
2 Ventil Boxer Kipphebel- und Ventilbetätigungskunde 
 
 
Für die 2 Ventil Boxer gibt es einige Kipphebelvarianten. 
 
Die erste Serie/5  von 1969 - 1973 verwendete Kipphelbel mit geringerer Masse und 
Gleitlagerbuchse sowie eine Distanzbuchse und eine Welle mit 2 Schmierbohrungen für die 
Distanzbuchse. 
 
Die zweite Serie Kipphebel für die /6 Bmw verwendete schon verbesserte Nadellager in den 
Kipphebeln und nur 1 Schmierbohrung. 
 
Die neueren Serien haben in die Welle eine Markierung für die Schmierbohrung und die 
Korrekte Einbauposition der Kipphebelachse. Die Kipphebelachse wurde hier quergebohrt. 
 
Eine kleine Handskizze verdeutlicht diese unterschiedlichen Varianten 

 
 
Bild 1. Prinzipielle Darstellung der unterschiedlichen Kipphebelachsen. 
 
Kipphebelachsen und Ventilsteuerung der BMW /5 Serie kann prinzipiell durch die 
verbesserte moderne Kipphebel mit Nadellagerbuchse der / 6 oder / 7 Serie getauscht werden. 
Dabei spielt es eigentlich keine Rolle, ob die Kipphebelachsen von oben  einen verstemmten 
Stopfbolzen haben oder eine Querborung mit entsprechender Kerbmarke. 
 
Die Lagerböcke der Kipphebelachsen können dabei wiederverwendet werden. 
 



Vorsicht bei den Kipphebelachsen mit Stopfbolzen ist dennoch gegeben weil äusserlich ist es 
nicht ersichtlich ob es sich hier bei dem eingebauten Teil um eine Kipphebelachse einer /5 
(Gleitlager) oder /6 (Nadellager) handelt. 
 
Verwendet man beim Einbau hier ein nicht passendes Teil wird der Ventilsteuertrieb nicht alt. 
 
Die wildeste Teilemischung die "erlaubt" ist, schau an, Kalb Franzi, mein eigenes Rind! 
 
Die Kipphebelachsen, Ventilspieleinstellschrauben und die Nadellager oder Gleitlager (/5) 
sind ausgezeichnete Gebrauchtkaufindikatoren, weil diese Teile geben sehr gut den Pflege 
und Wartungszustand des angebotenen Fahrzeuges wieder. 
 
 
 

 

Bevor Sauerei auf dem Boden landet empfielt 
sich eine Schmutz-Auffangwanne. 

 

 

Bild 2 
 
Das hier ist ein Kipphebel mit 
Nadellagerbuchsen, wie er ab der /6 Serie 
verwendet wude. 

 

Bild 3 
 
und dies ist ein Kipphebel neueren Datums 
mit einer Kunstoffscheibe zur 
Resonanzdämpfung (leiserer Ventiltrieb) 



 

Bild 4 
 
Eine Mischung aus diesen beiden Varianten 
erzeugt Resonanzen in einem schmalen 
Drehzahlbereich (bei mir 2800 - 2900 Rpm) 
die lästig, aber nicht schädlich sind. 
 
Irgendwann wird der Kipphebel am Linken 
Auslassventil mal getauscht werden, zur 
sofortigen Handlung besteht aber keinerlei 
Anlass. 

 

Bild 5 
 
Eine Abstandsmessung Kipphebelwellenachse 
und Zylinderkopf ist empfehlenswert wenn 
man den Ventiltrieb gegen einen anderen 
tauscht. 
 
Konstruktiv könnte man an dieser 
Kipphebelachsenmontage noch vieles 
verbessern um diese Konstruktion 
resonanzfrei zu bekommen. 
Irgendwann wird ich das hier auch 
bewerkstelligen bei diesem Motorrad. 

 

Bild 6 
 
hier sieht man übrigens schön, neue 
Quergebohrte Kipphebelwelle (Bild 1) mit 
altem Lagerbock und alter /6 Distanzbuchse. 
 
