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Das vorliegende Handbuch bringt in gedrangter und
lrotzdem eingehender Form eine Beschreibung und
Betriebsanleitung fiir unsere neuen PreBstahlrahmen-
Araftrader Typ R 11 und R 16. Beide gehdéren zur 750
cem Klasse und zwar ist R 11 eine Touren- und R 16
eine Sportmaschine.

Zum ersten Male behandeln wir zwei verschiedene
Modelle in einem Buch, was aber nicht stért da Fahr-
gestell, Getriebe und zum gréften Teil auch der Motor
bis auf die Zylinder und Ventilanordnung vollkommen
gleich sind. In den betreffenden Abschnitten sind die
unterschiedlichen Bauteile durch besondere Uber-
schriften wie ,Tourenmaschine", , Sportmaschine" ge-
trennt, sodall jeder Benutzer das fiir seine Maschine
giltige leicht findet. Die verschiedenen Baumuster und
auch das Bestreben, unsere Kunden mit méglichst
allen wissenswerten Einzelheiten bekannt zu machen.
hat es mit sich gebracht, daB die Anzahl der Ab-
bildungen vermehrt wurde.

Ein grindliches Studium dieses Handbuches wird allen
Fahrern, ganz besonders aber den Antangern, dringend
empfohlen. Wer sich mit den Konstruktionseinzel-
neiten und dem Wesen der Maschine vertraut macht
und alle Ratschlage betreffs Behandlung und Bedie-
nungsweise genau befolgt, wird jederzeit eine zu-
verlassige und stets betriebsbereite Maschine haben.

Bei Stérungen, die nicht einwandfrei erkannt WEFdIEFI,
empfehlen wir dringend, ohne irgendwelche Aender-
ungen vorzunehmen, den zusténdigen Vertreter oder
aber das Werk zu verstandigen, damit der Fehler auch

richtig behoben wird.

Bestellungen von Ersatzteilen bitten wir beiml_ ZU-
standigen Vertreter aufzugeben und, um unnotige
Rickfragen und Lieferungsverzogerungen zu ver-
meiden, unbedingt Rahmen- und Motornummer

mitanzugeben.

Fir den Umfang von Lieferungen ist jedoch nicht
der Inhalt dieses Biichleins mafigebend, sondern le-
diglich der Kaufvertrag.

Wir sind U(berzeugt, dall auch diese neuen Bau-
muster in der langen Reihe unserer Erzeugnisse dazu
beitragen werden, unseren guten Ruf weiter zu festigen.

Miinchen. im November 1930

BAYERISCHE MOTOREN WERKE
AKTIENGESELLSCHAFT
MUNCHEN 13.




Baudaten, Leistungen, Verbrauch, Gewichte.

R11 | Ri1s
l

Zylinderzahl _ 2
Anordnung der Zylinder . _ horizont, gegenilbetrliegend
Zylinderbohrung | . | | . o mim 78 83
Kolbenhub . _ mim 18 68
Zylinderinhalt . . . . . . ccm 740 730
Normale minutliche Drehzahl . . . ea, 3400 4000
Bremsleistung (gewahrleistete Dauerleistung) PS 18 25
Brennstofibehalterinhalt . .| etwa 14 14
Olbehalterinhalt (im Motorgehause) . | etwa 2, 2,0
Brennstofiverbrauch filr 100 km .| etwa 4,5 b
Olverbrauch filr 100 km .| etwa 0,1-0,2 0,1-0,2
Sattelhohe . . . . _ , em 70 10
Lange des Rades . . . m 2,10 2,10
Breite des Rades m 0.89 089
Héhe des Rades . m 0,96 0,95
Radstand : m 1.38 1,38

Ubersetzungsverhaltnisse fiir Solo-Maschine
Uberselzungsverhaltnisse f, Seitenwagenmaschine
Reifenabmessungen (Stahlseilreifen) . Zoll

Gewicht des betriebsfertigen Rades

4.4-63-11.6
0.2-7.4-13.4

druckoder fur
betrieb 27x4

4.4-63-11,0

652-7.4-13,4

nornmal 26x3,50 Niederdruck,
aul Wunsch 26x3.25 Hoch-

BN o Lk
Seltenwacaen-

Niederdruck

(ohne Betriebsstolfe) . ; . kg etwa 162 166
Tragtahigkeit des Rades kg etwa 210 210
Bruttogewicht im Lattenverschlag kg etwa 212 215
Bruttogewicht in seemalliger Verpackung kg elwa 302 305

Seitenwagen.
Touren-Sport Reise
Spurweite : . tm etwa 120 120
Gewicht . kg etwa 68 5
Zulassige Hochstbelastung . kg 120 120

Reifenabmessungen (Stahlseilreifen) . Zoll

wie bel den Radern

Abb. 1

Das BMW-Tourenrad R 11 von
der Antriebseite aus gesehen
mit Angabe der Schmierstellen

umseitig




Kardangehause-
Einfilloffnung.
Ol nach der Einfahr-
zeit vollkommen ab-
lassen und durch
neues ersetzen,
dann alle 1000 km
Motorencl bis an die
unteren Gewinde-
gange nachfiillen
(5. 5. 30)

Bowdenzug schmieren
alle 500 km mit O]

Bremsgelenke alle
1000 km vorsichtig
alen
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_ Getriebe-
Gleinfilléffnung,

Qlstand alle 1000 km
prifen und bis an die

unteren Gewinde-
gange nachfullen
(s. S. 30)

"". i -

Schmiernippel alle
300-500 km mit Fett

Getriebed]-
ablafinippel.
Olnach der Ein-
fahrzeit voll-
Kommen ab-
lassen und durch
neues ersetzen

(5. 5. 30)

Abb. 1

Motorgehiuse-
Clablalinippel,
2 nach Vor-
schrift auf S,
30 ablassen
und erneuern

HBremshebel alle
1000 Kkm mit ©l

Bowdenzug

schmieren

alle 500 km
mit O]

Schmiernippel
alle 300-500 km
mit Fett, bei
nassem Wetter

taglich

Schmiernippel
alle 3o00-500 km
mit Fett, bei
nassem Wetter
taglich

Schmiernippel
an der Feder-
stutze alle 300
bis 500 km
mit Fett

Schmiernippel

am Bremshalter

alle 300-500 km
mit Fett

Das BMW-Tourenrad R11 von der Antriebseite aus gesehen mit Angabe der Schmierstellen

schmiernippel

an der Feder-

stitze alle 300
bis 500 km
mit Fett

/
/

e

Radnabe alle 300
bis Soo km mit Fett

Das BMW-Sportrad R 16 von der Kickstarterseite aus gesehen mit Angabe der Schmierstellen.

Olfilter nach
12000 -15000 km
erneyern

\

Schmiernippel
am
Lagergehause
der Hinterrad-
nabe alle 3op
bis Soo km mit
Fett, beinassem

Wetter taglich

Cleinfillstutzen.
Olistand alle 400 km
kontrollieren und bhis

zur oberen Ringmarke
des Kontrollstabes
nachfillen. Alle 3oco km
ablassen und erneuern
(s. 5. 30)

Bremsgelenke
alle 1000 km
vorsichtig olen

Abb. 2




e

T T T T T T T .'_
k]

l. Beschreibung des BMW-Rades.

A. Rad.

1 Rahmen: Dieser ist ein geprefiter Stahlblechdoppelrahmen mit U-tormigem
Querschnitt und als Dreiecksfachwerk ausgebildet. Die seitlichen Hauptglieder
sind unterhalb des Steuerkopfes sowie hinter dem Brennstoffbehalter durch
Querstreben und vor dem Hinterrad durch eine entsprechend der Walbung
des Hinterradkotbleches gekriimmte aus einem Stlick geprefite Doppelquer-
und Senkrechtstrebe versteift, Aulflerdem sind in die Rahmenlangstrager nach
den Knotenpunkien zu verlaufende Vertiefungen eingepreft, wodurch die Seiten-
steifigkeit des Rahmens bei Seitenwagenfahrien erhoht wird. Der Steuerxopl
wird von den beiden Rahmengliedern vorn halbkreistormig umschlossen und
riickwarts durch geprefite Knotenblechwinkel verbunden, die mit den Stegen
und Flanschen der Rahmenglieder sowie mit dem Steuerkopt selbst vernietet
sind. Hierdurch wurde eine auBerordentlich zuverlassige und geschlossene
Verbindung des Steuerkopfes mit dem Ranmen geschaffen.

2. Vorderradgabel: In gleicher Weise wie der Rahmen, unterliegt auch die
Vorderradgabel sehr hohen Beanspruchungen, weshalb auch diese aus dem
aleichen Baustoff hergestellt ist. Sie besteht aus zwei Gabelscheiden, die an
den am meisten beanspruchten Stellen eingeprefite Vertiefungen und dadurch
doppel-U-fGrmigen Querschnitt erhalten. Verbunden werden Sie durch Stahl-
blechquerglieder und zwar 0Den mit einem U-formigen Stahlblechwinkel,
dessen Flanschen iiber die Gabelscheiden greifen und mit ihnen verschraubt
sind. Unterhalb des Steuerkopfes besteht die Querverbindung aus einem dach-
formigen Obergurt und einem geraden Untergurt, die beide mittels Flanschen
an die Scheiden angenietet sind. In dem von beiden gebildeten Zwischenraum
ist das Hinterende der Blattieder befestigt

3. Federung: Eine kraftige Auslegerfederung ermoglicht zusammen mit
der Aufhangung des Vorderrades ein sehr weiches und stolifreies Fahren.
Das bei dieser Feder als StoBdampfer vorgesehene Rickprallblatt verhindert
ein Durchschlagen selbst auf den schlechtesten Strafien. Sehr zur Bequem-

lichkeit des Fahrers tragt auch die Sattelfederung bei.

4 Sattel: Der von ersten Werken gelieferte Elasticsaltel bietet bequemen
Sitz und guten Halt. Durch die geringe Bodenhéhe von 70 cm ist es auch
kleinen Fahrern maglich, mit den Fiien den Boden zu erreichen. Seine Be-
festigung erfolgt mittels dreier Fedemn und zwar zwei seitlichen Druckfedern
und einer Blattfeder vorn auf einer die oberen Rahmenglieder verbindenden

(uerstrebe.

5 Lenker: Die seit vielen Jahren bewahrte gefallige und sportmaflige Form
des Lenkers die ein bequemes Auflegen der Hande gestattet, ist auch bei
diesen neuen Baumustern beibehalten worden. Als prakiische Neuerung er-
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halt jeder Lenker einen Drehgriff mit Lufthebel, Hebel fir den Abblendschalter
und Druckknopf zur Betatigung des Hornes. Auf Wunsch kann die Maschine
auch mit einem Federlenker ausgeriistet werden der alle vom Vorderrad auf
die Feder (bertragenen Stofe in weitgehendstem Mafie abdampft, wodurch
die Arme selbst bei langeren Fahrien nicht ermiiden. Um das Flattern der
Steuerung bei hohen Geschwindigkeiten zu verhindern, kann auf Wunsch auf
dem Steuerkopf ein Steuerungsdampfer organisch eingebaut werden. Beson-
ders empfehlenswert ist der Einbau eines solchen bei Seitenwagenmaschinen,

Abb. 3. Vorderansicht des Sportrades R 16
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6. Vorderrad und Vorderradbremse wurden mit Rilcksicht auf angestrengten
Seitenwagenbetrieb weitgehend verstarkt Ve:*sr‘éﬁ::ie Lasmﬁren. Speichen unf:i
vergrofierte nachstellbare Lager nehmen alle seitlichen Krafte mit Sicherheit
auf, auBerdem ist die Einstellbarkeit fir den Lagerkonus verbessert mnl.rmrden
und die Bremstrommel gut gegen Wasser und Schmutz abgedichtet. Wie das
Hinterrad hat auch das Vorderrad eine Steckachse zwecks leicnterer Ablnahrr:e
des Rades erhalten. Die aus Stahlblech geprefite Federstiitze ist mit dem
Bremshalter fest verschraubt, wodurch das Bremsmoment auflgenc:“r]’nrnen und
gine gefahrbringende Federspannung verhindert wird. fihtlmh die Fuf*‘lrurag des
Vorderrades und die Lebensdauer der Federung wird durch Vervielfachung

der Laschenlagerflache verbessert.

7. Hinterradbremse: Die auf das Hinterrad wirkende, leicht nachstellbare

Kardan-Auflenbacken-FuBbremse mit Juridbelag ist gegeniber unseren
frilheren Baumustern wesentlich verstarkt worden, sodafl in Gefahrsmomenten

ein schnelleres Halten gewéhrleistet ist.

8. Rader: Beide besitzen beste Doppel-Dickendspeichen und .die inter-
national gebrauchlichen Tiefbett-Sicherheitsfelgen 19x3". Im al[geme1n511 Wer-
den sie mil Stahlseilniederdruckbereifung 26x3,50" versehen, jedoch kE’Ir'Iili'i
auf Wunsch ohne weiteres Stahlseilhochdruckbereifung QE‘;:::B,QEw" und flr
Seitenwagenmaschinen 27x4" geliefert und auf die Tiefbettfelge 19x3" mon-

tiert werden.

