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chon einmal hatte es einen
SZweitakter in der BMW-Ge-

schichte gegeben, ganz am
Anfang. Mit der ,Flink" — 148
ccm-Kurier-Einzylinder ohne Ge-
triebe, Riemen direkt zum Hinter-
rad — waren die bayerischen Mo-
torenspezialisten 1921 nebenher
in den Motorradbau - eingestie-
gen. Aber sie gehdrt nicht zur
technischen Vorgeschichte der
klassischen BMW-Konstruktion.
Die R 10 jedoch ist eine ,haus-
eigene“ BMW, entstanden 1947
bis 1948, und sie zeigt die Macht
einer ldee. Man hatte damals
knapp zu essen, wohnte gedrangt
in Trimmerh&usern und kurbelte
mithsam die Produktion ndtigster
Bedarfsgliter an. Doch fiir die
weiB-blaue Mannschaft stand es
fest, daB eine BMW ein ganz be-
sonderes Motorrad sein und blei-
ben misse.
Das Stammwerk in Miinchen (Mil-
bertshofen) hatte den Krieg ver-
haltnisméBig gut (berstanden.
Zwar war es zu einem reichlichen
Drittel durch Bomben zerstort,
aber der technische Direktor Kurt
Donath hatte den Befehl zur vél-
ligen Sprengung nicht befoigt.
Uberhaupt war die deutsche In-
dustrie nicht annahernd so weit
geschadigt, wie man zunéchst ge-
glaubt hatte: nur 10 Prozent der
Metallindustrie und 15-30 Pro-
zent des Maschinenbaues waren
vernichtet. Die groBe Sorge fir
die Zukunft ergab sich aus Re-
parationsforderungen; vor allem
groBindustrielle Anlagen sollten
demontiert und unter den Sieger-
machten aufgeteilt werden, was
dann auch in groBem Umfang ge-
schah. Auf lange Sicht war ge-
plant, die deutsche Produktion
bei 50 Prozent des Standes von
1936 zu halten und auf den inne-
ren Bedarf des Landes zu lenken,
vor allem zugunsten der Land-
wirtschaft. Fir Motorrader war
eine Hubraumbegrenzung auf 60
ccm vorgesehen.

BMW hatte im Krieg fast aus-
schlieBlich Flugzeugtriebwerke ge-
baut und stand auf Platz 2 der
Demontageliste. Etwa 30 Mann
unter Kurt Donath durften im
Werk bleiben, um die Maschinen
zu pflegen und zum Abtransport
vorzubereiten, den Kontakt drau-
Ben hielt Alfred Boning — als Chef-
konstrukteur, denn man schmie-
dete gleich wieder Pléne. Es ge-
lang, eine Reparaturwerkstatt fir
die Militairwagen der Amerikaner
in Betrieb zu nehmen und die
Produktion von Landmaschinen
vorzubereiten. In mihsamen Ver-
handlungen wurde Kapital losge-
eist — kurz vor Kriegsende hatte
Donath noch 60 Millionen Mark
Reichsgelder auf die Konten lei-
ten kdnnen.

Alle Miihe schien vergebens zu
sein, als Ende 1945 die gesamten
Einrichtungen demontiert und die
Firma liquidiert wurde. Doch man
schaffte es, 1946 die in Massen
zuriickgebliebenen Flugmotoren-
kolben zu Leichtmetall-Kochtdp-
fen und -Baubeschlagen zu ver-
arbeiten und in bescheidener
Zahl weitere Produkte zu liefern.
Fahrrader wurden gebraucht, und
urspringlich sollte es sogar ein
ganz prinzipientreues BMW-Fahr-
rad sein: Mit Kardan und zwei
Gangen, Schaltung durch An-

