geringsten Anlall zu einer Kritik
in dieser Richtung lieferte, mufl der betrieb-
liche Vorzug der neuen Ausfilhrung — in
krassem Gegensatz zur elastischen Motor-
aufhingung — gerechterweise auf den Ge-
spannbetrieb beschrinkt werden. Nach wie
vor verdient die Lenkung der Einzylinder-
BMW ein hohes Lob: Selbst in engen Kur-
ven und bei niedrigster Geschwindigkeit ist
die fiir Langschwingen tvpische ,Steifheit*
auf eine Groflenordnung reduziert, die der
Tester bercits nach dem ersten Probegalopp
iiberhaupt nicht mehr empfand; andererseits
wurde der Lenkungsdimpfer weder bei
mittleren noch hohen und héchsten Tempi
benétigt. Vielmehr gehdrt schon viel Rou-
tine dazu, um das vielzitierte Lenkerpendeln
(kiinstlich!) zu erzeugen — respektive viel
Aufmerksamkeit, um es nach einem extre-
men, sichtlich abnormalen dufleren Impuls
zu bemerken! s

Vereinheitlichung der wichtigsten Bauteile der BMW Motorrader
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Fin aufschluBreicher Uberblicdk: die Vercinheitlichung der wichtigsten BMW-Motorrad-Bauteile (einschlieBlich
Slsetta® bzw. BMW-,700%). NaturgemiB ist die Obereinstimmung zwischen den grofien Boxermotoren voll-
stindiger als zwischen diesen und einem Einzylinder. Dennoch verbleibt ein beachtlicher Erfolg der Rationali-
gierung!

Die Entwicklung der Leistungen von BMW Motorradern
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Die wichtigsten Stufen der motorischen Entwidklung sind aus diesem Diagramm ersichtlich: in 35 Jahren (von
1925 bis 1960) kietterte die Leistung des 250-ccm-Einzylinders auf das 2,7fache (von 6,5 auf 18 PS5), die
zugehdrige Nenndrehzahl auf das gut 1,8fache (4000 bzw. 7400 U/min). Marksteine neben der Motorenentwick-
lung waren Teleskopgabeln (bei den .kleinen® Modellen ab 1936), Hinterradfederungen (R 25: 1950), Voll-
nabenbremsen (1953), Vollshwingenrashmen (1955) und der .Schwebemotor™ 1962.
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Der .Schwebemotor® —
mehr als ein modernes Kolumbus-Ei!

Unter dem Eindrudk der lautstarken Wer-
bung fiir beinah alle dem werk- und sonn-
tiglichen Konsum zugedachten Giiter be-
gegnen kritisch veranlagte (oder gewordenc)
Zeitgenossen allen Schlagworten mit aus-
geprigter Skepsis. Die anspruchsvolle Be-
zewchnung .Schwebemotor®, die iibrigens
schon 1934 fiir den damaligen Vierzylinder
des 0,9-1-BMW-Wagens geprigt, also keines-
wegs einer spezifischen USA-Errungenschaft
entlehnt wurde, mag Auflenstchenden iiber-
triecben erscheinen, nicht aber den Fahrern
und Kennern der fritheren, namentlich
~alten” Einzyvlinder-BMW-Modelle ... allen
voran die legenddren R 4 oder R 35 mut
400 bzw. 350 ccm Hubraum. Wenn sie trotz
Schiittelel und ,.Selrerswasser® so verbreitet
und geschirzt waren, dann besagt dies eine
canze Menge iiber ithre sonstigen Qualititen!
Die Nachkriegsreithe mit besserer Auswuch-
tung, mit den steiferen Rohrrahmen an
Stelle der geprefiten Profile und mit dem
auf 250 ccm beschrinkten Hubraum zeigte
schon eine erheblich bessere Laufkultur; die
R 26 schliefilich produzierte Vibrationen,
die ihrerseits vermutlich auf den unteren
Grenzwert eingekreist waren, nur noch in
schmalen  Resonanzbereichen. Zusitzlich
wurde der Fahrer mit der schon zitierten
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Der gesamte Motorgetricheblod ruht auf vier schrig-
gestelleen, elastischen Gummilagern, wobei die
Schwingungsausschlige am Zylinderkopf hinten wvon
einem .Topizummi® begrenzt werden. Im Gegensatz
ru den f{ritheren Verdentlichungen (und dieser Ab-
bildung) fehlten an der Testmaschine die zusitzlichen
Gummiblédke vorn und hinten, welche die Lings-
verschiebungen begrenzen sollten — sie sind offen-
bar entbehriich in Verbindung mit dem ebenfalls
elastisch aufgehingten Auspuffrohr und dem (Spur-
und Fludtunempfindlichen) Kardanantrieb.

