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Verkaufs- und Lieferungs-Bedingungen

Bestellung: Bestellungen bedtrfen der schriftlichen Bestatigung.

Lieferung. Schadenersatz wegen verspateter oder Nichterflllung wird nicht
geleistet. Bei Betriebsstérungen, Streiks und Aussperrungen bei den BMW
oder im Werk wesentlicher Lieferanten, sowie bei inneren Unruhen und
hoherer Gewalt jeder Art, sind die BMW berechtigt, vom Vertrage zurlick-
zutreten oder die Erflllung bis zur Beseitigung der Hindernisse zu verschie-
ben. Ein Ricktritt des Bestellers vom Kaufvertrag kann nur erfolgen, wenn
die verlangte Lieferfrist um mehr als drei Monate Uberschritten ist.

Anderungen der Konstruktion und Ausstattung wahrend der Lieferzeit blei-
ben den BMW vorbehalten. Die Angaben in Druckschriften tber Gewichte,
Geschwindigkeiten, Verbrauch und sonstige Einzelheiten sind als anndhernde
Angabe ohne Verbindlichkeit zu betrachten.

Preise. Alle Preisangaben verstehen sich rein netto Kasse (ohne Skonto
und andere Abzlge) einschlieklich Verpackung und Fracht, frei deutscher
Empfangsstation bis zum Empfangstage auf Basis Frachtgut.

Zahlung. Andere Zahlungsmittel als Barzahlung werden nur erfiillungs-
halber angenommen. Spesen, die durch Verwendung solcher Zahlungsmittel
entstehen, hat der Zahlungspflichtige zu tragen.

Verschlechtert sich nach Ansicht der BMW die Zahlungsféhigkeit eines der
Schuldner, so koénnen die BMW sofortige Barzahlung gegen Riickgabe
etwaiger Ersatzzahlungsmittel beanspruchen.

Ersatz- und Zubehoérteile und Reparaturen werden gegen Barzahlung oder
Nachnahme geliefert.

Bei Zahlungseinstellung des K&ufers sind die Forderungen der BMW auch
gegen Mitverpflichtete féllig. Ansprichen der BMW gegeniber kann inso-
weit aufgerechnet werden, als es sich um fallige, von den BMW anerkannte
Gegenanspriche aus dem Verirage handelt. Die Einrede des Zuriickbehal-
tungsrechts gegen Anspriche der BMW ist ausgeschlossen.

Gewihrleistung. Gewihr leisten die BMW wéahrend der Dauer von sechs
Monaten nach der Zulassung auf schwarze Nummer, jedoch nur dem ersten
Abnehmer gegeniiber. Sie wird nach Wahl der BMW nur bei unverziglicher
Rige in Reparatur oder Ersatz portofrei eingesandter Gegenstande bestehen,
die infolge nachweislicher Material- oder Arbeitstehler schadhaft oder un-
brauchbar geworden sind. Sonstiger Schadenersatz ist ausgeschlossen. Fur
Rennmodelle und Sonderausflilhrungen wird keine Gewahr geleistet.

Fir die von den BMW nicht selbst erzeugten Teile, wie Bereifung, Zind-
apparate, Lichtanlage, Mekinstrumente, Ketten, Aufbauten usw. beschrankt
sich die Gewahr auf die Abtretung der etwaigen ihnen gegen den Erzeuger
wegen Mangels zustehenden Anspriiche.



Werden Schaden oder Mangel an dem Fahrzeug gefunden oder ver-
mutet, deren unentgeltliche Abstellung auf Grund der Gewahr beansprucht
wird, so ist das Fahrzeug oder der schadhafte Teil fracht- bzw. portofrei an
die BMW zur Prifung einzusenden. Unentgeltlich ersetzte Teile werden
Eigentum der BMW und verschrottet. Die Gewéhrpflicht erlischt, wenn Re-
paraturen oder Verdnderungen von dritter Seite oder Ersatz von Teilen durch
Teile fremden Ursprungs vorgenommen werden. Ausgenommen sind Notfélle.

Flir gebrauchte Fahrzeuge wird keinerlei Gewahrleistungspflicht Gber-
nommen,

Eigentumsvorbehalt. Die Ware bleibt Eigentum der BMW, solange noch
eine Verbindlichkeit des Kaufers aus irgendeinem Rechtsgrunde auch nach
Saldoziehung oder -Anerkennung den BMW gegeniber besteht. Verpfich-
tungen aus Wechseln oder Schecks sind erst nach deren Einlésung und Be-
gleichung aller Spesen getilgt.

Nebenabreden. Abweichende Vereinbarungen bediirfen zur Giiltigkeit der
schriftlichen Bestatigung.

Gerichtsstand. Gerichtsstand fir beide Teile ist Minchen.
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VORWORT

Das vorliegende Handbuch bringt in gedringter und trotzdem eingehen-
der Form eine Beschreibung und Betriebsanleitung fiir unsere Prefstahl-
rahmen-Kraftrdider Typ R 11 und R 16. Beide gehéren zur 750-ccm-Klasse
und zwar ist R 11 eine Touren- und R 16 eine Sportmaschine.

Die Behandlung der beiden Typen in einem Buch. hat sich gut bewihrt,
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 Bauteile durch
besondere Uberschriften, wie ,Tourenmaschine", ,Sportmaschine” getrennt,
so dak jeder Benutzer das fiir seine Maschine Giiltige leicht findet. Die ver-
schiedenen Baumuster und auch das Bestreben, unsere Kunden mit moglichst
allen wissenswerten Einzelheiten bekannt zu machen, hat es mit sich ge-
bracht, dak die Anleitung durch eine groke Zahl von Abbildungen erlautert
wird.

Ein grindliches Studium dieses Handbuches wird allen Fahrern, ganz be-

sonders aber den Anfdngern, dringend empfohlen. Wer sich mit den Kon-
~ struktionseinzelheiten und dem Wesen der Maschine vertraut macht und
alle Ratschlige betreffs Behandlung und Bedienungsweise genau befolgt,
wird jederzeit eine zuverldssige und stets betriebsbereite Maschine haben.
Bei Storungen, die nicht einwandfrei erkannt werden, empfehlen wir dringend,
ohne irgendwelche Anderungen vorzunehmen, den zustdndigen Verireter oder
aber das Werk zu verstindigen, damit der Fehler auch richtig behoben wird.

Bestellungen von Ersatzteilen bitten wir beim zustindigen Vertreter aufzu-
geben, und, um unndtige Riickfragen und Lieferungsverzégerungen zu ver-
meiden, unbedingt Typ, Rahmen- und Motornummer mitanzugeben.

Fir den Umfang von Lieferungen ist jedoch nicht der Inhalt dieses Biich-
leins mahgebend, sondern lediglich der Kaufvertrag.

Der stindig wachsende Interessentenkreis ist ein Beweis fir die durch
jahrelange Erfahrungen ausgereiften Erzeugnisse.

Miinchen, im Juni 1934,

BAYERISCHE MOTOREN WERKE
AKTIENGESELLSCHAFT
MUNCHEN 13



Baudaten, Leistungen, Verbrauch, Gewichte

R 11 R 11 R16
i 1 Verg. 2 Verg. 2 Verg.
Lylinderzahl . . . . . % . . . . 2
Anordnung der Zylinder : horizontalgegenuberliegend
ZLylinderbohrung . . . . . . mm 78 78 83
Kelbenhub . . . . . . .. mm 78 78 68
Zylinderinhalt . . . . . . . ccm 745 745 730
Normale minutliche Drehzahl etwa 3400 4000 4500
=95 km/h | = 112 km/h | = 126 km/h
Bremsleistung (gewéhrleistete
Dauerleistung . . . . . . PS 18 20 33
Kraftstoffbehalterinhalt . Ltr. etwa 14 14 14
Olbehalterinhalt (im Motor-
gehause) . . . . . . Ltr. etwa 2.5 2,5 2,5
Kraftstoffverbrauch fiir
O km cow 4o e Ltr. etwa 3,5—4 4 <]
Olverbrauch fir 100 km Ltr. etwa 0,1-0,2 0,1-0,2 0,1-0,2
Sattelhéhe . . . . . . . . . cm 70 70 70
Lénge des Rades ., . . . . . m 2,10 2,10 2,10
Breite des Rades . . . . . . m 0,90 0,90 0,90
Hohe des Rades . . . . . . m 0,94 0,94 0,74
RagstarEt] N . B e m 1,38 1,38 1,38
Ubersetzungsverhaltnis fur
Solo-Maschine . . . . . . . . 4,4-6,3-11,5 | 4,4-6,3-11,5 | 4,4-6,3-115
Ubersetzungsverhaltnis far
Seitenwagen-Maschine 52-7,4-13,5 | 5,2-7,4-13,5 | 5,2-7,4-13,5
Reifenabmessungen
(Stahlseilreifen) . . . . . Zoll normal 26 x 3,50 Niederdruck, auf
Wunsch 26 x 3,25 Hochdruck oder
fir Seitenwagen-Betrieb 27 x4
Niederdruck
Gewicht des betriebsfertigen
Rades (ohne Betriebsstotfe)
kg etwa 162 162 165
Tragféhigkeit des Rades kg etwa 210 210 210
Bruttogewicht im Latten-
verschlag . . . . . . kg etwa 212 212 215
Bruttogewicht in seemakiger
Verpackung . kg etwa 302 302 305




