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Auszug aus den Verkaufs-Bedingungen

Erfiillungsort und Gerichtsstand fiir alle aus einem Kaufe entstehen-
den Verpflichtungen bzw. Differenzen ist fiir beide Teile Munchen.

Preise: Diese verstehen sich freibleibend, rein netto ohne irgend-
welchen Nachlafl. Alle Spesen gehen zu Lasten des Kaufers. Der Kauf-
preis ist bei Fertigmeldung bzw. vor Versand zu entrichten. Bis zur volli-
gen Entrichtung des Kaufpreises behalten die BMW das Eigentumsrecht,

Lieferung: Die BMW bleiben bemiiht, Lieferungsfristen nach Méoglich-
keit einzuhalten. Annullierung kann erst erfolgen, wenn die Lieferfrist
um mindestens drei Monate uberschritten ist. Schadenersatz oder Ver-
zinsung der geleisteten Anzahlung erfolgt nicht. Ereignisse, die durch
hohere oder fremde Gewalt verursacht sind, einschlieBlich Aussperrun-
gen, Streiks, Betriebsstorungen usw. im eigenen Werk oder bei den
Lieferfirmen, entbinden die BMW von der Lieferungspflicht.

Konstruktionsanderungen, auch wahrend der Lieferungszeit, sind vor-
behalten. Die Angaben der Kataloge und Prospekte iber s@mtliche
MafBle und Zahlen missen als anndhernd betrachtet werden und sind
unverbindlich.

Ubernahme: Der K&dufer ist berechtigt, die Maschine vor der Abnahme
zu prufen, Verzichtet er ausdricklich oder stillschweigend darauf, so
gilt die Maschine beim Verlassen des Werkes als ordnungsgemaft ab-
genommen.

Versand erfolgt auf Rechnung und Gefahr des Empfangers. Die Réder
gelangen, mit Papierumhiillung versehen, zum Versand. Fir Transport-
schdaden und Diebstadhle ist die Eisenbahn haftbar zu machen.

Beanstandungen konnen nur beriicksichtigt werden, wenn sie inner-
halb 8 Tagen nach Empfang der Waren schriftlich erfolgen.

Garantie: Diese wird nach Mafligabe des Gesetzes fiir die ausschlief3-
liche Dauer von é Monaten nach erfolgter Lieferung geleistet und er-
streckt sich nur auf durch nachweisbare Baustoff- oder Arbeitsfehler un-
brauchbar gewordene Teile, welche entweder kostenlos repariert oder
ersetzt werden, sofern die Anlieferung frachtfrei erfolgt.

Fiir mittelbar oder unmitielbar enistandene Schaden wird Ersatz nicht
geleistet,

Fiir die von der BMW nicht selbst erzeugten Teile (elektrische Aus-
ristung, Reifen, Schlduche, MeBinstrumente usw.) beschrdnkt sich die
Gewdhr auf die Abtretung der etwaigen ihr gegen den Erzeuger zu-
stehenden Anspriche.

Die Gewahrleistungspflicht erlischt, wenn, abgesehen von Notféllen,
Reparaturen von anderer Seite vorgenommen werden.

Eine unter die Garantie fallende Reparatur beeinfluBt weder den Kauf
noch den Kaufpreis in irgendeiner Weise. Versand der Ersatzteile und
Spesen gehen zu Lasten des Kaufers.



VORWORT

Das vorliegende Handbuch bringt in gedrédngter und trotzdem ein-
gehender Form eine Beschreibung und Betriebsanleitung fiir unsere Pref3-
stahlrahmen-Kraftrdder Typ R11 (Serie Ill) und R16. Beide geh&ren zur
750-cem-Klasse und zwar ist R11 eine Touren- und R16 eine Sport-
maschine.

Die Behandlung der beiden Typen in einem Buch, hat sich gut bewdhrt,
da die meisten Bauteile, wie Fahrgestell, Getriebe sowie auch der Motor
bis auf die Zylinder, Ventilanordnung und Vergaser vollkommen gleich
sind. In den betreffenden Abschnitten sind die unterschiedlichen Bau-
teile durch besondere Uberschriften wie , Tourenmaschine”, ,,Sportma-
schine” getrennt, so daBl jeder Benutzer das fiir seine Maschine giltige
leicht findet. Die verschiedenen Baumuster und auch das Bestreben,
unsere Kunden mit mdglichst allen wissenswerten Einzelheiten bekannt
zu machen, hat es mit sich gebracht, daB die Anleitung durch eine grofie
Zahl von Abbildungen erldutert wird.

Ein grindliches Studium dieses Handbuches wird allen Fahrern, ganz
besonders aber den Anfingern, dringend empfohlen. Wer sich mit den
Konstruktionseinzelheiten und dem Wesen der Maschine vertraut macht
und alle Ratschldge betreffs Behandlung und Bedienungsweise genau
befolgt, wird jederzeit eine zuverldssige und stets betriebsbereite Ma-
schine haben.

Bei Storungen, die nicht einwandfrei erkannt werden, empfehlen wir
dringend, ohne irgendwelche Anderungen vorzunehmen, den zustandi-
gen Vertreter oder aber das Werk zu verstandigen, damit der Fehler
auch richtig behoben wird.

Bestellungen von Ersatzteilen bitten wir beim zustandigen Vertreter
aufzugeben und, um unnotige Riickfragen und Lieferungsverzogerungen
zu vermeiden, unbedingt Typ, Rahmen- und Motornummer mitanzugeben.

Fir den Umfang von Lieferungen ist jedoch nicht der Inhalt dieses
Biichleins maBgebend, sondern lediglich der Kaufvertrag.

Der standig wachsende Interessentenkreis ist ein Beweis fiir die durch
Jahrelange Erfahrungen ausgereiften Erzeugnisse.

Miinchen, im Februar 1934,

BAYERISCHE MOTOREN WERKE
AKTIENGESELLSCHAFT
MUNCHEN 13



Baudaten, Leistungen, Verbrauch, Gewichte

R 11 R 16
|
Zylinderzahl . 2
Anordnung der Zyllnder horizont.!gegeniiberlieg.
Zylinderbohrung mm 78 83
Kolbenhub . . mm 78 768 B
Zylinderinhalt . ; . 'ECM 740 ,T 730 i
Normale minutliche Drehzahl ca. 3400 ® 4000
— 95 km/std. |==112km/std.
Bremsleistung (gewahrleist. Dauerleistung) PS 18 25
Brennstoffbehalterinhalt . . | etwa 14 14
Olbehdlterinhalt {im Motorgehduse) . | etwa 25 2,5
Brennstoffverbrauch fiir 100 km . . | etwa 35— 4 ™ 4§ T F
Olverbrauch fiir 100 km . . | etwa 0,1 —0D,2 fu;if![l,z
Sattelhéhe . . . . . . . . . . . . cm 70 70 -
Lange des Rades . m 2,10 2,10
Breite des Rades . m 0,89 0,89
Hohe des Rades . m 0,95 0,95
Radstand A s G L M 1,38 1,38
Ubersetzungsverhaltnisse fiir Solo-Maschine . 44-63-115| 4,4-63-11,5
Ubersetzungsverhaltn. f. Seitenwagenmaschine |52-7,4-134|5,2-7,4-13,4
Reifenabmessungen (Stahiseilreifen) . . Zoll | norm. 26 x 3,50 Niederdr.
aufWunsch 26x3,25 Hoch-
druck od.f.Seitenwagen-
Gewicht des betriebsfertigen Rades betrieb 27x4Niederdruck
(ohne Betriebsstoffe) . kg etwa 162 1465
Tragfahigkeit des Rades . . kg etwa 210 210
Bruttogewicht im Lattenverschlag . kg etwa 212 215
Bruttogewicht in seemé&figer
Verpackung kg etwa 302 305
Seitenwagen
: Touren .
Sport Reise
Spurweite . tm etwa 120 120
Gewicht . ; ; kg etwa 68 85
Zulassige anhstbefastung . kg 120 120
Reifenabmessungen (Stahlseilreifen) . . Zoll wie bei den Rdadern




Abb. 1
Das BMW-Tourenrad R 11 von
der Antriebseite aus gesehen
mit Angabe der Schmierstellen
umseitig
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l. Beschreibung des BMW-Rades

A. Rad

1. Rahmen: Dieser ist ein gepreBter Stahlblechdoppelrahmen mit U-
fédrmigem Querschnitt und als Dreiecksfachwerk ausgebildet. Die seit-
lichen Hauptglieder sind unterhalb des Steuerkopfes sowie hinter dem
Brennstoffbehélter durch Querstreben und vor dem Hinterrad durch eine
entsprechend der Wolbung des Hinterradkotbleches gekriimmte aus
einem Stiick geprefite Doppelquer- und Senkrechtstrebe versteift.
AuBerdem sind in die Rahmenldngstrager nach den Knotenpunkten zu
verlaufende Vertiefungen eingepreft, wodurch die Seitensteifigkeit des
Rahmens bei Seitenwagenfahrten erhéht wird. Der Steuerkopf wird von
den beiden Rahmengliedern vorn halbkreisférmig umschlossen und riick-
wdrts durch geprefBte Knotenblechwinkel verbunden, die mit den Ste-
gen und Flanschen der Rahmenglieder sowie mit dem Steuerkopf selbst
vernietet sind. Hierdurch wurde eine auferordentlich zuverldssige und
geschlossene Verbindung des Steuerkopfes mit dem Rahmen geschaffen.

2. Vorderradgabel: In gleicher Weise wie der Rahmen, unterliegt auch
die Vorderradgabel sehr hohen Beanspruchungen, weshalb auch diese
aus dem gleichen Baustoff hergestellt ist. Sie besteht aus zwei Gabel-
scheiden, die an den am meisten beanspruchten Stellen eingepreBte
Vertiefungen und dadurch doppel-U-férmigen Querschnitt erhalten. Ver-
bunden werden sie durch Stahlblechquerglieder, und zwar oben mit
einem U-fodrmigen Stahlblechwinkel, dessen Flanschen iliber die Gabel-
scheiden greifen und mit ihnen verschraubt sind. Unterhalb des Steuer-
kopfes besteht die Querverbindung aus einem dachférmigen Obergurt
und einem geraden Untergurt, die beide mittels Flanschen an die Schei-
den angenietet sind. In dem von beiden gebildeten Zwischenraum ist
das Hinterende der Blatifeder befestigt.

3. Federung: Eine kriftige Auslegerfederung ermdéglicht zusammen mit
der Aufhdngung des Vorderrades ein sehr weiches und stofifreies Fah-
ren. Sehr zur Bequemlichkeit des Fahrers trégt auch die Sattelfederung
bei,

4. Sattel: Der von ersten Werken gelieferte Elasticsattel bietet be-
quemen Sitz und guten Halt. Durch die geringe Bedenhdhe von 70 cm
ist es auch kleinen Fahrern méglich, mit den FiiBen den Boden zu errei-
chen. Seine Befestigung erfolgt mittels dreier Federn, und zwar zwel
seitlichen Druckfedern und einer Blattfeder vorn auf einer die oberen
Rahmenglieder verbindenden Querstrebe.

5. Lenker: Die seit vielen Jahren bewahrte gefillige und sportmdBige
Form des Lenkers gestattet ein bequemes Auflegen der Hdnde. Jeder
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Lenker ist mit einem Drehgriff ausgeristet, dessen Gehduse mit einem
Abblendschalter und einem Druckknopf zur Betdtigung des Hornes ver-
sehen ist. Nur bei der Sportmaschine ist der Lufthebel auf dem Dreh-
griffgehause beibehalten. Um das Flattern der Steuerung bei hohen Ge-
schwindigkeiten zu verhindern, kann ebenfalls als Sonderlieferung auf
dem Steuerkopf ein®Steuerungsdampfer organisch eingebaut werden.
Besonders empfehlenswert ist der Einbau eines solchen bei Seiten-
wagenmaschinen.

Abb. 3 Vorderansicht des Sportrades R 16
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6. Yorderrad und Vorderradbremse sind mit Riicksicht auf angestreng-
ten Seitenwagenbetrieb reichlich dimensioniert, so daB durch die star-
ken Laschen, Speichen und groflen nachstellbaren Lager alle seitlichen
Krafte mit Sicherheit aufgenommen werden. Der Lagerkonus kann leicht
ein- und nachgestellt werden und die Bremstrommel, die die mit Brems-
belag versehene Innenbackenbremse aufnimmt, ist gut gegen Wasser
und Schmutz abgedichtet. Wie das Hinterrad hat auch das Vorderrad
eine Steckachse zwecks leichterer Abnahme des Rades erhalten. Die
aus Stahlblech geprefite Federstiitze ist mit dem Bremshalter fest ver-
schraubt, wodurch das Bremsmoment aufgenommen und eine gefahr-
bringende Federspannung verhindert wird.

7. Hinterradbremse: Die auf das Hinterrad wirkende, leicht nachstell-
bare Kardan-AuBenbacken-Fullbremse ist derart kraftig, dafl in Gefahrs-
momenten ein schnelles Halten gewahrleistet ist.

8. Rdder: Beide besitzen beste Doppel-Dickendspeichen und die inter-
national gebrauchlichen Tiefbett-Sicherheitsfelgen 19x3". Im allgemeinen
werden sie mit Stahlseilniederdruckbereifung 26x3,50" versehen, jedoch
kann auf Wunsch ohne weiteres Stahlseilhochdruckbereifung 26x3,25"
und fiir Seitenwagenmaschinen 27x4" geliefert und auf die Tiefbettfelge
19x3" montiert werden.

9. Schutzbleche: Das Vorderradschutzblech hat eine breite Seitenver-
kleidung, die mit eingeprefiten Profilflachen versehen ist, wodurch dréh-
nende Gerausche vermieden werden und das ganze Schutzblech ein
gefdlliges Aussehen erhidlt. Beim Hinterradschutzblech kann das riick-
wartige Ende abgenommen werden. Dies ermoglicht ein leichtes Aus-
bauen des Hinterrades ohne seitliches Neigen oder Anheben der Ma-
schine, was bei Seitenwagenmaschinen besonders erwiinscht ist.

10. FuBbretter: Die ausladende Form ist so stark ausgefiihrt, daf} sie
bei etwaigen Stiirzen eine Beschadigung der Motorenzylinder verhin-
dern. AuBerdem liegen sie so dichtschlieffend am Motor- und Getriebe-
gehduse an, dafl weder eine Beschmutzung des Fahrers noch des Motors
und Getriebes stattfinden kann.