Unten: Méglichst glattflachig
sollte natiirlich auch

dieses BMW-Modell sein,
deshalb saB der Vergaser
unter einer geteilten
Abdeckhaube — an einem
Krimmer und einem

langen, im Gehé&use eingegos-
senen Ansaugtrakt, der

zum EinlaBdrehschieber
flhrte, iiber den das fiir beide
Zylinder gemeinsame
Kurbelgehéduse mit Frischgas
versorgt wurde. Vorn am
Gehéuse das einzig ver-
fiigbare Gleichstrom-Ziind-
lichtaggregat von Noris.
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Erwin Tragatsch, der (fast) alles aus der
Geschichte des Motorrades weil3, hat ein-
mal geschrieben, daB es so wenig wie
eine Viertakt-DKW so wenig auch jemals
eine Zweitakt-BMW gegeben habe. Das
aber war einer der seltenen Félle, in denen
unser Freund Tragatsch irrte. Denn bei
DKW gab es tatséchlich einmal auch Vier-
takt-Modelle — kurzfristig in einer Zeit,
als die Restbestande der ubernommenen
Schuttoff-Fertigung mit dem Markenzei-
chen DKW am Tank ausgeliefert wurden.
Und es gab auch schon mal eine Zweitakt-
BMW. Nur wissen davon ebenso wenige
wie von der Existenz der besagten DKW.



Wir wuBten es seit Jahren, aber nie fand
sich Zeit, sich einmal mit dem noch in
Munchen vorhandenen Exemplar zu be-
schaftigen. Das hat nun Dr. Simsa getan,
und im Folgenden hat er seine Eindricke
und Gedanken niedergeschrieben. Sein
Eindruck: dieser Entwurf entstand in der
Notzeit nach dem Zweiten Weltkrieg —
aber es sollte keine Notlésung sein. Diese
BMW entstand als Dokumentation eines
unerschutterlichen Aufbauwillens — Aus-
druck des ldealismus, dem die traditio-
nelle Linie heilig war. DaB dann doch aus
der R 10 nichts wurde, war gewil3 kein
historisches Ungluck. S.R.

schlagen der Ferse an einen He-
bel. Auch ein Leichtmetall-Anhan-
ger dazu war geplant, doch
schlieBlich scheiterten die Hoff-
nungen am Produktionsaufwand,
und schon frith setzte man wie-
der aufs Motorrad. Bereits An-
fang Juni 1946 erhielt Boning den
Auftrag, in aller Stille die 245
ccm-Vorkriegsmaschine R 23 fir
einen kinftigen Neubeginn wei-
terzuentwickeln. Die von der Mi-
litarregierung verordnete Hub-
raumgrenze verbot das zwar,
aber man rechnete mit einer stu-
fenweisen Lockerung der Be-
schréankung, die dann auch ein-
traf. Fast uniberwindlich waren
vielmehr die Probleme der Be-
schaffung von Material und Werk-
zeugmaschinen. Mitte 1947 hatte
Boning die R 24 fertig, im Maérz
1948 wurde sie auf dem Genfer
Salon vorgestellt — ohne Kurbel-
welle und Getrieberader. Aber
sie brachte Auftrdge und ging in
Serie.

Es war die Zeit, in der NSU we-
gen der 60 ccm auf einen kleinen
Hochleistungs-Viertakter setzte,
der dann mit 100 ccm in Gegtalt
der Fox erschien. Bei Adler wur-
de aus einem M 60-Prototyp die
M 100, das Konzept von Riedels
Imme mit einseitiger Rad- und
(urspriinglich auch) Kurbelwellen-
lagerung entstand.

Mitte: Chefkonstrukteur
Alfred Béning, bis zur
Erreichung des Ruhestands-
Alters auch noch in

unseren Tagen verantwortlich
fur die BMW-Motorrad-
Konstruktionen, mit der ersten
Minchner Nachkriegsschop-
fung, der Zweitakt-BMW R 10.
Unten: Das fuBgeschaltete
und mit einem Kickstarter
nach Art des Hauses
ausgestattete Getriebe war
oberhalb des Motorgehéduses
angeordnet. Die Zylinder
lagen hinter den Rasten.

Hier sollte in der vielgefragten
leichten Klasse nun auch BMW
mitmischen. So entstand die R 10.
Bei der R 24 hatte man den Vor-
kriegsfaden weitergesponnen:
Einzylinder-Viertakt, Kardan, Te-
legabel, keine Hinterradfederung.
Fir die R 10 gab es kein Vormo-
dell. Sie wurde mit 120 ccm in
die Konkurrenz der 125er Klasse
hineingebaut, fiir die sich BMW
nie interessiert hatte. So nahm
man als MaBstab fir Gewicht und
Leistung die DKW RT 125 als an-
erkannt Klassenbeste, hielt sich
aber im Ubrigen an eigene kon-
struktive Vorstellungen.

