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Geleitworte der Autoren

Enge Verbundenheit”:

Vorwort von Halwart Schrader, Autor der
Kapitel zur Vorgeschichte und Modellhistorie

Die Markteinfihrung der Baureihe Nullzwei im Friih-
jahr 1966 habe ich als Zeitzeuge miterlebt.Bei der Prasen-
tation auf dem Genfer Salon war ich allerdings nicht anwe-
send; denn Uber das, was dort gezeigt und mit viel Ap-
plaus bedacht wurde, war ich bereits eingehend im Bilde.
Durch meine journalistische Tatigkeit hatten sich enge
Kontakte zum BMW-Vertriebschef Paul G. Hahnemann, zu
Helmut-Werner Bonsch, Alex v. Falkenhausen und Carl-
Theodor Hoepner aufgebaut; Konnektionen, die mir eine
Reihe von Privilegien sicherten. 5o auch jenes, Uber Vor-
standsentscheidungen, Vorbereitungen fiir Modell-Ent-
wicklungsprozesse oder Strategieplanungen fir Medien-
arbeit informiert zu sein, noch bevor sie umgesetzt wur-
den. Vor Hahnemann hatten die meisten, die mit ihm zu
tun hatten, groBen Respekt, und ich gehdrte zu denen, die
sich vor Jeder der haufigen Begegnungen mitihm flirchte-
ten, wieder einmal das Opfer seines Sarkasmus oder sei-
ner verbalen Fausthiebe zu werden. Dennoch mochte ich
ihn trotz seiner brisken Wesensartsehr gern, und ich lern-
te von ihm viel, Freundschaftlich naher kamen wir uns
aber erst am Ende seines Lebens.

Der rhetorisch geschliffenen Beredsamkeit eines Mul-
tigenies wie Bdnsch, der Zuganglichkeit eines v. Falken-
hausen (schweigsam von Natur, aber von freimttiger Of-
fenheit, wenn er angesprochen wurde) und der pionier-
haften Euphorie vieler BMW-Mitarbeiter in jener Zeit des
wirtschaftlichen Aufschwungs verdankte ich mein Insider-
wissen und das Erkennen mancher Zusammenhange.Ver-
schlossene Tlren gab es kaum. Im Gegenteil: Jedermann
in Milbertshofen demonstrierte am Arbeitsplatz seinen
Stolz, am Erfolg der Neuen Klasse und des Nullzwei betei-
ligt zu sein, und identifizierte sich mit der weili-blauen
Marke, die im Begriff war,ihre vor dem Krieg unbestrittene
Weltgeltung zurlickzuerlangen.

Meine eigene Verbundenheit mit dem Hause BMW
dauert bis zum heutigen Tage an. Freilich, nichts ist mehr
so wie friher, und langst betrete ich nicht mehr jeden
Morgen das Minchner Entwicklungszentrum, wo mir
noch bis zum Jahre 2001 ein Arbeitsbiiro neben dem ei-
nes Dr. Karlheinz Lange und Prof. Hans-Hermann Braess
zur Verfligung stand. Uber eine Zeitspanne von vier
Jlahrzehnten als, fester Freier” in mediale und andere Pro-
jekte, spater vor allem mit unternehmenshistorischem
BMW-Bezug, eingebunden gewesen zu sein, betrachte ich
nicht nur als eine Ehre, sondern es war auch ein Vergnu-
gen. Der Faktor Sympathie, sowohl auf die Menschen, als
auch auf die Marke bezogen, spielte dabei stets eine aus-
schlaggebende Rolle.