11. Brennstoffbehalter: Dieser hat infolge des hochstegigen Prefirah-
mens eine Form erhalten, die der ganzen Linie des Rades harmonisch
angepaft ist. Der untere Teil der Seitenwdnde des Behdlters ist ein-
gezogen und zwischen den Rahmengliedern eingehdngt, wdhrend der
obere mit den auBlenliegenden Stegen des Prefirahmens biindig ab-
schlieBt, sodaf fiir die Kniegriffe eine gute und reichlich grofie Auflage-
flache geschaffen ist. In dem nach oben gewdlbten Teil des Behadlters
ist die Brennstoffeinfiilloffnung, in der zwecks Priifung des Inhaltes ein mit
Litereinteilung versehener Filter eingehdangt und mit vereinfachtem Ver-
schluf versehen ist. Auch der Geschwindigkeitsmesser ist bei dieser
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Ausflihrung ganz eingelassen, sodafl er nur wenig Uber der Behdlter-
oberflache heraussteht. Sein Antrieb erfolgt zwangldaufig mittels Zahn-
rader vom Getriebe aus, sodaB unbedingte Gewadhr fiir richtiges An-
zeigen auch bei schlechtem Wetter geboten ist, Der Inhalt des Behilters
ermoglicht die Zuriicklegung einer Strecke bis zu 400 km bei R 11 und
350 km bei R 16; bei Seitenwagenfahrten bis zu 350 km bei R 11 und
280 km bei R 16 ohne Nachfiillen.

12. Kippstdnder: Jede Maschine erhdlt zwei Kippstdnder, die unter
dem Rahmen angebracht sind und in hochgeklappter Stellung durch
Blattfedern gehalten werden. Beide sind sehr niedrig und erméglichen
ein leichtes Aufstellen der Maschine. Der hintere hat breite kufenfor-
mige Fifie, die ein Einsinken auf weichem Boden verhindern. Eine Feder
bewirkt das selbsttatige Zuriickziehen des Standers beim Anschieben
des Rades und verhindert ein Herunterfallen beim Fahren. Fiir den Aus-
bau der Rader geniigt es, die Maschine auf die Kippstander zu stellen.

13. Seitenwagenanschliisse: Es sind fiinf Anschliisse vorgesehen und
zwar am Kardangehdusedeckel, am oberen Rahmenldngstrager unter
dem Sattel, am unteren Rahmenlangstrager zwischen der hinteren Kipp-
standerachse und Motorbefestigungsbolzen, sowie am vorderen Motor-
betfestigungsbolzen und unterhalp des Steuerkopfes am Rahmen.

Zur Beachtung! Wenn eine Sclomaschine als Seitenwagenmaschine
umgebaut wird, miissen auBer der Anderung der Kardaniibersetzung
auch die Osenschrauben zur Aufhdngung der Blattfeder in der Feder-
stiitze gegen kiirzere ausgetauscht werden. Dies ist unbedingt not-
wendig, um die Vorderradmitte tiefer zu legen, damit ein Durchschlagen
der Feder verhindert wird.

14, Allgemeines: Die Maschinen erhalten einen verbesserten Schein-
werfer bei dem mittels eines Schlissels der Schaltgriff in den Stellungen
~Signalhorn, Scheinwerfer, Parklicht, Aus” verriegelt werden kann.

Alle blanken Teile werden in eigener Anlage verchromt.

12
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B. Motor- und Getriebeblock

Abb.5 Motor des Sportrades
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1. Allgemeines: Die bewahrte Bauart, Motor mit Kupplung und Ge-
triebe in einem Block zu vereinigen, wurde auch bei diesen Baumustern
beibehalten (Abb. 4 und 5). Seine Befestigung erfolgt auf den Unter-
gurten des Prefirahmens mittels durchgehender Verbindungsbolzen, nach
deren Losen der ganze Block abgenommen werden kann. Dies ist aber
nur bei vollstandiger Uberholung erforderlich.

Die Bauart des ganzen Blockes ist so einfach, daff viele Teile ohne
Ausbau von Motor oder Getriebe zugdanglich sind. Die seitlich heraus-
ragenden Zylinder konnen nach Entfernung der Ansaug- und Auspuff-
rohre und Losen der Befestigungsmuttern abgenommen werden, sodaf3
die Kolben mit den Pleuelstangen freiliegen (Abb. é). Beim Abziehen
der Zylinder ist darauf zu achten, daft Kolben, Pleuelstangen und Zylin-
derbohrungen des Kurbelgehduses nicht beschdadigt werden und daf
die Stoflel nicht herausfallen.

Abb. 6

Um Motorgehduse-Oberteil und Getriebedeckel zu entfernen, muf3 der
ganze Block aus dem Rahmen ausgebaut werden. Zuvor ist der Brenn-
stoffbehdlter nach Abnahme der Brennstoffleitung und Entfernen der
drei Kopfschrauben abzunehmen.

Vor Abnahme des Motorgehduse-Oberteiles muB das Getriebe durch
Lésen der drei Befestigungsmuttern 10085 unten in der Mitte und oben
zu jeder Seite und Herausziehen der zwei Kopfschrauben 10998 A ent-
fernt werden (Abb. 12 und 16).

Wichtig! Vor Auseinandernehmen der Motorge-
hdusehdlften zuerst Verschlufischraube 32886 ent-
fernen, dann Antriebswelle K é mit Schneckenrad
K 7a mittels Flachzange herausziehen (Abb. 15).
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Hiernach konnen die Motorgehdusehdlften auseinander genommen
werden und das ganze Triebwerk ist zugédnglich. Das gleiche ist beim
Getriebe der Fall, wenn der Getriebedeckel abgenommen wird (Abb. 7).

oo

1 o,

s

Abb.7

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

Um auch dem Anfdnger einen Einblick in die Arbeitsweise des im
Viertakt arbeitenden Motors zu geben, sei diese in folgenden schema-
tischen Darstellungen der Abb. 8 beim Tourenmotor und Abb. 9 beim
Sportmotor kurz erldutert. Die nachstehenden Erklarungen beziehen sich
auf den linken Zylinder der Skizzen.

Bild 1: Saughub. Der nach einwarts, d. h. nach der Kurbelwelle zu glei-
tende Kolben saugt das Gasgemisch durch das geoffnete EinlaBiventil an.

Bild 2: Verdichtungs- oder Kompressionshub. Der nach auswarts glei-
tende Kolben driickt das Gasgemisch bei geschlossenen Ventilen zu-
sammen.

Bild 3: Arbeitshub. Das verdichtete Gasgemisch wird durch einen an
der Zindkerze uberspringenden Funken entzindei. Die erfolgende
Explosion treibt den Kolben wieder nach einwaérts, 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 gedffnete Auslafiventil hinaus.

Die gleichen Vorgédnge finden zeitlich verschieden auch im zweiten
Zylinder statt, indem hier der Kolben den dritten Hub, also Ziindung und
Verbrennung ausfiihrt, wenn der erste Kolben seinen ersten Hub zwecks
Ansaugen des Gemisches zurilicklegt.
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5. Gehduse, Zylinder, Kelben, Ventile: Das aus einer sehr widerstands-
tahigen Aluminium-Legierung bestehende Gehduse des Motors und
Getriebes hat ein geringes Gewicht. Die Zylinder sind aus Grauguf3 und
haben radiale Kiihirippen. Abnehmbare, aus Leichtmetall gegossene
Zylinderkopfe sorgen in Verbindung mit ihren reichlich groBen Kiihlrip-
pen fir eine gute Kiihlung. Letztere iibertrdgt sich auch auf die Ziind-
kerzen, die durch ihre ohnehin dem Fahrtwind frei ausgesetzte Lage
gekihlt werden. Tritt bei diesen ausnahmsweise HeiBwerden ein, so hat
dies andere Ursachen, die spdter noch erwdhnt werden und die dann
sofort zu beheben sind. Fiir das Fahren bei Regenwetter empfiehlt es
sich, die Kerzen durch die BMW-Kerzenschutzhiilsen gegen
Kurzschluf? zu schitzen. Bei trockenem und warmem Wetter werden
diese Hiilsen zwecks guter Kiihlung der Ziindkerzen auf die Zindkabel
zurlickgeschoben.

Um einen gerduschlosen Lauf der Kolben auf lange Zeit sicherzustel-
len, werden in den Motor der Tourenmaschine neuerdings Nelson-Behna-
lite-Kolben eingebaut, die bei langer Lebensdauer auch geringe Zylin-
derabnutzung verbiirgen.

Die Ventile der Tourenmaschine sind aus besonders geeignetem
Stahl (Silcrome) mit reichlich grofien Ventiltellern hergestellt und voll-
kommen eingekapselt. Sie sind seitlich vom Zylinder angeordnet und
werden durch eingekapselte StoBel von der Steuerwelle aus betatigt.
Das an den Stofleln etwa austretende Ol wird durch eine Riicklaufboh-
rung in das Gehé&use zurlickgefiihrt, sodaBl ein Austreten von Ol auBer-
halb des Motors unmoglich gemacht ist. Durch einen abnehmbaren
Schutzdeckel sind Ventilschaftende und St6fiel zwecks MNachstellung
des Ventilspieles leicht zugéanglich., (Hierzu Abb. 22.)

Die Ventile der Sportmaschine sind aus erstklassigem Spezial-
stahl mit reichlich groBen Ventiltellern hergestellt, sie sind hdangend im
Zylinderkopf angeordnet und werden durch eingekapselte StoBstangen
mittels rollengelagerter Schwinghebel mit Druckschrauben von der
Steuerwelle aus betéatigt. Ein Austreten von Ol wird hier durch die
Schutzrohre der Stofistangen verhindert, in denen das Ol in die Schutz-
kappe des Zylinderkopfes ablaufen kann und zur Schmierung der Ven-
tilbetdtigung dient. Die leicht abnehmbare Schutzkappe ermdoglicht auf
einfache Art das Einstellen des Spieles zwischen Druckschraube und
Ventilschaftende, (Hierzu Abb. 23.)

4. Kurbelwelle: Die aus Stahl mit gehdrtetem Kurbellagerzapfen be-
stehende Kurbelwelle lduft in Kugellagern. Die Bohrungen in den Zap-
fen dienen in Verbindung mit entsprechenden Olkandlen zur reichlichen
Schmierung samtlicher Lagerstellen, sowie der Kolben, Kolbenbolzen
usw., wie bei neuzeitlichen Kraftwagenmotoren. Sorgfaltig ermittelte
Gegengewichte, sowie ein peinliches Auswuchten des ganzen Trieb-
werkes gewdhrleisten einen erschitterungsfreien Lauf.
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5. Steuerung: Am vorderen Kurbelwellenende sitzt ein besonders brei-
tes Zahnrad B4a zum Antrieb der Steuerwelle und des Lichtziinders,
das aus geeignetem S5tahl hergestellt ist und dessen Zahnflanken sorg-
fdaltig poliert sind. Dieses Rad treibt, unter Zwischenschaltung eines
Stirnrades F 5¢, die Steuerwelle an, von der aus wieder der Lichtziinder
mittels gerduschlosen Zahnrades & 10a seinen Antrieb erhalt.

N,
N\ \}

Risi

AZa

0 P

o Dac g~ |

Eéi. 5 %\Eﬁ e k

Abb, 12 Langsschniti durch Motor und Getriebe

6. Entliiftung: Die Entliftung erfolgt durch den mit dem Stirnrad .E10b
der Steuerwelle E1b aus einem Stiick bestehenden Drehschieber (Abb.
12). Beim einwértsgehen der Kolben gelangt die im Motorgehause ver-
dichtete Luft durch diesen und den Deckel R113a in die eingegossene
Leitung a des Gehduses und Deckels A 111 ins Freie, Auf diese Art wird
im Motorgehduse immer ein geringer Unterdruck erzeugt, der ein Aus-
treten von Ol an den Trennfugen des Gehduses wirksam verhindert.

7. Vergaser: Fir die Tourenmaschine R 11 wird ein Sum-Re-
gister-Vergaser mit drei Brennstoffdiisen verwendet. Seine Bedienung
erfolgt vom Drehgritf mitiels Bowdenzuges. Die Brennstoftdusen sind so
zu einander abgestimmt, dafl selbst bei Brennstoffwechsel kein Diisen-

1



wechsel vorgenommen zu werden braucht. Die Ansaugleitung wird durch
Auspuffgase angeheizt, wodurch die Gemischbildung auch bei kaltem
Wetter einwandfrei bleibt. AuBerdem erméglicht die neue geheizte
Saugleitung in Verbindung mit dem automatischen Vergaser ein beson-
ders elastisches und sparsames Fahren.

In der Abb. 13 ist der Vergaser mit Schwimmergehduse im Schnitt dar-
gestellt; auBerdem ist in der Abb. 10 eine Draufsicht der ganzen Anlage
mit Ansaug- und Heizleitung gezeigt. Die Befestigung des Vergasers
erfolgt mittels zweier Schrauben an der Ansaugleitung, die durch zwei
an der Auspuffleitung angeschlossene Rohre geheizt wird. Das am
Saugstutzen des Vergasers befestigte Luftfilter sorgt fiir staubfreie Luft-
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Abb. 13 Sum-Vergaser fiir Tourenmaschine R 11

Das Vergasergehduse H1a/1 sitzt auf einem angegossenen Flansch
des Schwimmergehduses H101a/1 und ist mit diesem durch Stiftschraube
H1a/2 und Mutter H1a/3 verbunden. In dem Schwimmergehduseanguf
sind drei Diisen vorgesehen, von welchen zwei H112a/1 und H112a/2
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bis in die Mitte des Ansaugrohres des Vergasergehduses hineinragen
und in diesem durch ein senkrecht stehendes Blech voneinander ge-
trennt sind, wadhrend die dritte, die Leerlaufdiise H126a, in einen Sei-
tenkanal des Vergasergehduses miindet. Senkrecht zum Ansaugrohr ist
der Gasschieber H16a/1 im Vergasergehduse angeordnet, der mit dem
Drehgriff durch Bowdenzug verbunden ist. Eine Druckfeder H16a/2 halt
den Schieber stets in geschlossener Stellung und sperrt den Saugkanal
ab. Mittels einer Stellschraube H23a/1 kann die SchluBstellung des
Schiebers fiur den Leerlauf geregelt werden.