Kardan war somit selbstverstand-
lich, ebenso Hinterradfederung
nach dem Vorbild der letzten
groBen BMW-Vorkriegsmodelle
(R 66). Motorisch sollte die kleine
BMW eine ganz Feine sein, mit
Zweizylinder-Boxer, hubraum-
und zeitgemaB als Zweitakter.
Nicht nur durch das Triebwerk
sah die R 10 wie eine schwerere
Maschine aus. Mit dicken Reifen
auf kleinen Radern, 3,25-16, wirk-
te sie viel massiger als die Kon-
kurrenten auf den ausnahmslos
ublichen 2,50 oder 2,75-19. Nur
wenn jemand draufsitzt oder dicht
daneben steht, wird deutlich, wie
klein die R 10 ist.

Konstrukteur der R 10 war Bo-
ning mit Behringer, speziell fur
den Zweitaktmotor wird der Name
Biefang genannt. Im Gegensatz
zu NSU, wo man den kleinen
Hubraum als Herausforderung
fir die Entwicklung des Hochlei-
stungs-Viertakters nahm ( 6 PS
bei 6500 U/min aus 98 ccm), hielt
BMW den Zweitakter fiir selbst-
verstandlich und hat eine Vier-
takt-Konstruktion gar nicht erst
erwogen, zumal sich beim Boxer
die Kosten fur den Ventiltrieb
verdoppelt hatten. Aber es war
ein besonderer Zweitakter: Ein-
laB-Drehschieber (Platte auf Kur-
belwelle), Bing-Vergaser auf |lan-
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gem Fallstrom-Ansaugrohr (ein-
gegossen).

Schriftliche Unterlagen von da-
mals sind bis dato nicht zu fin-
den, nicht einmal eine Datenliste.
Da die einzige erhaltene Ma-
schine noch nicht zerlegt und firs
Museum hergerichtet wurde, miis-
sen wir auch auf das Ausmessen
von Hub und Bohrung nebst Blick
auf Kolben und Zylinder noch
warten; es soll sich um eine ein-
fache Querstromsplilung handein.
Da BMW keinen Einzylinder fir
die anféngliche 60 ccm-Begren-
zung geplant hatte, trifft Bonings
Erinnerung wohl zu, daB sich die
60 ccm pro Zylinder aus vorhan-
denen Kolben ergeben haben.
Die Zylinder selbst sind offenbar
eine Eigenentwicklung. Einen
Zweitaktspezialisten hatte man
wohl nicht im Hause, konnte aber
nachlesen und nachmessen, wie
man so was macht; Pate stand
weohl auch Riedels AnlaBmotor
flir die Gasturbinen, die BMW im
Krieg fertigte — es war ein 270
ccm-Zweitaki-Boxer mit 10,5 PS.
Interessant zu wissen wére, wie
man auf Drehschieber kam und
was sich in der Versuchsarbeit
ergeben hat. Zweitakt-Boxer sind
ja eine Raritdt gewesen und ge-

blieben, in nennenswerte Serie
gelangte nur die IFA BK 350
(1954).

Vielleicht wird BMW im Zuge der
Aufbauarbeit am Museum die R 10
wieder zum Laufen bringen kon-
nen. Ein Schnurrer wie die Paral-
lel-Twins kann der Boxer nicht
sein, denn die gegenlaufigen
Kolben sind gleichzeitig im obe-
ren Totpunkt, und die BK 350 lief
enttduschend hart, weil gleich-
maéaBige Fillung durch symme-
trische Ansaugwege kaum hinzu-
bekommen ist und auch wohl
Schwungmasse fehlte. Beim klei-
nen R 10-Motor werden der Mas-
senausgleich des Boxers und
BMW-iibliche Schwungmasse wohl|
fur runden Lauf gesorgt haben.
Eine Rakete konnte die R 10 aber
nicht sein. 5 PS bei 4500 U/min
wurden angegeben, damals fiir
den Hubraum normal. Hinweis
auf einen interessanten Effekt
des Drehschiebers kénnte die er-
ganzend Uberlieferte Angabe von
5,2 PS bei 7000 U/min sein, aber
man wird eher Elastizitat als eine
damals so ungewdhnliche Dreh-
zahlspanne angestrebt haben und
konnte bei dem enorm langen
Ansaugkanal wohl auch nichts
anderes erreichen. Mehr als un-
gefdhr 75 km/h kann die ca. 100
kg schwere Maschine nicht gelau-
fen sein; damit war man in jener
Zeit vollauf zufrieden.