Halwart Schrader
Hésseringen im Oktober 2009

Nachvollziehbare Restaurierung”:

Vorwort von Hans-Jirgen Schneider, Initiator der Restaurierung
eines 2002 von 1974, Autor der entsprechenden Kapitel

Zugegeben: Wir sind nicht die Ersten, die im Rahmen
eines Buchprojekts das Thema ,BMW 02" aufarbeiten, Be-
reits Ende der 1980er Jahre erschien der erste Titel, es folg-
ten weitere aus anderen Verlagen. Daher mulBten wir uns
etwas Besonders einfallen lassen, um unser 02-Buch fir
die bereits gut vorinformierte Leserschaft interessant zu
machen. So unterscheidet sich dieses Buch in drei we-
sentlichen Punkten vom bereits Bekannten: Erstens hat
Halwart Schrader, renommierter Autor zahlreicher BMW-
Standardwerke, die Historie der legendaren 02-Reihe mit
bemerkenswerten Fakten tiber Persanlichkeiten und Hin-
tergriinde aus der Entwicklungsphase und den ersten tur-
bulenten Jahren der 02-Produktion angereichert. Zweitens
enthalt unser Buch eine beachtliche Fille an Daten: Pro-
duktionszahlen und -zeitraume, Farbtabellen und Fahrge-
stellnummern, Preisentwicklung und Typeniibersicht,
nicht zuletzt zehn prall gefiillte Seiten mit technischen
Einzelheiten aller Modelle, auerdem umfangreiche Na-
mens- und Sachregister. Zusatzlich werden Textkasten mit
zeitgendssischen Original-Dokumenten geboten.

Der dritte Punkt aber ist der entscheidende:Wir haben
eigens fir dieses Buch einen BMW 2002 von 1974 gekauft
und komplett restauriert, dabei Uber drei Jahre hinweg
weder Kosten noch Miihe gescheut. Betont werden muB,
dall wir dabei vollkommen auf Werksunterstiitzung ver-
zichtet haben, denn wir wollten einen Report auf unab-
hangiger Basis erstellen, der minutios zeigt, was ein priva-
ter Sammler an Geld, Zeit, Organisationstalent (und Ner-
ven) aufwenden mul3, um einen in der Basis noch brauch-
baren, im Detail aber ziemlich heruntergekommenen
70er-Jahre-BMW wieder instandzusetzen. Gluicklicherwei-
se fanden wir in Frankreich ein unfallfreies und vallig un-
verbasteltes Fahrzeug aus erster Hand, das noch voll funk-
tionsfahig und trotz seiner vielen Mangel noch auf der
Stralle zu bewegen war.Es dauerte dann lber drei Jahre,
bis der sahara-beige 2002 Automatic wieder prasentabel

Links: Halwart Schrader, BMW-
Erfolgsautor und grave Emi-
nenz der Automabilschrift-
stellergilde, lieff sich nicht bit-
ten, den historischen Teil fiir
dieses Buch zv schreiben. Auch
die Tabellen zu Produktion,
Preisen und Fahrgestellnum-
mern stammen von ihm.
Rechts: Hans-Jiirgen Schneider,
Autor und Verleger zahlreicher
Biicher nicht nur zum Thema
BMW hatte die etwas ausgefal-
lene Idee, das 02-Buch durch
das Profokoll einer Komplett-
Restaurierung anzureichern.




1967-1975: BMW 2002

~Es gibt Automobile, die
fihrt man, weil man es
sich leisten kann. Einen
BMW leistet man sich,
weil mon fohren kann.”
Anzeigen-Werbung von
BMW im Mai 1974.
Vielleicht mufite man
auch fahren konnen...

2 0-Liter-Modell 2002:

DAS MASS DER DINGE

Nach der bekannten Formel, wonach Hubraum eben
nur durch Hubraum zu ersetzen sei, war schon in der
~NeuenKlasse” aus dem 1500 ein 1600 und aus diesem ein
1800 und schliefilich ein 2000 geworden. Nicht nur einem
Vollblut-ngenieur wie Alex v. Falkenhausen und seinen
Technikern, sondern auch denen, die BMW Automobile
verkauften, stand der Sinn nach mehr Hubraum statt
héheren Drehzahlen zur Erzielung héherer Leistung, opti-
maler Drehmomentwerte und zugleich hoherer Elastizitat.
Den 100 bis 120 PS starken Zweilitermotor aus der viertu-
rigen Limousine in den 1600-2 zu implantieren war ein zu
naheliegender Gedanke, als dal? ihn nicht mehrere Man-
ner bei BMW zugleich gehabt hitten.Gegen einen starke-
ren 1600-2 als sie die Zweivergaser-Version Tl darstellte,
straubten sich allerdings der Technik-Vorstand Gieschen
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Zur Lancierung des 02-Facelifts
mit nevem Grill im Sommer
1973 mufiten mal wieder Pro-
minente Modell stehen. Das
Bild zeigt einen eher gelang-
weilten (kiinftigen) Fuiball-
Weltmeister Gerd Miiller, der
zuschaut, wie der Verkdufer der
Maler-Gat dos Lenkraderklrt.
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und Chefkonstrukteur Osswald. Nicht lange: Hahnemann
und sein Marktanalytiker Bonsch vermochten Vorstand
und Aufsichtsrat nachhaltig zu Uberzeugen, dall ein
Zweiliter-Modell in der Nullzwei-Klasse beste Chancen ha-
ben wirde. Womit sie recht behielten.

Im Januar 1968 lief die Serie des BMW 2002 an. Das
Auto bekam exakt die gleiche Karosserie wie der 1600-2
und auch dessen Fahrwerk, verbessert um die Details des
1600-2 TI. Serienmdllig wies der 2002 vorne und hinten
Querstabilisatoren auf, erhielt auch ein Sportlenkrad, nur
keine Gurtelreifen. Die fanden immerhin drei Monate spa-
ter, im April, Eingang in die Serie,

Das 100-PS-Auto beschleunigte von Null auf 100 km/h
in nur 10,9 Sekunden; das war ein Porsche-Wert! Ein solch
rasantes Fahrzeug fr 9240 DM stellte nach BMW-Malista-
ben geradezu ein Schndppchen dar, und selbst im Vor-
stand oder Aufsichtsrat des Unternehmens gab es nur
mehr wenige Stimmen, der hinsichtlich hoher Preise im
Vergleich zu denen hubraum-identischer Konkurrenten
nach wie vor Bedenken anzumelden hatten. Doch bereits
im ersten Jahr fanden sich fir den 2002 an die 30.000
Kaufer — eine Zahl, die fr sich sprach.

Noch bevor die ersten 2002 an die Handlerschaft gin-
gen, deren Kunden sehnsichtig auf ihre Autos warteten,
wurden die Medien bedient. Pressechef Hoepner hatte
dank Flrsprache von Hahnemann und Bonsch 20 Test-
wagen erhalten; Uber eine so grolie Flotte eines einzigen
Typs hatte er noch nie verflgen kénnen. In einer ersten
Informationsmeldung hatte Hoepner den 2002 als
JKraftpaket” angekUndigt.

Die Erwartungen der Herren von der Motorpresse
wurden nicht enttauscht. Entsprechend umfangreich fiel
ihre Berichterstattung aus. ,Eines der besten Autos, die
jemals in Deutschland gebaut wurden!” urteilte Jochen
Bartsch in der ,Motor-Rundschau®, Dort lief bereits ein
1600-2 im Dauertest und hatte, als der 2002 vorgestellt
wurde, mehr als 60,000 km abgespult. Der Wagen sei
auBerordentlich zuverlassig, hield es. Das konnte (noch)
nicht jeder Besitzer eines solchen Wagens bestatigen...