Im Schwimmergehduse H101a/1 ist der Schwimmer H104a mit Nadel
H 105a untergebracht, die unter Einwirkung auf das Nadelventil H 131a/1
den Brennstoffspiegel regelt. Ein Brennsioffsieb H10%9a in einer Ver-
schluschraube H 108a des Deckels H103 f halt Unreinigkeiten des durch
das AnschluBstiick H116 vom Brennstoffbehdlter eintretenden Brenn-
stoffes ab. Der Brennstoff tritt durch eine Bohrung in dem angegossenen
Flansch des Schwimmergehduses in die drei Disen H 126a, H112a/1 und
H112a/2 ein. Diese sind unterhalb des Brennstoffspiegels ungefdhr in
der Hohe ihres Vierkantes kalibriert und diirfen bei Verstopfung nur
durch Ausblasen oder mittels eines Haares (Rof}haar) gereinigt werden.
Niemals darf einspitzes Werkzeug dazubenutzt wer-
den, da hierdurch die Disengrofen verandert wiirden. Die einzelnen
Disen sind genau zu einander abgestimmt und es soll deshalb ohne
zwingenden Grund keine Verdanderung vorgenommen werden. Ein
Vergaser mit fest abgestimmten Luft-und Kraftstoff-
querschnitten verstellt sich nicht Zwecks Reinigung der
Dilsen ist nur notwendig, die Mutter H1a/3 zu I|6sen, worauf das
Schwimmergehduse mit den Diisen nach unten entfernt werden kann. Mit-
tels des dem Werkzeug beigegebenen Schlissels kdnnen die Dusen
herausgeschraubt und gereinigt werden. Beim Wiedereinschrauben der-
selben ist auf richtige Reihenfolge zu achten. Die Diusennummern
sind auf deren Vierkant sowie auf dem Schwimmergehdauseangufl einge-
schlagen. Nach der Einfahrzeit kénnen ein bis zwei Disen eingesetzt
werden, die um %/1se mm kleiner sind.

Im Deckel H103f des Schwimmergeh&uses ist noch ein Tupfer H106 b
angeordnet, der beim Niederdriicken durch seinen Stift auf den Schwim-
mer H104a wirkt, wodurch die Nadel H105a den Brennstoffzufluf frei-
gibt und die Diisen etwas uberflutet werden. Der aus diesen austretende
Brennstoff gelangt in die Saugleitung und trégt dazu bei, das Brenn-
stoffgemisch beim Anlassen des Motors anzureichern.

Uber die Wirkungsweise des Vergasers ndhere Ausfiihrungen in Ab-
schnitt 11, 4.

Der Vergaser fiirdie Sportmaschine R14 ist eine Sonderbauart und
sehr einfach in seinem Aufbau. Seine Bedienung erfordert wie bei allen
Kraftradvergasern sorgfaltigste Beobachtung der giinstigsten Einstellung,
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um sowohl hohe Leistung des Motors, als auch den wirtschaftlichsten
Brennstoffverbrauch zu erzielen. Er kann ohne Anderung fiir alle ge-
brauchlichen Brennstoffe verwendet werden.
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Abb. 14 BMW-Vergaser mit
Schwimmer fiir Sportmaschine R 16

78

Die Abb. 14 zeigt den Vergaser mit Schwimmergehduse im Schnitt und
teilweiser Ansicht. Er ist auf dem Deckel des Getriebegehduses befes-
tigt und saugt die zur Bildung des Gemisches bendtigte Verbrennungs-
luft bereits vorgewarmt aus dem Schwungradgehduse an, wobei gleich-
zeitig eine mechanische Staubabscheidung erfolgt.

Der Vergaser besteht aus dem eigentlichen Vergasergehause H1 und
dem Schwimmergehduse H 101. In letzterem befindet sich der auf die
Schwimmernadel H105/1 wirkende Schwimmer H 104, durch den der in
den Brennstoffseiher H135 eintretende Brennstoff auf stets gleicher
Hohe gehalten wird, d. h. um ein bis zwei Millimeter unterhalb der Miin-
dung der Hauptdiise H112.

Die Einstellung des Schwimmers erfolgt durch den Mitnehmer H107
auf der Schwimmernadel. Ein im Schwimmerdeckel H103 b vorgesehener
Brennstoffseiher H135 reinigt den Brennstoff vor seinem Eintritt in die

24



Schwimmerkammer. 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
Leerlaufdise H126/1 versehen, auBerdem kann durch die Stellschraube
H 23, welche den Schieberhub begrenzt und durch die Schraube H 24
zur Regelung der Beiluft der Langsamlauf leicht geregelt werden, falls
eine Verwendung anderen Brennstoffes dies erforderlich machen sollte.

Jeder Diuse wird der Durchmesser ihrer kalibrierten Bohrung in hun-
dertstel Millimeter aufgestempelt. Die Vergaser sind mit Disen filir han-
delsiiblichen Brennstoff ausgeriistet, jedoch kdnnen fiir besondere Ver-
haltnisse auch kleinere und groflere Disen geliefert werden.

Disen weder aufbohren noch zustemmen! Bei Verstop-
fung von Disen ist nur notwendig, die Kopfschraube 10999 B zu l|&sen,
wodurch das Schwimmergehaduse frei wird. Die Disen kBnnen nun
herausgeschraubt und gereinigt werden. Das Reinigen darf jedoch nur
durch Ausblasen geschehen,aufkeinenFalleinspitzes Werk-
zeug hierzu benutzen, da dies die Bohrung vergrofiert, wodurch
der Motor seine Wirtschaftlichkeit einbif3t, Disen beim Wieder-
einschraubennicht verwechseln!leerlaufdise vorn!

Gas und Luft werden durch die beiden Schieber H40 und H 17 einge-
stellt, von denen der erstgenannte zur Regelung des Gasgemisches und
der letztere zur Regelung der Luftzufuhr dient. Flir den Leerlauf des
Motors besitzt der Gasschieber H40 eine feine Bohrung, die bei voll-
standig geschlossenem Schieber einen kleinen Kanal lber der Leerlauf-
dise bildet, durch den der Motor die flir den Leerlauf benotigte geringe
Gasmenge anzusaugen vermag.

Das Einstellen des Leerlaufes (der Leerlaufdrehzahl) erfolgt in der
Weise, daf’? man nach Losen der Gegenmutter 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 rich-
tige Zusammensetzung des Leerlaufgemisches wird mittiels der Regel-
schraube H24 nach Losen ihrer Gegenmutter 10151 hergestelli, wobei
der Ziindhebel auf Spétziindung einzustellen und der Lufthebel ganz zu
oftnen ist. Auch hier ist nach beendeter Einstellung die Gegenmutter
10151 wieder gut anzuziehen. Diese Leerlaufregelung muf bei betriebs-
warmem Motor vorgenommen werden.

Es ist darauf zu achten, daf? die Bowdenzuge fir den Gas- und Luft-
schieber mittels ihrer auf dem Vergaserdeckel befindlichen Stellschrau-
ben H37 so eingestellt werden, daBl die Schieber einerseits bis zum
Anschlag schliefen und andererseits nicht zu viel toten Gang haben,
da dies die Feinheit der Schiebereinstellung beeintrachtigen wirde.
Sollte sich etwa beim Einziehen neuer Bowdenkabel die Einstellung der
Schieber verdndert haben, so ist dies durch die beiden Stellschrauben
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H 37 zu berichtigen, indem erst die beiden Gegenmuttern 10151 geldst
und nach der Einstellung wieder gut angezogen werden. ‘

8. Ziindung: Fur die Zundung des Gemisches wird im allgemeinen ein
.Bosch”-Lichtziinder verwendet, fiir dessen Wartung auf das dem Rade
beigegebene Heft verwiesen wird. Die Ziindregelung erfolgt durch den
auf der linken Seite des Lenkers befindlichen Ziindhebel (Abb. 35). An
Stelle des Lichtziinders kann auch auf Wunsch ein Magnet aufgebaut
werden. Der Lichtziinder bzw. der Magnet ist in zugénglicher Lage auf
einer kleinen Plattform auf dem Motorgehduse angebracht und mittels
Spannbandes leicht I6sbar befestigt. Der Antrieb erfolgt unmittelbar von
den Steuerrddern des Motors.
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Abb. 15 Tourenmotor mit teilweisem Querschnitt durch die Zylindermitte

9. Schmierung und Ulkontrolle: Die Schmierung erfolgt unter hohem
Druck vollkommen selbsttdtig wie bei einem neuzeitlichen Kraftwagen-
motor, soda’ ausreichende Ulversorgung auch bei hochster Beanspru-
chung sichergestellt ist. Eine im Motorgehduseunterteil eingebaute Zahn-
radpumpe (Abb. 15) saugt durch einen Seiher K8 das Ol durch die
Tatigkeit der beiden Zahnrider K5 b und K4 b an, von denen das erstere
mittels einer Welle Ké und Schneckenrad K7a von der Schnecke auf
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Abb. 16 Sportmotor mit teilweisem Horizontalschnitt durch
die Zylindermitte

der Steuerwelle E1b angetrieben wird. Das Ol wird durch eine Boh-
rung im Deckel K3 in das Steigrohr K21 gedriickt und gelangt in das
Olverteilungsrohr K22a (Abb. 12) und von hier durch die senkrechten
Olrohre K23 und die kalibrierten Oldiisen K 24a, zu den Lagerbiichsen
B20 und B 21 zur Schmierung der Kurbelwellenrollenlager. Ein Teil des
Cles gelangt in die Veilerrinnen der Lagerbilichsen, von wo es dann
durch die hohlgebohrten Hubzapfen der Kurbelwelle den Pleuellagern
zugefiihrt wird. Die Schmierung der Kolben und Kolbenbolzen erfolgt
durch das von der Kurbelwelle gegen die Zylinderwandungen geschleu-
derte Ol. Das vordere renkrechte Olrohr K 23 sorgt fiir die Schmierung
des Antriebsrades Bda auf der Kurbelwelle, wodurch wieder das Zwi-
schenrad F5¢, Stirnrad E10b und somit die Lagerbiichsen E7 und A11
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zur Steuerwelle reichlich Ol erhalten. Ein Teil des Oles wird von der
Olpumpe durch Steigrohr K 21, Olverteilungsrohr K 22a und Oldiise K27
in den Clfilter K80 gelejtet und verlaBt diesen vollkommen gereinigt,
um durch den Olsumpf der Olpumpe wieder zugefiihrt zu werden.
Schiadlicher Uberdruck im Leitungssystem wird durch ein in die Pumpe
eingebautes und sorgfédltig reguliertes Sicherheitsventil verhindert.

Zwecks Reinigung bzw. Kontrolle der Olpumpe mufi vor deren Aus-
bau zundchst das Ol aus dem Motorgehduse durch Entfernen der unter
dem Gehduse befindlichen Verschlufischraube 20102 € abgelassen wer-
den. Nun |&st man die vier Muttern 10083 von den Stiftschrauben des
Olpumpendeckels K3 und zieht diesen mit der Pumpe nach unten
heraus. Nach dem Wiederzusammenbau der Pumpe liberzeuge man sich
durch Prifung 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 wichtig, darauf zu achten, daf
zwischen Ulpumpendeckel und Gehduseflansch die Bohrung zu dem
Steigrohr K 21 nicht verdeckt wird, da sonst die Schmierung ausbleibt.

Zur Prifung des Olstandes im Kurbelgehduse, dessen Unterteil gleich-
zeitig den Olbehdlter bildet, befindet sich auf der linken Seite des Ge-
hduses ein mit Sechskantkopf versehener Tauchstab K 336. Beim Ein-
flillen soll das Ol bis an die obere Ringmarke des Tauchstabes reichen
und es ist darauf zu achten, daf3 keinesfalls mehr Tl eingefiillt wird und
ferner, daBl der Olstand nicht unter die untere Ringmarke des Stabes
sinkt,

Das Einfiillen des Tles in das Gehause darf nur durch einen mit einem
feinmaschigen Sieb versehenen Trichter erfolgen. Wenn das Ol, z. B, im
Winter, dickfliissig ist, warme man es vorher an. (Hieriiber s. S. 32.)

10. Kupplung: Als Kupplung dient eine in Abb. 17 im Schnitt gezeigte
Zweischeiben-Reibungskupplung. Der treibende Teil derselben ist das
Schwungrad L1, das auf dem konischen Zapfen der Kurbelwelle sitzt und
mittels Keil und Mutter 10168 B gesichert ist. Sechs in Vertiefungen des
Schwungrades L1 und Drucktellers L2b angeordnete Kupplungsfedern
L10a pressen leizteren gegen beiderseitig mit Reibbelag versehene
Kupplungsplatten L20a, die durch eine ebenfalls treibende Zwischen-
scheibe Léa getrennt sind. Hierdurch driickt die hintere Kupplungs-
plaite gegen die nicht verschiebbare SchluBscheibe L4a und wird von
dieser mitgenommen. Die Kupplungsplatten L20a, die auf der Kupp-
lungsklaue D 2¢ sitzen, Ubertragen somit die Drehung der Kurbelwelle -
auf die Hauptwelle D1d des Getriebes.

Der Betatigungshebel fiir die Kupplung befindet sich am Ende des lin-
ken Lenkergriffes (Abb.35) und wirkt durch einen Bowdenzug auf den
am Getriebeende befindlichen Kupplungshebel D13 (Abb.12 und 146).
Das Ausricken der Kupplung und somit Unterbrechung der Krafiiiber-
tragung auf das Getriebe erfolgt durch Anziehen des Betdtigungshebels
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am Lenker, wodurch der Druckteller L2b von den Kupplungsplattzn
L 20 a durch die Druckstange D éd abgehoben wird.