9. Schutzbleche: Das Vorderradschutzblech hat eine breite Seitenver-
kleidung erhalten, die mit eingeprefiten Profililachen uerseiiweQ‘:st. wc?durch
drohnende Geradusche vermieden werden und das ganze SGHZ.HEEﬂE?h ein ge-
falliges Aussehen erhalt. Beim Hir’-lEr’r’EﬂdSChd:tE:f}!:%Cﬂ kann dha ruckwarh_@,ﬂe
Fnde abgenommen werden. Dies ermoglicht ein leicntes lﬁ.usaaueﬁ des .HH:-
terrades ohne seitliches Neigen oder Anheben der Maschine, was bel Seiten-
wagenmaschinen besonders erwinscht ist.

10. FuBbretter: Die ausladende Form ist so stark ausgefihrt, dall sie bei
etwaigen Stiirzen eine Beschadigung der Motorenzylinder verhindern. ﬂagﬁerdem
Iiegerr sie so dichtschlieiend am Matﬂrgehéﬁusle an, dafi weder eine Bg-
schmutzung des Fahrers noch des Mf}turslstatt.flnde.ﬁ kanrn. Der kufenférmig
hochgezogene Vorderteil schiitzt gleichzeitig die Fiufle des Fahrers gegen

Spritzwasser.

11. Brennstoffbehilter: Dieser hat infolge des hochsiegigen Preirahmens
eine neue Form erhalten, die der ganzen Linie des Rades harmonisch angepalit
ist. Der untere Teil der Seitenwéande des Behaliers ist eingezogen und ;wische;m
den Rahmengliedern eingehangt, wahrend der D;';-EFE“ mifL denl aulﬁenlle_gerlden
Stegen des Prefirahmens bindig abschlielit, sodall fur die Kniegriffe em? guie
und reichlich grofe Auflageflache geschafien ist. In dem nach oben gewc}tb’Fen
Teil des Behalters ist die Brennstoffeinfllléffnung, in der zwecks Prifung des
Inhaltes ein mit Litereinteilung versehener Filter eingehingt und mit verein-
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fachtem Verschlull versehen ist. Auch der Geschwindigkeitsmesser ist bei
dieser Ausfihrung ganz eingelassen, sodall er nur wenig uber der Behalter-
oberflache heraussteht. Sein Antrieb erfolgt zwanglaufig mittels Zahnrader
vom Getriebe aus, sodall unbedingte Gewahr fiir richtiges Anzeigen auch bei
schlechiem Wetter geboten ist. Der Inhalt des Behalters ermdglicht die
Zurlicklegung einer Strecke bis zu 300 km bei R 11 und 280 km bei R 16;
bei Seitenwagenfahrten bis zu 220 km bei R #1 und 210 km bei R 16 ohne
Nachfillen. Ein Reservebrennstofthahn verhindert das Leerlaufen des Behélters
und warnt den Fahrer durch Knallen des Motors rechtzeitig, dali der Brenn-
stoff ausgeht. Das Umstellen des Knebels von ,Betrieb" auf ,Reserve" er-
moglicht ein Weiterfahren bis zur nachsten Tankstelle.

12. Kippstander: Jede Maschine erhalt zwei Kippstander, die unter dem
Rahmen angebracht sind und in hochgeklappter Stellung durch Blattfedern
gehalten werden. Beide sind sehr niedrig und ermoglichen ein leich-
tes Aufstellen der Maschine. Der hintere hat breite kufenformige Fifle, die ein
Einsinken auf weichem Boden verhindern. Eine Feder bewirkt das selbstlatige
Zuriickziehen des Standers beim Anschieben des Rades und verhindert ein
Herunterfallen beim Fahren. Fiir den Ausbau der Rader geniigt es, die Maschine
auf die Kippstander zu stelien.

13. Seitenwagenanschliisse: Es sind fiinf Anschlisse vorgesehen und zwar
am Kardangehausedeckel, am oberen Rahmenlangstrager unter dem Sattel,
am unteren Rahmenlangsirager zwischen der hinteren Kippstanderachse und
Motorbefestigungsbolzen, sowie am vorderen Motorbefestigungsbolzen und
unterhalb des Steuerkopfes am Rahmen.

14. Allgemeines: Die Maschinen erhalten einen verbesserten Scheinwerfer
bei dem mittels eines Schlissels der Schaltgrifi in den Stellungen ,Signa
horn, Scheinwerier, Parklicht, Aus" verriegelt werden kann.

Alle blanken Teile werden in eigener Anlage vernickelt bzw. verchromt,
wodurch ein Anlaufen und Fleckigwerden gegenltber Nickel bei schlechtem
Wetter verhindert, wie tberhaupt der Uberzug dadurch haltbarer wird.

12

Abb. 5 Motor des Sportrades
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1. Allgemeines: Die bewzhrte Bauart, Motor mit Kupplung und Getriebe
in einem Block zu vereinigen, wurde auch bei diesen Baumustern beibehalten
(Abb. 4 und 5). Seine Befestigung erfolgt auf den Untergurten des PreB-
rahmens mittels durchgehender Verbindungsbolzen, nach deren Lésen der
ganze Block abgenommen werden kann. Dies ist aber nur bei vollstindiaer
Uberholung erforderlich. )

Die Bauart des ganzen Blockes ist so einfach, dafi viele Teile ohne Aus-
bau von Motor oder Getriebe zuganglich sind. Die seitlich herausragenden
Zylinder kbnnen nach Entfernung der Ansaug- und Auspuffrohre und Lésen
der Befestigungsmuttern abgenommen werden, sodali die Kolben mit den
Pleuelstangen freiliegen (Abb. 6). Beim Abziehen der Zylinder ist darauf zu
achten, dafi Kolben, Pleuelstangen und Zylinderbohrungen des Ku rbelgehauses
nicht beschadigt werden.

Abb. 6

Um Motorgehause-Oberteil und Getriebedeckel zu entfernen. muf der
ganze Block aus dem Rahmen ausgebaut werden. Zuvor ist der Brennstoff-
behalter nach Abnahme der Brennstoffleitung und der drei Kopfschrauben
abzunehmen.

Vor Abnahme des Motorgeh&use-Oberteiles mufi das Getriebe durch Lésen
aet drei Befestigungsmuttern 10085 unten in der Miite und oben zu jeder

Seite und Herausziehen der Kopfschrauben 10998 A entfernt werden (Abb. 12
und 15).

Wichtig! Vor Auseinandernehmen der Motorge-
hausehélften zuerst Verschlufischraube 32886 eni-
fernen, dann Antriebswelle K 6 mit Schneckenrad
K 7a mittels Flachzange herausziehen. (Abb.14).
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Hiernach kénnen die Motorgehausehalften auseinander genommen werdern
und das ganze Triebwerk ist zugénglich. Das gleiche ist beim Geiriebe der
Fall wenn der Getriebedeckel abgenommen wird. (Abb. 7).

Abb. 7

2. Arbeitsweise: Eine genaue Kenntnis des Motors und seiner Arbeits-
weise ist vorteilhaft, um den Gang der Maschine zu prifen und kleine Un-
regelmafigkeiten zu beheben, ehe diese Schaden anrichten kénnen.

Um auch dem Anfanger einen Einblick in die Arbeitsweise des im Vier-
takt arbeitenden Motors zu geben, sel diese in den folgenden schematiscnen
Darstellungen der Abb. 8 beim Tourenmotor und Abb. 9 beim Sportmotor kurz
erlautert. Die nachstehenden Erklarungen beziehen sich auf den linken Zylinder
der Skizzen.

Bild 1: Saughub. Der nach einwérts, d. h. nach der Kurbelwelle zu gleitende
Kolben saugt das Gasgemisch durch das gedffnete Einlafiventil an.

Bild 2: Verdichtungs- oder Kompressionshub. Der nach auswarts gleitende
Kolben drilckt das Gasgemisch bei geschlossenen Ventilen zusammen.

Bild 3: Arbeitshub. Das verdichtete Gasgemisch wird durch einen an der
Ziindkerze iiberspringenden Funken entziindet. Die erfolgende Explosion treibt
den Kolben wieder nach einwarts, wobei der Kolben seine Kraft an die

Kurbelwelle des Motors abgibt.
Bild 4: Auspuffhub. Der wieder nach auswarts gleitende Kolben stofit die
verbrannten Gase durch das geoffnete Auslafiventil hinaus.

Die gleichen Vorgéange finden zeitlich verschieden auch im zweiten Zylinaer
statt indem hier der Kolben den dritten Hub, also Zindung und Verbrennung
ausfiihrt. wenn der erste Kolben seinen ersten Hub zwecks Ansaugen des

Gemisches zuriicklegt.
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Abb. 8 Schematische Darstellung der Arbeitsweise des Motors
der Tourenmaschine R 11
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3. Gehause, Zylinder, Kolben, Ventile: Das aus einer sehr widerstands-
fahigen Aluminium-Legierung bestehende Gehause des Motors und Getriebes
hat ein geringes Gewicht. Die Zylinder sind aus Graugufl und haben radiale
Kihlirippen. Abnehmbare, aus Leichtmetall gegossene Zylinderképfe sorgen
in Verbindung mit ihren reichlich groflen Kihlrippen fiir eine gute Kihlung.
Letztere lbertrégt sich auch aut die Ziindkerzen, die durch ihre ohnehin dem
Fahrtwind firei ausqesetzte Lage gekihlt werden, Tritt bei diesen aus-
nahmsweise Heillwerden ein, so hat dies andere Ursachen, die spater noch
erwahnt werden und die dann sofort zu beheben sind. Fiir das Fahren bei
Regenwetter empfiehlt es sich, die Kerzen durch die BMW-Kerzenschutzhilsen
gegen KurzschluB zu schitzen. Bei trockenem und warmem Wetter werden
diese Hulsen zwecks guter Kiihlung der Zindkerzen auf die Ziindkabel zurlick-
geschoben.

Um das Gewicht der hin- und hergehenden Massen auf das geringste
Mall herabzudriicken, werden die Kolben aus einer durch jahrelange Erfahrung
erprobten Aluminiumlegierung hergestelll.

Die Ventile der Tourenmaschine sind aus besonders geeignetemn Stahl
mit reichlich groflen Ventiltellern hergestellt und vollkommen eingekapselt.
Sie sind seitlich vom Zylinder angeordnet und werden durch eingekapselte
Stossel von der Steuerwelle aus betatigt Das an den Stdsseln etwa aus-
tretende Ol wird durch eine Ricklaufbohrung in das Gehause zuriickgefiihrt,
sodall ein Austreten von Ol auferhalb des Motors unmoglich gemacht ist.
Durch einen abnehmbaren Schutzdeckel sind Ventilschaftende und Stossel
zwecks Nachstellung des Ventilspieles leicht zuganglich. (Hierzu Seite 34
Abb. 22].

Die Ventile der Sportmaschine sind aus erstklassigem Stahl mit reich-
lich grofien Ventiltellern hergestellt, sie sind hangend im Zylinderkopf ange-
ordnet und werden durch eingekapselte Stofistangen mittels rollengelagerter
Schwinghebel mit Druckschrauben von der Steuerwelle aus betatigh. Ein
Austreten von Oel wird hier durch die Schutzrohre der Stofistangen verhindert,
in denen das Qel in die Schuizkappe des Zylinderkopfes ablaufen kann und
zur Schmierung der Ventilbetatigung dient. Die leicht abnehmbare Schutz-
kappe ermbglicht auf einfache Art das Einstellen des Spieles zwischen
Druckschraube und Ventilschaftende. (Hierzu Seite 35 Abb. 23).

4. Kurbelwelle: Die aus Stahl mit gehartetemn Kurbellagerzapfen bestehende
Kurbelwelle |auft in Rollenlagern. Die Bohrungen in den Zapfen dienen in
Verbindung mit entsprechenden Olkanalen zur reichlichen Schmierung samt-
licher Lagerstellen, sowie der Kolben, Kolbenbolzen usw., wie bei neuzeitlichen
Kraftwagenmotoren. Sorgfaltig ermittelte Gegengewichte, sowie ein peinliches
Auswuchten des ganzen Triebwerkes gewahrleisten einen vollkommen er-
schitterungsfreien Laut.
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Der Motor der Sportmaschine R 16
in seine Hauptteile zerlegt
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5. Steuerung: Am vorderen Kurbelwellenende sitzl ein besonders breites
Zahnrad B 4a zum Antrieb der Steuerwelle und des Lichtzinders, das aus
geeignetem Stahl hergestellt ist und dessen Zahnilanken sorglaltig poliert
sind. Dieses Rad treibt, unter Zwischenschaltung eines Stirnrades F 5S¢, die
Steuerwelle an, von der aus wieder der Lichtziinder mittels gerauschlosen
Zahnrades G 10a seinen Antrieb erhalt.