»Kein unwilliges Knurren oder Schiitteln”

Doch Uber den 2002 freute sich Bartsch noch mehr.,, Er
beschleunigt deutlich besser als ein 2000 Tl, er wiegt ja auch
205 kg weniger. Wir kdnnen keinen vergleichbaren Wagen
finden. Der Opel 1900 Rallye-Kadett? Der besitzt die Fahr-
werksqualitédten nicht. Man wird den Opel nicht nehmen,
wenn man es auf einen 2002 abgesehen hat.” Die grélite
Starke des BMW-Motors sei die Elastizitat: ,Mann kann das
Auto im vierten Gang aus 35 km/h besc hleunigen, ohne dem
Motor unwilliges Knurren oder Schiitteln zu entlocken; man
kann sich eine schaltfaule Fahrweise angewdhnen. Der
Motor ist allerdings nicht so leise wie der des 1600-2. Im (ibri-
gen ist das Fahrwerk schneller als der Motor. So wie es jetzt
ausgelegt ist, ist es absolute Spitzenklasse. Der 2002 ist das
fa hrsicherste Auto, das wir kennen. Dabei ist der Federungs-
komfort keineswegs zu kurz gekommen: niedrige Federraten,
ausreichend lange Federwege und eine straffe, angenehme
Ddmpfung (Boge-Ddmpfer).” Nur flr hohere Belastung,
etwa im Sporteinsatz, seien wohl Bilstein-Dampfer die
bessere Wahl.

Wegen seiner frontbetonten Gewichtsverteilung war
der 2002 in Kurven ein leichter Ubersteurer. Durch eine

1967-1975: BMW 2002

leichte Dosis Gas liel? sich dies aber neutralisieren. Bartsch
allerdings brachte den Testwagen nicht zum Ubersteuern,
Ldafir ist das Auto einfach zu gut!” Insgesamt sei das Auto
sehr handlich, ochne dall man das Geflihl hatte, es sei zu
leicht. Der Lenkung bescheinigte der Tester Exaktheit und
guten Kontakt zur Stralle. ,Man kann mit dem 2002 lange
Strecken ermuidungsfrei zurlicklegen, 1000 und mehr Kilo-
meter aneinem Tag.”

Was Bartsch nicht schrieb: Bei Nasse war der 02 wegen
seiner Ubersteuertendenz eher mit Vorsicht zu geniel3en.
Wer hierbei in Kurven zu schnell war, kam mitunter ins
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Schleudern, drehte sich oder flog von der Bahn, schlimm-
stenfalls auch in den Gegenverkehr. Unfallprotokolle aus
den 1960er und 1970er Jahren belegen, dall 02-Fahrer
uberdurchschnittlich oft in Kollisionen verwickelt waren,
auch infolce starker Selbstiibersdtzung beim Uberholen...

Das Fachblatt ,auto, motor und sport” stellte seinen
Lesern den 2002 erstmals im zweiten Februarheft 1968 vor
und befand: ,ZweckmdBige, ibersichtliche Form; Platzan-

gebot wie untere Mitteklasse. Gesamtgualitit befriedigend.
Ausstattung nicht ganz vollstédndig. (...)" Doch der Wagen
liele sich muhelos handhaben, sei Ubersichtlich beim
Parken, habe ein gut abgestuftes Vierganggetriebe, eine
exakte und leichtgangige Schaltung sowie einen mit 50 PS
pro Liter nur gering belasteten Motor. Angesichts der
sportwagenmafBigen Fahrleistungen sei der Verbrauch
»sehr niedrig”. Man bescheinigte dem Auto ein hohes Mal}
an Fahrsicherheit durch gute Bodenhaftung und unpro-
blematisches Kurvenverhalten. Die Bremsen zeigten aller-
dings eine etwas magere Servowirkung, und die sportlich-
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straffe Federung liefle Fahrbahn-Unebenheiten bei niedri-
gem Tempo durchkommen. ,Von der beim 2002 verwir-
klichten ldee der Kompakten Leistung'kénne naber nicht nur
sportliche Fahrer profitieren, sondern auch die abgekldrten
Verke hrsteilne hmer, die bar jedem fahrerischen Ehrgeiz ihre
Bahn ziehen.”