N AT
e

L2 \ D2e
i
L10a- Y
i L —=L20a  Apb.17

Zweischeiben-
LEaw Reibungskupplung

11. Getriebe: Die vom Motor erzeugte Drehbewegung wird zundchst
durch die Kupplung auf das Dreiganggetriebe ilibertragen, um von die-
sem unter entsprechender Herabsetzung der Geschwindigkeit an das
Hinterrad abgegeben zu werden. In der Abbildung 18 ist die Wirkungs-
weise des BMW-Getriebes schematisch dargestellt. A bezeichnet die in
das Schwungrad B eingebaute Kupplung und € die Kurbelwelle auf der
noch das Zahnrad D fir den Antrieb der Steuerung sitzt. Der Antrieb des
Getriebes erfolgt durch die sich bei eingekuppeltem Motor sich standig
drehende Hauptwelle E und deren festsitzende Zahnrdader F, G und H.
Parallel zur Hauptwelle lauft die Vorgelege- oder I{ei[welle'l, deren loss
drehbare Rader K und L standig mit den Rddern F bzw, H kdmmen, sich
aber infolge ihrer verschiedenen Grofien mit verschiedener Geschwin-
digkeit 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 Kupplungsklauen der Zahnrdder K und L in
Eingriff gebracht werden kann, so daB es von diesen sich durch die
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Abb. 18 Schematische Darstellung des Antriebes

Hauptwelle E stindig drehenden Rédern mitgenommen wird und seiner-
seits die Welle J antreibt. -

Beim Einschalten des ersten oder kleinen Ganges durch die von dem
Schalthebel N bewegte Schaltgabel N1 (Abb.18a) werden die Klauen
des Schaltrades M mit den Klauen des sich verhdltnismafig langsam
drehenden Rades K in Eingriff gebracht, so dafi sich die Ubertragungs-
welle J mit niederer Geschwindigkeit dreht. Beim zweiten oder mitt-
leren Gang (Abb. 18b) erfolgt der Eingriff durch die Zdhne des Schalt-
rades M mit denen des Rades G, wodurch eine mittlere Geschwindigkeit
auf die Vorgelegewelle J iibertragen wird. Der dritte Gang ist der grofie
Gang. Er wird durch Eingriff der Klauen des Schaltrades M mit den
Klauen des sich schnell drehenden kleineren Zahnrades L (Abb. 18c) er-
zielt, das dadurch der Welle J eine hohe Geschwindigkeit erteilt. Die
Stellung des Leerlaufes zeigt die Abb. 18d. Hier befindet sich das Schalt-
rad M in ungekuppelter Stellung zwischen dem 1. und Z. Gang. Der in
den Abbildungen eingezeichnete starke Pfeil zeigt den Verlauf der
Kraftibertragung in den einzelnen Geschwindigkeitsstufen an,
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Das Anwerfen des Motors geschieht durch den Kickstarter O mittels
Segment P und der beiden Stirnrader Q und R, welche die Kupplungs-
klauen tragen. Uber die Welle E und Kupplung A werden dem Motor
beim Niedertreten des Kickstarterhebels O einige rasche Umdrehungen
erteilt und dieser damit in Betrieb gesetzt, Auf der Keilwelle J befindet
sich das Kegelrad S8, welches den im Getriebedeckel befindlichen Ge-
schwindigkeitsmesser betatigt.

Eine Oleinfiillschraube befindet sich auf der rechten Seite des Ge-
triebegehduses vor der FuBbremstrommel, eine Olablafischraube iliber
dem rechten Trittbrett. Das Getriebe ist bei diesen Baumustern mit
bestem Motorendl zu fiillen. {(Hierliber s. S. 32.)

12. Kraftiibertragung: Vom Getriebe wird die vom Motor erzeugte
Drehbewegung auf eine Kardanwelle T Uibertragen, die einerseits in dem
Kupplungsflansch des Getriebes unter Zwischenschaltung eines elasti-
schen Stofdampfers ¥ gelagert ist. Die Lagerung der Welle im Kardan-
gehduse ist oldicht und gelenkig, Die auf der Welle T aufgeprefite Mit-
nehmerklaue greift in die mit dem kleinen Kegelrad aus einem Stiick
hergestelite Kupplungsnabe, die auf der einen Seite in einem Pendel-
lager und auf der anderen in einem Nadellager lduft. Beide Kegelrader
U sind spiralverzahnt und laufen ger&duschlos.

Durch diese Art des Aniriebes werden alle vom Motor oder vom Hin-
terrad ausgehenden StéfBe und alle insbesondere bei Beiwagenbetrieb
auftretenden Verwindungen des Rahmens restlos ausgeglichen.

Die Bremstrommel fir die Kardan-AuBienbacken-Fufibremse ist mit W
bezeichnet.

Il. Wartung und Instandhaltung

1. Reinigen: Im allgemeinen erfordert das BMW-Rad keine weitere
-Behandlung als das ubliche Putzen. Die Maschinenanlage reinigt man
am besten mit Benzin und einem gewdhnlichen Pinsel und den Rahmen
durch Waschen mit Wasser und Nachtrocknen mit wollenen Putzlappen.
Die Chromteile sind trocken und leicht gedlt zu halten, sie sind, wenn
das Rad aufier Gebrauch ist, mit sdaurefreiem Vaselin einzufetten.

2. Schmierung: Die Fettpressenanschliisse (Schmiernippel) miissen nach
bestimmten Zeitabstdnden, mindestens alle 300—500 km, nach Fahrten
bei Regen tdglich, mittels der zu jedem Rad gelieferten Hochdruck-
Schmierpresse mit frischem und gutem Spezialfett versehen werden.
Die am Rade vorhandenen Fettpressenanschliisse und Schmierstellen sind
in Abb. 1 und 2 mit ndheren Erlduterungen angegeben. Das Fett wird
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so lange in die Lagerstellen hineingeprefit, bis es am anderen Ende
herauszudringen beginnt. LaBt sich das Fett nicht oder nur schwer ein-
pressen, so sind die Anschliisse verstopft und miissen gereinigt werden.
Am Vorderrade befinden sich sieben Fettpressenanschliisse, und zwar
je einer fiir die Radnabe, fiir den Bremshalter, den Federbolzen an der
Federstutze und fir die Bolzen zu den unteren Gabelenden sowie zwei
Stiick fir die Federstiitze. Das Hinterrad hat nur einen solchen Anschiu8
auf der Lagerhiilse an der Hinterradnabe links, welches die Mutter der
Steckachse tragt.

Ferner sollen die Bowdenziige fiir die Vorderradbremse und Kupplung
alle 300 bis 500 km mit Ol geschmiert werden.

Auch die Bremsgelenke an der Kardan-FuBbremse und der kleine
Bremshebel an der Vorderradbremse sollen alle 300 bis 500 km geolt
werden.

Als Schmiermittel fiir den Motor, das Getriebe und Kardangehause ist
nurgutesMineraldlohnejedenFettzusatzundpflanz-
liche Bestandteile zu verwenden, Nach unseren Erfahrungen
empfehlen wir:

fir Sommer und Winter Gargoyle Mobilél DM.

Im Sommer ist im Motor bei besonders heifem Wetter Gargoye
Mebilél D nachzufiillen, im Winter bei besonders kaltem Wetter Gargoyls
Mobildl Arctic. |

Fir R 16-Zweivergaser-Maschinen sollen im Sommer ausschiiefl'ich
Gargoyle Mobilél D bzw. gleichartige Markentle verwendet werden.

Zur Teilnahme an Wettbewerben ist fiir Sportmaschinen die voriiber-
gehende Verwendung von Renndélen wie: Optimol rot Ideal und Castrol R
zu empfehlen.

Wahrend der Einfahrzeit wird hdufiger Olwechsel fiir den Motor drin-
gend empfohlen. Alle 500 km ist das Ol aus dem Motorgehause voll-
standig abzulassen, der Olfilter K80 (Abb. 12) durch L&sen der sechs
Muttern 10153 und Entfernen des Deckels A 111 herauszunehmen, das
Gehduse mit Petroleum durchzuspilen und durch Nachspilen mit etwas
Ol das Petroleum wieder zu entfernen. Olfilter keinesfalls mit
Benzinoder Petroleum reinigen! Nach dem Einbau des Ol-
filters neues Ol nur durch ein Sieb auffiillen! Den Olstand im
Motor alle 400 km kontrollieren und bis zur oberen Ringmarke des Tauch-
stabes nachfiillen. Nach der Einfahrzeit ist das O! alle 3000 km abzulassen
und zu erneuern. (S. Abb. Tafel 1 und 2.) Der Olfilter wird nach
12000—15000km wirkungslosundistdannzuerneuern.

Das Ol im Getriebe ist nach der Einfahrzeit vollkommen abzulassen
und durch frisches zu ersetzen. Alle 1000 km muf3 der Olstand gepriift
und bis an die unteren Gewindegdnge der Einfiilléffnung nachgefillt
werden. (S. Abb. Tafel 1.)
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Auch aus dem Kardangehduse soll das Tl nach der Einfahrzeit voll-
kommen abgelassen und durch frisches bis an die unteren Gewinde-
gange der Einfiilldffnung aufgefiillt werden. Auch hier muB8 der Olstand
alle 1000 km nach Entfernen der Einfiillschraube gepriift und frisches Ol
nachgefiillt werden. (S. Abb. Tafel 1.)

Wirempfehlen,denUOlwechselfiirGetriebeundKar-
dangehduse vom zustdndigen Vertreter vornehmen
zu lassen.

Auch die Lichtmaschine soll spdtestens nach 2000 km Fahrt mit jewei-
ligem Motorendl versehen werden. Das Ol ist an einem Klappdler einzu-
fillen, bis es am anderen herauslauft. .

Es ist besonders zu empfehlen, das Rad und den
Motor wenigstens einmal im Jahre GUberholen zu
lassen. Bei der Gelegenheit sollen dann auch die
Drucklager der Vorderradgabel mit frischem Fett
versehen werden. |

3. Brennstoff: Am besten eignet sich eine Mischung von Benzin und
Benzol zu gleichen Teilen bzw. derartige handelsibliche Mischungen
wie BV.-Aral, Dynamin, Esso, Olexin. Dem Brennstoff ist nicht nur wah-
rend der Einfahrzeit, sondern auch bei weiterem Betriebe unbedingt
ein gutes Obenschmiermittel z.B. Gargoyle Obenschmierdl, (nach der
auf jeder Kanne befindlichen Mischungstabelle) beizumischen.

Sollte ein ausgesprochenes Obenschmiermittel nicht greifbar sein,
kann auch das fiir unsere Motoren vorgeschriebene Ol als Ersatx dem
Brennstoff als Obenschmiermittel beigemengt werden. Dabei darf die
Menge der Mineraldlbeimischung héchstens 1% betragen.

Ole mit nichtmineralischen Zus&tzen z. B. Rizinus dirfen fiir Oben-
schmierungszwecke nicht verwendet werden, weil insbesondere Zu-
sdtze pflanzlicher Herkunft sich mit dem Brennstoff nicht mischen und zu
Vergaserstérungen Anial geben kdnnen.

Imibrigenist,sobaldderMotorzuklopfen beginnt,
mit der Ziindung zurickzugehen, bis das Klopfen ver-
schwindet. ; _

Um Unreinigkeiten und Wasser zuriickzuhalten, ist es ratsam, den
Brennstoff durch einen in den Trichter gelegten Wildlederlappen einzu-
fullen.

4. Behandlung des Vergasers: Richtige Behandlung des Vergasers ist
fir einwandfreies Arbeiten des Motors unerlailich.

Besonders im Anfang ist der Vergaser mit Brennstoffseiher im Schwim-
merdeckel, Diisen, Schwimmergehduse und Schwimmernadel des ofteren
zu reinigen, damit ausreichender Benzinzufluft gesichert ist. Reinigen
der Schwimmernadel ist wichtig, da bei verschmutzter und hangenblei-
bender Nadel der Vergaser iiberlaufen kann.



- Der Luftschieber bei der Sportmaschine ist, sobald der Motor
nach dem Antreten warm geworden, auch bei Leerlauf voll zu o6ffnen.
Lediglich beim Ubergand von Stadtgeschwindigkeit zu schnellerer Fahrt,
oder wenn man schnell starten oder beschleunigen will, muf? man bei
sparsam eingestellier Maschine voribergehend den Lufthebel halb
schliefien.. '
~ Ein langsamer, gleichmafiger Leerlauf kann nur erzielt werden, wenn
der Motor volle Spéatziindung erhiilt.
Bei Stillstand des Motors Benzinhahn schliefen.

5. Ziindleitung und Ziindkerzen: Die Ziindlichtanlage ist na::h der bei-
gegebenen Boschvorschrift zu warten. Man verwende nur erprobte Ker-
zen, die selbst bei héchster Beanspruchung keine Glihziindungen ge-
ben. Dies ist daran erkenntlich, daf? beim Betdtigen des KurzschluB-
knopfes die Ziindung sofort aussetzt, der Motor darf also nach dem
Kurzschluf keine unregelmdfiigen Nachziindungen mehr geben. Als er-
probte Kerzen kdnnen wir empfehlen: Fiir Tourenmaschinen Boschkerze
M 145/1, M 175/1 und fiir Sportmaschinen Boschkerze M 175/1, M 180/7.

Der Kurzschlufbknopf darf nur in Notfdllen, sowie zum Abstellen des
Motors betédtigt werden. Im allgemeinen soll das Verlangsamen des
Motorlaufes nur durch Schlieffen des Gasschiebers geschehen, damit das
ldstige Knallen im Auspufftopt verhindert wird.

6. Priifung und Zusammenbau:

a) Aligemeines: Alle Muttern und Bolzen sind im Anfang
in kurzen Zwischenrdumen auf festen Sitz zu prifen.
Besonders wichtig ist dies bei den Radachsbefestigungen, der Feder-
authangung, beim Motor- und Getriebegehduse, den Zylinderkopfen, der
Saugleitung, Gepdéacktrager und Schutzblechen.

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

Auch die Zylinderkopfschrauben bei der Spo rtmaschine mussen

Abb. 19
Zylinderdeckel
der Tourenmaschine
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wdhrend der ersten 500 km ein- bis zweimal nachgezogen werden, und
zwar soll dies wechselweise und allmdhlich geschehen, bis jede Mutter
vollkommen festsitzt. Hierdurch wird vermieden, dafh der Zylinderkopf
einseitig angezogen wird, was fiir das Dichthalten sehr wichtig ist.

Wichtig! Das Entfernen bzw. Wiedereindriicken des Kolbenbolzens darf
nach Herausnahme der Sicherungsringe nur vorgenommen werden, wenn
der Kolben auf mindestens 100° erwdrmt wurde. Dies kann am besten
mittels einer Heizplatte, in kochendem Wasser oder heilem Ol erfolgen.

Nur dann ldBt sich der Kolbenbolzen ohne Schaden fiir den Kolben ent-
fernen bzw. eindriicken.

b) Bremsen und Kupplung: Kurz nach jedem Anfahren ist es empfeh-
lenswert, die Bremsen zu versuchen, um sicher zu sein, daff man sich
im Bedarfsfalle auf diese verlassen kann.

- Bei dieser Gelegenheit sei darauf hingewiesen, dafl auch die beste
Bremse einer gewissenhaften Wartung bedarf, da insbesondere verdlte
Bremsbeldge ein Versagen der Bremse verursachen kénnen, Die FuB-
bremse ist von Zeit zu Zeit mittels der am Bremspedal angeordneten
Handmutter G 16 und der Stellschraube A 22a (Abb.5 und 20) nachzu-

Abb. 20 Kardan-Fufibremse

stellen, so daf3 beide Backen gleichmafliig an der Bremstrommel angrei-
fen. An der Vorderradbremse kann eine Nachstellung in geringem Um-
fange durch Lésen der Gegenmutter 10151 und Anziehen der Stell-
schraube H 36 (Abb.31) an der rechten Gabelscheide ausgefiihrt wer-
den. Grofiere Nachstellungen erfolgen nach Zuriickschieben der Schutz-
kappe €79 durch Lésen der Mutter 10083 am kleinen Bremshebel € 57¢
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und Vorricken desselben (Abb.21). Zum Ersatz der Bremsbeldge muf
das Vorderrad ausgebaut,(s. S. 47) und der Bremshalter € 50a abgenom-
men werden. Danach kdénnen die Bremsbacken € é5a mit Zugfedern
36544 ausgebaut und die Bremsbeldge durch Aufnieten erneuert wer-
den (Abb. 31).