weichen Lenkerbefesticung, cinem ebenfalls
gummigelagerten Tank und mit einem
Schaumgummikern in den Fufirasten davon
isoliert. Um aber den letzten Rest auszu-
merzen, bedurfre es einer ecinschneidenden
Maflnahme, nimlich der jetzt eingefiihrten
Patentlosung, welche die ldsticen Massen-
krafte abfingt, bevor sie zum Rahmen ge-
langen. Nun ist der Querliufer mit seinem
direkten Wellenantrieb seinen Konkurren-
ten plétzlich eine ganze Elle voraus; denn
keine Antriebskette wiirde das Taumeln
und Kippen ecines weichgelagerren Motors
iiberstehen, wihrend die im hohlen Arm
der Hinterschwinge laufende Kardanwelle
dadurch nicht im geringsten gestort wird.

Die erste Probefahrt bestitigt es: Der
Schwebemotor ist  kein werbedienliches
Schlagwort, sondern ein echrer Fortschrirr,
jeder Kritik gewachsen. Selbst wenn die
Ausschlige des Morors thren Extremwert
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Die Schnittzeichnung enthille interessante Motor-
merkmale: den Kolben mit verlingertem Schaft, der
einwandfrei mit insgesamt drei Ringen auskommt,
davon der obere als lka-Chromring; das Plevel mit
flachem, glattem Profil (), das in seiner .Arbeits-
zone* geringere aero- und hydrodynamische Ver-
fuste verursacht und eventuelle Biegeschwingungen
der Kurbelwelle durch seine Elastizitit nicht in Kol-
benseitendriicke verwandelt; den dufBierlich unver-
inderten Ventilantrieb, der aber an Nodken, Stifeln
und Ventilerhebungskurven (Steuerzeiten) Neuerun-
gen aufweist; den neuen Lichtmaschinendeckel aus
Leichtmetallgu; den Uanterbrecher mit automatischer
Ziindpunktverstellung jetzt vor der Nodkenwelle und
Direhschieberentliftung (die Marken .OT*, 8% =
Spitziindung und LF* = Frithziindung auf dem
Schwungrad werden unter einem Gummistopfen sicht-
bar); und nicht zuletzt, vorn unten, einen der vier
Gummiblodke, auf demen der .Schwebemotor* sitzt.
Die zusitzliche Zylinderschmierung und das verstirkte
Pleuellager sind im Text erliutert.

erreichen und die verschiedenen Gummi-
elemente zur Anlage kommen — das sind
dann merklich groflere Amplituden als der
eingangs erwihnte halbe Millimeter —,
bleiben Lenkergriffe, Fufirasten, Tank und
Sattel frei von storenden Erschiitterungen.
Diese Extremwerte treten naturgemif nicht
bei flotter, beschwingter Fahrt auf, sondern
wenn man bei niedrigen Drehzahlen ein-
kuppelt oder aus dem Standlauf heraus
briisk am Gasgriff dreht. Man kann das
heute mehr denn je; 30 km/h im vierten
Gang oder 20 im dritten sind nicht einmal
besondere Paradewerte, nur im Ausrollen
oder mit rauhem Stuckern mdglich, sondern
Tempi, bei denen der Motor ein Drehgriff-
kommando noch willig und spontan be-
antwortet, wenn auch selbstverstindlich
nicht ,.bullig“ wie die lingst ausgestorbenen
grofivolumigen Einzylinder-Drosselmotoren.
Doch wozu besitzt die R 27 das gleiche her-
vorragende Drei-Wellen-Getriebe wie ihre
Schwestertypen?! — Bevor wir aber darauf
niher eingehen, gebithrt dem Motor und
seiner elastischen Aufhingung eine wesent-
liche Erginzung; denn bisher wurden ja nur
die Grenzfille beschrieben, mit denen die
Gummilager ecinwandfrei fertiy werden. Dafl
sic dariiber hinaus im breiten mittleren und
oberen Drehzahlbercich die entsprechend
kiirzeren, aber hoherfrequenten Vibratio-
nen noch bedeutend leichter auffangen, ist
(beinahe)  selbstverstandlich.  Tatsichlich
bleibr (abgesehen vom Fuflschalthebel!) so
gut wie nichts davon iibrig, man sucht ,kri-
tische Drehzahlen® vergeblich, wihrend der
Motor, vor allem in den mittleren Gingen,
sprithende Vitalitit beweist, kraftvoll und