Manfred Jantke gab der Uberlegung Ausdruck, dai3
BMW den 2002 vielleicht nur bendtige, ,um ihninden USA

Pressefoto des BMW 2002 in
der ersten Version von 1968.
Mit seinem 100 PS starken

Vierzylindermotor und seiner
schicken Linie war der kleine

BMW der Traumwagen von
Millionen. Fast 400.000 Leute

konnten ihn sich auch leisten.
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1971-1975: BMW 2002 Topcabriolet

Unter der Headline , Spafl
und Sicherheit” verdffent-
lichte ,,mot” im Juni 1972
einen ausfihrlichen Test
des domals 15.490 DM
tevren 2002 Cabrios. Dr.
Paul Simsa norgelte: , Er
ist keine Spider-Schonheit,
aber interessant: Cabrio-
Limousine. Dachrahmen fiir
Sicherheit bei Uberschlag
und fiir variables
Windmachen. Doch immer
zieht es wie Hechtsuppe,
und man fiihlt sich nicht so
in der Natur wie beim
wirklich offenen Wagen.”

Die Fotos auf dieser Doppelsei-
te zeigen (bis auf das Bild un-
ten rechts) das Baur-, Targa®
(abriolet, wie es serienmdflig
ausgeliefert wurde. Bis 1975
wurden 1936 Links- und 354
Rechislenker fertiggestell.
Fingebaut wurde nur der
Zweiliter-Vergaser-Motor mit
100 PS. Foto unten rechts:
1984 aufgenommenes Baur-
Cabrio der zweiten Generation
ab 1975 mit grofier , Niere”
und rechteckigen Heckleuchten.

112

den Dachstlitzen auch hier die Stabilisierungsmafinahmen
des 1600 Cabriolets (seitliche Unterziige unter den Tliren,
zusdtzliche Querschotts an der Spritzwand und hinter dem
Riicksitz) eingebaut. Das neue Cabrio verkraftet daher die
stdrkeren BMW Motoren und eine scharfe Fahrweise weit
besser als das alte.”

Eine Limousine mit abnehmbarem Dach sei das Auto
dennoch nicht. .Durch den niedrigeren und kiirzeren
Dachaufbau sowie einen kurzen Verdeckkasten hinter dem
Riicksitz ergeben sich etwas knappere Sitzverhdltnisse. Vor
allem im Fondraum sind Knie- und Kopfraum flir etwas
groflere Figuren nur ausreichend.” Nun, in der MNullzwei-
Limousine verhielt es sich kaum anders. Ubrigens regi-
strierte man bei schneller Fahrt durchaus die flr Cabrios
typischen Windgerausche am Verdeck, wenn auch gerin-
ger als beim Vollcabrio.

Mit dem Baur Topcabrio ergaben sich drei Offen-Vari-
anten: Man konnte nur das rickwartige Teil herausneh-

men, das sich in dem rlckwartigen Kasten unterbringen
liefls, womit man wie bei einem Landaulet die Fondpassa-
giere in den Genul} des Offenfahrens versetzte. Bei zusatz-
lich herausgenommenem Dachteil hatte man so etwas
wie ,echtes Cabriogefiihl”. Bei alleingedffnetemDach hinge-
gen gebe es stark splrbare Wirbelbldungen, notierte Man-
fred Jantke von,auto,motor und sport”auf seinerProbefahrt.

Das Abnehmen der Dachpartie war kein Problem, das
Teil bestand aus Kunststoff und wog nur vier Kilogramm.
Im Kofferraum lief3 es sich im Deckel so einhdngen, daf} es
den Laderaum kaum beeintrachtigte.

Pro Woche wurden bei Baur in Stuttgart anfangs funf
Wagen gebaut, ehe sich die Fertigung 1972 knapp verdrei-
fachte und 1974/75 wieder auf die Anfangszahl zuriick-
ging. Wie alle Nullzwei-Modelle erhielt auch das Baur-
Cabrio ab September 1973 rechteckige Heckleuchten an-
stelle der runden. Es ist mUBig, dartber zu reflektieren, ob
bei einem niedrigeren Preis als 15.490 DM die Nachfrage

groBer ausgefallen ware. Doch der Preis war bereits sehr
knapp kalkuliert. Die Montage war eine muhsame, arbeits-
intensive Angelegenheit, denn die aus Munchen bezoge-
nen CKD-Bausatze umfaften an die 3000 Einzelkompo-
nenten. Baur stattete die Fahrzeuge ausschliefllich mit
Kunststoffsitzen aus.