 

 

Bild 7 
 
Verwendet man z.B. einen Lagerbock der 
kleinen Boxer (Kanten oben abgeschrägt, ist 
der Durchmesser des Distanzbolzens wichtig. 
< 15,5mm. 
 
 



 

Bild 8 
 
Auch der Abstand zwischen Distanzbuchse 
und Kipphebelachse ist wichtig. Messen vor 
und nach dem Austausch ist empfohlen. 
 
 

 

Bild 9 
 
Die Lichtmaschinen-Rotorschraube ist der 
beste Ort zum Drehen der Kurbelwelle. 
Zum Einstellen des Ventilspiels einfach 
genial. 
 
Wer gegen den Uhrzeigersinn dreht kann u.U 
die Schraube lösen, deshalb immer im 
Uhrzeigersinn drehen. 
 
 

 

Bild 10 
 
Hier sind die Zuganker mal ohne 
Kipphebelmechanik gezeigt.  Von Oben 
kommt die Schmierung. 

 

Bild 11 
 
Der Kipphebel wurde zur Überprüfung 
abgenommen weil ich das Abnutzungsbild 
des Druckfingers auf das Ventil genauer 
anschauen wollte, an dieser Stelle gibt es oft 
sog. Pitting, wie es oft auch an 
Getriebezahnrädern zu finden ist. 
Kipphebel mit Pitting sind oft noch reparabel. 
 
Die Ventileinstellschraube (oben links zu 
sehen) ist neu. 



 

Bild 12 
 
Hier ist mal die Unterseite der 
Kipphebelachse zu sehen, ohne 
Schmierbohrung. 

 

Bild 13 
 
Hier ist die Oberseite der Kipphebelachse 
gezeigt mit Schmierbohrung Einlasseite, siehe 
auch Bild 1, rechte Seite. 

 

Bild 14 
 
Vollständigkeit und Zustand der Kipphelbel-
Nadellager sollte auch beim Abnehmen der 
Kipphebel gleich mit geprüft werden. Hier ist 
alles in Ordnung. 

 

Bild 15 
 
Ein Blick auf die Schmierbohrung (Schmutz) 
und die Lauffläche der Nadellager ist auch 
empfehlenswert. 
 
Der Durchmesser dieser Kipphebelachse ist 
15,5 f7. 
 
Wenn der Achsdurchmesser an den 
Laufflächen geringer ist, hilft nur Austausch. 
 



 

Bild 16 
 
Die Zylinderkopfreparatur ist 2000 km alt, ein 
prüfender Blick auf den Kopfteil der Ventile 
schadet nicht. 

 

Bild 17 
 
Vor dem korrekten Einstellen des Ventilspiel 
sollte unbedingt geprüft sein dass alle 
Zylinderkopfschrauben korrekt sitzen, bis 
zum angegebenen Drehmoment. Erst alle 
Schrauben leicht anlösen, nicht komplett 
losschrauben wegen Losbrechmoment. Am 
besten man prüft in 5- 10 Nm Schritten immer 
die über Kreuz gegenüberliegende Schraube 
ist die nächste.  
 
Wer hier allzugrob arbeitet riskiert, dass 
irgendwann die Zugankerschraube aus dem 
Motorblock gezogen wird, also wenn’s 
Knackt, aufhören.  
Und immer in Stufen arbeiten, niemals gleich 
das Maximaldrehmoment. 
Das gilt nicht nur hier sondern bei allen 
Verbindungselementen die mit Drehmoment 
angezogen werden. 
 
An dieser Stelle sollte man übrigens mit 
Qualitativ hochwertigem Werkzeug 
arbeiten!!! 

 

Bild 18 
 
Hier prüfe ich übrigens gerade das Ventilspiel 
mit der Fühlerlehre. 
 
An der Ventilspiel Einstellschraube ist die 
Kontermutter abgenommen. 
 
Die Markierung der Kipphebelachse sollte 
nach außen in Richtung Ventildeckel zeigen, 
siehe Bild 1. 



 

Bild 19 
 
Die Kontermutter der Ventilspiel 
Einstellschraube muss auch mit 
vorgeschriebenem Drehmoment angezogen 
werden. Siehe BMW Reparaturhandbuch. 
 