schier unbegrenzt hochdreht wie eine Tur-
bine, aber reaktionswillig auf jeden ,Strich*
Gas, mit imponierender Laufruhe und
Schalldimpfung.

Nun vermutet der niichtern abwigende
Tester bei einer derart segensreichen Neue-
rung, die eizentlich — gemifl dem Vorbild
des Automobilbaus — schon ein Jahrzehnt
und noch viel linzer .in der Luft lag®,
Schwierigkeiten und Hindernisse, die dieser
Lasung abseits des zenannten Kettenantriebs
im Weg standen, oder Nachteile, die in Kauf
cenommen werden miissen. Nartiirlich gibe es
den zusitzlichen technischen Aufwand nicht
gratis: er koster (ein weniz) Gewicht und
{ethiches) Geld, cenauso wie Blinkeranlage
und Lichthupe. die lerzzen Endes der Kunde
bezahlen muf. Fahrtechnische Nadhreile je-
doch, z. B. ircendwelche Auswirkungen auf
die Straflenlaze oder den Antrieb, sind trotz
erofiter Autmerksamkeir nicht zu bemerken.
(Der Vergleich mit dem Kolumbus-Ei hinkt
also; denn der alte Seerahrer [Gste zwar das
Problem, das Ei stand aufrecht — aber es
war kapute.)

Der makellose Blodi und Antrieb —
echt ,Bayvernmotor*”

Mic 18 PS bet (immerhin) 7400 U/min ist
die BMW R 27 in Katalogen und amtlichen
Papieren deklarizrr, wihrend die wvoran-
cegangene R 26 mit 15 PS bei 6400 U/min
zu Buch stand. Die dazugehdrigen mittleren
Nutzdriicke betrazen rund 8,9 bzw. 8,5 kg/
cm* und die (direkt damitzusammenhingen-
den) Drehmomente 1,75 bzw. 1,68 mkg,
entsprechend einem Gewinn von -iva 4%,
wogezen die Nennleistungsdreloo®! um
mehr als 153% o kletterte und die PS-Zahl
selbst um 22%0. Allein die Annahwie, der
neue Motor wire . berrichtlich hodhtouri-
ger“ geworden, ist ein Trugschluf}; man darf
cinzelne Meflipunkte und Zahlen nicht aus
ihrem Zusammenhanz herausreifien, ohne
die Leistungs- und Drehmomentenkurven

‘zu betrachten. Ganz davon abgesehen, dafl

die R-26-Leistung gemifl threr sciverzeit
cestoppten Hocdhstgeschwindigkeit — 113
km'h  Laufrechtsitzend” und 123 Llang-
liegend® als Mitrelwerte — nach bekanntem
Miinchner Brauch sehr zurtickhaltend be-

ziffert war, blieben die Ubersetzungen im
Getriebe und an der Hinterachse, also audh
insgesamt, die gleichen: folglich liuft der

Hinterschwinge, Federung und Antrieb: aufwand-
und ertragreich. Die eigentlichen Federbeine sind im
Schutz- und Halterohr oben elastisch gelagert, um die
kleinen Winkelverinderungen durchighren zu kon-
nen. Unten der Handhebel. der bei Soziusfalirt her-
auszeschwenkt wird. Alle Einzelheiten wvon Achs-
antriech. Bremse und Vollnabe sind aus dem Schniti-
bild ersichtlich. — Ubrigens ist das obligatorische,
iiberdimensionale Nummernschild jetzt derart solide
befestigt, dab die mit der R 26 seinerzeir beob-
achteten Schwingungsrisse nicht mehr vorkommen
kénnen.