Wer das Cabrio noch aufwerten wollte, dekorierte es
mit Stof3stangenhérnern und Drehzahlmesser. Gurtelrei-
fen wies das Blgel-Cabrio von Haus aus ebenso wenig auf
wie Sicherheitsgurte (fUr die es auf der Rucksitzbank auch
keine Befestigungen gab). Auch Frontstabilisator oder
FUnfganggetriebe muliten extra bezahlt werden. Ein-
schliellich Radio und Talbot-Rickspiegeln schlugen derlei
Komplettierungen mit weiteren 2000 DM zu Buche.
Lieferbar war auch die ZF-Dreigang-Automatik.

1971-1975: BMW 2002 Topcabriolet
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2002 A von 1974: die Instandsetzung des Motors — Kurbelirieb, Zylinderkopf, Peripherie

Bildleiste oben: Finbau des
Schwungrads mit Schrauben-
sicherung. Mitie: Die Zylinder-
kopfholzen werden in drei
Doppelstufen Gber Kreuz und
exakt mit Drehmoment ange-
zogen. Unten: Mif einer
Wasserpumpenzange werden
die Enden der Sicherungsbleche
an die Verschraubung des
Nockenwellenrads angelegt
Fofo rechts oben: der zusom-
mengebaute Motor im August
2009, noch ohne Olwanne.
Darunter: Ansetzen der Olwan-
ne mit neuer Korkdichtung.

228

den die Ventile einzeln so lange an die mit niedriger Dreh-
zahl rotierende Blrste gehalten, bis sie metallischblank sind.
Der aller Einbauten beraubteZylinderkopf wird zuréchst mit
Petroleum, dann mit Backofenreiniger,Schaber und Stahl-
wolle vom Schmutz befreit, inklusive der verkokten Brenn-
raume. Anschlieflend wird alles mit Wasser abgespritzt und
mit Druckluft getrocknet.

Gekldrt werden muld nun noch, ob die alten Ventilfih-
rungenbelassen werden kénnenoderausgetauscht werden
mussen. Allgemein wird empfohlen,die Fihrungen auszu-
wechseln, doch dies ist leichter gesagt als getan. Sie sind
1974 in den Leichtmetallkopf eingeprel3t und im Werk pas-
send zu den Ventilsitzen aufgerieben worden.Dazu wurden
Spezialgerdte verwendet, die uns nicht zur Verflgung ste-
hen. Die Bohrungen inden Fuhrungensind mehr oder weni-
ger stark exzentiisch,das kann man nicht so einfach,,nach-
bauen”. Die Ventischafte haben in den alten FUhrungen
leichites, aber kein Ubertriebenes Spiel.Was tun?

Das in Jahrzehrten angesammelteKnow-howvon Mau-
rice, der in den 1980er Jahren u. a. Prototypen der Rallye
Paris-Cakar betreute undals Pilot mit selbstgebauterBuggies
erfolgreich an der Tunesien-und Agypten-Rallyeteilnahm,
ist jetzt wieder einmal Gold wert. Er checkt die Flihrungen
und kommt zu dem Schlul3,dali es besser ist, die alten Ele-
mente zu belassen. Das Spiel sei in Ordnung und vollig
unproblematisch.Hauptsache sei,dalidie Ventiltellerperfekt
auf den Sitzen liegen wirden. Und das tun sie ja. Damit ist
klar, daf3 auch Ventilschaftkappender alten Bauart verwen-
det werden missen. Die originalen sind nun wirklich nicht
mehr dicht und wurden zudem teilweise beim Ausbau be-
schadigt. Gllcklicherweise enthdlt unser Elring-Dichtsatz
Kappen alter Art aus Metall mit umlaufendenFedern.