Abb. 2



Schmiernippel
alle 300-500 km

nglsléei:r?-nﬂwg?t:er !EE:-"* =4 @, ; Echmgar:;nippel
L e o i ; i ' Lagergehduse

der Hinterrad-
rnabe alle 300
bis 500 km mit

Fett, bei nassem

Schmiernippel Wetter taglich

an der Feder-

stitze alle 300

bis 500 km
mit Fatt, bel
nassem Wetter
taglich
Radnabe alle Olfilter nach Cileinfullstutzen.
1000 km mit Fett 12000-15000 km Olstand alle 400 km
erneuern prifen und bis zur

oberen Ringmarke
des Prifstabes
nachfillen. Alle
2000 km ablassen
und erneuern
| (5. 5. 36)

Abb. 2

Das BMW-R 11-Zweivergaser-Tourenrad von der Kickstarterseite aus gesehen mit Angabe der Schmierstellen
(Schmierstellen auf der Antriebsseite der R 11-Maschine vergl. Abb. 3)
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Schmiernippel
an der Feder-
stutze alle 300
bis 500 km
mit Fett, bei
nassem Wetter
taglich

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

(Schmierstellen auf der Kickstarterseite der R 16-Maschine vergl. Abb. 2)




|. Beschreibung des BMW-Rades

A. Rad

1. Rahmen: Dieser ist ein geprehter Stahlblechdoppelrahmen mit U-férmi-
gem Querschnitt und als Dreiecksfachwerk ausgebildet. Die seitlichen Haupt-
glieder sind unterhalb des Steuerkopfes, sowie hinter dem Kraftstoffbehalter
durch Querstreben und vor dem Hinterrad durch eine entsprechend der
Wélbung des Hinterradkotbleches gekrimmte, aus einem Stiick geprehte
Doppelquer- und Senkrechtstrebe versteift. Aukerdem sind in die Rahmen-
langstréger nach den Knotenpunkten zu verlaufende Vertiefungen eingeprebt,
wodurch die Seitensteifigkeit des Rahmens bei Seitenwagenfahrten erhéht
wird. Der Steuerkopf wird von den beiden Rahmengliedern vorn halbkreis-
férmig umschlossen und riickwérts durch geprekte Knotenblechwinkel ver-
bunden, die mit den Stegen und Flanschen der Rahmenglieder sowie mit dem
Steuerkopf selbst vernietet sind. Hierdurch wurde eine auferordentlich zu-
verldssige 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 Gabelscheiden, die an
den am meisten beanspruchten Stellen eingeprefte Vertiefungen und da-
durch doppel-U-férmigen Querschnitt erhalten. Verbunden werden sie durch
Stah|biechquerglieder,ﬁ und zwar oben mit einem U-{érmigen Stahlblech-
winkel, dessen Flanschen liber die Gabelscheiden greifen und mit ihnen ver-
schraubt sind. |

An den beiden Seiten dieses Fithrungsbleches sind Tragarme angeschweibt,
die zur Befestigung des Scheinwerfers dienen. Unterhalb des Steuerkopfes be-
steht die Querverbindung aus einem dachférmigen Obergurt und einem ge-
raden Untergurt, die beide mittels Flanschen an die Scheiden angenietet
sind, In dem von beiden gebildeten Zwischenraum ist das Hinterende der
Blattfeder befestigt.

3. Federung: Fine kraftige Auslegerfederung erméglicht zusammen mit der
Aufhéingmg des Vorderrades ein sehr weiches und stohfreies Fahren. Sehr
zur Bequemlichkeit des Fahrers tragt auch die Sattelfederung bei.

4. Saitel: Der von ersten Werken gelieferte Sattel bietet bequemen Sitz
und guten Halt. Durch die geringe Bodenhshe von 70 cm ist es auch kleinen
Fahrern méglich, mit den Fiilken den Boden zu erreichen. Seine Befestigung
erfolgt mittels dreier Federn, und zwar zwei seitlichen Druckfedern wund
einer Blattfeder vorn auf einer die oberen Rahmenglieder verbindenden
Querstrebe.



5. Lenker: Die seit vielen Jahren bewdhrte geféllige und sportmékige Form
des Lenkers gestattet ein bequemes Auflegen der Hande. Er ist mit zwei
Drehgriffen, einem rechts zur Betatigung der Vergaserdrosselschieber und
einem links fir Zindverstellung ausgeriistet. Das Gehduse des rechten Dreh-
griffes tragt den Druckknopt zur Betatigung des Hornes und unmittelbar neben
diesem ist am Lenker der Abblendschalter fiir den Scheinwerfer befestigt.
Nur bei der Sportmaschine ist auker dem Druckknopf zur Hornbetitigung
auf dem Gehause des Gasdrehgriffes noch ein Hebel zur Verstellung der
Luftschieber in den Vergasern angebracht.

Auf dem Gehause des links angeordneten Zundungsdrehgriffes sitzt der
Kurzschlukknopf, der, wenn er niedergedriickt wird, den Zindstrom unter-
bricht und so den Motor zum Stillstand bringt. Um das Flattern der Steuerung
bei hohen Geschwindigkeiten zu wverhindern, kann bei der R 11-Maschine
als Sonderlieferung auf dem Steuerkopf ein Steuerungsdampfer, der bei der
R 16-Maschine zur serienmdkigen Ausstattung gehort, organisch eingebaut
werden. Besonders empfehlenswert ist der Einbau eines solchen bei Seiten-
wagenmaschinen,

6. Vorderrad und Vorderradbremse sind mit Ricksicht auf angestrengten
Seitenwagenbetrieb reichlich bemessen, so dak durch die starken Laschen,
Speichen und groken Lager alle seitlichen Krafte mit Sicherheit aufgenommen
werden. Die Bremstrommel, die die mit Bremsbelag versehene Innenbacken-
bremse aufnimmt, ist gut gegen Wasser und Schmutz abgedichtet. Wie das
Hinterrad ist auch das Vorderrad mit einer Steckachse versehen, die den
Ausbau des Rades aukerordentlich erleichtert. Die aus Stahlblech geprebte
Federstiitze ist mit dem Bremshalter fest verschraubt, wodurch das Brems-
moment aufgenommen und eine gefahrbringende Federspannung verhindert
wird.

1. Hinterradbremse: Die auf das Hinterrad wirkende, leicht nachstellbare
Kardan-Aukenbacken-Fukbremse ist derart kraftig, dak in Gefahrmomenten
ein schnelles Halten gewahrleistet ist.

8. Rader: Beide besitzen beste Doppel-Dickendspeichen und die inter-
national gebrauchlichen Tiefbett-Sicherheitsfelgen 19<3". Im allgemeinen
werden sie mit Stahlseilniederdruckbereifung 263<3,50" versehen, jedoch kann
auf Wunsch ohne weiteres Stahlseilhochdruckbereifung 263<3,25" und {fir
Seitenwagenmaschinen 274" geliefert und auf die Tiefbetifelge 19>(3"
montiert werden.

9. Schutzbleche: Das Vorderradschutzblech hat eine breite Seitenverklei-
dung, die mit eingepreften Profilflichen versehen ist, wodurch dréhnende
Gerausche vermieden werden und das ganze Schutzblech ein gefélliges
Aussehen erhalt. Beim Hinterradschutzblech kann das riickwartige Ende ab-
genommen werden, Dies ermoglicht ein leichtes Ausbauen des Hinterrades
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ohne seitliches Neigen oder Anheben der Maschine, was bei Seitenwagen-
maschinen besonders erwlinscht ist,

10. Fukbretter: Die ausladende Form ist so stark ausgefiihrt, dafy sie bei
etwaigen Stiirzen eine Beschadigung der Motorenzylinder verhindern. Aulser-
dem liegen sie so dichtschliekend am Motor- und Getriebegehéuse an, dafs
weder eine Beschmutzung des Fahrers noch des Motors und Getriebes statt-
finden kann.