An dieser Stelle muss!! Auch mit einem 
genauen Drehmomentschlüssel ( Hier ist mal 
einer mit Rundskala und Schleppzeiger, ein 
nicht ganz Preiswertes aber sehr genaues 
Gerät der Firma Tohnichi) 
Eigentlich ist dieser Drehmomentschlüssel 
mehr für die Montage von Elektromotoren, 
aber an dieser Stelle auch ausgezeichnet. 

 

Bild 20 
 
Auf der rechten Seite des Kalbes Franzi sind 
die Vorgänger Kipphebelachsen für die 
Nadellager Kipphebel verbaut. Siehe Bild 1 
Mitte. 
 
Diese Einbauvariante ist möglich, sofern die 
Kipphebelachse die Nadellager korrekt von 
oben schmiert, siehe Bild 1. 
 
Man sieht hier allerdings äußerlich nicht ob 
die Kipphebelachse wirklich für Nadellager 
oder für die Gleitlagerbuchse der /5 ist, 
deshalb Vorsicht beim Gebrauchtkauf und 
Bild 1 beachten.  
Bei einer /5 Kipphebelachse würde an dieser 
Stelle das obere Nadellager nicht geschmiert 
werden. 
 

 

Bild 21 
 
Hier ist eine gebrauchte Zylinderkopfdichtung 
gezeigt, Die Bohrungen mit Öldurchfluss 
haben eine weißen Dichtungsumrandung 
(Aufgetragene Dichtmasse) 



 

Bild 23 
 
Hier ist ein Kipphebelachsen-Lagerbock der 
Kleinen Boxer und /7 Bmw. 
 
Diese Variante kann den eckigen Lagerbock 
der /6 ersetzten. 
 
An Kollege Reeder vielen Dank für die guten 
Bilder!!! 

 

Bild 24 
 
Hier sieht man den etwas neueren Lagerbock 
mit der Distanzscheibe und verbesserter 
Auflagefläche auf dem Zylinderkopf. 
Mechanisch die Bessere Konstruktion aber 
auch noch verbesserungswürdig. 

 
Wenden wir und nun einmal der ersten Serie, also den Kipphebeln und Achsen der /5 und 
„vielleicht“ auch manchen frühen /6 Modellen zu. 
 

 

Bild 25 
 
Das hier ist die Ventilbetätigung der Bmw /5 
Serie, Eckiger Lagerbock, Distanzbuchse mit 
Bund, Kipphebel und 
Ventilspieleinstellschraube mit schon 
abgeschraubter Kontermutter (M8x1 
Gewinde) 

 

Bild 26 
 
Schrottschlosserei!! 
 
Das Gewinde der Einstellschraube ist am 
Ende, hoffnungslos überdreht. 
 
Damit hier der wertvolle Kipphebel nicht 
Zerstört wird kann man die Schraube nicht 
einfach so rausdrehen, hier muss die Schraube 
sterben, und zwar so... 



 

Bild 27. 
 
Sauber Absägen!!! 

 

Bild 28 
 
Jetzt kann man die Schraube ohne Schaden 
aus dem Kipphebel rausdrehen. 

 

Bild 29 
 
Hier sieht man das Innengewinde des 
Kipphebels, er hat überlebt. 
 
Diese Teile sind sehr teuer und 
erhaltenswert!! 

 

Bild 30 
 
Der Abdruck der überdrehten Kontermutter, 
auch Schrott. 



 

Bild 31 
 
Die alte Kipphebelmechanik braucht etwas 
Nachhilfe bei der Demotage. 
Gewaltanwendung ist hier allerdings völlig 
fehl am Platz. 

 

Bild 32 
 
Dieser Kipphebel hat schon einige Kilometer 
hinter sich, man sieht`s am Abnutzungsbild. 
 
Auf max. 0,5 mm Übermass feinbohren und 
ausreiben (H7) und eine speziell angefertigte 
Lagerbuchse (f7) ist möglich. 
 
(H7 – f7 ist für diese Anwendung eine oft 
verwendete Laufpassung) 

 

Bild 33 
 
Die Bronze-Lagerbuchse der /5 Bmw Serie. 
 