d) Ventileirschleifen, Zusammenbau Zylinderkopf:
Aber woher jetzt neue Kipphebelwellen und passende
ErsatzKipphebel nehmen? Bei BMW wiirde das Paket rund
200 Euro kosten— und es wiirde eine Woche dauern, bis die
Teileaus Deutschiand eintreffenwurden.Helferin der Not ist
wieder einmal Kolja Hohlfeld von der Firma Sandforth. Er
schickt uns einen gebrauchten, aber tadellos erhaltenen
Komplettsatz Wellen und Hebel, die Teile treffen zwei Tage
nach dem Telefonat in Frankreich ein. Als Gegenleistung
erbittet sich der Mann ganz bescheiden ein Exemplar der
seit 2005 vergriffenen Biographie Uber den Rennfahrer
StefanBellof.Es ist nicht einfach,das Buchaufzutreiben,aber
der Spezialversand www.imd-motorsport.de kann das Buch
zu einem fairen Preis beschaffen.

Es bleibt jetzt nur noch, die Resteder alten Kopfdichtung
zu entfernen, wobei auch kontrolliert werden mul3, ob der
Zylinderkopf plan ist. Auch hier lassen wir Maurice wieder
ran. Er rat davonab,den Kopf fur viel Geld in einem Spezial-
betrieb abziehen zu lassen, sondern erledigt die Arbeit mit-
tels einer Vorrichtung in seiner Werkstatt.Der Kopf ist da-
nach so perfekt plan, da3 die obligatorische Priffung mit
dem Metall-Lineal nicht die geringste Unebenheit ergibt.

ZweiTagespdter kannder Zylinderkopfwieder komplet-
tiert werden. Simon &lt die Vertilschafte ein und bestreicht
die Rander der Ventilteller mit Schleifpaste von Holts. Mit
dem Sauger werden die Ventileeingesetzt und so lange ein-
geschliffenbis auch die kleingen Unebenheien verschwun-
den sind. Dann wird alles sordfaltig gesaubert; die FUhrun-
gen werden innen mit einer Kunststoffnadel und einem
Lappchengereinigt wir reinigenauchdie (neuwertigenund
damit wiederverwendbaren) Zindkerzen, stellen den Elek-

trodenabstand auf 0,7 mm ein, bestreichendie Gewinde mit
Kupfermpaste und setzendie Kerzenein; sie werdenvonHand
bzw. mit einem Drehmoment von 25/30 Nm angezogen.
Dann drehen wir den Zylinderkopf um und setzenalle Ven-
tile lose ein. Fur die Dichtigkeitsprifung werden die Brenn-
raume nun mit Benzin gefullt. Nachdem auch eine halbe
Stunde spater kein Benzin versickertist, wissenwird,dali alle
Ventile gleichmaliig und dicht schlief3en.

Jetzt konnen die Ventile fest eingebaut werden. Dazu
wird der Zylinderkopf um 90° auf die Seite gelegt. Zuerst
werden die Federteller mit etwas Fett ,angeklebt”. Mit Hilfe
einer Stecknul3 SW 13 samtVerlangerung und unter leichten
Hammerschldagen werden die neuen Ventilschaftabdich-
tungen aus dem Elring-Kit aufgetieben.Dann élen wir wie-
der die Ventilschafte und setzen sie ein. Es folgt das
Aufsetzen der Federn und Druckscheiben,wobei diese pro-
visorisch mit Fett angeklebt werden mussen. Bei — mittels
Spannzange - voll zusammengediticktenFedern lassensich
die angefetteten Keile mit einer Pinzette in Positionbringen.
Die Zange wird entspannt,die Ventile sind fertig eingebauit.