HE0 } :
&"ﬁ?—%‘: 38— 70770 L
A 777

Abb. 12 Langsschnitt durch Motor und Getriebe

6. Entliiftung: Die Entliftung erfolgt durch den mit dem Stirnrad E 10b
der Steuerwelle E 1b aus einem Stick bestehenden Drehschieber (Abb. 12).
Beim Einwartsgehen der Kolben gelangt die im Molorgehause verdichlete Luft
durch diesen und den Deckel R 113a in die eingegossene Leitung a des
Gehauses und den Deckel A 111 ins Freie. Auf diese Art wird im Motorge-
hause immer ein geringer Unterdruck erzeugt, der ein Austreten von Ol an
den Trennfugen des Gehduses wirksam verhindert,

7. Vergaser: Dieser ist eine Sonderbauart und sehr einfach in seinem
Aufbau. Seine Bedienung erfordert wie bei allen Kraftradvergasern sorgfal-
tigste Beobachtung der ginstigsten Einstellung, um sowohl hohe Leistung des
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Motors, als auch den wirtschaftlichsten Brennstoffverbrauch zu erzielen. Er
kann ohne Anderung flr alle gebrauchlichen Brennstoffe verwendet werden

Die Abb. 13 zeigt den Vergaser mit Schwimmergehéduse im Schnitt und
teilwelser Ansicht. Eristautdem Deckel des Getriebegehauses befestigt und saugt
die zur Bildung des Gemisches benttigte Verbrennungsluft bereils vorgewarmt
aus dem Schwungradgehause an, wobei gleichzeitig eine mechanische Staub-
abscheidung erfolgt.

H 37~ 1
07157

H#lﬁ I: _'.'\-I; |I
K1z |

H 703 b
H705/7 |
H 107

H 704

Abb. 13 BMW-Vergaser mit Schwimmer

Der Vergaser besteht aus dem eigentlichen Vergasergehause H 1 und dem
Schwimmergehduse H 101, In letzterem befindet sich der auf die Schwimmer-
nadel H 105/1 wirkende Schwimmer H 104, durch den der in den Brennstofi-
seiher H 135 eintretende Brennstofl auf stets gleicher Hohe gehalten wird,
d. h. um ein bis zwei Millimeter unterhalb der Mindung der Hauptdise
H 112

Die Einstellung des Schwimmers erfolgt durch den Mitnehmer H 107 auf
der Schwimmernadel, Ein im Schwimmerdeckel H 103b vorgesehener Brenn-
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stoffseiher H 135 reinigt den Brennstoff vor seinem Eintritt in die Schwimmer-
kammer. Der Seiher ist leicht herauszunehmen und sollte von Zeit zu Zeit
durch Auswaschen mit Benzin gereinigt werden,

Zur Erzielung eines guten Langsamlaufes ist der Vergaser mit einer Leer-
laufdiise H 126/1 versehen, auflerdem kann durch die Stellschraube H 23,
welche den Schieberhub begrenzt und durch die Schraube H 24 zur Rege-
lung der Beiluft der Langsamlauf leicht geregelt werden, falls eine Verwen-
dung anderen Brennstoffes dies erforderlich machen sollte.

Jeder Dise wird der Durchmesser ihrer kalibrierten Bohrung in hundertstel
Millimeter aufgestempelt, Die Vergaser sind mit Disen flr handelsiiblichen
Brennstoff ausgeristet, jedoch kénnen flir besondere Verhaltnisse auch kleinere
und grofiere Dusen geliefert werden.

Disen weder aufbohren noch zustemmen!| Bel Verstoptung von
Disen ist nur notwendig, die Kopfschraube 10899B =zu losen, wodurch das
Schwimmergehause frel wird. Die Disen kbnnen nun herausgeschraubt und
gereinigt werden. Das Reinigen darf jedoch nur durch Ausblasen geschehen,
auf keinen Fall ein spitzes Werkzeug hierzu benutzen, da dies die Bohrung
vergroflert, wodurch der Motor seine Wirtschaftlichkeit einbifit. Disen
beim Wiedereinschrauben nicht verwechseln] Leer-
laufdlise vorn,

Gas und Luft werden durch die beiden Schieber H 40 und H 17 eingestellt,
von denen der erstgenannte zur Regelung des Gasgemisches und der letztere
zur Regelung der Luftzufuhr dient. Fir den Leerlauf des Motors besitzl der
Gasschieber H 40 eine feine Bohrung, die bei vollstandig geschlossenem
Schieber einen kleinen Kanal Uber der Leerlaufdiise bildet, durch den der
Motor die flr den Leerlauf bendtigte geringe Gasmenge anzusaugen vermag,

Das Einstellen des Leerlaufes (der Leerlaufdrehzahl) erfolgt in der Weise,
dafl man nach Losen der Gegenmutler 10151 die Schraube H 23 vorsichtig
um einen ganz geringen Betrag nach oben bzw. nach unten verstellt und
danach die Gegenmutter 10151 wieder anzieht. Die richtige Zusammensetzung
des Leerlaufgemisches wird mittels der Regelschraube H 24 nach Losen
ihrer Gegenmutter 10151 hergestellt, wobei der Zindhebel auf Spatziindung
einzustellen und der Lufthebel ganz zu &ffnen ist. Auch hier ist nach been-
deter Einstellung die Gegenmutter 10151 wieder gut anzuziehen. Diese Leer-
laufregelung mull bei betriebswarmem Motor vorgenommen werden,

Es ist darauf zu achten, dafl die Bowdenzige fir den Gas- und Luft-
schieber mittels ihrer auf dem Vergaserdeckel befindlichen Stellschrauben H 37
so eingestellt werden, dali die Schieber einerseits bis zum Anschlag schliefien
und andererseits nicht zu viel toten Gang haben, da dies die Feinheit der
Schiebereinstellung beeintrachtigen wiirde, Sollte sich etwa beim Einziehen
neuer Bowdenkabel die Einstellung der Schieber verandert haben, so ist dies
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durch die beiden Slellschrauben H 37 zu berichtigen, indem erst die beiden
Gegenmuttern 10181 gelést und nach der Einstellung wieder gut angezogen
werden,

8 CZindung: Fir die Zindung des Gemisches wird im allgemeinen ein
.Bosch"- Lichtziinder verwendet, fir dessen Wartung aut das dem Rade bei-
gegebene Heft verwiesen wird. Die Zilndregelung erfolgt durch den auf der
linken Seite des Lenkers befindlichen Zindhebel [Abb, 34). An Stelle des
Lichtzinders kann auch auf Wunsch ein Magnet aufgebaut werden. Der
Lichtzlinder bzw. der Magnet ist in zuganglicher Lage auf einer kleinen Platt-
form auf dem Motorgeh&duse angebracht und mittels Spannbandes leicht l6sbar
befestigt. Der Antrieb erfolgt unmittelbar von den Steuerrddern des Motors.

9. Schmierung und Olkontrolle: Die Schmierung erfolgt unter hohem Druck
vollkommen selbsttatig wie bel einem neuzeitlichen Kraftwagenmotor, sodall
ausreichende Olversorgung auch bel hochster Beanspruchung sichergestellt
ist. Eine im Motorgeh&duseunterteil eingebaute Zahnradpumpe (Abb.14) saugt
durch einen Seiher K 8 das O durch die Tatigkeit der beiden Zahnrader K §b
und K 4b an, von denen das erstere mittels einer Welle K 6 und Schnecken.
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Abb. 14 Tourenmotor mit teilweisem Querschnitt durch die Zylindermitte
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rad K 7a von der Schnecke auf der Steuerwelle E 1b angetrieben wird. Das
Ol wird durch eine Bohrung im Deckel K 3 in das Steigrohr K 21 gedrlckl
und gelangtin das Olverteilungsrohr K 22 (Abb. 12) und von hier durch die
senkrechten Olrohre K 23 und die kalibrierten Oldiisen K 24a, zu den Lager-
blichsen B 20 und B 21 zur Schmierung der Kurbelwellenrollenlager. Ein Teil
des Oles gelangt in die Verteilerrinnen der Lagerblichsen, von wo es dann
durch die hohlgebohrten Hubzapfen der Kurbelwelle den Pleuellagern zuge-
fithrt wird. Die Schmierung der Kolben und Kolbenbolzen erfolgt durch das
von der Kurbelwelle gegen die Zylinderwandungen geschleuderte Ol Das vor-
dere senkrechte Olrohr K 23 sorgt flir die Schmierung des Antriebsrades
B 4a auf der Kurbelwelle, wodurch wieder das Zwischenrad F 5¢, Stirnrad
E 10b und somit die Lagerblichsen E 7 und A 11 zur Steuerwelle reichlich
Ol ethalten. Ein Teil des Oles wird von der Olpumpe durch Steigrohr K 21,
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Abb. 15 Sportmotor mit teilweisem Horizontalschnitt durch die Zylindermitte
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Olverteilungsrohr K 22 und Oldiise K 27 in den Olfilter K 80 geleitet und
verlafit diesen vollkommen gereinigt, um durch den Olsumpf der Olpumpe
wieder zugeflihrt zu werden. Schédlicher Uberdruck im Leitungssystem
wird durch ein in die Pumpe eingebautes und sorgfaltig reguliertes Sicherheits-
ventil verhindert.

Zwecks Reinigung bzw. Kontrolle der Olpumpe mull vor deren Ausbau zu-
nachst das Ol aus dem Motorgehause durch Entiernen der unter dem Ge.-
hause befindlichen Verschlulischraube 20102 B abgelassen werden. Nun |gst
man die vier Muttern 10083 von den Stiftschrauben des Olpumpendeckels
K 3 und zieht diesen mit der Pumpe nach unten heraus. Nach dem Wieder-
zusammenbau der Fumpe Uberzeuge man sich durch Prufung mit etwas Ol
ob dieselbe richtig montiert wurde, d. h., ob beim Drehen des Antriebsrades
reichlich Ol gefordert wird. Beim Einlegen von neuen Dichtungen ist es wich-
tig, darauf zu achten, dall zwischen Olpumpendeckel und Gehauseflansch die
Bohrung zu dem Steigrohr K 21 nicht verdeckt wird, da sonst die Schmierung
ausbleibt,

Zur Prifung des Olstandes im Kurbelgehause, dessen Unterieil gleichzeitig
den Olbehslter bildet, befindet sich auf der linken Seite des Gehauses ein
mit Sechskantkopf versehener Tauchstab K 336. Beim Einfullen soll das O
bis an die obere Ringmarke des Tauchstabes reichen und es ist darauf zu
achten, dafi keinesfalls mehr Ol eingefiillt wird und ferner, dafi der Olstand
nicht unter die untere Ringmarke des Stabes sinkt.

Das Einfillen des Oles in das Gehause darf nur durch einen mit einem
feinmaschigen Sieb versehenen Trichter erfolgen. Wenn das Ol, z. B. im
Winter, dickflissig ist, warme man es vorher an, (hierlber s. 5. 30).