Die Kugellagerung ist nachstellbar. Die MNachstellung kann nach aus-
gebautem Vorderrad (s. S. 47 linkes Bild) nach Abb.21 folgendermafien
vorgenommen werden:

Man schraubt die Gegenmutter €28 von der Achse C23b und zieht
die Sicherungsscheibe € 26a ab. Nun kann die Mutter € 24a nachgezo-
gen, die Sicherungsscheibe € 26a wieder so aufgeschoben werden, daf
die in ihrer Bohrung vorstehende Nase in die Nut der Achse C123b ge-
fihrt wird und die Gegenmutter € 28 festgezogen werden. Nach Einbau
des Vorderrades und Festziehen der Steckachsmutter ist nochmals
die Kugellagerung auf spielend leichten Lauf zu priifen, da sonst Kugel-
lagerbriiche unvermeidlich sind.
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Abb. 21 Schnitt durch die Vorderradbremse

Auch das Kupplungsseil muft von Zeit zu Zeit mittels der Stellschraube
H36 (Abb.1) am Hebel D13t nachgestellt werden, wobei darauf zu
achten ist, daf’ das Seil immer etwas Luft hat.
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c) Einstellung des Ventilspieles: Auch das Ventilspiel zwischen Ventil-
schaft und Stoflel- bzw. Druckschraube, das bei kaltem Motor etwa
0,1 mm betragen soll, ist von Zeit zu Zeit nachzuprifen. Hierzu bedient
man sich am besten eines schmalen Streifens von einem Briefpapier-
blatt, da dieses der Starke ungefdhr entspricht. Im nachstehenden wird
das Einstellen des Spieles der beiden Maschinen beschrieben, was je-
doch, wie oben bemerkt, nur bei kaltem Motor vorgenommen wer-
den darf.

Tourenmaschine: Zundchst wird der Deckel D & zur Ventilkammer durch
Losen der mit diesem verbundenen Kopfschraube B4 &bgenommen

32834 TR OO

‘Abb. 23 Einstellen des Ventilspieles der Sportmaschine
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(Abb. 22). Vor dem Einstellen iiberzeuge man sich, daB der StoBel auf
dem Grundkreis des NocKens aufsitzt und nicht etwa die an- oder ab-
steigende Nockenkurve beriihrt, was man durch leichtes Vor- und Zu-
riickdrehen der Kurbelwelle am Kickstarter feststellt. Hierbei darf sich
der StoRel weder heben noch senken. Mittels des dem Werkzeug bei-
gegebenen Schlissels $75 hdlt man den StdBel fest und I&st mit dem
zweiten Schlussel §93a die auf dem Stoflel befindliche Gegenmutter
10085. Nun kann man die im StoBel sitzende StéBelschraube E51 soweit
nachstellen, bis sich der Papierstreifen a ohne Schwierigkeit zwischen
Ventilschaft und Stofelschraube EB1 einfiihren 1&Bt. Ist die Einstellung
richtig, zieht man die Gegenmutter 10085 wieder fest an, indem man
mit dem Schlussel § 93a die Stofielschraube EB1 festhalt. Die Ventil-
kammer ist nachdem durch den Deckel D8 wieder zu verschlieBen.

Sportmaschine: Abnehmen der Schutzhaube D 201 durch Ldsen der
Mutter 10085 (Abb. 23). Nun drehe man mittels des Kickstarters den
Motor so, daB sich der Schwinghebel E 71/2 um seinen grofiten Betrag
bewegen l|dBt. Dann lockere man die Gegenmutter 10152, stelle die
Druckschraube E 76 mit dem Papierstreifen a auf den richtigen Abstand
und ziehe darauf die Gegenmutter 10152 wieder an. Nach dem Wieder-
aufsetzen und Festschrauben der Schutzhaube D 201 ist in diese eine
kleine Menge Ol — etwa 1 EBloffel — einzufiillen, was nach Entfernen
des VerschluBnippels 32824 geschehen kann. Dieses Ol dient zur Schmie-
rung der Ventilbetdtigung und soll alle 1500 km kontrolliert und ewvtl.

nachgefiillt werden.

d) Einschleifen der Ventile: Auch die Ventile sind nach Zurilicklegung
von etwa 5000 bis 6000 km Fahrt, oder, wenn sich Stérungen, z. B. schlech-
tes Anspringen, bemerkbar machen, bereits vorher auf guten Sitz zu
prifen und erforderlichenfalls einzuschieifen. Die Auflageflaichen der
Ventile missen vollkommen glatt sein und dicht schlieffen. Etwa fest-
gesetzte Ulkohle und dergl. 1a6t sich meist entfernen, indem man das
Ventil an der Ventilspindel einige Male auf seinem Sitze dreht. Geniigt
dies nicht, so ist das Ventil nachzuschleifen und zu diesem Zweck
herauszunehmen, wie nachstehend beschrieben.

Tourenmaschine: Zuerst baut man die Saug- und Auspuffleitung ab
und, wenn es sich um den rechten Zylinder handelt, entfernt das Schalt-
segment von diesem durch Lésen der zwei Befestigungsmuttern. Nun
zieht man den Zylinder nach Losen seiner Befestigungsmuttern vom
Motorgehduse vorsichtig ab und entfernt auch den Schuizdeckel D 8
von der Ventilkammer wie im vorhergehenden Absatz ¢ beschrieben.
Der Zylinderdeckel D 101 wird abgenommen, nachdem die acht Muttern
losgeschraubt wurden (Abb. 24). Nun setze man den Zylinder mit den
Ventiltellern auf eine feste Unterlage (Hartholzklotz), nehme den Schiis-
sel § 71 (auf Wunsch lieferbar) und driicke auf den Ventilfederteller bis
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die Keilkegel am oberen Ventilschaft frei werden. Nach Entfernen dieser
mit einem Drahthaken kann man das Ventil leicht herausnehmen.

Zum Einschleifen des Ventils bestreiche man den Sitz mit einer ge-
ringen Menge sehr feinem, mit Tl angeriihrtem Schmirgelpulver, fiihre
das Ventil wieder lose ein und drehe am Schaft unter starkem Gegen-
driicken und Wiederloslassen dieses auf seinem Sitz hin und her, bis
Ventil und Ventilsitz soweit eingeschliffen sind, dafl sie wieder genau
aufeinander passen.
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Abb. 24 Ausbau der Ventile bei der Tourenmaschine

Man schleife dann noch mit reinem Ol nach und setze hierauf das
Ventil wieder ein, nachdem man veorher sorgfédltig jede, auch die ge-
ringste Spur von Schleifmasse vom Ventil, aus der Ventilkammer und
dem Zylinder entfernt hat. Beim Wiedereinsetzen verfahre man in umge-
kehrter Reihenfolge.

Das Dichthalten der Ventile kann man priifen, indem man Benzin in
die Ventilkammer giefit. Bei gutschlieflenden Ventilen darf kein Benzin
in den Zylinder dringen. Nachdem dann der Zylinder wieder aufgesetat
ist, muB das Spiel des Ventiles neu eingestellt werden (vergl. Absatz c
S. 37). Auch achte man beim Zusammenbau des Motors darauf, dafh die
Dichtungen zwischen Zylinder und Zylinderdeckel bzw. Gehduse sowie
der Saugleitungen vollkommen abschliefen, weil sonst die Leistung des
Motors beeintrachtigt wird.

Sportmaschine: Nach Abbau der Saug- und Auspuffleitung und Lésen
der Befestigungsmuttern den Zylinderkopf vorsichtig vom Zylinder ab-
ziehen. Schutzhaube D 201 sowie Lagerdeckel D 104, Lagerringe E 73 mit
Rollen und Schwinghebel E71/1 bzw. E71/2 vorsichtig abnehmen (Abb.
16 und 25). Vor Abnahme des Lagerdeckels D 104 empfiehlt es sich, den
Sitz desselben mit dem Zylinderkopf zu zeichnen, um diesen beim Zu-

39



sammenbau genau wieder zu finden. Nun setzt man den Zylinderkopf
auf eine feste Unterlage; am besten eignet sich ein Hartholzklotz, der in
der Form dem Verbrennungsraum angepafit ist. Vorteilhaft ist es, den
Zylinderkopf mit der Unterlage in einen Schraubstock zu spannen, damit
man beide Hande zur Arbeit frei hat. Jetzt wird der Federteller entgegen
dem Ventilfederdruck mittels des Schliissels § 71 (auft Wunsch lieferbar)
nach unten gedriuckt, bis die Keilkegelhalften frei werden, die man
mittels eines Drahthakens herausnehmen kann (Abb. 25). Damit werden
auch Federteller und Federn frei, die nach aufen herauszunehmen sind,
wahrend das Ventil durch den Verbrennungsraum entfernt wird. Sollte
sich der Federteller sehr schwer von den Keilkegeln lésen, so kann man
hier durch leichtes Schlagen mit einem Holzhammer etwas nachhelfen.

Nun streiche man eine geringe Menge sehr feines, mit Tl angeriihrtes
Schmirgelpulver auf den Ventilsitz, fliihre das Ventil lose wieder ein und
drehe unter starkem Gegendricken und Wiederloslassen das Ventil auf
seinem Sitze hin und her, bis Ventil und Ventilsitz so weit eingeschliffen
sind, dafi sie wieder genau aufeinander passen. Man schleife dann noch

Abb. 25 Ausbau der Ventile bei der Sportmaschine

mit reinem Ol nach und setze hierauf das Ventil wieder ein, nachdem
man vorher sorgfidltig jede, auch die geringste Spur von Schleifmasse
vom Ventil und dem Saug- und AuslaBkanal entfernt hat. Beim Wieder-
einsetzen verfahre man in umgekehrter Reihenfolge. Das Dichthalten
der Ventile kann man priifen, indem man bei wiedereingesetzten Ven-
tilen Benzin in die Kanile giefit. Bei gutschlieBenden Ventilen darf kein
Benzin in den Verbrennungsraum dringen. Nachdem dann die Schwing-
hebel mit den Rollenlagern wieder eingesetzt, der lLagerdeckel fest-
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geschraubt und der Zylinderkopf aufgesetzt ist, muB3 das Spiel des Ven-
tils neu eingestellt werden (vergl. Absatz ¢ S. 37/38). Auch achte man
beim Zusammenbau des Motors darauf, da die Dichtungen zwischen
Zylinder und Zylinderkopf bzw. der Saugleitungen vollkommen abschlie-
Ben, da sonst die Leistung des Motors beeintréachtigt wiirde.

e) Kurbelwelle: Hat sich aus irgend einem Grunde das Herausnehmen
der Kurbelwelle als erforderlich erwiesen, so versdume man bei dieser
Gelegenheit niemals, die Olkammern in den Zapfen gut von etwa an-
gesammeltem Schmutz zu reinigen. Bei der jahrlichen Motoriiberholung
hat diese Reinigung unter allen Umstanden zu erfolgen. Beim Wiede!-
einsetzen ist darauf zu achten, daf? die Kugellagerbiichsen B 20 und
B 21 in den Oldiisen K 24a der Steigrohre K 23 fixiert werden, da sonst
die Schmierung der Lager ausbleibt (Abb.12). Die Einstellung ist nach
den Diagrammen der Abb. 26 fiir die Tourenmaschine und der Abb. 27
fiir die Sportmaschine vorzunehmen ohne Beriicksichtigung der Markie-
rungen des Zwischenrades und des Stirnrades der Steuerwelle.

f) Licht- bzw. Magnetziinder:

Beim Einsetzen des licht- bzw. Magnetziinders wird dieser nach Ab-
nahme des Unterbrecherdeckels (Abb. 28) zuerst auf Frilhziindung einge-
stellt, wobei der Hebel am Unterbrecher nach unten gerichiet sein mud.
Man stelle den Unterbrecher so, daB er gerade im Begriffe ist, abzu-
reiBen, d. h., der Kontaktstift des Unterbrecherdeckels D mufl sich eben
von dem festen Kontakistift € trennen. Die Einstellung geschieht dann
folgendermafien:

Tourenmaschine: Nach Abnahme des rechten Zylinderdeckels stellt
man die Kurbelwelle auf den oberen Totpunkt. Hierauf dreht man die
Kurbelwelle solange zurlick (in Fahrtrichtung gesehen rechts herum, im

Abb. 26 Einstelldiagramm flir die Tourenmaschine
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Sinne des Uhrzeigers) bis der Kolben vom Totpunkt einen Weg von
9 bis 12 mm zurlickgelegt hat. Hierauf setzt man den Magnetzinder ein;
dadurch wird je nach Zahneingriff eine Vorziindung von 9 bis 12 mm
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Abb. 27 Einstelldiagramm fiir die Sportmaschine

erreicht werden. Ist der Eingriff in diesen Grenzen nicht herzustellen, so
mufB auf der Magnetwelle ein versetzter Keil angebracht werden (s. Ein-
stelldiagramm Abb. 26).