Ist diese Bronzebuchse abgenutzt 
(Innenbohrung und Außendurchmesser) ist 
kaum noch vernünftiges Ventilspiel einstellen 
möglich. 

 

Bild 34 
 
Die Abstandsbuchse mit Bund einmal von der 
Innenansicht. 
Dieses Teil kann man fast immer 
weiterverwenden. 



 

Bild 35 
 
Eine verschlissene Kipphebelachse, man sieht 
die Abnutzungsspuren. 
 
Hier hilft eigentlich nur Austausch. 
Die Beste Lösung wäre, bei so einem Zustand 
der Ventilbetätigung komplett auf die neueren 
Ventiltriebe mit Nadellagerbuchsen in den 
Kipphebeln zu wechseln. 

 

Bild 36 
 
Der Lagerbock der Kipphebelachse könnte 
wie hier weiterverwendet werden. 

 

Bild 37 
 
Hier sieht man noch ein wenig genauer die 
Abnutzung der Kipphebelachse 
 
Hat diese Achse Untermaß, also unter der 
min. Toleranzgrenze, wie hier ca. 0,02mm ( 
Nennmaß 15,5 f7) hilft eigentlich nur 
Austausch, sofern man nicht die Möglichkeit 
hat, diese Teile nachzuschleifen und 
Bronzebuchsen auf Spezialmaß selbst 
anzufertigen. 
Ob und wie diese Kipphebelachsen 
Oberflächengehärtet sind weiß ich leider 
nicht. 
Vielleicht hat einer der Kollegen die 
Möglichkeit hier mal einen Vikers 
Pyramidenabrduck oder einen Rockwell 
Kegelabdruck (HRC-Messung) in diese 
geschliffenen Oberflächen zu machen, dann 
weiß man mehr. Die Funkenprobe an der 
Schleifmaschine hatte viele C-Funkenanteile, 
also hoher Kohlenstoffanteil. 

 
Der neuere Ventiltrieb ab 1984  
(Die Bilder habe ich mir aus dem Internet geliehen, da ich selbst so ein Motorrad nicht 
besitze) 
 



 

Bild 38 
 
Hier am Zylinderfuß sieht man wo die O-
Ring Dichtungen eingesetzt werden für die 
Schmierung des Ventiltriebs. 
 
Die Vorgängermodelle /5 und /6 hatten am 
Zylinderfuß keine O-Ring Dichtung sondern 
eine Flach-Aludichtung. 
 
Hier ist gut an den Schmierstellen des 
Ventiltriebs eine dünne Raupe Hylomar oder 
Curit aufzubringen, aber Vorsicht dass da 
nicht zuviel Dichtmittel die Schmierung 
behindert oder gar unmöglich macht! 

 

Bild 39 
 
Der Ventiltrieb der jüngsten 2V-
Boxergeneration sieht ganz anders aus. 
 
Kipphebel mit Kunstoffscheibe und 
Kipphebelachse mit Quergebohrter 
Schmierbohrung sind geblieben, die 
Distanzbuchsen sind jedoch völlig anders und 
auch die Lagerböcke. 

 

Bild 40 
 
Hier sieht man gut die Einzelteile der 
Ventilbetätigung 

 

Bild 41 
 
Auch Interessant, der Zyinderkopf ohne 
Distanzbuchsen für die Lagerböcke. 
 
 

 



 
Abschließend noch zwei Hinweise wenn man den Ventiltrieb längere Zeit einlagern muss bis 
zur Wiedermontage. 
 
  

 

Bild 42 
 
Eigentlich logisch und einfach, wird aber oft 
nachlässig gehandhabt oder Vergessen, die 
Markierung der Einbauteile vor der 
Demontage. 
 
Egal ob das jetzt ein Ventiltrieb oder ein 
Ölpumpendeckel ist, markiert man vor der 
Demontage gibt’s nachher bei der Montage 
keine Probleme. 
 
 

 

Bild 43 
 
In so einem Eierkarton sind die Teile bestens 
geschützt bis sie wieder montiert werden. 
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