Abb. 4. Vorderansicht des Sportrades

11. Kraftstoffbehilter: Dieser hat infolge des hochstegigen Prelrahmens
eine Form erhalten, die der ganzen Linie des Rades harmonisch angepafst
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ist. Der untere Teil der Seitenwande des Behalters ist eingezogen und zwi-
schen den Rahmengliedern eingehédngt, wahrend der obere mit den aufen-
liegenden Stegen des Prekrahmens blndig abschliekt, so dafy fir die Knie-
griffe eine gute und reichlich groke Auflagefliche geschaffen ist. In dem
nach oben gewélbten Teil des Behdlters befindet sich die mit einfachem
Verschluk versehene Kraftstoffeinfilléffnung, in die zwecks Priiffung des In-
haltes ein mit Litereinteilung versehenes Filter eingehangt ist. Auch der Ge-
schwindigkeitsmesser ist in den Kraftstoffbehélter eingelassen. Sein Antrieb
erfolgt zwangslaufig mittels Zahnréader vom Getriebe aus, so daf unbedingte
Gewahr fiir richtiges Anzeigen auch bei schlechtem Wetter geboten ist. Der
Inhalt des Behalters erméglicht die Zurlicklegung einer Strecke bis zu 350 km
bzw. 400 kn bei der R 11-Maschine und 280 bzw. 350 km bei der R 16-
Maschine ohne Nachfillen. Bei Seitenwagenfahrten wverringern sich die
Strecken, die ohne Nachfillen von Kraftstoff zurlickgelegt werden kénnen,
entsprechend, . infolge des naturgemalk etwas hoheren Kraftstoffverbrauches.

12. Kippstander: Jede Maschine erhédlt zwei Kippstinder, die unter dem
Rahmen angebracht sind und in hochgeklappter Stellung durch Federn ge-
halten werden. Beide sind sehr niedrig und ermdglichen ein leichtes Auf-
stellen der Maschine. Der hintere hat breite kufenférmige Fiike, die ein Ein-
sinken auf weichem Boden verhindern. Eine Feder bewirkt das selbsttitige
Luriickziehen des Standers beim Anschieben des Rades und verhindert ein
Herunterfallen beim Fahren. Fir den Ausbau der Rader geniigt es, die Ma-
schine auf die Kippstander zu stellen.

13. Seitenwagenanschliisse: Es sind finf Anschllisse vorgesehen und zwar
am Kardangehdusedeckel, am oberen Rahmenldngstriger unter dem Sattel,
am unteren Rahmenlangstréger zwischen der hinteren Kippstianderachse und
Motorbefestigungsbolzen, sowie am vorderen Motorbefestigungsbolzen und
unterhalb des Steuerkopfes am Rahmen.

14, Allgemeines: Beide Maschinen sind mit Scheinwerfern ausgeriistet, bei
denen der Lichtschalthebel mittels eines Schlissels in den einzelnen Schalt-
stellungen verriegelt werden kann. Dieser Schlissel selbst schaltet durch Ein-
stecken und Rechisdrehen den Ziundstrom und das Horn ein, wodurch die
Maschine in betriebsfertigem Zustand ist, was durch Aufleuchten der roten
Kontrollampe im Scheinwerfergehduse bestitigt wird.

Alle blanken Teile werden in eigener Anlage verchromt. -
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B. Motor- und Getriebeblock

Einvergaser-Maschinen.

Ererot e T

A

: Abb. 6.
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1. Allgemeines: Motor mit Kupplung und Getriebe sind nach bewahrter
Bauart zu einem Block vereinigt. (Abb.5.) Seine Befestiqgung erfolgt auf den
Untergurten des Prerahmens 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, dak viele Teile ohne Aus-
bau von Motor oder Getriebe zuganglich sind. Die seitlich herausragenden
Zylinder kénnen nach Entfernung der Ansaug- und Auspuffrohre und Losen
der Befestigungsmuttern abgenommen werden, so dak die Kolben mit den
Pleuelstangen freiliegen (Abb. 6). Beim Abziehen der Zylinder ist darauf zu

1 o

L
{

=l

Abb. 7.

achten, dak Kolben, Pleuelstangen und Zylinderbohrungen des Kurbel-
gehduses nicht beschadigt werden und daf die Stékel nicht herausfallen.

Um Motorgehéduse-Oberteil und Getriebedeckel zu entfernen, mul der
ganze Block aus dem Rahmen ausgebaut werden. Zuvor ist der Kraftstoff-
behalter nach Abnahme der Kraftstoffleitung und Entfernen der drei Kopf-
schrauben abzunehmen.

Vor Abnahme des Motorgehduse-Oberteiles mufk das Getriebe durch Lésen
der drei Befestigungsmuttern 10 unten in der Mitte und oben zu jeder Seite
und Herausziehen der zwei Kopfschrauben 19 entfernt werden (Abb. 10 u. 13).

Wichtig! Vor Auseinardernehmen der Motor-

gehausehalften zuerst Verschluhschraube 32 ent-
fernen, dann Antriebswelle 6 mit Schneckenrad 7
mitiels Flachzange herausziehen (Abb. 12).
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Hiernach kénnen die Motorgehdusehéalften auseinander genommen werden

und das ganze Triebwerk ist zuganglich. Das gleiche ist beim Getriebe der
Fall, wenn der Getriebedeckel abgenommen wird (Abb. 7).

2. Arbeitsweise: Eine genaue Kenntnis des Motors und seiner Arbeitsweise
ist vorteilhaft, um den Gang der Maschine zu priifen und kleine Unregel-
makigkeiten zu beheben, ehe diese Schaden anrichten kdénnen.

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

Bild 1: Saughub. Der nach einwarts, d. h. nach der Kurbelwelle zu gleitende
Kolben saugt das Gasgemisch durch das geéffnete Einlakventil an.

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

Bild 3: Arbeitshub. Das verdichtete Gasgemisch wird durch einen an der
Zindkerze Uberspringenden Funken entziindet. Die erfolgende Explosion
treibt den Kolben wieder nach einwérts, wobei der Kolben seine Kraft an die
Kurbelwelle des Motors abgibt. '

Bild 4: Auspuffhub. Der wieder nach auswirts gleitende Kolben stokt die
verbrannten Gase durch das gedffnete Auslakventil hinaus.

Die gleichen Vorgange 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 zurticklegt.

3. Gehiuse, Zylinder, Kolben, Ventile: Das aus einer sehr widerstands-
tahigen Aluminiumlegierung bestehende Gehiuse des Motors und Getriebes
hat ein geringes Gewicht. Die Zylinder sind aus Grauguk und haben radiale
Kihlrippen. Abnehmbare, aus Leichtmetall gegossene Zylinderképte, sorgen
in Verbindung mit ihren reichlich groken Kihlrippen fiir eine gute Kihlung.
Letztere Gbertragt sich auch auf die Ziindkerzen, die durch ihre ohnehin dem
Fahrtwind frei ausgesetzte Lage gekihlt werden. Tritt bei diesen ausnahms-
weise Heifwerden ein, so hat dies andere Ursachen, die spéter noch erwihnt
werden und die dann sofort zu beheben sind. Fiir das Fahren bei Regen-
wetter empfiehlt es sich, die Kerzen durch die BMW -Kerzenschutz-
hilsen gegen Kurzschluf zu schitzen. Bei trockenem und warmem Wetter
werden diese Hilsen zwecks guter Kiihlung der Ziindkerzen auf die Ziind-
kabel zurlickgeschoben.

Um einen gerduschlosen Lauf der Kolben auf lange Zeit sicherzustellen,
werden in den Motor der Tourenmaschine Nelson-Bohnalite-Kolben eingebaut,
die bei langer Lebensdauer auch geringe Zylinderabnutzung verblirgen.
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Die Ventile der Tourenmaschine sind aus besonders geeignetem
Stahl mit reichlich grofen Ventiltellern hergestellt und wvollkommen ein-
gekapselt. Sie sind seitlich vom Zylinder angeordnet und werden durch
eingekapselte Stokel von der Steuerwelle aus betatigt. Das an den Stékeln
etwa austretende Ol wird durch eine Ricklaufbohrung in das Gehéuse zu-
ruckgefthrt, so dak ein Austreten von Ul aukerhalb des Motors unméglich
gemacht ist. Durch einen abnehmbaren Schutzdeckel sind Ventilschaftende
und Stékel zwecks Nachstellung des Ventilspieles leicht zugénglich. (Hier-
zu Abb, 23.)