Als NSU 1951 die Zweitakt-Fox
brachte (125ccm), leistete sie
5 PS bei 5000 U/min; der ILO MG
125 ES war schon auf 7,5 PS bei
6500 gelangt, der Trend ging bald
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Oben: So sah, nach einém erhaltenen Original,

der Generalentwurf der R 10 aus —

unzweifelhaft eine elegante Linienfiihrung

und durchaus im BMW-Stil. Die harte Wirklichkeit
des Prototyps (unten) zeigte ein

vergrébertes Bild, das aber sicher bei Weiterfihrung
der Entwickiung noch ausgefeilt worden wére.

zu mehr Hubraum. Hier ist BMW
ein Wettlauf erspart geblieben,
dem die buchstablich verquere
Motorkonstruktion wohl kaum ge-
wachsen gewesen ware. Auch bei
weit besseren Voraussetzungen
von Zylinderanordnung, Brenn-
raum- und Ansaugweggestaltung
hat die Leistungssteigerung —
auf Kosten positiver Zweitakt-Ei-

genschaften, angestachelt durch
die Uberlegenen NSU-Viertakter
— in vielen Werken wéhrend der
50er Jahre ein UnmaB an Geld
und Nerven gekostet.

Und man hatte nicht vermeiden
kénnen, sehr bald vier Géange in
dem knapp bemessenen Gehéause
unterzubringen. Das Triebwerk
moglichst weit hinten zu konzen-

trieren, ergab sich aus bewuBtem
Bemiihen um optimale Fahrstabi-
litat, ebenso die kleinen Rader
(tiefer Schwerpunkt), bei denen
es gewiB aber auch um die BMW-
gemaBe Figur der R 10 ging.

16-Zoller hatten bis dahin nur die
Wehrmachtsmodelle von BMW und
Zundapp. Wie man Felgen und
Reifen fur die R 10 beschaffte, ist




S

typisch fiir die Energie, mit der
man damals — nicht nur bei BMW
— seine Ideen verwirklichte. Kron-
prinz wollte die Felgen nicht ma-
chen, weil nur BMW sie verlang-
te, noch dazu ohne Garantie der
Stiickzahl, und Geld war wenig
wert. Aber Boéning hatte Kupfer
an der Hand, Kronprinz brauchte
Kupfer, und so bekam BMW die

Felgen fiir 350—450 kg des er-
sehnten Buntmetalls. Die Reifen-
breite 3,25 ergab sich aus dem
Luftvolumen entsprechend 2,75-19,
und weil Metzeler nach dem Krieg
durch technischen BMW-Beistand
als Reifenproduzent auf die Bei-
ne gekommen war, wurde dort
die neue ReifengréBe gemacht.
Spater wurde sie von Adler und
Mars libernommen.

Einen naheren Blick verdient auch
die Telegabel der R 10. Ihre Bei-
ne enthalten StoBdampferkolben,
aber die Feder steht zentral vor
dem Lenkkopf, der einen sauber
eingefigten mechanischen Len-
kungsdampfer enthalt.

Das alles war nicht billig, die R10
hatte auf jeden Fall mehr kosten
miissen als die Konkurrenz, aber
es war schon damals etwas teu-
rer, einen besonderen Geschmack
zu haben. Nehmen wir die ab-
sehbare Entwicklung etwas vor-
weg, so hatte BMW 1951 mit der
250er. R 25 (R 24 mit Hinterrad-
federung) fir 2000 DM und der
R 10 fiir ca. 1200—1300 DM (NSU
Viertakt-Fox 1135 DM) gut ge-
standen.