Motor mit ciner unverdnderten ,Wegdrch-
zahl® und dreht nur um soviel hoher, als
man (absolut oder in den einzelnen Gingen)
schneller filirt. Im 4. Gang wird die Nenn-

drehzahl 7400 ziemlich genau bei der Hochst-

geschwindigkeit von 130 km/h erreicht, in
der Praxis naturgemifl nur unter giinstigen
Voraussetzungen, bei Windstille und nicht
zu tiefen Auflentemperaturen, wenn die Ma-
schine vom Kurbelgehiuse bis zu den Reifen
schén warmgefahren ist und der Fahrer sich
wklein und lang® macht. Die mit normaler
Fahrerhaltung erzielbare 120-km/h-Spitze
entspricht reichlich 6800 U/min, und die
dreht die R 26 auch zu jeder Zeit, obwohl
die Leistungskurven einen grundsitzlichen
Unterschied insofern enthiillen, als die 6800
bis 7000 Touren der R 26 bereits auf dem
abfallenden Ast jenseits des Leistungsgipfels
liegen, wihrend die R 27 eben bis 7400 noch
merklich zulegr. Zwar liefern beide Mo-
toren das hdchste Drehmoment zwischen
6000 und 6400 U/ min, doch liegt es bei der
R 27 mit 1,85 mke um 15%e hoher, so daff
die 1,62 mkg, welche die R 26 nur in einem
schmalen Bereich ,zog", von der R 27 zwi-
schen 4000 und 7500 U'min iibertroffen
werden. Jedenfalls ist die Frage, ob der
BMW-Einzylinder neben seinen traditionel-
llen und vielgerihmten Vorziigen auch aus-
gesprochen ,schnell” ist, mit dem jiingsten
Leistungssprung noch klarer bejaht, als es
schon fur die R 26 zutraf. Das heutige For-
mat riicke auch die ,kleine* BMW leistungs-
maflig in die vorderste internationale Front,
selbst wenn der eine oder andere Konkur-
rent an Katalog-PS noch héhere Zahlen
vorweisen sollte.

Ein Seitenblick auf die konstruktiven
Grundlagen der angehobenen Leistung trifft
zunichst das von 7,5 auf 8,2:1 erhdéhrte
Verdichtungsverhilinis; das klingt vollig zu
Unrecht ,scharf®; denn der Motor hat we-
der etwas von seiner Laufkultur und Ge-
schwindigkeir eingebiifit noch seine Okrtan-
zahlanspriiche an den Kraftstoff vermehrt
— selbst mit dem (empfohlenen) Normal-
kraftstoff und extrem schaltfauler Fahr-
weise gibt es kein Klingeln oder Klopfen:
ebensowenig ist er mit hohen und hochsten
thermischen Beanspruchungen zum ,Nach-
 laufen® (beim Abschalten der Ziindung)
“ oder zu dhnlichen unerfreulichen Reakrtio-
nen zu veranlassen — ein Beweis fiir die
gesunde Konstitution des echten Hodh-
leistungsmotors, die sich noch stirker als
-vordem in geringem Krafestoffverbrauch,

120 4
km/h

204

4  Beschleunigungskurve,
mit Ausfahren der un-
teren Ginge bis zur
Nenndrehzahl — die Be-
triebsanleitung  verlangt
allerdings. schon wesent-
lich friher heraufzu-
schalten. Leistung wund
Beschleunigung der Test-
maschine lagen nach un-

geniigender Einfahr-
strecke (etwa 2000 km)
ohne Zweifel noch unter
gutem Durchschnitt: denn
es wire absolut  erse-

BMW - R 27 malig. wenn das Werk
{ Soio) fiir  Hochstgeschwindig-

keit und .stehenden
Kilometer® Werte wver-
dffentlichee, die sich
nicht jederzeit reprodu-
zieren lieben, beide Male
fehlten mit 118, 128

£

bzw, 9 km/h allerdings
knappe 2 km/h, die dem
beachtlichen Temperament
und der iiberaus pe-
pllegter  Leistungsiihig-
keit der R 27 keinen
Abbruch ton.