Die Ventile der Sportmaschine sind aus erstklassigem Spezialstahl
mit reichlich groken Ventiltellern hergestellt. Sie sind hdangend im Zylinder-
kopf angeordnet und werden durch eingekapselte Stolistangen mittels rollen-
gelagerter Schwinghebel mit Druckschrauben von der Steuerwelle aus be-
tatigt. Ein Austreten von Ol wird hier durch die Schutzrohre der Stolstangen
verhindert, in denen das Ol in die Schutzkappe des Zylinderkopfes ablaufen
kann, wo es zur Schmierung der Ventilbetdtigung dient. Die leicht abnehm-
bare Schutzkappe erméglicht auf einfache Art das Einstellen des Spieles

zwischen Druckschraube und Ventilschaftende. (Hierzu Abb. 24.)

4. Kurbelwelle: Die aus Stahl mit gehartetem Kurbellagerzapfen bestehende
Kurbelwelle lauft in Kugellagern. Die Bohrungen in den Zapfen dienen in
Verbindung mit entsprechenden Ulkanalen zur reichlichen Schmierung sémt-
licher Lagerstellen, sowie der Kolben, Kolbenbolzen usw., wie bei neuzeit-
lichen Kraftwagenmotoren. Sorgfaltiq ermittelte Gegengewichte, sowie ein
peinliches Auswuchten des ganzen Triebwerkes gewéhrleisten einen er-
schitterungsfreien Lauf.

5. Steuerung: Die oberhalb der Kurbelwelle in Gleitlagern gelagerte
Nockenwelle 1 (Abb.10) wird von der Kurbelwelle mittels gerauschloser
Rollenkette angetrieben und treibt ihrerseits gleichfalls Gber Kettenrdder und
Kette den Lichtbatterieziinder an, der mittels Spannbandes auf einer eigens
hierflir vorgesehenen Fukplatte, einem Teil des Kurbelgehause-Oberteiles, be-
festigt ist.

é. Entliiftung: Die Entliftung des Kurbelgehduses erfolgt durch einen mit
dem auf der Steuerwelle 1 aufgekeilten Kettenrad 5 durch Pafstifte ver-
bundenen Drehschieber 9, der in dem Antriebsgehdusedeckel 18 gelagert
ist (Abb. 10). Die beim Einwértsgehen der Kolben im Motorgehéduse wer-
dichtete Luft gelangt durch diesen und den Deckel 18 in die eingegossene
Leitung 14 des Gehduses und von dort durch die gleichfalls eingegossene
und nach rickwérts fiihrende Leitung des Deckels 12 ins Freie. Auf diese
Weise wird im Motorgehduse immer ein geringer Unterdruck erzeugt, der
ein Austreten von Ol an den Trennfugen des Gehauses wirksam verhindert.

7. Vergaser: Fir die R 11-,Einvergaser”-Tourenmaschine
wird ein Sum-Register-Vergaser mit drei Krafistoffdisen verwendet. Seine
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Abb. 10. Langsschnitt durch den Motor und Getriebe

Bedienung erfolgt vom rechten Lenkerdrehgriff aus mittels Bowdenzuges.
Die Kraftstoffdiisen sind so zueinander abgestimmt, dak selbst bei Kraft-
stoffwechsel kein Dlsenwechsel vorgenommen zu werden braucht. Die An-
saugleitung wird durch Auspuffgase angeheizt, wodurch die Gemischbildung
auch bei kaltem Wetter einwandfrei bleibt. Aukerdem erméglicht die ge-
heizte Saugleitung in Verbindung mit dem automatischen Vergaser ein be-
sonders elastisches und sparsames Fahren.

In der Abb.11 ist der Vergaser mit Schwimmergehduse im Schnitt dar-
gestellt. 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 flr staubfreie Luftzufuhr.
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Das Vergasergehéduse 1 sitzt auf einem angegossenen Flansch des Schwim-
mergehauses 2 und ist mit diesem durch Stiftschraube 3 und Mutter 4 ver-
bunden. In dem Schwimmergehduseanguh sind drei Diisen eingeschraubt,
von welchen zwei 5 und 6 bis in die Mitte des Ansaugrohres des Vergaser-
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Abb. 11. Sum-Vergaser fir R 11-Einvergaser-Maschine

gehauses hineinragen und in diesem durch ein senkrecht stehendes Blech 7
voneinander getrennt sind, wihrend die dritte, die Leerlaufdise 8 in einen
Seitenkanal des Vergasergehauses mindet. Senkrecht zum Ansaugrohr ist der
Gasschieber 9 im Vergasergehduse angeordnet, der mit dem rechten Dreh-
griff durch Bowdenzug verbunden ist. Eine Druckfeder 10 halt den Schieber
stets in geschlossener Stellung und sperrt den Saugkanal ab. Mittels einer
Stellschraube 11 kann die Schlufstellung des Schiebers fiir den Leerlauf ge-
regelt werden. Zur Regelung der Gemischzusammensetzung flr den Leerlauf
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ist eine Stellschraube 12, die den Luftstrom, der Uber die Leerlaufdiise streicht,
regelt, oberhalb der letzteren und gleichachsig mit dieser angeordnet. Durch
Hereinschrauben dieser Stellschraube wird der Luftstrom gedrosselt, wodurch
das Gemisch kraftstoffreicher wird, und durch Herausschrauben derselben
das Umgekehrte erreicht.

Im Schwimmergehause 2 ist der Schwimmer 13 mit Nadel 14 untergebracht,
die unter Einwirkung auf das Nadelventil 15 den Kraftstoffspiegel regelt. Ein
Kraftstoffsieb 16 in einer Verschlufschraube 17 des Deckels 18 halt die Un-
reinigkeiten des durch das Anschlufstick 19 vom Kraftstotfbehalter eintreten-
den Kraftstoffes ab. Der Kraftstoff tritt durch eine Bohrung in dem an-
gegossenen Flansch des Schwimmergehauses in die drei Disen 5, 6 und 8 ein.
Diese sind unterhalb des Kraftstoffspiegels ungefdhr in der Hoéhe ihres Vier-
kantes kalibriert und dlrfen bei Verstopfung nur durch Ausblasen oder mittels
eines Haares (Rokhaar) gereinigt werden. Niemals darf ein spitzes
Werkzeug dazu benutzt werden, da hierdurch die Disengroken
verandert wirden. Die einzelnen Dlsen sind genau zu einander abgestimmt
und es soll deshalb ohne zwingenden Grund keine Verdnderung vorge-
nommen werden, Ein Vergaser mit fest abgestimmten Luft-
und Kraftstoffquerschnitten verstellt sich nicht. Zwecks
Reinigung der Disen ist es nur notwendig, die Mutter 4 zu l6sen, woraut das
Schwimmergehiuse mit den Disen nach unten entfernt werden kann. Mitiels
des dem Werkzeug beigegebenen Schlissels konnen die Disen heraus-
geschraubt und gereinigt werden. Beim Wiedereinschrauben derselben ist
auf richtige Reihenfolge zu achten. Die Disennummern sind auf deren Vier-
kant sowie auf dem Schwimmergehiuseanschlulk eingeschlagen. Nach der
Einfahrzeit kénnen ein bis zwei Disen eingesetzt werden, die um %/;;; mm
kleiner sind.

Um das Antreten des Motors zu erleichtern, ist im Vergasergehause 1
unterhalb des Gasschiebers 9 ein Anlakkolben 20 eingebaut, der durch eine
Feder 21 in geschlossener Stellung gehalten wird. Vor dem Antreten des
kalten Motors ist der Anlalkolben 20 an dem Betatigungsknopt 22 entgegen
dem Druck der Feder 21 nach auken zu ziehen und hierauf nach rechts zu
drehen, wodurch sich der Anschlagstift 23, der in einen Fihrungsschlitz der
Biichse 24 hineinragt, gegen den Flansch der Blichse 24 anlegt und den An-
lakkolben offen halt. Hierdurch wird ein zuséatzlicher Luftkanal gedffnet und
ein kraftiger Luftstrom (ber die Leerlaufdiise gefiihrt, wodurch dem Motor
ein kraftstoffreiches Gemisch zugefiihrt wird. Nach dem Warmlaufen des
Motors ist der Anlakkolben durch Weiterdrehen zu schlieken. Der Anschlag-
stift 23 gelangt hierdurch wieder in die Fihrung der Buchse 24 und der
Kolben 20 wird durch die Feder 21 in seine Schlufstellung zurlickgedriickt.