Abb. 28 Unterbrecher

Sportmaschine: Nach Abnahme des rechten Zylinderkopfes stellt man
die Kurbelwelle auf den oberen Totpunkt. Hierauf dreht man die Kurbel-
welle solange zuriick (in Fahrtrichtung gesehen rechts herum, im Sinne
des Urzeigers), bis der Kolben vom Totpunkt einen Weg von 12 bis
15 mm zurlickgelegt hat. Hierauf setzt man den Magnetziinder ein, da-
durch wird je nach Zahneingriff eine Vorziindung von 12 bis 15 mm
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erreicht werden. Ist der Eingriff in diesen Grenzen nicht herzustellen, so

muf} auf der Magnetwelle ein versetzter Keil angebracht werden (s. Ein-
stelldiagramm Abb. 27).

g) Schwimmergehduse:

Vom Schwimmergehduse ist der Benzinseiher jeweils nach etwa 3000
bis 4000 km Fahrt herauszunehmen und zu reinigen. Bei dieser Gelegen-
heit ist dann auch das Nadelventil zu prifen. Hierzu mufl der Deckel des
Schwimmergehauses abgenommen werden. Etwa am Boden des Schwim-
mergehduses angesammelier Niederschlag wird mit Benzin herausge-
waschen. Gleichzeitig priife man dann auch die Brennstoffleitung vom

Benzinbehalter zum Schwimmergehause und den Brennstoffhahn auf ge-
nigenden DurchfluB.

h) Getriebe:

Wir raten dringend davon ab, das Getriebe zu zerlegen, wenn es
nicht unbedingt notwendig ist, weil beim Zusammenbau die Zahnein-
gritffe verdandert werden kdnnen, was einen lauten Gang zur Folge hat.
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Abb. 29 Getriebe ohne Deckel
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Das Innere des Getriebes ist nach Abnahme des Vergasers mit
Schwimmer sowie Entfernen des Getriebegehdusedeckels A 2a leicht
zuganglich (Abb. 10, 11, 12 und 29). Zwecks Ausbau der Keilwelle E10b
entferne man zundchst den Kupplungsflansch E 8a nach Herausziehen des
Sicherungssplintes und Losen der Keilwellenmutter mit einem Steck-
schltissel (auf Wunsch lieferbar), dann entferne man die Rollenlager-
bilichsen mit Rollenlagern, 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
Rollenlagerblichse D 3b mit dem Rollenlager herausgezogen werden,
wodurch die Welle frei wird und ebenfalls nach oben auszubauen ist.
Vor dem Herausnehmen der Kickstarterwelle F 12b entferne man den
durch eine Mutter 10161¢ gesicherten Kickstarterhebel F 15 und den
Verschluffdeckel im Gehause mit der Drehungsfeder 37072, worauf dann
die Welle aus der vorderen Lagerstelle herausgezogen und auch nach
oben herausgencmmen werden kann.

Beim Zusammenbau achte man darauf, daf} die Klauenspitzen des gro-
Ben und kleinen Kickstarterrades F 1 und F 2 ca. 1 mm Abstand von ein-
ander haben, wdhrend gleichzeitig das auf der Kickstarterwelle F 12b
befestigte Zahnsegment F 8 sich gegen den federnden Anschlag legt,
der unter der Verschlufischraube 32832 mittels Feder gehalten wird.

Der Kickstarterhebel sitzt mit Feinverzahnung auf seiner Welle, so daf3
seine Einstellung nach Belieben erfolgen kann.

i) Reifen:

Die Reifen prufe man vor jeder Fahrt. Der hintere Reifen 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 unbelasteter Maschine sollen die Reifen nur einen geringen Ein-
druck zeigen. Der vorschriftsmaBige Luftdruck soll bei Solomaschinen
im Vorderradreifen 1,1 Atm., im Hinterradreifen 1,5 Atm., und bei Bei-
wagenmaschinen im Vorderradreifen 1,5 Atm., im Hinterradreifen 1,7
Atm. betragen. Es ist duflerst wichtig, diese Vorschrift genauestens zu
beachten, da bei harter aufgepumpien Ballonreifen die Maschine auf
der Strafle leicht springt und die Vorderradfederung iUbermafBig bean-
sprucht wird.

Die Tiefbett-Sicherheitsfelge (Kronprinz) unterscheidet sich von der
normalen Tiefbettfelge in der Hauptsache dadurch, daf? das Tiefbett an
einigen dem Ventil gegeniiberliegenden Stellen durch Hochpressen
des Tiefbettes unterbrochen ist, so daf an diesen Stellen die Felge zu
einer Flachbettfelge wird.

Fiir das Aufziehen der Drahtseilreifen auf Tiefbettsicherheitsfelgen ist
folgendes zu beachten:

Das Rad wird flach auf den Boden gelegt, wobei zu beachten ist, daf3
beim Hinterrad nicht die Flanschflachen der Hinterradnabe auf den
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Boden zu liegen kommen. Der untere Reifenwulst wird zuerst auf die
Felge gebracht, indem man die eine Hélfte des Reifenwulstes an der
Ventilseite beginnend, also gegeniiber den Einkerbungen ins Tiefbett
eingelegt und die andere Hilfte gleichméBig iliber die Felge geschoben
wird (Abb. 30). Hierauf wird der leicht aufgepumpte Schlauch eingelegt,
indem man das Ventil durch das Ventilloch steckt und die Ventilmutter
dann nur einige Gewindegange aufschraubt. Darauf stéfit man das Ven-
til bis zu der aufgeschraubten Felgenmutter zuriick und der eine Wulst
der Decke wird am Ventil bis auf die tiefste Stelle des Felgenbodens
gedriickt. Hierauf wird der gleiche Wulst der Decke auf der entgegen-
gesetzten Seite auf die Felge gehoben.

Nunmehr liegt der erste Wulst des Reifens in der Felge und es be-
ginnt das Einlegen des zweiten, Hierbei wird wiederum der Wulst auf
die tiefste Stelle des Bodens gedriuckt und auf der entgegengesetzten
Seite des Ventils auf die Felge gehoben, wie beim Einlegen des ersten
Wulstes. Der Reifen liegt nun mit beiden Wiilsten in der Felge.

Die Demontage geht in umgekehrter Weise vor sich:

1. Ventil 6ffnen und Luft ablassen,

2. beiderseits ringsherum die Wiilste der Decke aus ihrem Siiz

dricken,

3. Felgenmutter lésen und das Ventil soweit als méglich zuriick-

stofien.

Alsdann driickt man den Wulst der Decke auf die tiefste Stelle des
Felgenbodens am Ventil und hebt den gleichen Wulst auf der gegen-
liberliegenden Seite aus der Felge. Damit ist der eine Wulst ringsherum
aus der Felge heraus und der Schlauch kann entfernt werden, Bei der

\Eh#eréungen / -

lentiioctr

Abb. 30 Aufziehen von Drahtseilreifen auf Tiefbettsicherheitstelgen
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Abhebung des zweiten Wulstes von der Felge verfdhrt man in gleicher
Weise wie vorher. W e s

Um ein Wandern des Schlauches auf der Felge zu verhindern und
guten Sitz des Reifens zu erzielen, ist darauf zu achten, daB der weiter
vorher angegebene Luftdruck nicht unterschritten wird. Aber auch Uber-
schreiten des- zuldssigen Druckes ist unstatthaft, wenn der Reifen ge-
schont werden und seine stoddampfende Eigenschaft erhalten blei-
ben soll. | '

Zum Beheben von Schlauchschdden nehme man das Rad ab (s. Ab-
satz k und | auf S. 47) und den Luftschlauch aus dem Reifen, wozu man
sich des dem Werkzeug beiliegenden Montiereisens § 75 bedient. Das
Flicken des Schlauches wird durch die jedem Rad in der Flickzeug-
schachtel mitgelieferten selbstvulkanisierenden Flecke sehr einfach ge-
staltet. Man reinigt die zu flickende Stelle mit Glaspapier oder mit dem
aufgerauhten Deckel der der Flickzeugschachtel beiliegenden Talkum-
streubiichse (niemals Benzin) und bestreicht sie mit Gummildsung; nach
dem Trocknen (ca. 5 Minuten) zieht man die Schutzschicht von der
Innenseite des Fleckes und driickt den Flecken iberall fest an. Dann
legt man den Schlauch wieder in die Decke und macht das Rad wie
vorseitig beschrieben fertig. Die beim Fahren entstehende leichte Warme
bewirkt ein Vulkanisieren des Fleckes und sichert eine stets luftdichte
Verbindung desselben mit dem Schlauch.

Zum Beheben von Schlauchschaden bei Hochdruckwulst-Reifen ist das
Rad ebenfalls abzunehmen. Nach Abschrauben des Luftventils fahre man
mit dem loffelformig gebogenen Ende des Montiereisens unter den
Waulst des Reifens, den man damit von der Felge abhebt, so daf} der
Schlauch herausgenommen werden kann. Man achte darauf, méglichst
den obenliegenden Wulst des Reifens zu offnen, da sich dieser sowohl
bequemer herausnehmen, als auch wieder einsetzen lafit. Das Flicken
des Schlauches geschieht nun auf gleiche Art wie vorher beschrieben.
Dann setzt man den Schlauch, am Ventil beginnend, wieder in die Felge
ein und pumpt leicht auf. Nachdem man sich Uberzeugt hat, daf} der
Schlauch iiberall glatt im Reifen liegt, wird der Wulst des Mantels
wieder eingefiihrt, wobei man beachten muf,, daBl sich der Schlauch
nirgends klemmt. Hierauf pumpt man noch etwas Luft nach und |&afit das
Rad ringsherum einige Male auf dem Boden aufspringen, wobei man es
moglichst schrdg hdlt, damit der Druck hauptsdchlich auf die Seiten des
Reifens wirken kann. Nunmehr pumpt man die Reifen vollends auf und
baut das Rad wieder ordnungsgemafl ein.

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

Bei grofieren Tourenfahrten ist das Mitnehmen von Ersatzschlauchen
zu empfehlen, '
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k) Abnahme des Vorderrades: Man stellt die Maschine auf den vor-
deren Kippstander, zieht mit der Kombinationszange den Nippel des
Bremskabels aus dem Schlitz des kleinen Bremshebels € 57¢ heraus.
Das Herausziehen des Bremsseiles wird durch einige Umdrehungen an
der Stellschraube H 36 erleichtert. Nun schraubt man mittels der nach
Abb. 31 zusammengesteckten Schliissel S 67, $74, S77 und S 82 die auf
der gleichen Radseite sitzende Bundmutter €75 der Steckachse C71 ab,
zieht diese heraus und entfernt auch die Kappenmutter € 76, Das Rad
mit Bremse ist dann nach rickwarts zu schwenken und auf die linke
Seite herliberzudriicken. Es ist nur notwendig, die Maschine noch etwas
weiter umzulegen oder, wenn ein Seitenwagen angeschlossen ist, sie
vorn noch etwas zu heben, um das Rad aus dem vorderen Schutzblech
herauszuziehen (Abb. 31).

I) Abnahme des Hinterrades: Dies ist noch einfacher wie beim Vor-
derrad und eine Arbeit von knapp einer Minute. Zundchst stellt man die
Maschine auf den hinteren Kippstander, lockert die beiden Muttern, die
die Seitenstiitzen des hinteren Schutzblechteiles am Kardangehause
bzw. am Rahmen halten und auch die Mutter auf dem Schutzblech un-
terhalb des Gepéckiragers. Danach kann man das hintere Schutzblech-

Abb. 31
Ausbau des Vorderrades Zerlegen der Vorderradbremse

47



teil abnehmen. Nun schraubt man mittels eines dem Werkzeug beilie-
genden Dornes die VerschluBkappe F 31 aus dem Deckel des Kardan-
gehéduses und auf der andern Seite die Bundmutter F 76 von der Steck-
achse F 71 mit Hilfe des gleichen Werkzeuges wie beim Ausbau des

Abb. 3?2 Ausbau des Hinterrades

Vorderrades los. Die Steckachse F 71 wird nun herausgezogen, indem
man durch den Kopf einen Dorn steckt und die Achse hin- und herdreht.
Nach Abnahme der Distanzbiichse F 72 zwischen Nabe und Lagerblichse
F 64 kann das Rad aus den Mitnehmerzapfen F 7 und dann nach riick-
widrts herausgezogen werden (Abb. 32).
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Zur Beachtung! Das Hinterrad bei Reifenwechsel nicht auf die
Flanschflache legen, um diese nicht zu beschddigen. Beim Wieder-
einsetzen darauf achten, daf3 die Flache der Nabe und des Mitnehmer-
flansches sowie auch die Mitnehmerzapfen vollkommen sauber sind.

m) Spezialwerkzeug: AuBer dem normalen jeder Maschine in zwei
Werkzeugtaschen beigegebenem Werkzeug haben wir eine ganze Reihe
von Spezialwerkzeugen entwickelt, die fiir grofere Arbeiten, die nor-
malerweise nur in Reparaturwerkstatten vorgenommen werden, notwen-
dig sind. Diese konnen auf Wunsch gegen Berechnung von der Firma
Marx & Traube, Frankfurt a. M., Gutleutstr. 75, bezogen werden.

lll. Bedienung des Rades
und Behebung von Stérungen

1. Aligemeines

Die Mehrzahl der Bedienungshebel ist leicht handlich auf dem Lenker
angebracht,  wie Abb. 35 an der Sportmaschine darstellt. Rechts befindet
sich der Drehgriff mit dem Lufthebel (letzterer fdllt bei der Touren-
maschine fort), Druckknopt zur Hornbetdtigung und Abblendschalter fiir
den Scheinwerfer, ferner der Hebel zur Betdtigung der Vorderrad-
bremse. Auf der linken Seite sind Kupplungs- und Ziindungshebel sowie
Druckknopf fiir KurzschluBbetdtigung angebracht. Der Schalthebel fiir
das Getriebe sitzt auf der rechten Seite unterhalb des Brennstoffbehal-
ters. Der FuBhebel zur Bedienung der Kardan-Hinterradbremse befindet
sich ebenfalls auf der rechten Seite hinter dem Trittbrett und der Kick-
starter auf der linken Seite hinter dem Trittbrett.

Abgesehen von der Fubremse, der Getriebeschaltung und dem Kick-
starter wirken alle Hebel durch Bowdenziige auf die zu bedienenden
Einrichtungen. lhre richtige Bedienung ist von groBer Wichtigkeit, da
von dieser die Kraftentfaltung der Maschine, sowie deren mehr oder
weniger sparsames Arbeiten abhangt.

2. Die Bedienungshebel

a) Drehgriff der Tourenmaschine: Der Drehgriff, der durch Bowden-
kabel den Gasschieber betitigt, 6ffnet durch Linksdrehung, also nach
rickwarts und schlieBt durch Rechtsdrehung — nach vorwdrts (Abb. 33).
Beim Leerlauf wird der Drehgriff nur etwas gedffnet, so daB der Motor
gut anspringt und ruhig weiterlduft. Erst wenn der Motor kurze Zeit —
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Abb. 33 Drehgriff fir Tourenmaschine

namentlich im Winter — warm gelaufen ist, 6ffnet man durch weiteres
Drehen des Griffes den Gasschieber, so dafl die zweite Duse — die
Ubergangsdise — in Wirksamkeit tritt. Die dritte Dise — Hauptdiise —

tritt in Tatigkeit, wenn der Drehgriff vollends auf ist und der Gasschie-
ber in seiner duflersten Stellung steht.

b) Drehgriff der Sportmaschine: Die Bedienung ist hier die gleiche
wie unter a), nur kommt hier noch der Lufthebel dazu (Abb. 34). Beim
Leerlauf bleibt der Drehgriff geschlossen. Der Lufthebel wirkt durch
Bowdenkabel auf den Luftschieber des Vergasers und kann beim An-
lassen des Motors fast ganz geschlossen sein, mufl aber unmittelbar

nach dem Anlauf etwa halb gedffnet werden, weil der Motor sonst zu
fettes Gemisch erhalt.