10. Kupplung: Als Kupplung dient eine in Abb. 16 im Schnitt gezeigte
Zweischeiben-Reibungskupplung. Der treibende Teil derselben ist das Schwung-
rad L1, das auf dem konischen Zapfen der Kurbelwelle sitzt und mittels
Keil und Mutter 10168 B gesichert ist. Sechs in Vertiefungen des Schwung-
rades L1 und Druckiellers L2b angeordnete Kupplungsfedern L 10a
pressen letzieren gegen beiderseitig mit Reibbelag versehene Kupplungsplatten
L 20a, die durch eine ebenfalls treibende Zwischenscheibe L 6 getrennt sind.
Hierdurch drickt die hintere Kupplungsplatte gegen die nicht verschiebbare
Schlufischeibe L 4a und wird von dieser mitgenommen. Die Kupplungsplatten
L 20a, die auf der Kupplungsklaue D 2¢ sitzen, (ibertragen somit die Drehung
der Kurbelwelle auf die Hauptwelle D 1d des Getrigbes,

Der Betatigungshebel fiir die Kupplung befindet sich am Ende des linken
Lenkergrifies (Abb. 34) und wirkt durch einen Bowdenzug auf den am Ge-
tricbeende befindlichen Kupplungshebel D 13 (Abb. 12 und 15). Das Aus-
ricken der Kupplung und somit Unterbrechung der Kraftibertragung auf das
Getriebe erfolgt durch Anziehen des Betatigungshebels am Lenker, wodurch
der Druckteller L 2b von den Kupplungsplatten L 20a durch die Druckstange
D 6d abgehoben wird.
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Abb. 16 Zweischeiben-Reibungskupplung

11. Getriebe: Die vom Motor erzeugte Drehbewegung wird zunachst durch
die Kupplung aui das Dreiganggetriebe Ubertragen, um von diesem unter ent-
sprechender Herabsetzung der Geschwindigkeit an das Hinterrad abgegeben
zu werden. In der Abbildung 17 ist die Wirkungsweise des BMW-Getriebes
schematisch dargestellt. A bezeichnet die in das Schwungrad B eingebaute
Kupplung und C die Kurbelwelle auf der noch das Zahnrad D fir den An-
trieb der Steuerung sitzt. Der Antrieb des Getriebes erfolgt durch die sich
bei eingekuppeliem Motor standig drehende Hauptwelle E und deren fest-
sitzende Zahnrader F, G und H. Parallel zur Hauptwelle lauft die Vorgelege-
oder Keilwelle J, deren lose drehbare Rader K und L standig mit den Radem
F bzw. H kdmmen, sich aber infolge ihrer verschiedenen Gréflien mit ver-
schiedener Geschwindigkeit drehen. Auf der Vorgelegewelle sitzt ferner ein
in der Keilbahn verschiebbares und nur mit der Welle zusammen drehbares
Zahnrad M, welches auf seinen beiden Seiten mit Kupplungsklauen versehen
ist, durch die es je nach seiner Verschiebung mittels Schalthebel N nach vorn
oder hinten mit den WKupplungsklauen der Zahnrader K und L in Eingriff
gebracht werden kann, so dafl es von diesen sich durch die Hauptwelle E standig
drehenden Radern mitgenommen wird und seinerseits die Welle J antreibt.
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Abb. 17 Schematische Darstellung des Antriebes

Beim Einschalten des ersten oder kleinen Ganges durch die von dem
Schalthebel N bewegte Schaligabel N 1 (Abb. 17a) werden die Klauen des
Schaltrades M mit den Klauen des sich verhalinismafig langsam drehenden
Rades K in Eingriff gebracht, so daf sich die Ubertragungswelle J mit
niederer Geschwindigkeit dreht. Beim zweiten oder mittleren Gang (Abb. 17b)
erfolgt der Eingriff durch die Zahne des Schaltrades M mit denen des Rades
G, wodurch eine mittlere Geschwindigkeit auf die Vorgelegewelle J (iber-
tragen wird, Der dritte Gang ist der grofle Gang. Er wird durch Eingriff der Klauen
des Schaltrades M mit den Klauven des sich schnell drehenden kleineren
Zahnrades L (Abb. 17¢) erzielt, das dadurch der Welle J eine hohe Ge-
schwindigkeit erteilt, Die Stellung des Leerlaufes zeigt die Abb. 17d. Hier
befindet sich das Schaltrad M in ungekuppelter Stellung zwischen dem 1. und
2. Gang. Der in den Abbildungen eingezeichnete starke Pfeil zeigt den Ver-
lauf der Kraftiibertragung in den einzelnen Geschwindigkeitsstufen an.

Das Anwerfen des Motors geschieht durch den Kickstarter O miltels Seg-
ment P und der beiden Stirnrédder Q und R, welche die Kupplungsklauen

28

tragen. Uber die Welle E und Kupplung A werden dem Motor beim Nieder-
treten des Kickstarterhebels O einige rasche Umdrehungen erteilt und dieser
damit in Betrieb gesetzt, Auf der Keilwelle J befindet sich das Kegelrad S,
welches den im Getriebedeckel befindlichen Drehzahlerantrieb betatigt.

Eine Oleinflillschraube befindet sich auf der rechten Seite des Getriebe-
gehauses vor der FuBbremstrommel, eine Olablafischraube iber dem rechten
Trittbrett. Das Getriebe ist bei diesen Baumustern mit bestem Motorendl zu
fillen. (Hierilber s, S. 30).

12, Kraftibertragung: Vom Getriebe wird die vom Motor erzeugte Dren-
bewegung durch eine Kardanwelle T und gerduschlos laufende Spiralkegel-
rader U auf das Hinterrad (bertragen. In die Kraftibertragung ist ein sehr
elastischer Stofdampfer V eingeschaltet, welcher alle fir das Trigbwerk
schadlichen und flir den Fahrer lastigen Stéfe, die vom Motor oder vom
Hinterrad ausgehen, vollkommen ausgleicht. Durch diese Art des Antriebes,
dessen Lebensdauer bei normaler Benutzung des Rades fast unbegrenzt ist,
fallen alle die lastigen Schwierigkeiten fort, denen die Kraftrader bei retten-
und Riemenantrieb sonst in so hohem Malle ausgesetzt sind.

Die Bremstrommel fiir die Kardan-Aullenbacken-Fulbremse ist mit W be-
zeichnet,

Il. Wartung und Instandhaltung.

1. Reinigen: Im allgemeinen erfordert das BMW-Rad keine weitere Be-
handlung als das ibliche Putzen. Die Maschinenanlage reinigt man am besten
mit Benzin und einem gewohnlichen Pinsel und den Rahmen durch Waschen
mit Wasser und Nachtrocknen mit wollenen Putzlappen. Die Nickelteile sind
trocken und leicht gedlt zu halten, sie sind, wenn das Rad aufler Gebrauch
ist, mit saurefreiem Vaselin einzufetten.

2. Schmierung: Die Fettpressenanschlisse (Schmiermippel) missen nach
langeren Zeitrdumen, mindestens aber alle 300-500 km, nach Fahrten bei Regen
jedoch taglich, mittels der zu jedem Rad gelieferten Hochdruck-Schmierpresse
mit frischem und zwar gutem Staufferfett versehen werden. Die am Rade vor-
handenen Fettpressenanschliisse und Schmierstellen sind in Abb. 1 und 2 mit
naheren Erlauterungen angegeben. Das Feit wird so lange in die Lagerstellen
hineingeprefit, bis es am anderen Ende herauszudringen beginnt. L&At sich
das Fett nicht oder nur schwer einpressen, so sind die Anschlisse verstopit
und missen gereinigt werden. Am Vorderrade befinden sich sieben Fett-
pressenanschliisse und zwar je einer flir die Radnabe, fir den Bremshalter,
den Federbolzen an der Federstlitze und 1ir die Bolzen zu den unteren Ga-
belenden sowie zwei Stiick flir die Federstitze. Das Hinterrad hat nur einen
solchen Anschluid auf der Lagerhiilse an der Hinterradnabe links, welches die
Mutter der Steckachse tragt.
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Ferner sollen die Bowdenzlge fiir die Vorderradbremse und Kupplung alle
500 km mit Ol geschmiert werden.

Auch die Bremsgelenke an der Kardan-Fullbremse und der kleine Brems-
hebel an der Vorderradbremse sollen alle 1000 km vorsichtig geolt werden.

Als Schmiermittel fir den Motor, das Getriebe und Kardangeh&use ist nur
gutes Mineral6l ohne jeden Fettzusatz zu verwenden. Nach unseren
Erfahrungen empfehlen wir

flir den Sommer: Gargoyle Mobilél B oder D oder Shell-Autodl 4 X,
flir den Winter: Gargoyle Mobilél TT oder Shell-Autodl 3 X.

Zur Tellnahme an Wettbewerben ist fir Sportmaschinen die vor-
ibergehende Verwendung von Rennolen wie: Optimol rot |deal und Cas-
trol R zu empfehlen.

Wahrend der Einfahrzeit wird haufiger Olwechsel fir den Motor dringend
empfohlen. Alle 500 km ist das Ol aus dem Motorgehause volisténdig abzu-
lassen, der Olfilter K80 (Abb. 12) durch Losen der sechs Muttern 10170 und
Entfernen des Deckels A 111 herauszunehmen, das Gehause mit Petroleum
durchzusplilen und durch Nachspiilen mit etwas Ol das Petroleum wieder
zu entfernen. Olfilter keinesfalls mit Benzin oder Petroleum
reinigen! Nach dem Einbau des Olfilters neues Ol nur durch ein eng-
maschiges Sieb aufflillen. Den Olstand im Motor alle 400 km kontrollieren
und bis zur oberen Ringmarke des Tauchslabes nachfilllen. Nach der Einfahr-
zeit ist das Ol alle 3000 km abzulassen und zu erneuern, (s. Abb. Tafel
und 2). Der Olfilter wird nach 12000-15000 km unbrauchbar und
st dann zu erneuern.

Das Ol im Getriebe ist nach der Einfahrzeit vollkommen abzulassen und
durch frisches zu ersetzen. Alle 1000 km mufl der Qlstand geprlft und bis an
die unteren Gewindegange der Einfilléffnung nachgefilllt werden. (S. Abb,
Tafel 1),

Auch aus dem Kardangehause soll das Ol nach der Einfahrzeit vollkommen
abgelassen und durch frisches ersetzt werden. Hierzu verfahre man nach
Abb. 18 folgendermalfien: Nach Abnahme des hinteren Schutzblechteiles ist
der Kardangehausedeckel F 33 nach Entfernen der sechs Kopfschrauben
vorsichtig abzuziehen. Das nun freiliegende Gehauseinnere ist nach dem
Herauslaufen des QOles gut mit Petroleum auszuwaschen und der Deckel
wieder aufzusetzen und festzuschrauben, Das Geh&use Ist nun nach Abnehmen
der Verschlufischraube 20161 durch die Einfulléffnung wieder mit Motorendl
bis an die unteren Gewindegéange zu fiillen. Auch hier mufi der Olstand
alle 1000 km nach Entfernen der Verschlufischraube 20161 geprift und
frisches Ol wie oben beschrieben nachgeflillt werden. (S. a. Abb. Tafel1).
Wir empfehlen, den Olwechsel flr Getriebe und Kardangehause vom zu-
standigen Vertreter vornehmen zu lassen.
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Abb. 18 Abnehmen des Kardangehdusedeckels

Auch die Lichtmaschine soll spatestens nach 2000 km Fahrt mit jewel-
ligem Motorendl versehen werden. Das Ol ist in einen Klappbdler einzufillen,
his es am andern herauslauit.

Esistbesonders zuempfehlen das Radundden M{:"Lcnl'
yerholen zu lassen. Bel

wenigstens einmal im Jahre Ul
der Gelegenhelt sollen dann auch die Drucklager det
Vorderradgabel mit frischem Fettversehenwerden.

3. Brennstoff: Am besten eignet sich eine Mischung von Benzin und Benzol
zu gleichen Teilen, bzw. derartige handelslbliche Mischungen m_f.fie BV-Aral,
Esso, Dynamin, Olexin. Fur die Einfahrzeil empfiehlt sich der Zusatz eines
Obenschmierungsoles wie Speedoil, Wingdl oder dhnliches, dessen Weiter-
verwendung sehr vorteilhaft ist, da es Ansalz von Olkohle verhindert.

Im dbrigen ist, sobald der Mator zu klopfen beginnt, mit der Zlndung zu-
riickzugehen, bis das Klopten verschwindet,

Um Unreinigkeiten und Wasser zurlickzuhalten, ist es ratsam."{jen Brenn-
stoff durch einen in den Trichter gelegten Wildlederlappen einzufullen.

4. Behandlung des Vergasers: Richtige Behandlung des Vergasers st fur
einwandfireies Arbeiten des Motors unerlaflich.

Besonders im Anfang ist der Vergaser mit Brennstoffseiher im Schwimmer-
deckel Diisen. Schwimmergehause und Schwimmernadel des ofteren zu
reinigen, damit ausreichender Benzinzufluf und richtige Vernebelung des Be-
(riebsstoffes gesichert sind, Reinigen der Schwimmernadel ist besonders xlrlﬂ-r:hv
tig, da bel verschmutzter und hangenbleibender Nadel der Vergaser Uber-

laufen kann.
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Der Luftschieber ist, sobald der Motor nach dem Antreten warm gewor-
den, auch bei Leerlauf voll zu &ffrnen. Lediglich beim Ubergang von Stadi-
geschwindigkeit zu schnellerer Fahrt, oder wenn man schnell starten oder
beschleunigen will, mufi man bei sparsam eingestellter Maschine voriiber-
gehend den Lufthebel halb schliefien.

Ein langsamer, gleichméafliger Leerlauf kann nur erzielt werden. wenn hier-
bei der Motor volle Spétziindung erhalt.

Bei Stillstand des Motors Benzinhahn schliefen.

5. Ziindleitung und Ziindkerzen: Die Ziindlichtanlage ist nach der beige-
gebenen Boschvorschrift zu warten. Man verwende nur erpronte Kerzen, die
selbst bei hochster Beanspruchung keine Glithziindungen geben. Dies ist daran
erkenntlich, dafl beim Betétigen des KurzschluBknopfes die Ziindung sofort
ausselzt, der Motor darf also nach dem Kurzschlui keine unregelmaBigen
Nachzindungen mehr geben. Als erprobte Kerzen kénnen wir empfehlen: Fiir
Tourenmaschinen Boschkerze M 130/1 und M 145/1 und fiir Sporimaschinen
Boschkerze M 180/7.

Der KurzschluBiknopf darf nur in Notfallen, sowie zum Abstellen des Motors
betatigt werden. Im allgemeinen soll das Verlangsamen des Motorlaufes nur
durch Schliefien des Gashebels geschehen, damit das lastige Knallen im Aus-
pufitopf verhindert wird.