Im Deckel 18 des Schwimmergehduses 2 ist noch ein Tupfer 25 ange-
ordnet, der beim Niederdriicken auf den Schwimmer 13 einwirkt, wodurch
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der Kraftstoffzufluf zur Schwimmerkammer freigegeben wird und der ord-
nungsmabkige Kraftstoffzufluk geprift werden kann.
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Abb_.’IE. Tourenmotor mit teilweisem Querschnitt durch die Zylindermitte

Der an dem Ansaugstutzen des Vergasers befestigte Nakluftfilter ist von
Zeit zu Zeit in Benzin auszuwaschen, zu trocknen und dann in dickes Motoren-
ol einzutauchen.

Das uberflissige Ol muls hernach ausgeschleudert werden, um ein Ver-
olen der Zindkerzen zu vermeiden.

Uber die Wartung des Vergasers siehe Abschnitt 1l, 4.

8. Zundung: Fir die Zindung des Gemisches ist fir die Einvergaser-
Tourenmaschine ein Lichtmagnetzinder vorgesehen, der, aus Magnetziinder
und Lichtmaschine bestehend, getrennt den Ziindstrom und den Lichtstrom
liefert. Der Unterbrecher und die fiir die Verteilung des hochgespannten
Stromes erforderlichen Bauteile sind ebenfalls mit dem Lichtmagnetziinder
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vereinigt. Die in die Zindlichtanlage mit eingeschaltete Batterie dient in
diesem Falle nur zur Speicherung des von der Lichtmaschine gelieferten
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Abb. 13. Sportmotor mit teilweisem Horizontalschnitt durch die Zylindermitte.

Stromes flir den Stromverbrauch bei stillstehendem Fahrzeug. Infolge des in
die Lichtmaschine eingebauten Schnellreglers, der die Klemmenspannung auf
nahezu gleicher Héhe halt, kann die Lichtanlage auch bei abgeschalieter
oder schadhafter Batterie betrieben werden, ohne dak Schwankungen in der
Lichtstarke auftreten oder gar die Glihlampen durchbrennen.

Bezlglich der Wartung der gesamten Ziindlichtanlage verweisen wir aus-
dricklich auf die beigegebenen Bosch-Vorschriften. Die Regelung des Zind-
zeitpunktes erfolgt durch den auf der linken Seite des Lenkers angebrachten

23



Drehgritt (Abb. 37). Der Lichtmagnetziinder ist in zuganglicher Lage auf einer
kleinen Plattform des Motorgehduses angeordnet und mittels Spannbandes
leicht losbar befestigt. Der Antrieb erfolgt von der Kurbelwelle aus durch ge-
réauschlose Rollenkette.

9. Schmierung und Olkontrolle: Die Schmierung erfolgt unter hohem Druck
vollkommen selbsttatig wie bei neuzeitlichen Kraftwagenmotoren, so dal aus-
reichende Olversorgung auch bei héchster Beanspruchung sichergestelit ist.
Eine im Motorgehauseunterteil eingebaute Zahnradpumpe (Abb. 12) saugt
durch einen Seiher 8 das Ul durch die Tatigkeit der beiden Zahnrader 4 und
5 an, von denen das letztere mittels einer Welle 6 und Schneckenrad T von
der Schnecke auf der Steuerwelle 1 angetrieben wird. Das Ol wird durch eine
Bohrung im Deckel 3 in das Steigrohr 25 gedriickt und gelangt in das Olver-
teilungsrohr 22 (Abb. 12 und 10), und von hier durch die senkrechten Ol-
rohre 23 (Abb. 10) und die kalibrierten OUldisen 24 zu den Lagerbiichsen 20
und 21 (Abb. 10) zur Schmierung der Kurbelwellenrollenlager. Ein Teil des
Ules gelangt in die Verteilerrinnen der Lagerbiichsen, von wo es dann durch
die hohlgebohrten Kurbelwellenzapfen und -schenkel den Pleuellagern zu-
gefiihrt wird. Das vordere senkrechte Ulrohr 23 sorgt fir die Schmierung
des Kettenrades 4 auf der Kurbelwelle, wobei durch das von der Antriebs-
kette fur die Steuerwelle mitgenommene Ol die beiden Kettenrader 5 und 30
auf der Steuerwelle, der Antrieb des Lichtbatterieziinders mit dem auf dessen
Welle sitzenden Kettenrad 19, sowie das vordere Steuerwellenlager 7 reich-
lich geschmiert wird. Die Schmierung des riickwértigen Nockenwellenlagers 11
wird durch das Schleuderdl der Kurbelwelle in ausreichendem Make ge-
wahrleistet,

Ein Teil des Ules wird von der Olpumpe durch Steigrohr 25 {Abb. 12),
Olverteilungsrohr 22 und Oldise 27 (Abb. 10) in das Olfilter 17 geleitet und
verlaht dieses vollkommen gereinigt, um durch den Olsumpf der Olpumpe
wieder zugefiihrt zu werden. Das vom Triebwerk in den Olsumpf zuriick-
fliekende Ol wird durch ein im Gehéduseunterteil befestigtes Ulsieb gleich-
falls vor Eintreten in den Olsumpf gereinigt. Schéadlicher Uberdruck im
Leitungssystem wird durch ein in die Pumpe eingebautes und sorgfaltig
eingeregeltes Sicherheitsventil verhindert.

Zwecks Reinigung bzw. Priifung der Olpumpe muf vor deren Ausbau zu-
nachst das Ol aus dem Motorgehduse durch Entfernen der unter dem Ge-
hause befindlichen Verschlufschraube 20 (Abb. 12) abgelassen werden. Nun
l6st man die vier Muttern 10 von den Stiftschrauben des Olpumpendeckels
und zieht diesen mit der Pumpe nach unten heraus. Nach dem Wiederzu-
sammenbau der Pumpe (iberzeuge man sich durch Prifung mit etwas Ol
ob dieselbe richtig eingebaut wurde, d. h. ob beim Drehen des Antriebsrades
reichlich Ul geférdert wird, Beim Einlegen von neuen Dichtungen ist es
wichtig, darauf zu achten, daf zwischen Olpumpendeckel und Gehduse-
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flansch die Bohrung zu dem Steigrohr 25 (Abb. 12) nicht verdeckt wird, da
sonst die Schmierung gestort ist.

Zur Prufung des Ulstandes im Kurbelgeh&use, dessen Unterteil gleichzeitig
den Ulbehalter bildet, befindet sich auf der linken Seite des Gehiuses ein mit
Sechskantkopf versehener Tauchstab 33. Beim Einflllen soll das Ol bis an die
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5 Zweischeiben-
Reibungskupplung

obere Ringmarke des Tauchstabes reichen und es ist darauf zu achten, dafk
keinesfalls mehr Ol eingeflullt wird und ferner, dal der Olstand nicht unter
die untere Ringmarke des Stabes sinkt,

Das Einflllen des Ules in das Gehduse 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. (Hierliber s.S. 36.)

10. Kupplung: Als Kupplung dient eine in Abb. 14 im Schnitt gezeigte
Zweischeiben-Reibungskupplung. Der treibende Teil derselben ist das
Schwungrad 1, das auf dem konischen Zapfen der Kurbelwelle sitzt und
mittels Keil und Mutter 16 befestigt ist. Sechs in Vertiefungen des Schwung-
rades 1 und des Drucktellers 2 angeordnete Kupplungstedern 10 pressen
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letzteren gegen beiderseits mit Reibbelag versehene Kupplungsplatten 20,
die durch eine ebenfalls treibende Zwischenscheibe 6 getrennt sind, und
gegen die nicht verschiebbare Schlulscheibe 4. Auf diese Weise werden die
Kupplungsplatten 20, die auf der Kupplungsklaue 22 sitzen, mitgenommen
und die Drehbewegung der Kurbelwelle auf die Hauptwelle 11 des Ge-
triebes lbertragen.

Der Betatigungshebel fur die Kupplung befindet sich am Ende des linken
Lenkergriffes (Abb. 38) und wirkt durch einen Bowdenzug auf den am Ge-
triebeende befindlichen Kupplungshebel 13 (Abb. 10 und 13). Das Ausrlicken
der Kupplung und somit die Unterbrechung der Kraftibertragung auf das
Getriebe erfolgt durch Anziehen des Betatigungshebels am Lenker, wodurch
der Druckteller 2 von den Kupplungsplatten 20 durch die Druckstange 8 ab-
gehoben wird.