4 Verbrauchskurve der R
27. Noch ginstiger als
diese Mefwerte sind die
iiberraschend  niedrigen
Durdhschnittsverbriuche
— sie lagen z. T. selbst
bei flotter Fabrt unter
3 Vit km, und man
darf schon sehr forciert
reisen, ohne 3,5 bis 4

25 ao Sec.

BMW-R27
{ Solo)

¥ 50 80 100

einer angesichts der Fahrleistung sogar er-
staunlichen Sparsamkeit, duflerr. Wihrend
Ventil- und Vergaserdurchmesser unver-
iandert blieben, unterzog man den Ventil-
trieb einer sorgfiltigen Uberarbeitung: Die
hohlen, im Betrieb rotierenden St&flel er-
hielten nockenseitig eine leicht ballige Kon-
tur und die Nodken selbst den weitverbrei-
teten (buchstiblich .minutidsen®) Kegel-
winkel, vor allem jedoch neue Profile; dic
Steuerzeiten sind erstmalig unsymmetrisch,
nachdem die Ein- und AuslaBwinkel nur
geringfiigig verkiirzt, aber mit der ,Uber-
schneidung® um 10 Grad Kurbelwinke! vor
den Totpunkt gelegt wurden. Die neue
Anordnung des Unterbrechers vor der
Nockenwelle statt vor der Kurbelwelle ver-
meidet nicht nur alle Unregelmifligkeiten
als Folge von Biegeschwingungen des Kur-
belwellenzapfens bei hohen Drehzahlen,

'sondern sie reduziert auch die Anzahl der

Unterbrechungen und Ziindungen auf die
Hilfte; der bislang iibliche ,Leerfunke®, in
den Auspuffrakt hinein, entfillt zum Vorteil
des rein mechanischen Vorgangs und der
elektrischen Frequenzen, nicht zuletzt an
der Ziindkerze selbst.

Vielleicht noch wertvoller sind die Ver-
besserungen am Kurbeltrieb, da sie nicht

Die in Ausfihrung und Wirkung einmalige Vorder-
rad-Langschwinge; jedes Federbein enthilt innerhalb
der ausgeprigt progressiven Feder einen hydraulischen
Stobdimpfer und zwei kriftige Gummiringe, um
auch hirteste St58e weich abzupuffern. Die Schwinge
iwie auch das Laufrad) ist in nachstellbaren Kegel-
rollenlagern gefiihrt; deren Achse wird beim An-
schiub ecines Seitenwagens in die vorderen Lager-
stellen umgesteckt. Weiterhin werden die Federbeine
oben an einer zweiten, etwas tieferen Bohrung mon-
tiert, antriebseitiz Kegelradpaar (und Tachometer!)
ausgewechselt (5/26 an Stelle von 6/25) und verstirkte
Hinterfedern eingebaut. — Zum Steuerkopf ein Werk-
stattwunsch: Steverlager-Einstellmuttern sind mit den
Bordschliisseln erst zugingig., nachdem die Lager-
bodkchen fiir den Lenker entfernt worden sind —
wirden sie unten etwas schlanker ausgefiibrt und
weiter auseinsndergedriickt, so entfiele diese .(wenn
auch geringfigige) Komplikation.,

120 km/h /160 km zu dberschrei-
ten!

nur dem kultivierten Lauf und der Leistung,
sondern auch der Gebrauchshirte und Le-
bensdauer dienen. Der Kolben erhielt zu
oberst einen hartverchromten Spezialrin
und unten ein lingeres Hemd, wovon Lauf-
ruhe, Verschleif und Ulverbrauch in einem
erstaunlichen Mafl profitieren. Obgleich die
Zylinderlaufbahn eine zusidtziiche Ulversor-
gung aufweist, lag der Ulverbrauch der
Testmaschine von Anfang an — also noch
in der Einlaufperiode! — unter 0,3 1 je
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Moterdrehaahl U fmint

Leistungs- und Drehmomentkurven der R-26- und

R-27-Motoren; der echte Fortschrizt — abseits von

Haltbarkeit und Laufkultur — zeigt sich darin, daf

die Mehrleistung im gesamten Drehrahlbereich vor-
liegt, und nicht etwa nur .oben®.