6. Prifung und Zusammenbau:

a) Allgemeines: Alle Muttern und Bolzen sind im Anfang in
kurzen Zwischenrdumen auf festen Sitz zu prifen. Besonders
wichtig ist dies bei den Radachsbefestigungen, der Federaufhangung, beim
Motor- und Getriebegehiuse, den Zylinderkopfen, der Saugleitung, Gepéck-
irager und Schutzblechen,

Die Zylinderdeckelschrauben bei der Tourenmaschine miissen beson-
ders wahrend der ersten 500 km ein- bis zweimal in der in Abb. 19 gezeigten
Reihenfolge nachgezogen werden.

Abb. 19 Zylinderdeckel der Tourenmaschine
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Auch die Zylinderkopischrauben bei der Sportmaschine missen besm:
ders wahrend der ersten 500 km ein- bis zweimal nachg;zn_geln werden, unf
swar soll dies wechselweise und allmahlich geschenen, b|s. jeds hf?utt-af:r W.jl.‘
kommen festsitzt. Hierdurch wird vermieden, dafl d.erIZ.ylmnerkmps einseitig
angezogen wird, was flr das Dichthalten sehr wichtig ist.

¥ . i .-
b) Bremsen und Kupplung: Kurz nach jedem Anianren ist es fampf.eh:egs
wert die Bremsen zu versuchen, um sicher zu sein, daB man sich im bBe

darfsfalle auf diese verlassen kann.

Bei dieser Gelegenheit sei darauf hingewiesen, dall auch Il.:iie beste BFEIT_"IEE
einer gewissenhaften Wartung bedarf, da insbesmmiere verolte B_remshel;gi
ein Versagen der Bremse verursachen kdnnen. Die Fuﬁbrelmse ist von d|
ou Zeit mittels der am Bremspedal angeordneten Handmutter G 16 und der

Stellschraube A 22a (Abb. 5 und 20) nachzustellen, sodafl beide Backen

. _"."'l"'\.\'.:.r__' =

Abb. 20 Kardan-Fullbremse

gleichmaBig an der Bremstrommel angreifen. An der Uarderradhremse HEJ'II'I
eine Nachstellung in geringem Umfange durch Aﬂziehlen der S‘tellscha;ame
H 36 (Abb. 31) an der rechten Gabelscheiae ausgefuhrt. werden. Gmﬁarﬁ
Nachstellungen erfolgen nach Zurlickschieben der Schutzkappe C 79 durc

Lésen der Mutter 10083 am kleinen Bremshebel C 57 und Vorrlcken des:
selben (Abb. 21). Zum Ersatz der Bremsbelége muli das Vorderrad ausglgbam
(s. S. 45) und der Bremshalter C 45 abgenommen werden. Danach kunrlen
die Bremsbacken C 65a mit Zugfedern 36544 ausgebaut und die Bremsbelage

durch Aufnieten erneuert werden (Abb. 31).

Die Kugellagerung ist nachstellbar und erfolgt dur;h den E‘.:"u"lEChEﬂ Nabe
und Lasche auf der Achse C 23 sitzenden Gewindering C 22/1 zum Kugel-
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lager. Der innere Laufring C 21/2 stellt den erforderlichen Sitz her, wahrend
der auflen sitzende Gewindering C 22/1 diesen als Gegenmutter sichert.

(Abb. 21).
ﬁ‘l 70083

RN

Abb. 21 Schnitt durch die Vorderradbremse

Auch das Kupplungsseil muBl von Zeit zu Zeit mittels der Stellschraube
H 36 (Abb. 1) am Hebel D 13 nachgeregelt werden, wobei darauf zu achten
ist, daB das Seil immer etwas Luft hat.

¢) Einstellung des Ventilspieles: Auch das Ventilspiel zwischen Ventil-
schaft und Stossel- bzw. Druckschraube, das bei kaltem Motor etwa 01 mm
betragen soll, ist von Zeit zu Zeit nachzupriifen. Hierzu bedient man sich am
besten eines schmalen Streifens von einem Briefpapierblatt, da dieses der
Starke ungefahr entspricht. Im nachstehenden wird das Einstellen des Spieles
bei beiden Maschinen beschrieben.

Tourenmaschine: Zunachst wird der Deckel D 8 zur Ventilkammer durch
Losen der mit diesen verbundenen Kopfschraube D 6 abgenommen. (Abb, 22).
Vor dem Einstellen Uberzeuge man sich, daB der Stéssel auf dem Grundkreis
des Nockens aufsitzt und nicht etwa die an- oder absteigende Nockenkurve
berlihrt, was man durch leichtes Vor- und Zuriickdrehen der Kurbelwelle am
Wickstarter feststellt. Hierbei darf sich der Stossel weder heben noch senken.
Mittels des dem Werkzeug beigegebenen Schlissels S 75 halt man den
Stossel fest und l6st mit dem zweiten Schliissel S 93a die auf dem Stéssel
befindliche Gegenmutter 10085. Nun kann man die im Stéssel sitzende Stossel-
schraube E 51 soweit nachstellen, bis sich der Papierstreifen a chne Schwierig-
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Abb. 22 Einstellen des Ventilspieles der Tourenmaschine

keit zwischen Ventilschaft und Stosselschraube E 51 einfihren a6t I_si die
Einstellung richtig, zieht man die Gegenmutter 10085 wieaer Tiesi an, mdem

iy i s E Hﬂl_ 4
man mit dem Schlissel S 93a die Stosselschraube E 51 festhall Die Ventil

o 1 o " O™ i = 4 =11
kammer ist nachdem durch den Deckel D 8 wieder zu verschlielien.

Sportmaschine: Abnehmen der Schutzhaube D 201 durch Losen der Mutter
10085 (Abb. 23). Nun drehe man mittels des Kickstarters den Motor so, dall

Abb. 23 Einstellen des Ventilspieles der Sportmaschine

sich der Schwinghebel E 71/2 um seinen grofiten Betrag bewegen |'E't|_ﬁ,l Dann
lockere man die Gegenmutter 10152, stelle die Druckschraube E 76 mit dem
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Fapierstreifen a auf den richtigen Abstand und ziehe darauf die Ge enmult

10152 wieder an. Nach dem Wiederaufsetzen und Festschrauben dngE: !;J *'Er
h_aube D 201 ist in diese eine kleine Menge © — etwa 2 bis 3 Eﬁlé; FIJF
ealnzufﬂlieﬂ, was nach Entfernen des Verschlufinippels 32824 geschehen if 1_
Dieses Ol dient zur Schmierung der Ventilbetatigung und soll alle IEDDaFLHI
kontrolliert und evtl, nachgefillt werden. !

d) Einschleifen der Ventile: Auch die Ventile sind nach Zuriicklequna vo
etwa_ 5000 bis 6000 km Fahrt, oder, wenn sich Stérungen bemeré{ba;gmagh{:nn
he:z-reﬁs vorher, auf guten Sitz zu priifen und erforderlichenfalls einzusch!&if%l
Die Auflageflachen der Ventile missen vollkommen glatt sein und dich'i
_scl:rlieﬁen. twa festgesetzie Olkohle und dergl. &8t sich meist entfernen
indem man das Ventil an der Ventilspindel einigemale auf seinem Sitze r:ire'ﬂtl
Genlgt dies nicht, so ist das Ventil nachzuschleifen und zu diesem ZwenE
herauszunehmen, wie nachstehend beschrieben. i

Tourenmaschine: Zuerst baut man die Saug- und Auspufileitung ab und
wenn es sich um den rechten Zylinder handelt, entfernt das 5-::.’1aftser:1men£
von diesem durch Losen der zwei Befestiqungsmuttern. Nun zieht rna; den
Zylinder nach Ldsen seiner Befestigungsmuttern vom Motoraehzuse n.fr:rrsiﬂh*i-l
ab und entfernt auch den Schutzdeckel D 8 von der Ventilkammer wie iLnl;-;]
vornergehenden Absatz ¢ beschrieben. Der Zylinderdeckel D 101 wird ab-’*e:
nommen, nachdem die acht Muttern losgeschraubt wurden (Abb, 24) F»i.r_
sefze man den Zylinder mit den Ventiltellern auf eine feste Uw.'elr*!afgel (Ha +1
ﬁ{]lzk!m;ﬁ]. nehme den Schliissel S 71 (auf Wunsch lieferbar) uﬁc& -df{]r*kr”-- L'*rL];
den Ventilfederteller bis die Keilkegel am oberen Ventilschaft frﬂ:. u:fr;rld:;.
Nahr:h Entfernen dieser mit einem Drahthaken kann man das Ventil Ieie:u‘:t': .ﬁé{ra;—l
nehmen,

Abb.24 Ausbau der Ventile bei der Tourenmaschine
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7um Einschleifen des Ventils bestreiche man den Sitz mit einer geringen
Menge sehr feinem, mit Ol angeriihrtem Schmirgelpulver, fiihre das Ventil
wieder lose ein und drehe am Schaft unter starkem Gegendriicken und Wieder-

loslassen dieses auf seinem Sitz hin und her, bis Ventil und Ventilsitz soweit

eingeschliffen sind, dafl sie wieder genau aufeinander passen,

Man schleife dann noch mit reinem Ol nach und setze hierauf das Ventil
wieder ein. nachdem man vorher sorgfaltig jede, auch die geringste Spur von
Schleifmasse vom Ventil, aus der Ventilkammer und dem Zylinder entfernt
hat. Beim Wiedereinsetzen verfahre man in umgekehrter Reihentolge.

Das Dichthalten der Ventile kann man prifen, indem man Benzin in die
Ventilkammer gieft. Bei gutschlieienden Ventilen darf kein Benzin in den
Zylinder dringen. Nachdem dann der Zylinder wieder aufgesetzt ist, muli das
Spiel des Ventiles wieder neu eingestellt werden (vergl. Absaiz ¢ S.34). Auch
achte man beim Zusammenbau des Motors darauf, dafi die Dichtungen
swischen Zylinder und Zylinderdeckel bzw. Gehause sowie det Saugleitungen
vollkommen abschliefen, weil sonst der Motor durch diese Undichtheit zuviel
Luft ansaugt, wodurch Knallen in der Saugleitung und im Vergaser verursacnt
und die Leistung beseintrachtigt wird.

Sportmaschine: Nach Abbau der Saug- und Auspuffleitung unad L Gsen der
Befestiqungsmuttern den Zylinderkopf vorsichtig vom Zylinder abziehen. Schutz-
haube D 201 sowie Lagerdeckel D 104, Lagerringe E 78 mit Rollen und Schwing-
hebel E 71/1 bzw. E 71/2 vorsichtig abnehmen (Abb. 15 und 25). Vor Abnahme des

Abb. 25 Ausbau der Ventile bei der Sportmaschine

Lagerdeckels D 104 empfiehlt es sich, den Sitz desselben mit dem Zylinder-
kopf zu zeichnen, um diesen beim Zusammenbau genau wieder zu finden. Nun
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setzt man den Zylinderkopi auf eine feste Unterlage; am besten eignet sich
ein Rartholzklotz, der in der Form dem Verbrennungsraum angepafit ist. Vor-
teilhalt ist es, den Zylinderkopf mit der Unterlage in einen Schraubstock zu
spannen, damit man beide Hande zur Arbeit frei hat. Jetzt wird der Feder-
teller entgegen dem Ventilfederdruck mittels des Schliissels S 71 (auf Wunsch
lieferbar) nach unten gedrilckt, bis die Keilkegelh&lften frei werden, die man
mittels eines Drahthakens herausnehmen kann. (Abb. 25). Damit werden auch
Federteller und Federn frei, die nach aufien herauszunehmen sind, wahrend
das Ventil durch den Verbrennungsraum entfernt wird. Sollte sich der Federy-
teller sehr schwer von den Keilkegeln losen, so kann man hier durch leichtes
Schlagen mit einem Halzhammer etwas nachhelfen.