11. Getriebe: Das vom Motor erzeugte Drehmoment wird zundchst durch
die Kupplung auf die Hauptwelle E des Dreiganggetriebes Gbertragen, um
von dieser unter Zwischenschaltung der jeweils geschalteten Geschwindig-
keitsstufe Gber die Vorgelege- oder Keilwelle J auf den Kegelradantrieb U
bzw. das Hinterrad weitergeleitet zu werden. In der Abbildung 15 ist die
Wirkungsweise des Getriebes schematisch dargestellt. A bezeichnet die in
das Schwungrad B eingebaute Kupplung und C die Kurbelwelle, auf der noch
das Kettenrad D fir den Antrieb der Steuerwelle sitzt. Auf der bei einge-
kuppelten Motor sich standig drehenden Hauptwelle E sind zwei festsitzende
LZahnréader F und H angeordnet, die in standigem Eingriff mit den auf der
Vorgelegewelle ) frei drehbaren Zahnradern K und L stehen, sich aber in-
folge ihrer verschiedenen Gréke mit verschiedener Geschwindigkeit drehen.
Auf der Vorgelegewelle sitzt ferner ein in deren Keilnuten verschiebbares
und nur mit der Welle zusammen drehbares Zahnrad M, das auf seinen bei-
den Stirnseiten mit Kupplungsklauen wversehen ist, durch die es je nach
seiner Verschiebung mittels des vom Schalthebel durch eine Zwischenstange
betatigten Hebels N nach vorn oder hinten mit den Kupplungsklauen der
Zahnrader K und L in Eingriff gebracht werden kann, so daf es von diesen
sich durch die Hauptwelle E stiandig drehenden Radern mitgenommen wird
und seinerseits die Welle ] antreibt.

Mit dem Zahnrad M der Vorgelegewelle ist das auf der Hauptwelle E ver-
schiebbare Zahnrad G, das mit Innennuten versehen ist, gekuppelt, so daf
beide in stindigem Eingriff bleiben und beim Schalten der einzelnen Génge
zusammen verschoben werden.

Beim Einschalten des ersten oder kleinen Ganges durch die von dem
Hebel N bewegte Schaltgabel N 1 (Abb. 15a) werden die Klauen des auf der
auf der Keilwelle J angeordneten Schieberades M mit den Klauen des sich
verhéltnismikig langsam drehenden Rades K in Eingritf gebracht, so dak
sich die Ubertragungswelle J mit niederer Geschwindigkeit dreht. Hierbei
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b) Leergang zwischen 1. und 2. Gang
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Abb. 15. Schema des Antriebes



dreht sich das auf der Hauptwelle angeordnete und gleichzeitig mit dem
Zahnrad M verschobene Rad G frei auf der Haupiwelle E. Beim zweiten
oder mittleren Gang (Abb. 15¢) greift das Zahnrad G des Schieberaderpaares
durch die in seiner Nabe angeordneten Klauen in die hierfir vorgesehenen
Keilnuten Z der Hauptwelle E ein, so dak die letztere die Vorgelegewelle )
Uber das Schieberéddergaar G und M antreibt. Beim dritten oder grolen
Gang wird das Schieberaderpaar soweit nach rickwarts verschoben, dafy die
Klauen des Zahnrades M mit den Klauen des sich schnell drehenden Zahn-
rades L (Abb. 15e) in Eingriff kommen, wodurch der Welle J eine hohe Ge-
schwindigkeit erteilt wird. Zwischen dem 1. und 2. Gang und auch zwischen
dem 2. und 3. Gang befinden sich die Leergangstellungen (Abb.15b und
15d), bei denen die Klauen der beiden Schieberdader auker Eingriff sind.
Der in den Abbildungen eingezeichnete starke Pfeil zeigt den Verlauf der
Kraftibertragung in den einzelnen Geschwindigkeitsstuten.

Die Schaltung der einzelnen Géange erfolgt somit lediglich durch Klauen,
wodurch groite Schonung der Zahnrader beim Schalten gewahrleistet wird.
Das Anwerfen des Motors geschieht durch den Kickstarter O mittels Seg-
ment P und der beiden Stirnrader Q und R, die die Kupplungsklauen tragen.
Uber die Welle E und Kupplung A wird der Motor beim Niedertreten des
Kickstarterhebels O einige Male rasch durchgedreht, wodurch er in Gang
gesetzt wird. Auf der Keilwelle J befindet sich das Kegelrad S, das zum An-
trieb des im Kraftstofftank versenkt angeordneten Geschwindigkeitsmessers
dient.

12. Kraftiibertragung: Vom Getriebe wird die vom Motor erzeugte Dreh-
bewegung unter Zwischenschaltung eines Gummi-Stokdampfers ¥V auf die
Kardanwelle T Ubertragen, die ihrerseits das Drehmoment Uber eine Zahn-
kupplung Y auf das Antriebsritzel des Kegelrdderpaares U, das im Kardan-
gehduse auf der einen Seite in einem Pendellager und auf der anderen in
einem Nadellager lauft, weiterleitet. Beide Kegelrdder U sind spiralverzahnt
und laufen nahezu gerauschlos.

Durch diese Art des Antriebes werden alle vom Motor oder vom Hinterrad
ausgehenden Stéke und alle insbesondere bei Beiwagenbetrieb auftretenden
Verwindungen des Rahmens restlos ausgeglichen.

Die Bremstrommel fiir die Kardan-Aufenbacken-Fufibremse ist mit W be-
zeichnet.

b) Zweivergaser-Maschinen

1. Allgemeines: Ebenso wie das Sportmodell R 16, das sich durch be-
sondere Schnelligkeit auszeichnet, wird auch die Touren-Maschine R 11 mit
einem Vergaser je Zylinder ausgeriistet.
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Wahrend diese bauliche Maflnahme im Verein mit anderen in der R 16-
Maschine ein Kraftrad geschaffen hat, das infolge seiner hohen Leistung und
der dadurch bedingten hohen Endgeschwindigkeit auch den Anspriichen der
verwohntesten Fahrer gerecht wird, hat sie bei der R 11-Maschine eine
Leistungssteigerung von 10 bis 12 Prozent gegeniber der Einvergaser-
Maschine des gleichen Baumusters hervorgerufen, wodurch deren Fahreigen-
schaften, insbesondere bei Verwendung als Beiwagenmaschine, wesentlich
verbessert wurden.

Abb. 16. Motor des Zweivergaser-Tourenrades R 11

Hervorgehoben sei ferner, dah die Sportmaschine als solche, teils infolge
der Betatigung der Ventile durch Stofstangen, teils aber auch infolge der
Verwendung von kurzen Spezialkolben mit verhaltnisméhig grokem Spiel,
vor allem im Leerlauf und bei niederer Drehzahl, sowie in kaltem Zustand,
naturgemals nicht die gleiche Gerauschlosigkeit aufweisen kann, wie die
eigens nach dieser Richtung entwickelte Tourenmaschine.

Die R 16-Zweivergaser-Maschine ist trotz ihrer hohen Spitzenleistung ver-
moge ihres hervorragenden Anzugsvermégens und groken Drehmomentes
auch bei niederen Drehzahlen nicht nur fir Sport-, sondern auch fir Touren-
zwecke gleich gut geeignet, wie sie auch im Stadtverkehr besonders wegen
ihres weichen Ganges und hohen Beschleunigungsvermégens Uberdurch-
schnittliche Fahreigenschaften aufweist.
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Im folgenden sollen nun die Zweivergaser-Maschinen der Baumuster R 11
und R 16 kurz behandelt werden, wobei nur auf die Punkte eingegangen
werden wird, in denen diese sich von der Einvergaser-R-11-Maschine unter-
scheiden, weshalb an dieser Stelle auf die Ausfihrungen unter A, Absatz 1
bis 14, und B, Abschnitt a), Absatz 1 bis 6 und 9 bis 12 zurlickverwiesen wird.

Abb.17. Motor des Zweivergaser-Sportrades R 16

2. Vergaser: Fir die R 11-Zweivergaser-Tourenmaschine werden zwei Amal-
Einschieber-Pumpenvergaser verwendet, deren inneren Aufbau Abb. 18 zeigt.

Der Vergaser besteht im wesentlichen aus dem Schiebergehduse A, in
dem der zylindrische, nach unten offene Gasschieber B gefiihrt ist, dem
Diisenstock F, in dem der als Pumpenzylinder ausgebildete Hauptdiisenein-
satz O mit der darin eingesetzten Hauptdiise P eingeschraubt und eine kali-
brierte Bohrung | als Leerlaufdiise vorgesehen ist, und dem Schwimmer-
gehéduse R mit dem diesem gegeniiberliegenden Ausgleichsgefals Y.