1000 km; damit entfallen die bisherigen Be-
denken gegen den geringen Inhalt der Ul-
wanne (1,25 1), folglich aucx die frithere
Vorsichtsmafinahme, bel jeder einzelnen Be-
tankung, d. h. alle 400 bis 300 km, den
Olstand zu iiberpriifen und zu ergédnzen. Den
Reigen der nennenswerten Neuerungen be-
schlieflen endlich verstirkte Pleuellager mit
einer groferen Zahl erwas verkleinerter
Rollen, der Lichtmaschinendeciel aus Leicht-
metallgufl und die intensivere Entliiftung des
Getriebegehiuses als Konzession an die ho-
heren Dauerdrehzahlen. Mindestens ein Teil
dieser Verbesserungen wire schwerlich akut
geworden, wenn der BMW-Einzylinder le-
diglich Motorrdder befliigelte, in denén die
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Grenzen der Haltbarkeir duflerst selten zu-
tage treten! Anders liegen indessen die Ver-
hiltnisse in  ,Kabinen® wund Kleinwagen,
selbst wenn die betreffenden Motorbau-
reihen auf eine verminderte Spitzenleistung
%Edrnsselt sind. Man geht demnach kaum
¢hl in der Annahme, daffi der BMW-Ein-
zylinder, urspriinglich als (scheinbar) fer-
uges, bewihrtes Triebwerk aus der Schub-
lade gezogen, nach den vielfiltigen Iserra-
Erfahrungen riickwirkend dem Kraftrad
ihnlichen Nutzen bringt wie die Lehren der
700er Wagen den groflen Sportmaschinen.

Getriebe- und antriebseitig blieb alles
beim alten, nachdem Aufbau und Gang-
abstufung schon fiir die R 26 den Zwei-
zylinder-Modellen angeglichen wurden, mit
dem Knaggenstofldimpfer auf der Vor-
gelegewelle, wirksam in jedem Gang. Zu-
~sammen mit der elastischen Antriebswelle
und dem Vucollangelenk werden Stofle iiber
einen Bereich von 60 bis 90 Kurbelwellen-
graden absorbiert, eine Nachgiebigkeir, die
von Kettenantrieben schwerlich erreicht oder
gar iibertroffen wird und die (unfromme)
Legende vom ,rauhen® Wellenantrieb lingst
widerlegt hat. Der Schwungradeffeke ist
nach wie vor stark ausgeprigt, man kann
die R 27 mit schnellem Schalten und Ein-
kuppeln férmlich damit vorwirtsreiflen —
natiirlich nur bei einem besonderen Anlafl
oder im Notfall; ansonsten ist die Kupp-
lung ndmlich fiir saubere Dosierung und
angemessenes Zwischengas dankbar, weil die
Tellerfeder zwar mit buchstiblich einem
einzelnen Finger zu bewegen ist, aber kei-
nen ausgeprigten ,Druckpunkt® deutlich
macht, dger mit Anpreflkraft und Eingriff
iibereinstimmt. Der schwere und relativ

Auch die , kleine’” BMW:

Man kann dieses Urtell neben der viel-
sagenden iibertragenen Bedeutung wortlich
nehmen; nicht nur auf die hochgradige
Sicherheitsfaktoren zielende Dimensiconie-
rung, auch die Abmessungen sind reichlich,
namentlich die fiir die Sitzposition, das
bekannte ,Dreieck® zwischen Lenker, Fuf}-
rasten und Sattel. Der Tester, mit 1,79 m
mittelgrofl, wiirde an seiner eignen R 27 die
serienmalligen Fufirasten gegen die stirker
zum Drehpunkt versetzten der Zweizylin-
dertypen austauschen, womit sie etwa in die
Flucht der Schaltpedal-Welle kimen, d. h.
noher und etwas weiter nach vorn. Um-
gekehrt konnte der Lenker, so angenehm
die Griffe jetzt in der Hand liegen, zuriick-
versetzt werden, um eine aufrechtere Hal-
tung zu vermitteln, die bei allen mittleren
und niedrigen Tempi, aber auch bei Lang-
streckenfahrten noch bequemer wire; bis-
lang ist sie auf hohe Geschwindigkeiten zu-
geschnitten, wo der Druck des Fahrwinds
(an Stelle der Arme) den leicht vorgebeugten
Rumpf abstiitzt.

Verarbeitung, Finish und Ausstattung der
R 27 sind, wie in der ganzen motorrad-
fahrenden Welt bekannt und erwarter,

rasch rotiecrende Zahnradsatz im Getriche
ist ein ungewohnlich robustes, leicht und
leise laufendes Aggregar, aber das lautlose
Einrasten der Ginge will gelernt sein, wenn
man angemessene Schaltpausen (oder — am
vornehmsten: doppeltes Kuppeln) einspart;
das Schaltpedal selbst arbeitet spielend leiche
und mit kurzem Hub. Der Hinterrad-
antrieb ist immer wieder eine ungetriibre
Freude: die im hohlen Schwingarm laufende
Kardanwelle vollig unsichtbar, das Aggregat
am Hinterrad kompakr, fast zierlich, prak-
tisch gerduschlos laufend — und im Jahres-
durchschnitt (!) eher mit einem hdoheren
Wirkungsgrad als eine (sogar gekapselte)
Kette. Die R 27 bleibt getreu bester BMW-
Tradition unter allen Umstinden 6ldiche
und strohtrocken, von den vorderen Feder-
beinen bis zur Hinterachse; man kann sie
unbedenklich mit einem Wasserstrahl ab-
spritzen und reinigen.

Die Abstufung der Gertriebeginge folgt
der Reihe 3,46 — 1,96 — 1,32 — 1; sie liegt
damit etwa in der Mitte zwischen einem
ausgesprochenen ,Gelinde”- oder ,Trial®-
Radsatz und dem typisch englischen
Sportgetricbe, wie man es (mit 2,71 — 1,77
— 1,26 — 1) in den Miinchner 100-Meilen-
Solomaschinen antrifft. Der Verfasser als
passionierter und (moglichst) schneller
aotraflenfahrer® macht kein Hehl daraus,
dafl er die engeren Stufen bevorzugen
wirde, obwohl die universelle Eignung der
R 27 etwas darunter litte. Andererseits ist
der nunmehr realisierte Drehmomentverlauf
zusammen mit der Drehfreude des Motors
ein Aquivalent, das Wiinsche in dieser Rich-
tung lassig kompensiert.

,,arof3’ in jeder Hinsicht!

BMW-miflig; das Licht fiir 6 Volt, 35 Wart
im 160-mm-Scheinwerfer ist optimal, der
Tacho in letzterem erfreulich .ehrlich® —
offensichtlich wurde die seinerzeitige ,Friih-
ziindung® rasch reguliert —, Ladk wund
Chrom sind dauerhaft und strapazierfihig.
Der im 15-1-Tank eingelassene Werkzeug-
kasten enthilt einen Chrom-Vanadium-
Schliisselsatz, der nach Qualitit und Quan-
titir das Herz eines Bastlers hdher schlagen
lifle — aber bei niichterner Erwigung, als
Bordwerkzeug betrachter, eben deshalb
Kritik wachrufen kann. Maulschliissel -mit
8 9, 10, 11, 12 und 14 mm beispielsweise
sind zuviel des Guten; man sollte bei der
nachstfilligen Rationalisierung alle Muttern,
Schrauben, Halter und Konsolen darauf und
auf die Moglichkeit einer Gewichtsverminde-
rung hin untersuchen. Naturgemifl ist es
heute ginzlich unrealistisch, ein Serien-
modell #dhnlich
Grund auf in extremem Leichtbau zu pro-
duzieren; doch liefle sich nach dem Motto,
dafl . Kleinvieh auch Mist macht®, die jiingst
und knapp iberschrittene 160-kg-Grenze
wieder einhalten, vielleicht sogar einschliefi-
lich der begriiflenswerten Schwenkstiitze,
die bisher unter der Sonderausstattung

einer Rennmaschine von .