Nun streiche man eine geringe Menge sehr feines, mit Ol angerihrtes
Schmirgelpulver auf den Ventilsitz, fihre das Ventil lose wieder gin und drehe
unter starkem Gegendriicken und Wiederloslassen das Ventil auf seinem Sitze
nin und her, bis Ventil und Ventilsitz so weit eingeschlifien sind, dafl sie
wieder genau aufeinander passen. Man schleife dann noch mit reinem Of
nach und setze hierauf das Ventil wieder ein, nachdem man vorher sorgfaltig
jede, auch die geringste Spur von Schleifmasse vom Ventil und dem Saug-
und AuslaBkanal entfernt hat. Beim Wiedereinsetzen verfahre man in umge-
kehrter Reihenfolge. Das Dichthalten der Ventile kann man priifen, indem man
bei wiedereingesetzten Ventilen Benzin in die Kanale giefit. Bei gutschlielien-
den Ventilen dart kein Benzin in den Verbrennungsraum dringen. Nachdem
dann die Schwinghebel mit den Rollenlagern wieder eingeseizt, der Lager-
deckel festgeschraubt und der Zylinderkopf aufgesetzt ist, mull das Spiel
des Ventils wieder neu eingestellt werden (vergl. Absalz ¢ S. 35). Auch
achte man beim Zusammenbau des Motors darauf, dafl die Dichtungen
zwischen Zylinder und Zylinderkopt bzw. der Saugleitungen volikommen ao-
schliefien, da sonst der Motor durch diese Undichtheit zu viel Luft ansaugt
und Knallen in der Saugleitung und im Vergaser verursachen und die Leistung
beeintrachtigen wirde.

e) Kurbelwelle: Hat sich aus irgend einem Grunde das Herausnehmen
der Kurbelwelle als erforderlich erwiesen, so versaume man bei dieser Ge-
legenheit niemals, die Olkammern in den Zapfen gut von etwa angesammel-
tem Schmutz zu reinigen. Bei der jahrlichen Motoriiberholung hat diese Rei-
nigung unter allen Umstanden zu erfolgen. Beim Wiedereinsetzen ist darauf
zu achten, dafl die Raollenlagerbichsen B 20 und B 21 in den Oldisen K 24a
der Steigrohre K 23 fixiert werden, da sonst die Schmierung der Lager aus-
bleibt. (Abb. 12). Die Einstellung ist nach den Diagrammen der Abb. 26 fir
die Tourenmaschine und der Abb. 27 fur die Sportmaschine vorzunehmen
ohne Bericksichtigung der Markierungen des Zwischenrades und des Stirn-
rades der Steuerwelle. Diese Einstellung hat zu erfolgen, wenn
sich die Kolben in der dulieren Totpunkistellung befinden.
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f) Licht- bzw. Magnetziinder:

Beim Einsetzen des Licht- bzw. Magnetzinders wird dieser nach Abnahme
des Unterbrecherdeckels (Abb, 28) zuerst auf Frihzindung eingestellt, wobei
der Hebel am Unterbrecher nach unten gerichtet sein mufi. Man stelle den
Unterbrecher so, dafl er gerade im Begriffe ist, abzureifien, d. h., der Kon-
lakistift des Unterbrecherhebels D muf} sich eben von dem festen Kontakt-
stift C trennen. Die Einstellung geschieht dann folgendermalien:

Abb. 28 Unterbrecher

Tourenmaschine: Nach Abnahme des rechien Zylinderdeckels stellt man
die Kurbelwelle auf den oberen Totpunkt. Hierauf dreht man die Kurbelwelle
solange zurlck (in Fahrtrichtung gesehen rechis herum, im Sinne des Uhr-
zeigers) bis der Kolben vom Totpunkt einen Weg von 9 bis 12 mm zuriick-
gelegt hat. Hierauf setzt man den Magnetziinder ein; dadurch wird je nach
Lanneingriff eine Vorziindung von 9 bis12 mm erreicht werden. st der Eingrifi
in diesen Grenzen nicht herzustellen, so muf auf der Magnetwelle ein ver-
setzter Keil angebracht werden (s. Einstelldiagramm Abb, 26).

Sportmaschine: MNach Abnahme des rechten Zylinderkopfes stellt man
die Kurbelwelle aui den oberen Totpunkt. Hierauf dreht man die Kurbel-
welle solange zurlck (in Fahrtrichtung gesehen rechts herum, im Sinne des
Uhrzeigers), bis der Kolben vom Totpunkt einen Weg von 12 bis 15 mm zu-
rickgelegt hat. Hierauf setzt man den Magnetziinder ein, dadurch wird je
nach Zahneingrift eine Vorziindung von 12 bis 15 mm erreicht werden. st der
Eingrift in diesen Grenzen nicht herzustellen, so mufi auf der Magnetwelle
ein versetzter Keil angebracht werden. (S. Einstelldiagramm Abb. 27).

g) Schwimmergehause:
Vom Schwimmergehiuse ist der Benzinseiher jeweils nach etwa 3000-
4000 km Fahrt herauszunehmen und zu reinigen. Bei dieser Gelegenheit ist
dann auch das Nadelventil zu prifen. Hierzu mufl der Deckel des Schwimmer-
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gehaduses abgenommen werden. Etwa am Boden des Schwimmergehauses
angesammelter Niederschlag wird mit Benzin herausgewaschen, Gleichzeitig
prife man dann auch die Brennstoffleitung vom Benzinbehalter zum Schwim-

mergehause und entferne etwaige Unreinigkeiten

h) Getriebe:

Das Innere des Getriebes ist nach Abnahme des Vergasers mit Schwim-
mer und Ansaugrohr H 2, sowie Entfernen des Getriebegehiusedeckels A2a
leicht zuganglich (Abb. 10, 11, 12 und 29). Zwecks Ausbau der Keilwelle E 10b
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Abb. 29 Getriebe ohne Deckel

entferne man zunachst den Kupplungsflansch E 8a nach Herausziehen des
Sicherungsplintes und Losen der Kellwellenmutter mit einem Steckschliissel
(auf Wunsch lieferbar), dann entferne man die Rollenlagerbiichsen mit Rollen-
lagern, wodurch die Keilwelle frei und nach oben herausgenommen wird, Bei
der Hauptwelle D 1d mufl zundchst die Bundmutter D 28 und Kupplungsklaue
D 2¢ entfernt, dann die vordere Rollenlagerbiichse D 3b mit dem Rollen-
lager herausgezogen werden, wodurch die Welle frei wird und ebenfalls nach
oben auszubauen ist. Vor dem Herausnehmen der Kickstarterwelle F 12b ent-
terne man den durch eine Mutter 10161 ¢ gesicherten Kickstarterhebel F 13
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und den VerschluBdeckel im Gehause mit der Drehungsfeder 37072, worauf
dann die Welle aus der vorderen Lagerstelle herausgezogen und auch nach
oben herausgenommen werden kann,

Beim Zusammenbau achte man darauf, das die Klauenspitzen des grollen
und kleinen Kickstarterrades F 1 und F 2 ca. 1 mm Abstand von einander
haben, wahrend gleichzeitig das auf der Kickstarterwelle F 12b befestigte
Zahnsegment F 8 sich gegen den federnden Anschlag legt, der unter der
Varschlufischraube 32832 mittels Feder gehalten wird,

Der Kickstarterhebel sitzt mit Feinverzahnung aut seiner Welle, sodall seine
Einstellung nach Belieben erfolgen kann.

i) Reifen:

Die Reifen priiffe man vor jeder Fahrt. Der hintere Reiten ist etwas
mehr aufzupumpen als der vordere, der nie ganz prall sein darf, da er sonst
zur Aufnahme der Stofe nicht genligend Elastizitat besitzen wirde. Bei un-
belasteter Maschine sollen die Reifen nur einen geringen Eindruck zeigen.
Der wvorschriftsmallige Luftdruck soll im Vorderradreifen 1Y/, Atm. und Im
Hinterradreifen 1'/:-13/ Atm. betragen. Es ist aullerst wichtig, diese Vorschrift
genauestens zu beachten, da bei harter aufgepumpten Ballonreifen die Ma-
schine auf der Strafle leicht springt und die Vorderradfederung Ubermalig
beansprucht wird. Als Luftdruckprifer empiehlen wir den von der Firma
Eisemann A.-G., Stutigart, welcher das Messen des Luftdruckes von aussen
durch Anpressen desselben gegen den Reifen, ohne die Ventilkappe abzu-
nehmen, gestattet.

Die Tiefbett-Sicherheitsfelge (Kronprinz) unterscheidet sich wvon der nor-
malen Tielbettielge in der Hauplsache dadurch, dall das Tiefbelt an einigen
dem Ventil gegentber liegenden Stellen durch Hochpressen des Tiefbettes
unterbrochen ist, sodall an diesen Stellen die Felge zu einer Flachbettfelge
wird.

Fiir das Aufziehen der Drahtseilreifen auf Tietbettsicherheitsfelaen ist fol-
d

gendes zu beachten:

Das Rad wird flach auf den Boden gelegt, wobei zu beachten ist, daf
beim Hinterrad nicht die Flanschflachen der Hinterradnabe auf den Boden
zu llegen kommen. Der untere Reifenwulst wird zuerst auf die Felge gebracht,
indem die eine Halfte des Reifenwulstes an der Ventilseite beginnend, also
gegeniiber den Einkerbungen ins Tiefbett eingelegt und die andere Halfte
gleichmalig Uber die Felge geschoben wird (Abb 30). Hierauf wird der leicht auf-
gepumpte Schlauch eingelegt, indem man das Ventil durch das Ventilloch
steckt und die Ventilmutter dann nur einige Gewindegénge aufschraubt, Da-
rauf stoflit man das Ventil bis zu der aufgeschraubten Felgenmutter zurick
und der eine Drahtfull der Decke wird am Ventil bis auf die tiefste Stelle
des Felgenbodens gedrickt, Hieraul wird der gleiche Drahtfull der Decke aul
der entgegengesetzten Seite auf die Felge gehoben.
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Abb. 30 Aufziehen von Drahtseilreifen auf Tiefbettsicherheitsfelgen

Nunmehr liegt der erste Drahtfuli des Reifens in der Felge und es be-
ginnt das Einlegen des zweiten. Hierbei wird wiederum der Drahtfull auf die
tiefste Stelle des Bodens gedriickt und auf der enigegengesetzten Seite des
Ventils auf die Felge gehoben, wie beim Einlegen des ersten Drahtfulies. Der
Reifen liegt nun mit beiden Drahtfifien in der Felge

Die Demontage geht in umgekehrter Weise vor sich:

1. Ventil 6tfnen und Luft ablassen,
2. beiderseits ringsherum die Drahtfiiie der Decke aus ihrem Sitz driicken,
3. Felgenmutter losen und das Ventil soweit wie moglich zurlckstofien.

Alsdann drickt man den Drahtful der Decke auf die tiefste Stelle des
Felgenbodens am Ventil und hebt den gleichen Drahtfull auf der gegeniiber-
liegenden Seite aus der Felge. Damit ist der eine Drahtfull ringsherum aus
der Felge heraus und der Schlauch kann entfernt werden. Bei der Abhebung

des zweiten Drahtfulles von der Felge verfahrt man in gleicher Weise wie
vorher,

Um ein Wandern des Schlauches auf der Felge zu verhindern und guten
Sitz des Reifens zu erzielen, ist darauf zu achten, dall der weiter oben an-
gegebene Luftdruck nicht unterschritten wird. Aber auch Uberschreiten des

zulafigen Druckes ist unstatthaft, wenn der Reifen geschont werden und seine
stofidampfende Eigenschaft erhalten bleiben soll.

Zum Beheben von Schlauchschaden nehme man das Rad ab (s, Absatz k
und | auf 5. 45 u. 48) und den Luftschlauch aus dem Reifen, wozu man sich des
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dem Werkzeuge beiliegenden Montiereisens S 75 bedient. Das Eiiﬁkgn des
Schlauches wird durch die jedem Rad in der Flickzeugschachtel mitgelieferten
selbstvulkanisierenden Flecke sehr einfach gestaltet. Man reinigt die zu flickende
Stelle mit Glaspapier oder mit dem aufgerauhten Deckel der der Flifl:kzeugh
schachtel beiliegenden Talkumstreublichse (niemals Benzin) und bestreicht sie
mit Gummildsung; nach dem Trocknen (ca. 5 Minuten) zieht man die Schutz-
schicht von der Innenseite des Fleckes und driickt den Flecken (berall fest
an. Dann legt man den Schlauch wieder in die Decke und macht das Rad

wie oben beschrieben fertig. Die beim Fahren entstehende leichte Warme
bewirkt ein Vulkanisieren des Fleckes und sichert eine stets luftdichte Ver-
bindung desselben mit dem Schlauch.

7um Beheben von Schlauchschaden bei Hochdruckwulst-Reifen ist das
Rad ebenfalls abzunehmen. Nach Abschrauben des Luftventils fahre man mit
dem |6ffelformig gebogenen Ende des Montiereisens unter den Wulst des
Reifens, den man damit von der Felge abhebt, sodai der Schlauch heraus-
genommen werden kann. Man achte darauf, moglichst den {:benliegeqder: Wulst
des Reifens zu offnen, da sich dieser sowohl bequemer herausnehmen, als
auch wieder einsetzen |5A4t, Das Flicken des Schlauches geschient nun auf
gleiche Art wie vorher beschrieben. Dann seizt man den Schlauch, am Ven-
til beainnend. wieder in die Felge ein und pumpt leicht auf. Nachdem man
sich Ebarzeugt hat daB der Schlauch Uberall glatt im Reifen liegt, wird der
Wulst des Mantels wieder eingefiihrt, wobei man beachten mufl, dab sich
der Schlauch nirgens klemmt. Hierauf pumpt man noch etwas L uft naclh und
148t das Rad ringsherum einigemale auf dem Boden aufsprir':ge:ra, v¢qhe| marn
es moglichst schrag halt, damit der Druck hauptsachlich auf die Saten des
Reifens wirken kann. Nunmehr pumpt man den Reifen vollends aut und baut
das Rad wieder ordnungsgemall ein.