Lufihebel
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Abb. 34 Drehgriff fiir Sportmaschine

Bei voller Fahrt auf ebener Strafle ist der Lufthebel so weit zu 6ffnen,
als es der regelmatiige Gang des Motors gestattet und Fruhzindung
einzustellen. Dagegen ist bei Bergfahrt ein krdaftiges Gemisch notwen-
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dig, welches durch entsprechendes Zuriicknehmen des Lufthebels er-
halten wird. Etwaiges Klopfen des Motors, besonders bei Bergfahrten,
wird durch Zurilickgehen mit der Ziindung beseitigt. Verschwindet das
Klopfen dadurch nicht, so ist moéglicherweise der Brennstoff fiir luft-
gekiihlte Motoren ungeeignet und es ist dann etwa bis zur Héalfte Ben-
zol beizumischen (siehe auch S. 33). Schlielich kann sich auch im Zylin-
der Olkohle angesetzt haben und Gliihziindungen und Heifwerden der
Zylinder verursachen. In diesem Falle miissen die Zylinderképfe abge-
nommen und die Olkohle entfernt werden. (Dies sollte etwa alle 6000
bis 8000 km geschehen.) |

Es sei besonders darauf hingewiesen, daf sich nicht jede Ziindkerze
eignet. Viele Zindkerzen geben bei Vollast Gliihziindungen. Solche
Kerzen diirfen fiir schnelles Fahren nicht verwendet werden, (Siehe auch
Seite 34.)

c) Getriebe-Schalthebel: Das Schalten des Getriebes erfordert fiir den
Anfanger einige Ubung, die er jedoch schon nach kurzer Zeit erlangt.
Es ist zu beachten, daf? man beim Schalten vom ersten auf den zweiten
und vom zweiten auf den dritten Gang auskuppeln und Gas wegneh-
men soll. Gerduschloses Schalten vom dritten auf den zweiten bzw. vom
zweiten auf den ersten Gang wird erreicht, wenn man wie beim Auto-
fahren ,Zwischengas’ gibt bzw. ,zwischenkuppelt”. Hierbei soll man
z. B. beim Schalten vom dritten auf den zweiten Gang in der da-
zwischenliegenden Leerlaufstellung des Schalthebels kurz einkuppeln
unter gleichzeitigem Gasgeben bzw. Gasbelassen und dann erst, wenn
durch das kurze Einkuppeln und Gasgeben die Kupplungsscheibe mit
der Getriebehaupiwelle bzw. das damit fest verbundene zweite Gang-
rad die gleiche Umfangsgeschwindigkeit hat wie das Schieberad auf
der Keilwelle, nach nochmaligem Kupplungziehen in den zweiten Gang
schalten. Nach einigen Versuchen bei geringen Geschwindigkeiten,
wird es bald moglich sein, auch bei gréBeren Geschwindigkeiten, wie
es in der Praxis besonders beim Beiwagenfahren im gebirgigen Ge-
lande notwendig ist, gerduschlos und damit natlrlich schonend zu
schalten.

Den ersten Gang benutze man zum Anfahren und bei dichtem Stadt-
verkehr. Kurz nach dem Anfahren schalte man auf den zweiten Gang
um, den man auch in StraBen mit weniger dichtem Verkehr benutzi.
Durch Gasregelung und leichtes Anziehen der Kupplung kann man mit
dem ersten Gang bis auf FuBgingergeschwindigkeit herabgehen. Auf
ibersichtlichen StraBen und auf freier Landstrafe fahre man mit dem
dritten Gang. Hierbei ist zu beachten, daB 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 Getriebe.

. ; : _ | .
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d) Bremsen: Beide Bremsen sind sehr wirksam und geniigen auch fir
Beiwagentfahrten in jedem Geldnde. Es empfiehit sich, moglichst beide
Bremsen gleichzeitig anzuwenden, um eine gleichmafige Abnutzung
zu gewdhrleisten. Bei langeren Talfahrten ist es empfehlenswert, ab-
wechselnd Hand- und FuBbremse allein zu benutzen, um nicht beide
gleichzeitig zu erhitzen. In Kurven bremse man nur mit der Fubremse.

Bei Talfahrten ist es ratsam, falls der Motor vorher durch Bergauffah-
ren hoch beansprucht wurde, durch betdtigen des KurzschluBknopfes die
Zylinder durchzuspiilen, wodurch der Motor schnell gekiihlt wird. Fahri
man starke Steigungen hinab, so benutze man den Moter als Bremse,
indem man den ersten oder zweiten Gang einschaltet. Mit dem Motor
als Bremse und den beiden Radbremsen |afit sich jedes liberhaupt vor-
kommende Gefdlle vollstandig gefahrlos bewadltigen. Bei sehr langen
Gefdllen ist es empfehlenswert, &fter kurz Gas zu geben, indem man
gleichzeitig auskuppelt, um zu verhindern, daft die Ziindkerzen verdlen.

e) Kurzschlufi-Druckknopf: Der Druckknopf fiur Kurzschlufbetatigung
dient auBer zum Abstellen des Motors bei Beendigung der Fahrt zur
raschen Geschwindigkeitsverminderung z. B. beim Befahren von Kur-
ven oder bei Hindernissen. Auch beim Auftreten einer plétzlichen Ge-
fahr kann man durch gleichzeitiges Driicken dieses Knopfes und An-
ziehen der Bremsen das Rad selbst bei hoher Geschwindigkeit rasch
zum Stillstand bringen. Normalerweise ist jedoch die Verminderung der
Fahrgeschwindigkeit durch Schlieffen des Gashebels wvorzunehmen,
wobei nach Bedarf auch der Kupplungshebel gezogen wird. Auf diese
Weise verhindert man das Knallen im Schalldéampfer, was beim Beta-
tigen der KurzschluBvorrichtung haufig auftritt und ganz besonders fir
den Stadtverkehr unzuldssig ist.

3. Vorbereitung zur Fahrt

Nachdem man den Brennstoffbehélter durch ein in den Filltrichter ge-
legtes Wildleder (oder ein Seidentuch) ohne das Sieb herauszunehmen,
mit Brennstoff versehen, den Ulbehilter im Motor mit Ol (s. Seite 32)
bis zur oberen Ringmarke des Tauchstabes, das Getriebe und Kardan-
gehduse bis an die unteren Gewindegidnge der Einfulléffnungen aufge-
fillt und sich Uberzeugt hat, daff alle Muttern und Schrauben festsiizen,
ist das Rad fahrbereit. Jetzt 6ffnet man den unten am Tank befindlichen
Benzinhahn. Ist der Motor kalt, so driicke man leicht etwa einige Sekun-
den auf den im Schwimmerdeckel befindlichen Tupfer, um zwecks besse-
rer Gemischbildung einige Tropfen Brennstoff in die Saugleitung ein-
treten zu lassen. Bei noch warmem Motor ist dies nicht erforderlich.

Den Lufthebel schlieBe man ganz, wahrend der Drehgriff etwa ein
Drittel zu 6ffnen ist. Hierauf stelle man den Ziindhebel auf Spatzindung,
um Riickschldge zu vermeiden. Nun vergewissere man sich, dafl der
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Schalthebel auf Leerlauf {(Stellung zwischen ersten und zweiten Gang,
Abb. 36) steht und trete dann kurz und moglichst kréftig 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 regelmdBiges Arbeiten erzielt wird. Ein warmer Motor hat bei
geschlossenem Gasschieber und bei ged&ffnetem Luftschieber einen
ruhigen Langsamlauf. Beim Antreten des warmen Motors ist der Luft-
hebel zu 6ffnen, wahrend der Drehgriff nur etwa ein Viertel aufgedreht
wird.

% Eang

— Q Leerigur
e JQ 2. Gang
O

——

Abb. 36

Nach dem Platznehmen im Sattel ziehe man den am linken Hand-
griffe befindlichen Kupplungshebel an, wodurch die Kupplung ausgeriickt
wird. Dann stelle man, ochne den Kupplungshebel loszulassen, durch An-
ziehen des Schalthebels den ersten Gang ein und ergreife den Dreh-
griff, um etwas mehr Gas zu geben. Sollte sich der Gang nicht leicht
einschalten lassen, ist es nur notig, das Rad ein wenig nach vor-
wdarts oder riickwérts zu schieben oder aber ganz kurz halb einzukup-
peln, um die Klauen in Eingriff zu bringen. Nunmehr lasse man den
Kupplungshebel langsam und gleichméBig unter gleichzeitigem Gas-
geben zuriickgehen, worauf die Kupplung allmahlich eingreift und das
Rad sich stofifrei mit maBiger Geschwindigkeit in Bewegung setzt, Wenn
das Rad eine etwas hohere Geschwindigkeit erreicht hat, schalte man
bei ausgekuppeltem Motor und Zuriickdrehen des Gasgriffes bzw. Be-
tatigen des KurzschlufBknopfes auf den zweiten Gang um, Hierauf offne
man den Gasgriff etwas weiter und gehe mit der Ziindung vor. Nach
dem Einschalten des dritten Ganges gebe man wiederum etwas mehr
Gas und Vorziindung. - ,Durchschalten”, d. h. das direkte Ubergehen
vom ersten auf den dritten Gang oder umgekehrt, ist nicht zu empfehien.

Beim Befahren von Steigungen gebe man erst, wie bereits unter
Ziffer 2b erwdhnt, dem Motor durch Zuriicknahme 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 Gang-
wechsel zwingen zu wollen, und liber Schlaglocher und Wasserrasten
fahre man nur in madBigem Tempo, um das Rad zu schonen.
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Durch Regelung von Gas, Luft und Ziindung, kann man die Ge-
schwindigkeit des Fahrzeuges den Erfordernissen entsprechend einstel-
len. Zum Anhalten des Rades stelle man das Gas ab und ziehe den
Kupplungshebel, wodurch das Rad langsam zum Stehen kommt und der
Motor im Leerlauf weiter arbeitet. Liegt Gefahr vor, so ziehe man
gleichzeitig die Bremsen an und betdtige den KurzschluBknopf. Die
Maschine wird hierdurch auch bei hoher Geschwindigkeit rasch zum
Stillstand gebracht, Man vermeide jedoch, derart heftig zu bremsen,
daf’ die Rader dabei blockiert sind, d. h. ins Schleifen kommen. Be-
kanntlich ist die Bremswirkung am grofiten, wenn die Rader nur soweit
abgebremst werden, daB sie ohne zu schleifen auf der Fahrbahn ab-
rollen. Stillsetzen des Motors erfolgt durch Driicken des Kurzschluf-
knopfes.

4. Einfahren neuer Maschinen

Wichtig!

Maschine mit Spiétziindung antreten. Besonders bei
kalter Witterung Maschine am Stand im Leerlauf etwas
warm laufen lassen, bxw. die ersten Kilometer lang-
sam fahren, damit das Ul vorgewadrmt und fliissig wird.
Starke Beanspruchung der Maschine fiihrt zu Schédden,
da das durch die Kidlte dickfliissige Tl nicht in ge-
niigender Menge zu den Schmierstellen gelangt.

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

Um eine gewisse Garantie fiir richtiges Einfahren zu haben, werden
die Vergaser der neu gelieferten Maschinen mit einer plombierten
Drosseleinrichtung versehen, die eine Hubbegrenzung des Gasschie-
bers vorsieht. Die Kiirzung nach (1000 km) bzw. Entfernung dieses Stiftes
(nach 2000 km) darf nur nach vorgeschriebener Kilometer-Einfahrzeit
vom zustdndigen Vertreter vorgenommen werden. Eine Verletzung
der Plombe bzw. eigenmédchtige Verdanderung des
Drosselstiftes verwirkt jeden Garantieanspruch.

Die Fahrgeschwindigkeiten fiir die Einfahrzeit werden wie folgt fest-
gelegt:
Von 0-1000 km: Hochstgeschwindigkeit
1.Gg. 2.Gg. 3. Gag.
15 35 50 km nicht Uberschreiten.

Von 1000-2000 km: Héchstgeschwindigkeit
1.Gg. 2.Gg. 3.Gag.

25 50 75 km nicht liberschreiten.
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Obige Hochstgeschwindigkeiten nur jeweils auf Strecken von 200 bis
500 Meter fahren, dann wieder rollen lassen usw. Zwischen 2000 km und
3000 km die Hochstgeschwindigkeit wvorerst auf kiirzere Strecken be-
schranken, also erst nach 3000 km Maschine auf ldngere Strecken voll
beanspruchen. Ziindungshebel entsprechend der jeweiligen Geschwin-
digkeit stellen, d. h. bei niederen Touren, also widhrend der Einfahrzeit
nur halbe Frithziindung geben. Volle Friihziindung nur bei hohen Touren-
zahlen und geringen Belastungen, also in der Ebene, bzw. im zweiten
oder ersten Gang geben. Ein klirrendes oder klapperndes Gerdusch aus
den Zylindern ist meist die Folge von zu viel Fruhziindung.

5. Behebung von Storungen

Beim BMW-Rade sind Storungen auberst selten. Die im folgenden
aufgefiihrten, leichten Stérungen konnen meistens sofort an Ort und

Stelle behoben werden.