firmiert. Der Schwingsattel, dessen Federung
zwischen 60 und 100 kg Fahrergewicht ein-
stellbar ist, ,koster® mit dem dazu passen-
den Soziussitz zwar mehr Gewicht als eine
leichte Bank: doch wire sein Fortfall nach
den langjihrigen, teilweise unfreiwillig ge-
sammelten Eindriicken des Testers auf kei-
nen Fall zu wiinschen. (Aber die schwere
Stahlfeder wire durch ein Gummielement
zu ersetzen, der reichlich massive Biigel, der
die Ventilkammerdeckel hialt, durch eine
leichtere Austithrung, zweifellos auch eine
ganze Reihe von Bledhteilen durch die neu-
zeitlichen Kunststoffe usw.)

Um jedem Miflversiindnis vorzubeugen:
Wenn ein Leistungsgewicht-Fanatiker (wie
in diesen Zeilen) seiner Begeisterung freien
Lauf 130z, so bedeuter dies auf keinen Fall
eine begriindete Krittk am R-27-,Leer-
gewicht”, das ja den Tankinhalt einschliet,
immerhin 15 Liter. Tatsichlich ist die Ein-
zylinder-BMW mit 162 kg nicht nur 30 bis
40 kg leichter als ihre groflen Geschwister,
sondern auch noch einige Kilo leichter als
die einzige vergleichbare Konkurrentin im
deutschen Typenprogramm, die keinen gro-
fleren Tank aufweist, keine Vorderrad-
Langschwinge, keinen Wellenantrieb oder
Schwebemotor. Um weiter das wichtigste
Zubehor zu erwihnen, gebiihrt dem grofi-
flichigen Lufthlter, der geradezu imposan-
ten (und zwedkvollen!' kombinierten Brems-
Riickleuchte, dem stark- und wohlténenden
Signalhorn, den tritz- und griffgerechten
Pedalen und Armaturen uneingeschrinkte
Zustimmung; namentlich der Gasdrehgniff,
bei dem eine winzige Kette zum progres-
siven OUffnen des Drosselschiebers auf einen
Nocken gewickelt wird, ist eine technische
und funkrionelle Delikatesse. Nicht zuletzt
besitzt die R 27 Laufrider, die den Tech-
niker wie den Astheten gleichermaflen er-
freuen: erstklassige Leichtmerall-Vollnaben
auf soliden, blitzschnell zu montierenden
Steckachsen, vorn und hinten austauschbar,
mit ungekropfren Speichen und starkprofi-
lierten Leichtmerallfelgen, insbesondere aber
mit ganz hervnrragenden Bremsen. Deren
Wirkung vom sanften Anfassen bis zum
extremen Stoppen, kurz vor der Blodkier-
grenze beider Rider, liflt rtatsichlich dem
Wunsch oder Gedanken einer weiteren Ent-
wicklung keinen Spielraum mehr, zumal
weder das Bremspedal beim Ein- und Aus-
federn des Hinterrads irgendwie .atmet®
noch die Vorderbremse die Federarbeit der
Langschwinge iiberlagert oder beeintrich-
tigt; wenn tberhaup:, so wird der Lenker
bei einer Gewaltbremsung minimal ange-

hoben.

Kurzum — die BMW R 27 verkdrpert
wie schon soviele Mozorrider mit dem weifi-
blauen Wappen eine iiberaus gliickliche
Mischung von Tradition und Fortschritt; das
heutige Format des Einzylindermodells steht
nicht hinter dem der beriihmten grofien
Geschwister zuriick; es ist geeignet, jeden
Freund des Miinchener Werkes mit Be-
friedigung und jeden Besitzer dieser Ma-
schine mit berechtigtem Stolz zu erfiillen!
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