Bei groBen Schaden ist jedoch das Vulkanisieren vorzuziehen, da dies
hedeutend haltbarer ist und ohne Schwierigkeit von jedermann mittels der
handelsiiblichen Klein-Vulkanisierapparate ausgeflihrt werden kann.

Bei groferen Touren- und Rennfahrten ist das Mitnehmen von Ersaiz-
schlduchen zu empfehlen.

k) Abnahme des Vorderrades: Man stellt die Maschine auf den vorderen
Kippstander, zieht mit der Kombinationszange den Nippel des Bremskabels
aus dem Gelenkbolzen C 77 des kleinen Bremshebels C 57 bis er vollkommen
frei ist und nimmt dann den Bolzen C 77 heraus. Das Herausziehen des
Bremsseiles wird durch einige Umdrehungen an der Stellschraube H 36 et-
leichtert. Nun schraubt man die auf der gleichen Radseite sitzende Bund-
Tutter C 75 der Steckachse C 71 ab, zieht diese heraus und entiernt auch
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Abb. 31

Ausbau des Vorderrades Zerlegen der Vorderradbremse

die Kappenmutter C 76. Das Rad mit Bremse ist dann nach rickwirts zu
schwenken und auf die linke Seite heriberzudriicken. Es ist nur notwendig
die Masehine noch etwas weiter umzulegen oder, wenn ein Seitenwagen ange-
schlossen ist, sie vorn noch etwas zu heben, um das Rad aus dem vorderen
Schutzblech herauszuziehen. (Abb. 31).

[) Abnahme des Hinterrades: Diese ist noch einfacher wie beim Vorder-
rad und eine Arbeit von knapp einer Minute., Zunéchst stellt man die Maschine
auf den hinteren Kippstander, lockert die beiden Muttern, die die Seitenstiitzen
des hinteren Schutzblechteiles am Kardangehduse bzw. am Rahmen halten
und auch die Mutter auf dem Schutzblech unterhalb des Gepacktragers, Da-
nach kann man das hintere Schutzblechteil abnehmen. Die Bundmutter F 76
auf der linken Seite der Achse ist loszuschrauben, die Steckachse F 71 her-
auszuziehen und die Distanzblchse F 72 zwischen der Nabe und Lagerblichse
F 64 abzunehmen. Nun kann man das Rad aus den Mitnehmerzapfen F 7
und dann nach hinten heraus ziehen. (Abb. 32). ZurBeachtung! Das
Hinterrad bei Reifenwechsel nicht auf die Flanschflache legen, um diese nicht
zu beschadigen. Beim Wiedereinsetzen daraut achten, dall die Flache der
Nabe und des Mitnehmerflansches sowie auch die Mitnehmerzapfen voll-
kommen sauber sind,

46

Abb. 32

Ausbau des Hinterrades

m) Spezialwerkzeug: Auller dem normalen jleclelr Maschine il:"l zwel ‘u"u’;rk-
zeugtaschen beigegebenem Werkzeug haben wir eine ganze Reihe von [:r?-
sialwerkzeugen entwickelt, die flr grofiere Arbeiten, I{le: norm.:-lxlrarwmlge nur r}
Reparaturwerkstatten vorgenommen werden, notwendig sind. Diese l‘;nnr.w:rn ma
Wunsch gegen Berechnung von der Firma Marx & Traube, Frankfurt a. M.,

Gutleutstr. 75 bezogen werden.
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ll. Bedienung des Rades und Behebung
von Storungen.

1. Allgemeines.

Die Mehrzahl der Bedienungshebel ist leicht handlich auf dem Lenker an-
gebracht (Abb. 34). Rechts befindet sich der Drehgriif mit dem Lufthebel,
Druckknopf zur Hornbetatigung und Abblendschalter fiir den Scheinwerter,
ferner der Hebel zur Betatigung der Vorderradbremse. Auf der linken Seite
sind Kupplungs- und Zindungshebel sowie Druckknopf fur Kurzschiufbetati-
gung angebracht. Der Schalthebel fir das Getriebe sitzt auf der rechten Seite
unterhalb des Brennstofibehalters. Der FuBlhebel zur Bedienung der Kardan-
Hinterradbremse befindet sich ebenfalls auf der rechten Seite hinter dem
Trittbrett und der Kickstarter aut der linken Seile hinter dem Trittbrett,

Abaesehen von der Fulibremse, der Getriebeschallung und dem WKickstar-
ter wirken alle Hebel durch Bowdenzlige auf die zu bedienenden Einrichtun:
gen. lhre richtige Bedienung ist von grofier Wichtigkeit, da von dieser die
Kraftentfallung der Maschine, sowie deren mehr oder weniger sparsames Ar-
beiten abhangt.

2. Die Bedienungshebel.

a) Drehgriff und Lufthebel: Der Drehgriff, der durch Bowdenkabel aulf
den Gasschieber des Vergasers wirkt, ofinet durch Linksdrehung, also nach
rilckwérts und schliefit durch Rechlsdrehung — nach vorwarts (Abb. 33).
Beim Leerlaut bleibt der Drehgriff geschlossen. Der Lufthebel wirkt durch
Bowdenkabel auf den Luftschieber des Vergasers und kann beim Anlassen
des Motors fast ganz geschlossen sein, mufl aber unmittelbar nach dem An-
lauf etwa halb gedfinet werden, weil der Molor sonst zu fettes Gemisch erhalt,
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Abb. 33 Drehgriff
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Abb. 34 Die Bedienungshebel am B M W-Kraftrad
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Bei voller Fahrt auf ebener Strafie ist der Lufthebel so weit zu &ffnen als
es der regelméaflige Gang des Motors gestattet und Frithziinduna EfI"IELES’[EIHE!"I
Dagegen ist bel Bergfahrt ein kraftiges Gemisch notwendig, v:elr:hes ::iurc::hl
entsprechendes Zurlcknehmen des Lufthebels erhalten wird. Etwaiges Klopfen
aes Motors, besonders bei Bergfahrten, wird durch Zurlickgehen mit der
Zundung beseitigt. Verschwindet das Klopfen dadurch nicht, so ist moglicher-
weise der Brennstoif fir luftgekihlte Motoren ungeeignet und es st Eiar*m
etwa bis zur Halfte Benzol beizumischen (Siehe auch S. <k Sr:h!ieﬁ!ich
kann sich auch im Zylinder Olkohle angesetzt haben und Glihzindungen und
Heilwerden der Zylinder verursachen. In diesem Falle miissen die Z'flinder-
kopfe abgenommen und die Olkohle entfernt werden. (Dies sollte etwa zlle
6000 bis BOOO km geschehen).

| Es s,r_-ai ‘L_:res&nders darauf hingewiesen, daf sich nicht jede Ziindkerze eignet.
"fmfe Ziindkerzen geben bei Vollast Glihziindungen. Solche Kerzen diirfen
ilir schnelles Fahren nicht verwendet werden. (Siehe auch Seite 32).

b) Getriebe-Schalthebel: Das Schalten des Getriebes erfordert fiir den
Anfanger einige Ubung, die er jedoch schon nach kurzer Zeif erlangt. Es ist
zu beachten, dall man beim Schalten vom ersten auf den zweiten Luncif elag
zweiten aufl den dritten Gang auskuppeln und Gas wegnehmen soll, wahrend
man beim Schalten vom dritten auf den zweiten bzw. vom zweiten auf den
ersten Gang auskuppeln und etwas Gas geben soll, damit die erhdhte Um-
laufgeschwindigkeit der Hauptwelle beim Einkuppeln wieder gleich ist mit
der Keilwelle und so die Umlaufgeschwindigkeiten der jeweiligen Raderpaare
einander angepalt werden. |

Den ersten Gang benutze man zum Anfahren und bei dichtem Stadiver-
kehr. Kurz nach dem Anfahren schalte man auf den zweiten Gang um, den
man auch in Strafien mit weniger dichtem Verkehr benutzt, Durch Géareqelu_mn
und leichtes Anziehen der Kupplung kann man mit dem ersten Gang Enis au?
ELJf}géﬂgergeschw.rindigkeit herabgehen, Auf Ubersichtlichen Stralen und auf
ireier Landstrafle fahre man mit dem dritten Gang. Hierbei ist zu beachten,
dafl die Geschwindigkeit des Rades in der Ebene nicht unter 30 km/Std.
und bei starker Belastung oder in Steigungen nicht unter 35 km/Std. sinkt.
Selbst langes Fahren mit dem zweiten Gang bei mittlerer Drehzahl schadet
weder dem Motor, noch dem Getrisbe,

c) Bremsen: Beide Bremsen sind sehr wirksam und gentigen auch fir
Beiwagenfahrten in jedem Gelinde, Es empfiehlt sich, méglichst beide Brem-
sen gleichzeitig anzuwenden, um eine gleichmaBige Abnutzung zu gewahr-
leisten. Bei langeren Talfahrten ist es empfehlenswert, abwechselnd Hand- und
Fuflbremse allein zu benutzen, um nicht beide gleichzeitig zu erhitzen. In
Kurven bremse man mit der FuBibremse.

Bei Talfahrten ist es ratsam, falls der Motor vorher durch Bergauffahren
hoch beansprucht wurde, durch Betitigen des KurzschluBiknopfes die Zylinder
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durchzusplilen, wodurch der Motor schnell gekiihlt wird. Fanhrt man starke
Steigungen hinab, so benuize man den Motor als Bremse, indem man den
ersien oder zweiten Gang einschaltet. Mit dem Motor als Bremse und den
heiden Radbremsen 130t sich jedes uberhaupt vorkommende Cefalle voll-
standig gefahrlos bewaltigen. Bei sehr langen Gefallen ist es empfehlenswert,
den Benzinhahn zu schlieBen, um Benzin zu sparen, und Drehgriff und Luft-
hebel ganz zu offnen.

d) Kurzschlufi-Druckknopf: Der Druckknopt fur KurzschluBbetatigung dient
aufier zumn Abstellen des Motors bei Beendigung der Fahrt zur raschen Ge-
schwindigkeitsverminderung z. B. beim Betanhren von Kurven oder bei Hin-
dernissen. Auch beim Auftreten einer plotzlichen Gefahr kann man durch
gleichzeitiges Driicken dieses Knopfes und Anziehen der Bremsen das Rad
selbst bei hoher Geschwindigkeit rasch zum Stillstand bringen. Nomalerweise
ist jedoch die Verminderung der Fahrgeschwindigkeit durch Schlieflen des
Gashebels vorzunehmen, wobei nach Bedarf auch der Kupplungshebel gezo-
gen wird. Auf diese Weise verhingert man das Knallen im Schalldampfer,
was beim Betatigen der Kurzschlufivorrichtung haufig auftritt. Diese Vorschriil
ist ganz besonders fir den Stadiverkehr zu beachten.

3. Vorbereitung zur Fahrt.

Nachdem man den Brennstoffbehalter durch ein in den Fllltrichter ge-
legtes Wildleder “(oder ein Seidentuch) mit Brennstoft versehen, den Ol-
hehalter im Motor mit gutem Ol bis zur oberen Ringmarke des Tauch-
tabes das Getriebe und Kardangehause bis an die unteren Gewindegange
der Einfillofinungen aufgefillt und sich Uberzeugt hat, dafl alle Muttern und
Schtauben festsitzen, ist das Rad fahrbereit. Jetzt 6ffnet man den unten am
Tank befindlichen Benzinhahn. Ist der Motor kalt, so dricke man leicnt etwa
5 bis 3 mal auf den im Schwimmerdeckel befindlichen Tupfer, um zwecks
hesserer Gemischbildung einige Tropfen Brennstoff in die Saugleitung ein-
treterr zu lassen. Bei noch warmem Motor ist dies nicht erforderlich,

Den Lufthebel schliefie man ganz, wahrend der Drehgriff etwa ein Drittel
zu 6ffnen ist. Hierauf stelle man den Zindhebel auf Spatzindung, um Rick-
schlage zu vermeiden. Nun vergewissere man sich, daf der Schalthebel aut
|eerlauf (Stellung zwischen 1. und 2. Gang, Abb. 35) steht und trete dann
kurz und maglichst kraftig den Kickstarter nach unten durch. Nachdem der
Motor hierdurch in Gang gesetzt ist und die ersten Explosionen erfolgt sind,
drehe man den Lufthebel auf, wodurch regelmafiges Arbeiten erzielt wird,
Ein warmer Motor hat bei geschlossenem Gasschieber und bei gedfinetem
Luftschieber einen ruhigen Langsamlauf. Beim Antreten des warmen Motors
st der Lufthebel zu 6ffnen, wahrend der Drehgriff nur etwa ein Viertel aut-

gedreht wird.
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Abb. 35

Nach dem Platznehmen im Sattel ziehe man den am linken Handgriffe
befindlichen Kupplungshebel an, wodurch die Kupplung ausgertickt wird. Dann
stelle man, ohne den Kupplungshebel loszulassen, durch Anziehen des Schali-
hebels den ersten Gang ein und ergreife den rechten Drehgriff, um etwas
menr Gas zu geben, Sollte sich der Gang nicht leicht einschalten lassen, ist
es nur notig, das Rad ein wenig nach vorwarts oder riickwéarts zu schieben
oder aper ganz kurz halb einzukuppeln, um die Klauen in Eingriff zu
bringen. Nunmehr lasse man den Kupplungshebel langsam und gleichmafig
unter gleichzeitigem Gasgeben zuriickgehen, worauf die Kupplung allmahlich
eingreift und das Rad sich stofifrei mit mafiger Geschwindigkeit in Bewegung
setzt. Wenn das Rad eine etwas hohere Geschwindigkeit erreicht hat, schalte
man bei ausgekuppeltem Motor und Zurlickdrehen des Gasgriffes bzw. Be-
tatigen des Kurzschluflknopfes auf den zweiten Gang um. Hierauf offne
man den Gasgriff etwas weiter und gehe mit der Zindung vor. Nach dem
Einschalten des dritten Ganges gebe man wiederum etwas mehr Gas und
Vorziindung. — ,Durchschalten”, d. h. das Ubergehen vom ersten auf den
dritten Gang oder umgekehrt, ist nicht zu empfehlen.