Der Motor springt nicht an

Ursache: Abhilfe:

Brennstoffbehalter leer Brennstoff auffiillen

Benzinhahn &ffnen

Diise herausnehmen und durch Aus-
blasen reinigen

Benzinhahn geschlossen
Brennstoffdise verstopft

Brénnstuff[eitung verstopft Leitung reinigen

Brennstoffilter verstopft

Verrufte, verdlte oder nasse
Ziindkerze

Fehlerhafte Zindkerze
Zindkabel lose
Bowdenzlge beschadigt
Vergaseranschluf3 undicht

KurzschluBleitung hatMassekontakt

Ventile zu knapp eingestellt bzw.

undicht
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Filter herausschrauben und reinigen

Zindkerze herausschrauben, Elektro-
den vorsichtig mit Benzin reinigen.
Nachsehen, ob die Elektroden den
richtigen Abstand von 0,304 mm
haben

Ziundkerzen auswechseln
Kabel befestigen

Bowdenkabel ausbessern
Festziehen der Muttern des Ver-
gaserflansches am Zylinder, ewvtl.
Dichtungen auswechseln
KurzschluBleitung ordnungsgemal
verlegen -

Ventile nachstellen (s. S. 37) bzw.
einschleifen (s. S. 38)



Der Motor arbeitet unregelmafig

Ursache:

Vergaseranschlu undicht

Zindkerze lose
Isolation d.Ziindkerze gesprungen

Elektroden der Zindkerze zu weit
auseinander

Ziindkerze verélt oder verrufdt
Fehlerhafte Zindkabel

Ungeniigende Brennstoffzufuhr in-
folge verstopfter Diise oder Brenn-
stoffleitung

Zu fettes Gemisch (erkennbar am
Rufgehalt der Auspuffgase)

Abhilfe:
Festziehen der Muttern des Ver-
gaserflansches am Zylinder, evtl

Dichtungen auswechseln

Zundkerze festschrauben

Ziindkerze auswechseln

Elektroden auf 0,3-0,4 mm zusammen-
bringen

Ziindkerze mit Benzin reinigen
Kabel auswechseln

Diise bzw. Brennstoffleitung reinigen

Schwimmer priifen, Schwimmernadel
und Nadelsitz reinigen. Brennstoff-
spiegel kontrollieren

Der Motor bleibt nach einigen Umdrehungen stehen

Ursache:

Benzinmangel
Leerlaufdise od. Brennstoffleitung

Brennstoffhahn geschlossen

wegen verstopfter

Abhilfe:

Diise bzw. Brennstoffleitung reinigen

Brennstofthahn &ffnen

Der Motor zieht nicht durch

Ursache:

Ungeniigende Verdichtung infolge
schlecht tragender oder bescha-
digter Kolbenringe

Ungenligende Verdichtung infolge
schlecht schlieBender Ventile

Schlechter Brennstoff

Auspuffrohr oder Auspufftopf ver-
stopft

Mangelhafte Schmierung infolge
versiopften Olseihers der Olpumpe

Abhilfe:

Kolbenringe auswechsein

Ventile und StéBeleinstellung nach-
sehen. Evtl. miissen Ventile bei nach-
ster Gelegenheit nachgeschliffen
werden

Brennstoff nach S. 33 verwenden
Auspuffrohr bzw. Auspufftopf reini-

gen
Clseiher herausnehmen und reini-
gen (s. S. 28)
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Ungeniligende Brennstoffzufuhr in- Hauptduse bzw. Brennstoffleitung
folge verstopfter Hauptdiise oder reinigen

Brennstoffleitung (erkenntl, durch

Knallen im Vergaser)

Nach sehr langem angestrengten .Zylinder ausschleifen und Aufmaf-
Betrieb (ca. 20000-25000 km) aus- kolben einsetzen
gelaufener Zylinder

Der Motor klopft

Ursache: ~ Abhilfe:
Zu viel Vorziindung Mit Zlindung zuriickgehen. Evtl. neu
einstellen (S. 41 und 42)
Ungeeigneter Brennstoff Brennstoff mit*/s b.*/> Benzol mischen
Schlecht tragende Kolbenringe Kolbenringe auswechseln

Elektroden der Ziindkerze glihend Ziindkerzen reinigen bzw. wenn un-
(in dies. Falle bleibt d. Motor beim geeignet, auswechseln
Kurzschliefien nicht sofort stehen)

Ungeeignetes Schmierdl Durch besseres Ol nach S. 32 er-
setzen
Rufy oder Olkohle im Zylinder Zylinderkopf abnehmen. Diesen so-

wie Kolbenboden reinigen

Das Schwimmergehduse lauft liber

Ursache: Abhilfe:

Undichter und dadurch vollgelau- Neuen Schwimmer einsetzen
fener Schwimmer

Schlecht schliefendes Nadelventil Verstopfungen beheben, bzw. Na-
delventil einschleifen

Die Kupplung rutscht

Ursache: Abhilfe:
Kupplungshebel hat zu wenig Verstellschraube H 36 (s. Abb. 1) am
Spiel Bowdenzug etwas nachlassen
Ol in der Kupplung Kupplung durch Ausbau des Hinter-

rades, Antriebes, sowie des ganzen
Getriebes freilegen und mit Benzin
ausspritzen. Verdlte Kupplungsbe-
ldage erneuern. Verschmutzte Ablauf-
6ffnung am Boden des Kupplungs-
Gehduses mit einem spitzen Gegen-
stande (Nagel) reinigen
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Vergaserbrand
Ursache: Abhilfe:

Hingenbleiben des Einlafventils Sofort Benzinhahn schlieBen. Gas-
und Nachbrennen des Gemisches hebel voll offnen. Nicht die
bei Verwendung ungeeigneten Ziindung abstellen, Motor
Brennstoffes oder verruBtem Zylin- mit voller Tourenzahl laufen lassen, -
derinnern ' bis er nach verbrauchtem Brennstoff
' von selbst stehen bleibt. Vergaser
auskiihlen lassen, Brandursache be-
heben, :
Wenn Motor nicht lduft und nicht
zum Anspringen zu bringen ist,
Brennstoffhahn sofort schlieBen, Rad
auf den Stdnder stellen und in die
Flamme kridftig blasen, damit Er-
hitzung des Vergasers und evt. des
Tankes vermieden werden.

IV. Anhang

Sonderlieferung

AuBer der normalen Ausfiihrung unserer Rdder empfehlen wir noch
eine Anzahl Ausriistungsgegenstdnde, die gegen Sonderberechnung auf
Wunsch mitgeliefert werden.

Steuerungsdidmpfer: Er wird auf dem Steuerkopf befestigt und eignet
sich besonders fiir Seitenwagenmaschinen.

Soziussitz: Zur Mitnahme einer zweiten Person liefern wir einen wei-
chen und gut gefederten Elastiksattel, der auf dem Gepdcktrdger be-
festigt wird. Fiir die FiiBe des Mitfahrers kénnen am Rahmen Fubbretter
mit Gummirasten angebracht werden.

Auch fiir die normalen Trittbretter sind besondere Gummirasten lie-
ferbar.

Knieschiitzer: Als Schutz fiir die FiiBe gegen kalten Wind und Spritz-
wasser kénnen Knieschutzbleche vor den Zylindern am Rahmen befestigt
werden.

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

SchluBlampe: Diese wird mittels eines Halters am Gepécktrager be-
festigt.

Nummernschild: Auch ein riickwartiges Nummernschild kann geliefert
werden, an dem dann auch die SchluBlampe befestigt wird.
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Sondertyp R16, 750 ccm ,,Zweivergaser’’

Allgemein

Um fiir den verw&hnten Fahrer eine besonders schnelle Maschine zu
schaffen, wurde aus dem Sportmodell Type R 16 die Sondersport-Type
R16-,Zweivergaser” entwickelt, die unter Beibehaltung des gesamten
Fahrgestelles Anderungen am Motor aufweist, welche eine Leistungs-
steigerung von 25 bis 30% ermdglichen.

Naturgemdf kann diese hochgeziichtete Sportmaschine teils infolge
der Betdtigung der Ventile mit Stoflstangen, teils aber auch infolge der
Verwendung von kurzen Spezialkolben mit verh&ltnismadfig groBem
Spiel, vor allem im Leerlauf und bei niederer Drehzahl, sowie im kalten
Zustand, nicht die gleiche éeré‘iuschlnsigkeit aufweisen, welche zum
Beispiel unser eigens nach dieser Richtung hin durchkonstruiertes
Tourenmodell-R 11 auszeichnet. l

T
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Aufbau und Bedienungshebel

Unter Verwendung des normalen, mit ganz besonderer Sorgfalt her-
gestellten R 146-Motor- und Getriebeblocks ist an Stelle des Einzelver-
gasers mit Ansaugrohr an jedem Zylinder ein Amal-Zweihebel-Vergaser
direkt angeschlossen. AuBerdem ist das Kompressionsverhiltnis durch
Verwendung neuer, ilberhohter Spezialkolben von 1:6,2 auf 1:7 ge-
bracht, ferner sind SpezialzylinderkSpfe aufgebaut.

Durch Anbringung von zwei Vergasern wurde eine Anderung der
Brennstoffleitung, der Regulierung und der Anordnung der Bedienungs-
hebel notwendig. Beide Gasschieber werden von dem an der rechten
Lenkerseite angebrachten Drehgasgriff gemeinsam gleichméaBig reguliert,
wdhrend der Hebel zur Regulierung der Zusatzluft, der hauptsachlich nur
bei Inbetriebsetzung des Motors zu schlief3en ist, an der linken Lenker-
seite angebracht wurde. Eben dort hat auch der Ziindungshebel Platz
gefunden und zwar ist der untere, lange, mit ,Z" bezeichnete Hebel fir
die Ziindregulierung (Spé&tziindung nach hinten zum Fahrer fiir das In-
gangsetzen, Vorziindung nach vorn, entsprechend der Geschwindigkeit
bzw, Tourenzahl des Motors). Der obere, kurze Hebel, mit ,L" bezeich-
net, regelt beide Luftschieber gemeinsam und zwar in der Weise, daB
fiir das Anspringen bei Stellung des Hebels nach vorn (vom Fahrer weg)
die Lufischieber in beiden Vergasern geschlossen sind. Wahrend der
Fahrt soll normalerweise der Lufthebel ganz gedffnet sein (Stellung nach
hinten zum Fahrer zu).

Die Seilzlige der beiden Luftschieber und der beiden Gasschieber
laufen je in ein Sammelschiebergehduse, von wo aus unter Zwischen-
schaltung eines Schieberstickes dann ein Gas- bzw. Luftbowdenzug
weiterfliihren. Diese Seilzlige werden jeweils durch einen auf jedem
Schiebergehduse sitzenden Bowdennippel auf geringstméglichen toten
Gang gleichméfig einreguliert.

Die Einregulierung der beiden Vergaser flir den Leerlauf soll mittels
der hierfir am Vergasergehduse vorgesehenen Stellschrauben fiir die
Begrenzung des Gasschieberhubes vorgenommen werden. Dabei mussen
die beiden Gaskabel zundchst ca. 1 mm toten Gang haben.

Hierauf wird das gleichzeitige Anheben der beiden Schieber einge-
stellt, indem man den Drehgriff schliefit und dann den toten Gang in
beiden Gaskabeln voll beseitigt.

Nachregulierung der Bowdenziige ist, um gute Ubergdnge und gleich-
miBiges Arbeiten beider Zylinder zu haben, von Zeit zu Zeit notwendig.

Die normale Einstellung des Vergasers ist: Schieber 6/3 (6/4 Schieber,
wenn schwarze Kerzen auf zu reiches Gemisch hindeuten). Bohrung 17,
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Hauptdiise 140, Nadelstellung 1, d. h. die Klemmfeder ist in der ober-
sten Einkerbung der Diisennadel.

Evil. Anpassung an Winter- und Sommer- oder auch an bestimmte
Brennstoffe kann durch Verstellen der Diisennadel erreicht werden. Bei
diesem Modell ist keinesfalls liber Nadel-Position 3 zu gehen. An der
Haupteinstellung empfehlen wir jedoch nichts zu verdandern.

Wir bitten, sich an Hand der beiliegenden Amal-Beschreibung mit dem
inneren Aufbau des Vergasers vertraut zu machen.

Beim Ingangsetzen der Maschine ist es zweckméfig, beide Vergaser
kurz durch Tippen auf die Schwimmernadeln iiberlaufen zu lassen, den
Lufthebel zu schlieBen (also nach vorn stellen), den Ziindungshebel auf
Spatziindung zu stellen (also nach hinten zum Fahrer zu) und dann durch
einen kurzen Tritt die Maschine in Gang zu setzen.

Die R1é-Zweivergaser-Maschine ist trotz ihrer hohen Spitzenleistung
vermdge ihres hervorragenden Anzuges und guten Drehmomentes auch
bei niederen Drehzahlen nicht nur fiir Sport-, sondern auch flr Touren-
zwecke gleich gut geeignet, wie sie sich auch im Stadtverkehr beson-
ders wegen ihres weichen Ganges und hohen Beschleunigungsver-
mogens bestens fahren laft.

Brennstoffe und Ole

Die Verdichtung 1:7 bedingt natiirlich die ausschlieBliche Verwen-
dung eines Benzin-Benzol-Gemisches, zu mindest in der handelsiiblichen
Qualitat, wie Aral, Dynamin, Esso, Olexin usw., das ja heute auch im
Ausland iberall erhaltlich ist.

Fiir den Motor werden hochwertigste, reine Mineraléle mit einer Vis-
cositdt von mindestens 20° E bei 50" Celsius bzw. 3° E bei 100° Celsius
empfohlen, lediglich fiir Rennzwecke k&énnen voriilbergehend unter Be-
achtung der Ublichen VorsichtsmaBregeln auch rizinushaltige Ole ver-
wendet werden.

Beziiglich Olwechsel und Schmierung von Getriebe, Hinterradantrieb
und aller anderen beweglichen Teile am Fahrgestell verweisen wir auf
unser Handbuch, Absatz Il ,Wartung und Instandhaltung”, das auch
sonst, mit Ausnahme der hier gemachten Angaben, vollinhaltlich auf die
Type R 16-Zweivergaser anzuwenden ist.

Kerzen

Die Maschine wird wihrend der Einfahrzeit (s. Handbuch S. 55/56) - die
Drosselung findet naturgem&B an beiden Vergasern statt - mit der Bosch-

-
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kerze M 175/ geliefert, da eine hochwertigere Kerze wahrend der Ein-
fahrzeit zum Verdlen neigen wiirde, solange sich die Kolbenringe noch
nicht vollstdndig eingelaufen haben. Erst nach Entfernung der Drossel-
stifte sollen die im Werkzeug mitgelieferten beiden Hochleistungskerzen
M 180/7 eingesetzt werden, die bei forciertem Fahren allen Bean-
spruchungen standhalten diirften. '

Die Drehzahl des M‘Ic}mrs soll auch nach dem Einlaufen 5500 Touren
pro Minute keinesfalls iibersteigen. Die entspricht

im 1. Gang 2. Gang

bei Solomaschinen 14/57 Kardan

einer Geschwindigkeit von - 60 km/Std. 105 km/Std.
bei Beiwagenmaschinen 12/57 Kardan
einer Geschwindigkeit von 50 km/Std. 90 km/Std.

Diese Geschwindigkeiten in den einzelnen Géangen sollen nie lber-
schritten werden.

Als Bereifung empfehlen wir normalerweise besonders fur Beiwagen-
betrieb die Grofle 26x3,5".

Fir Rennzwecke ist es empfehlenswert, auf die gleiche Felge die
Hochdruck-Bereifung 26x3,25" zu montieren.
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