Aber schon im Frithjahr 1948 wur-
de die R 10 gestoppt. DKW-Chef
Dr. Bruhn hatte Donath vorge-
schlagen, man solle sich zusam-
menschlieBen. Bei BMW ver-
sprach man sich nichts davon,
aber man gelangte zu einer In-
teressen-Abgrenzung: Zweitakt
fir die Auto Union, Viertakt fir
BMW, und weil eben zuvor die
Militarregierung mit der Freigabe
von 250 ccm den Weg fiir die
R 24 freigemacht hatte, landete
die R 10 im Keller. Funf oder
sechs Versuchsmaschinen sind
gebaut worden, eine blieb lbrig.
lhren Zustand zeigen unsere Fo-
tos, aber man wird sie hoffentlich
bald im BMW-Museum glénzen
sehen.

Produktionsreif war sie noch nicht,
und recht Gberzeugend kann man
die Anlage der Boxer-Zylinder im
Windschatten der FahrerfiiBe auch
nicht nennen. DaB es mit der Po-
sition der FuBrasten zu den FuB-
hebeln nicht recht stimmte, hatte
sich wohl beheben lassen, fir
den Werkzeug- und Batterieka-
sten ware wohl auch eine giin-
stigere Losung zu finden, und
daB man die Zylinder als FuB-
warmer benutzen kann, ist nicht
unsympathisch. Aber der Rahmen
sieht doch aus, als ob er fir ein
groBeres Triebwerk bestimmt ge-
wesen ware, und die groBe Zeit
der 125er-Klasse war damals auch
bald vorbei. Mit ziemlicher Sicher-
heit hatte eines Tages ein senk-
recht stehender Viertakt-Zylinder
den Rahmen geflllt — und da
ware vielleicht eine neue kleine
BMW-Generation entstanden . . .

Es hat nicht sollen sein. PS

GUT UND SICHER ANGEZOGEN IN

Belstaff

MOTORRAD-BEKLEIDUNG

.

Belstaff — ein internationaler Name fir Motor-
rad-Bekleidung. Strapazierfahige, wasserdichte
Anziige — bequem und dauerhaft. Sie werden
sich wohl darin fiihlen und gut aussehen.

Belstaff-Anziige bevorzugen nicht ohne Grund
die meisten Fahrer auf interna-
tionalen Sechs tagerennen: 49
Jahre Erfahrung = Spitzen-
qualiat in jedem
Teil.

Belstaff bietet
jetzt noch
mehr: Leder-
bekleidung in
aufregenden
Dessins und
Farben — noch
besser und
bequemer.

Ihr Handler hat Belstaff — oder schreiben Sie uns — Katalog und
Handlerverzeichnis kostenlos

Belstaff-Alleinimporteur fiir Deutschland:

REICHENBACH & CO, 4 Diisseldorf, NeuBer StraBe 79—81
Belstaff-Importeur flir die Schweiz:

Hostettler AG, CH-6210 Sursee

Belstaff — denn das Beste sollte fiir Sie gerade gut genug sein!

Unser Beruf stellt hohe Anforderungen. Dafir
muB man fit sein — zu jeder Stunde.

Boxen, Judo, Fuball, Schwimmen, Skilaufen,
Leichtathletik. Jeder dritte tragt das
Deutsche Spnﬁabzerchen Und wenn Sie ge-
halite PS liehen — wir haben sie.

So viele Moglichkeiten bietet lhnen
der Bundesgrenzschutz:

@ Krisenfeste Existenzsicherung

als Beamter - auch auf Lebenszeit
@ Modemste technische
Spezialausbildung — vielfaltige
berufliche Fortbildung

@ 120,- DM Palizeizulage nach 2
Dienstjahren

@ GroRziigige Ubetgangsversorgung
nach Beendigung der Regeldienstzeit:
durchschnittlich 30 000,— DM.

Ubrigens: Bei uns kiinnen Sie
auch Offizier werden — wenn Sie
die Mittlere Reife haben und
bei uns Hie Faei\huchschulmie
erwerben. -~ - o g

Bundesg renzschuiz .
Bitte schicken Sie mir alle Informationen und
Bewerbungsunteriagen:
Name Vorname
{ ) -
Alter Wohnort
I sie suchen wir
Kreis StraBe £ Junge einsatzfreudige Minner zwischen 16 und 24 -
Bitto absenden an: gl fir eine Dlenstzml von 2, 4 oder 8 Jahren.
Infi i bteil h te im werden

53008Bonn1, ﬂh-ind;:hr StraBe 198, Postfach I nicht zum Wehrdienst harmaozogen
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