Beim Befahren von Steigungen gebe man erst, wie bereits unter Ziffer 2a
S. 50 erwahnt, dem Motor durch Zurlicknahme des Lufthebels fettes Gemisch.
Dann kann man, wenn die Steigung gering ist, die Maschine im dritten Gang
belassen, andernfalls schalte man auf den zweiten zuriick und gehe auf den
ersten, wenn die Steigung sehr stark ist. Zur Schonung der Triebwerksteile
vermeide man es, einen Berg ohne Gangwechsel zwingen zu wollen, und
ber Schlaglécher und Wasserrasten fahre man nur in maBigem Tempo, um
das Rad zu schonen.

Durch Regelung von Gas, Luft und Zindung, kann man die Geschwindig-
keit des Fahrzeuges den Erfordernissen entsprechend einstellen. Zum An-
halten des Rades stelle man das Gas ab und ziehe den Kupplungshebel,
wodurch das Rad langsam zum Stehen koemmt und der Motor im Leerlauf
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weiler arbeitet. Liegt Gefahr vor, so ziehe man gleichzeitig die Bremseg an
und betatige den Kurzschlufiknopf. Die Maschine wird hierdurch aluch hm ho-
her Geschwindigkeit rasch zum Stillstand gebracht. Man uermeuje ;edcnclj.
derart heftia zu bremsen, daB die Rader dabei blockiert sind, d. h. ins Scbliep
fen kommen. Bekanntlich ist die Bremswirkung am grdBten, wenn die Rader
nur soweit abgebremst werden, dafi sie ohne zu schleifen auf der F?hrhahﬂ
abrollen. Stillsetzen des Motors erfolgt durch Driicken des Kurzschluiknopfes.

4. Einfahren neuer Maschinen.

Wichtig!

Maschine mit Spéatziindung antreten. Besonders bei kal-
ter Witterung Maschine am Stand im Leerlauf etwas
warm laufen lassen, bzw. die ersten Kilometer langsam
fahren, damit das Ol vorgewdrmt und flissig wird. Starke
Beanspruchung der Maschine fiihrt zu Schéden, da das
durch die Kilte dickflissige Ol nicht in gentigender
Menge zu den Schmierstellen gelangt.

Maschine richtig einfahren. Auf kurze Strecken Gas geben, dann
wieder Gas wegnehmen, also Maschine rollen lassen. Dadurch wird der Kolben
abwechselnd erhitzt und gekiihlt, wodurch harte Stellen abgeschliffen werden
und sich Kolben und Zylinder gut einlaufen.

Von 0-1000 km: Hochstgeschwindigkeit
. Gg. 2. Gg. 3 Gy
15 35 50 km nicht Uberschreiten.

Von 1000-2000 km: Hochstgeschwindigkeit

1. Gg. 2. Gg. 3. Gg.
25 B0 75 km nicht tberschreiten.

Obige Hachstgeschwindigkeiten nur jeweils auf Strecken von 2-500 Met:ar
fahren, dann wieder rollen lassen usw. Zwischen 2000 km und 3000 km die
Hochstgeschwindigkeit vorerst auf kiirzere Strecken beschranken, EEIEEG erst nz-:u:h
3000 km Maschine auf langere Strecken voll beanspruchen. Ziindungshebel
entsprechend der jeweiligen Geschwindigkeit stellen, d. h. bei nieder?n Taulrerw.
also wahrend der Einfahrzeit nur halbe Friihzindung geben. Volle Frihztndung
aur bei hohen Tourenzahlen und geringen Belastungen, also in der Ebene,
bzw. im 2. oder 1. Gang geben. Ein klirrendes oder klapperndes Gerausch
aus den Zylindern ist meist die Folge von zuviel Frihziindung.
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5. Behebung von Stérungen.

Beim BMW-Rade sind Storungen &uBerst selten. Die im folgenden auf-
gelthrten, leichten Stdrungen kénnen meistens sofort an Ort und Stelle be-

hoben werden.

Der Motor springt nicht an.

Ursache:

Brennstofibehalter leer
Benzinhahn geschlossen
Brennstoffdiise verstopfi

Brennstoffleitung verstopft
Brennstoffilter verstopft

Verrulite, verdlte oder nasse Zind-

kerzen

Fehlerhalte Zindkerzen
Zundkabel |ose
Bowdenziige beschadigt
Ansaugleitung undicht

Kurzschlufileitung hat Massekontakt

Abhilfe:

Brennstoff auffiillen
Benzinhahn &ffnen

Diise herausnehmen und durch Aus-
blasen reinigen

Leitung reinigen

Filter herausschrauben und reinigen

Ziindkerzen herausschrauben,
Elektroden vorsichtig mit Benzin
reinigen. Nachsehen, ob die Elek-
troden den richtigen Abstand von
0.3-04 mm haben

Zindkerzen auswechseln

Kabel befestigen

Bowdenkabel ausbessern

Festziehen der Muttern oder Uber-
wurfmutter des Ansaugrohres am
Zylinder, evil. Dichtungen aus-
wechseln

Kurzschlullleitung ordnungsgemal
verlegen

Der Motor arbeitet unregelmdfig.

Ursache:

Ansaugleitung undicht

Zundkerze lose
Isolation der Ziindkerze gesprungen

Elektroden der Zindkerze zu weit
auseinander

Zundkerzen verdlt oder verrufit
Fehlerhafte Zindkabhel

Ungeniigende Brennstoffzufuhr  in-
folge verstopfter Dise oder Brenn-
stoffleitung

Zu fettes Gemisch (erkennbar am
Rufigehalt der Auspuifgase)
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Abhilfe:

Festziehen der Muttern oder Uber-
wurfmutter der Ansaugleitung am
Zylinder, evil. Dichtungen aus-
wechseln

Zindkerze festschrauben
Zundkerze auswechseln

Elektroden auf 0.3-0.4 mm zusam-
menbringen

Zindkerzen mit Benzin reinigen
Kabel auswechseln
Dise bzw. Brennstoffleitung reinigen

Lufthebel offnen

Der Motor bleibt nach einigen Umdrehungen stehen.

Ursache:

Benzinmangel wegenverstopfterDise
oder Brennstoftleitung

Abhilfe:

Diise bzw. Brennstoffleitung reinigen

Der Motor zieht nicht durch.

Ursache:

Ungenitigende Verdichtung infolge
schlecht tragender oder bescha-

digter Kolbenringe

Ungeniigende Verdichtung infolge
schlecht schliefender Ventile

Schlechter Brennstoff

Auspuffrohr oder Auspufftopf ver-
-rcp-:

Mangelhalte Schmierung infolge ver-
stopften Olseihers der Olpumpe

Ungeniigende Brennstoffzufuhr infol-
ge verstopfter Dise c:rier Brenn-
stoffleitung (erkenntlich durch Knal-
len im Ue:*gaserj

Nach sehr langem angestrengten
Betrieb (¢a.20000—25000 km) aus
gelaufene Zylinder

Abhilfe

Kolbenringe auswechseln

Ventile und Stéfeleinstellung nach-
sehen. Evil. miissen Ventile bel
nachster Gelegenheit nachge-
schlifien werden

Brennstoff nach Seite 31 verwenden

Auspufirohrbzw. Auspufftopfreinigen

Olseiher herausnehmen und reinigen
(s. Seite 26 Abs. 2)
Diise bzw. Brennstoffleitung reinigen

Zylinder ausschleifen und Aufmal-
kolben einsetzen

Der Motor klopft.

Ursache:

Zuviel Vorziindung
Ungeeigneter Brennstott

Schlecht tragende Kolbenringe

Elekiroden der Zindkerzen glihend
(in diesem Fall bleibt der Motor
beim Kurzschlieflen nicht sofort
stehen)

Ungeeignetes Schmierdl

Rull oder QOlkohle im Zylinder

Abhilfe:

Mit Ziindung zuriickgehen. Evtl. neu
einstellen (Seite 41)

Brennstoff mit !/, bis /s Benzol mi-
schen

Kolbenringe auswechseln

Zlindkerzen reinigen bzw. wenn un-

Durch besseres Ol nach Seite 30
ersetzen

Zylinderkopfe abnehmen. Diese so-
wie Kolbenbdden reinigen




Das Schwimmergehduse lauft Uber.

Ursache: Abhilfe:
Undichter und dadurch vollgelaufe- Neuen Schwimmer einsetzen
ner Schwimmer
Schlecht schliefiendes Nadelventil Verstopfungen beheben, bzw. Nadel-

ventil einschleifen

Die Kupplung rutscht.
Ursache: Abhilfe:

Kupplungshebel hat zu wenig Spiel Verstellschraube H 36 (s. Abb.1) am
Bowdenzug etwas nachlassen

Kupplung durch Ausbau des Hinter-
rades, Antriebes, der Saugleitung
vom Vergaser sowie des ganzen
Getriebesundder Zwischenscheibe
freilegen und mit Benzin aus-
spritzen. Verolte Kupplungsbelage
erneuern. Verschmutzte Ablaufoff-
nung am Boden des Kupplungs-
Gehauses mit einem spitzen Ge-
genstande (Nagel) reinigen

Ol in der Kupplung

Vergaserbrand.

Ursache: Abbhilfe:
Hangenbleiben eines Einlafiventils Solort Benzinhahn schliefien. Gas-
und Nachbrennen des Gemisches hebel wvoll &ffnen. Nicht die
bei Verwendung ungeeigneten Zundung abstellen, Motor mit
Brennstoffes oder verrufitem Zylin- voller Tourenzahl laufen lassen,
derinnern bis er nach verbrauchtem Brenn-

stoff wvon selbst stehen bleibt,
Vergaser auskihlen lassen, Brand-
ursache beheben.
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IV. Anhang.

Sonderlieferung.

Aufler der normalen Ausfiihrung unserer Rader empfehlen wir noch eine
Anzahl Ausriistungsgegenstande, die gegen Sonderberechnung auf Wunsch
mitgeliefert werden konnen.

Steuerungsdadmpfer: Er wird auf dem Steuerkopf befestigt und eignet sich
besonders flir Seitenwagenmaschinen.

Federlenker: Zur Dampfung der vom Vorderrad auf die Feder iber-
tragenen Stofle ist dieser besonders zu empfehlen. Namentlich bei [&ngeren
Fahrten mit Seitenwagen tritt durch weiches Federn kein Ermiiden der Arme ein.

Soziussitz: Zur Mitnahme einer zweiten Person liefern wir einen weichen
und gut gefederten Elastiksattel, der auf dem Gepéackirdger befestigt wird.
Fir die File des Mitfahrers konnen am Rahmen FuBbretter mit Gummirasten
angebracht werden.

Auch fir die normalen Tritthretter sind besondere Gummirasten lieferbar.

Knieschiitzer: Als Schutz fir die Flile gegen kalten Wind und Spritz-

geg P
wasser konnen Knieschutzbleche vor den Zylindern am Rahmen befestigt
werden,

Signalanlage: Hierfiir ist ein Boschhorn vorgesehen, das mittels eines
Halters an der linken Gabelscheide fesigeschraubt wird. Die Betatigung des
Hornes erfolgt durch Druckknopf vom Drehgriff aus.

SchluBlampe: Diese wird mittels eines Halters am Gepackirager befestigt.

Nummernschild: Auch ein riickwartiges Nummernschild kann geliefert

werden, an dem dann auch die Schlufilampe befestigt wird.

Tengalampe: Zum Ableuchten ist diese Magnetlampe besonders praktisch,
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