Im oberen Boden des Gasschiebers, der an der Saugseite unten mit einem
bogenférmigen Ausschnitt versehen ist, ist das Seil des Gasbowdenzuges
eingehdngt, das von einer sich gegen den Deckel des Schiebergehduses und
gegen den Schieberboden abstiitzenden Schraubenfeder umgeben ist, die
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den Schieber in seiner Schlukstellung festhalt bzw. immer wieder in diese
zurlickdriickt. Der Kraftstoffzufluk durch die Hauptdise P bzw. durch den
Hauptdiiseneinsatz O wird durch eine in ihrem unteren Teil sich kegelig
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Abb. 18. Vergaser der 2-Vergaser-Tourenmaschine

verjungende Dusennadel C, die mittels einer kleinen Klemmfeder, die in
einer Einkerbung der Nadel sitzt, ebenfalls im Schieberboden eingehangt
ist und in den Hauptdiseneinsatz O hineinragt, geregelt.

31



Bei nur wenig gedffnetem Gasschieber ist der zwischen der Diisennadel
und dem Hauptdiseneinsatz O in der Nadeldiise verbleibende Ringquer-
schnitt klein, der auf die Hauptdise wirkende Unterdruck gering und die
Kraftstofférderung durch die Hauptdiise ebenfalls gering. Wird der Cas-
schieber weiter gedffnet, so wird dieser Ringquerschnitt infolge der kegel-
férmigen Verjlingung der Nadel vergréhert und dadurch die Kraftstofférde-
rung groler. Durch Héher- bzw. Tieferhdngen der Nade! im Schieberboden
durch Versetzen der Klemmteder in héher oder tiefer liegende Nadelein-
kerbungen ist eine Regelmoglichkeit fur die Gemischzusammensetzung ge-
geben. Die Dusennadel C driickt bei geschlossenem Schieber den in dem
Hauptdiiseneinsatz O eingesetzten und mit einem Riickschlagventil versehe-
nen Beschleunigerkolben I entgegen dem Druck einer Feder nach unten.
Wird nun der Gasschieber plétzlich gedffnet, driickt die Feder den Kolben
schnell nach oben, wodurch der in der Pumpenkammer vorhandene Kraft-

stoff durch die Nadeldise des Hauptdiseneinsatzes O in die Mischkammer
gespritzt wird.

Der dem Schwimmergehduse R zufliehende Kraftstoff, dessen Zufluf-
menge durch das durch den Schwimmer T betitigte Nadelventil U geregelt
wird, gelangt durch die Bohrung des Schwimmergehdusearmes in die Lécher
der Hilsenmutter Q, durch die das Schwimmergehduse R an dem Schieber-
gehéuse A befestigt ist, worauf sich Nadeldiise und Bohrung K im Disenstock
F mit Kraftstoff fillen. Bei nur wenig gedffnetem Gasschieber wird durch
den durch die Saugwirkung des Motors erzeugten Unterdruck durch das
Leerlaufluftioch L Luft und durch die Leerlaufdiise J Kraftstoff angesaugt und
das hierdurch entstehende Kraftstoff-Luftgemisch durch den Leerlaufaustritt
M dem Motor zugefihrt.

Je weiter nun der Gasschieber B geéffnet wird, um so geringer ist die
Saugwirkung am Austritt M, jedoch wird eine hohere Saugwirkung an der
Ubergangsdise N erreicht, und das Leerlaufgemisch strémt sowohl durch
diese Bohrung als auch durch den Austritt M.

Das Gemisch des Leerlauf- und Ubergangsdiisensystems wird bis ungeféhe
/s Schieberéffnung vom Hauptdiisensystem mit Kraftstoff ergédnzt. Von da
aus bestimmt der Ausschnitt des Gasschiebers bis 1/, Schieberéffnung die
Gemischstarke. Bei den weiteren Schieberéffnungen héngt die Gemisch-
bildung von der Nadelstellung ab, und zwar von 1/, bis 3/, Gasschieberhub,
von da ab bis zur Vollgasstellung ist ausschlieflich die Hauptdiise mafkgebend.

Das an einer Verldngerung des Schwimmergehdusearmes angesetzte Aus-
gleichsgefdl Y hat die Aufgabe, fiir stets ausreichenden Kraftstoffzuflul zu
den Dusen zu sorgen. Beim Kurvenfahren, insbesondere bei Beiwagenbetrieb,
hat es sich gezeigt, dak der Kraftstoff an den auf der Kurven-Aukenseite ge-
legenen Teil der Schwimmergehiusewandung angedriickt und auf diese Weise
den Dlsen entzogen wird. Diesem Ubelstand hilft das Ausgleichsgefdk Y
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ab, da in einem solchen Falle den Diisen der in diesem Behilter enthaltene
Kraftstoff zufliekt.

71 %
Al in)
A !_l."'=
faheil =i
= =
o =i
2] B Co |
SR =28
N HE 2R~ .
N £ i AN
| NE = B & S
. ;_lé:; o 1“‘1111111
il i
Tl "B
N
\1-?1?' _
i N "E‘i}\
| I P~y
| E_ I.: | é!‘..:
/ i : A IE—F
YR A i P
e T [ E
U ! j%”
] i ; e
g E"'Lq ¢ - | ﬁ F? {
; il b A
& Z / NEN —~
2 .
""J//.//JEHF/ M

2

Abb. 19. Vergaser der Sportmaschine

Fir die Sportmaschine R 16 finden zwei Amal-Zweischieber-Vergaser Ver-
wendung. In ihrem Aufbau vollkommen gleich gestaltet, wie der fir die
R 11-Zweivergaser-Tourenmaschine verwendete Vergaser, unterscheiden sie
sich nur dadurch, dak bei diesen keine Beschleunigerpumpe und auch kein
Ausgleichsgefdk vorgesehen ist, dagegen aber ein zusatzlicher Luftschieber
D eingebaut ist. |

Dieser, der in dem Gasschieber B gefiihrt ist und durch eine Schrauben-
feder in geschlossener Stellung gehalten bzw. immer wieder in diese zurlick-
gedriickt wird, bewirkt eine Verkleinerung des Hauptluft-Einlasses und ver-

grokert infolgedessen die Saugwirkung an der Hauptdise, wodurch das Ge-
misch an Kraftstoff reicher wird.
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Die Wirkungsweise des Vergasers ist dieselbe wie die des Einschieber-
vergasers, nur dal der Luftschieber D als zusatzliches Regelorgan fir die
Gemischzusammensetzung hinzukommt, durch dessen Betitigung eine ge-
nauere Regelung der Gemischzusammenstellung moglich ist, wie es auch
von einem Vergaser von Hochleistungsmotoren gefordert werden muf. Da-
durch konnte auch ohne weiteres die bei der R 11-Zweivergaser-Touren-
maschine vorgesehene Beschleunigerpumpe in Wegfall kommen.

Die an den Vergasern befestigten NaGluftfilter sind von Zeit zu Zeit ab-
zunehmen, in Benzin auszuwaschen, zu trocknen und dann in Motorend! ein-
zutauchen.

Das tiberflissige Ol muk hernach ausgeschleudert werden, um ein Ver-
6len der Ziundkerzen zu vermeiden. Uber das Einstellen der Vergaser, das
mittels der seitlich am Schiebergehause angeordneten Gasschieber-Anschlag-
schraube zu geschehen hat, sind in Abschnitt Il, 4, ndhere Angaben gemacht

3. Ziindung: Die Zindanlage der Iweivergaser-Maschinen besteht im all-
gemeinen aus einem vom Motor angetriebenen Lichtbatterieziinder, mit dem
der Unterbrecher und Verteiler vereinigt ist, der Batterie und der Ziindspule.

Der von der Batterie, die vom Lichtbatterieziinder aufgeladen wird, ge-
lieferte niedergespannte Strom, der durch die Primarwicklung der Ziindspule
— einer aus wenigen Windungen starken Drahtes bestehenden Wicklung —
tliest, wird von dem im Lichtbatterieziinder eingebauten Unterbrecher im
Zindzeitpunkt unterbrochen. Dadurch entsteht in der Sekundarwicklung der
Zindspule — einer aus vielen Windungen dinnen Drahtes bestehenden
Wicklung — ein hochgespannter Strom, der von der Zindspule tber eine im
Verteilerdeckel, der gleichzeitiq den Deckel des Unterbrechers bildet, an-
geordnete Schleitkohle einem auf dem Unterbrechernocken befestigten Ver-
teilerlaufstiick zugefihrt wird. Dieses Verteilerlaufstliick, das mit seiner Ver-
teilerelektrode auf zwei Kontakten im Verteilerdeckel auflauft, fihrt den hoch-
gespannten Zindstrom Uber diese beiden Kontakte und zwei mit diesen ver-

bundenen Kabelfihrungen den beiden in den Zylindern eingeschraubten
- Ziindkerzen, wo er als Zindfunke zwischen den beiden Elektroden (iber-
springt, entsprechend der Zindfolge zu.