Vor dem Einsetzen des Ventikriebs wird noch einmal
alles gesaubert. Wir prufen die von Hohlfeld gelieferten
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Kipphebelwellen und die acht Kipphebel.Alles ist in gleich
malig gutem Zustand. Die Exzenter werden abgeschraubt
und kipphebdspezifischabgelegt.Nun folgt das sehr wich-
tige Eindlen aller Lagerstellen und beweglichenTeile sowie
der Nockenundder Gleitsteinean den Kipphebeln Die gedl-
te Nockenwelle wird provisorisch eingesetzt. Wir positionie-
ren die beiden Kipphebelwellen so,dal die Einfrasungen flr
die Sicherungsplatte auf der Stirnradseiteliegen;die Wellen
sind unterschiedlich:Die Einlawelle ist am Ende (Verteiler,
Zylinder 4) offen, damit Ol zum hier eingebauten Oldruck-
sensor gelangen kann. Die Auslaliwelle ist vorn wie hinten
geschlossen

Zuerst wird die Einlafiwelle eingedlt und so von der
Verteilerseite her (Zylinder 4) mit einem Plastikhammerein-
getrieben, dal3 pro Vertil jeweils nacheinander Feder, Schei-
be, Kipphebel und Deckscheibe aufgeschobenwerden kén-
nen; dabei wird die Nockenwelle Uber das lose aufgesetzte
Ritzelimmer so gedreht,dali Luft entsteht fUr die Positionie-
rung des nachsten Kipphebels.Mit einem der zehngereinig-
ten und grundierten Zylinderkopfboken wird permanent
gepruft, ob die Welle radial korrekt liegt, so dal} spater die
Bolzen perfekt durchgestecktwerdenkdnnen.lm Gegensatz

zu den festgebackenen alten Wellenlassen sich die gedlten
Ersatzwelen leicht verdrehenwennKorrekturenvorgenom-
menwerden missen.Beim letzenVentil (Zylinder 1) wirddas
Stirnrad mit 2 Schraubengesichert,damit die Welle mit Kraft
gegen die Federn so verdreht werden kann, dal3 sich der
letzte Kipphebel aufschieban 130Gt Mit der Auslaliwelle wird
nach dem gleichen Prinzip verfahren, nur dal3 hier die
Einzeklemente spiegelbildlich eingesetzt werden missen.

Abschlieflend werden die Wellen so weit eingetrieben,
dal sich die Sicherungsplatteindie Kerbendrickt;gleichzei-
tig wird die Nockenwelle korrekt in ihren Lagerstellenposi-
tioniert. Nach Abnahmedes Stirnradskénnen die Platte und
damit alle Wellen Uber zwei SchraubenSW 10gesichert wer-
den.BMW empfiehlt ein Drehmomentvon 11 Nm.Das zuvor
gereinigte und mit Druckluft ausgeblasene Rohr fur die
Obenschmiemng der Nockenwelle wird zusammenmit den
beiden Halteblechen aufgesetzt und mit der Hohlschraube
gesichert;diese ziehenwir gefiihlvollvon Hand an, nicht mit
Drehmoment Unerlallich ist das Einstellender Ventile.Wir
fuhren es spater durch, nachdem der Zylinderkopf montiert
worden ist. Eine genaue Beschreiburg dieser Arbeit an die-
ser Stelle wlrde den Rahmen sprengen.

Oben links: Fiir den Einbau der
Olwanne wird der Motor an den
Flaschenzug gehingt. Oben
rechts: Am 12. September 2009
kann der Motor endlich wieder
eingebaut werden; wichtig:
Motor in Finbaulage 30° an die
Ketie hingen. Unten links:
Anbau des aufbereiteten
Ansaugkriimmers mit neven
Dichtungen. Mitte: Der
Auspuffkriimmer wird mit
neuen Dichtungen und Kupfer-
muttern befestigt. Rechts: Vor
dem Einbau des mit Dichtmittel
bestrichenen Verteilerantriebs
werden die Innereien gedil.
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