Bei beschidigter Batterie kann der Motor auch mit Hilfe der Lichimaschine
allein in Gang gesetzt und die Anlage mit ihr allein weiterbetrieben werden,

Hierzu mufl das vom Lichtbatterieziinder zur Batterie fihrende Kabel
(Leitung 30) an dem zwischengeschalteten Kabelverbinder geldst und der
auf der Regler-Schutzkapsel angebrachte Umschalter auf ,Dynamo” gestellt
werden. Beim Ingangsetzen des Motors miissen in einem solchen Falle samt-
liche Stromverbraucher auker der Ziindspule ausgeschaltet sein.

Vor Wiederbenutzung der instandgesetzten und aufgeladenen Batterie ist
der Umschalter wieder auf ,Batterie” zurtckzustellen. Wird dies unterlassen,
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entladt sich die Batterie bei Stillstand des Fahrzeuges in die Lichtmaschine
(siche S.3, 4 und 21 der beigegebenen Boschvorschriften!). Auch bezlglich
der Wartung der gesamten Ziind-Lichtanlage wird ausdricklich auf die bei-
gegebenen Bosch-Vorschriften verwiesen.

Die Verstellung des Ziindzeitpunktes erfolgt durch den auf der linken
Seite des Lenkers angebrachten Drehgriff (Abb.37 und 38). An Stelle des
" Lichtbatterieziinders kann auch auf Wunsch ein Lichtmagnetziinder eingebaut
werden. Der Lichtbatterieziinder bzw. Magnetziinder ist ebenso wie der
Magnetzﬂnder bei der R 11-Einvergaser-Maschine in zuganglicher Lage auf
einer kleinen Platform des Motorgehauses angeordnet und mittels Spann-

bandes leicht losbar befestigt. Der Antrieb erfolgt von der Kurbelwelle aus
durch gerduschlose Kette.

Il. Wartung und Instandhaltung

1. Reinigen: Im allgemeinen erfordert das BMW-Rad keine weitere Be-
handlung als das iibliche 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 auker Gebrauch ist,
mit saurefreiem Vaselin einzufetten.

Wird die Maschine abgespritzt, so ist darauf zu achten, dahk der Wasser-
strahl nicht auf Motor, Getriebe und Kardan gehalten wird, damit hier kein
Wasser eindringt.

Unbedingt zu vermeiden ist, dak Spritzwasser auf den Lichibatterieziinder
bzw. Lichimagnetziinder, insbesondere aber in den Verteiler und das Unter-
brechergeh3use gelangt. Zu diesem Zweck sind beim Abspritzen des Rades
simtliche Teile der Ziindlichtanlage, besonders aber der Lichtbatterie- bzw.
Lichimagnetziinder, sorgfiltig abzudecken.

2. Schmierung: Die Fettpressenanschliisse (Schmiernippel) missen nach be-
stimmten Zeitabstanden, mindestens alle 300—500 km, nach Fahrten bei Regen
taglich, 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. 2 und 3 mit ndheren
Erlauterungen angegeben. Das Fett wird so lange in die Lagerstellen hinein-
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gepreht, bis es am anderen Ende herauszudringen beginnt, Lakt sich das Fett
nicht oder nur schwer einpressen, so sind die Anschlisse verstopft und miissen
gereinigt werden, Am Vorderrade befinden sich sieben Fettpressenanschlisse,
und zwar je einer flr die Radnabe, fiir den Bremshalter, den Federbolzen an
der Federstitze und fir die Bolzen zu den unteren Gabelenden sowie zwei
Stiick fir die Federstiijze. Das Hinterrad hat nur einen solchen Anschlufy auf
der Lagerhiilse an der Hinterradnabe links, welches die Mutter der Steck-
achse tragt,

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

Auch die Bremsgelenke an der Kardan-Fukbremse und der kleine Brems-
hebel an der Vorderradbremse sollen alle 300 bis 500 km gedlt werden.

Als Schmiermittel fiir den Meotor, das Getriebe und Kardangehiduse ist nur
gutes Mineralél ohne jeden Fettzusatz und pflanzliche Bestandteile zu ver-
wenden. Nach unseren Erfahrungen empfehlen wir:

fir Sommer und Winter Gargoyle Mobiloel DM.

Im Sommer ist im Motor bei besonders heifem Wetter Gargoyle Mobiloel
D nachzutillen, im Winter bei besonders kaltem Wetter Gargoyle Mobiloel
Actic.

Fir R 16-Zweivergaser-Maschinen sollen im Sommer ausschliekiich Gar-
goyle Mobiloel D bzw. gleichartige Markenole verwendet werden.

Zur Teilnahme an Woetibewerben ist fir Sportmaschinen die voriber-
gehende Verwendung von Renndlen wie: Optimol rot Ideal und Castrol R
zu empfehlen.

Wahrend der Einfahrzeit wird haufiger Ulwechsel fiir den Motor dringend
empfohlen. Alle 500 km ist das Ul aus dem Motorgehause vollstéandig abzu-
lassen, das Olfilter 17 (Abb. 10) durch Lésen der sechs Muttern 15 und Ent-
fernen des Deckels 12 herauszunehmen, das Gehéuse mit Petroleum durch-
zuspllen und durch Nachspllen mit etwas Ul das Petroleum wieder zu ent-
fernen. Olfiter keinesfalls mit Benzin oder Pefrolaum reinigen! Nach dem
Einbau des Olfilters neues Ol nur durch ein Sieb auffilllen! Den Ulstand im
Motor alle 400 km kontrollieren und bis zur oberen Ringmarke des Tauch-
stabes nachfillen. Nach der Einfahrzeit ist das Ol alle 2000 km abzulassen
und zu erneuern. (Siehe Abb. Tafel 2 und 3.) Das Olfilter wird nach 12000
bis 15000 km wirkungslos und ist dann zu erneuern.

Das Ol im Getriebe ist nach der Einfahrzeit vollkommen abzulassen und
durch frisches zu ersetzen. Alle 1000 km muk der Olstand geprift und bis an
die unteren Gewindegange der Einfullétinung nachgefillt werden. (Siehe
Abb. Tafel 3.)

36



Auch aus dem Kardangehduse soll das Ol nach der Einfahrzeit vollkommen
abgelassen und durch frisches bis an die unteren Gewindegénge der Einfull-
offnung aufgefillt werden. Auch hier mufy der Ulstand alle 1000 km nach Ent-

fernen der Einflillschraube geprift und frisches Ol nachgefiillt werden. (Siehe
Abb. Tafel 3.)

Wir empfehlen, den Glwechsel fiir Geiriebe und Kardangehduse vom zu-
standigen Verireter vornehmen zu lassen.

Der Lichtmagnetziinder der R 11-Einvergasermaschine soll spéatestens nach
2000 km Fahrt mit jeweiligem Motorendl versehen werden. Das Ol ist an dem
einen Klappoler einzufillen, bis es am anderen herauslauft.

Am Lichtbatterieziinder der Zweivergaser-Maschinen ist gelegentlich einer
Uberholung des Kraftrades oder etwa nach 20000 km Fahrt das Fett im Uber-
setzungsgetriebe und in den Kugellagern zu erneuern. Das erneuern des
Schmiermittels (Ambroleum) im Ubersetzungsgetriebe und des Heillager-
fettes (Tropfpunkt 1759 C) in den Kugellagern geschieht am besten bei einer
einer Bosch-Vertretung oder einem Bosch-Dienst.

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

3. Kraftstoff: Am besten eignet sich eine Mischung von Benzin und Benzol
zu gleichen Teilen bzw. derartige handelsibliche Mischungen wie BV.-Aral,
Dynamin, Esso, Olexin.

Fur die R 16-Sportmaschine sind ausschlieklich derartige Mischungen zu
verwenden. Dem Kraftstoff ist nicht nur wihrend der Einfahrzeit, sondern auch
bei weiterem Betriebe unbedingt ein gutes Obenschmiermittel, z. B. Gargoyle
Obenschmierél (nach der auf jeder Kanne befindlichen Mischungstabelle)
beizumischen,

Sollte ein ausgesprochenes Obenschmiermittel nicht greifbar sein, kann
auch das fiir unsere Motoren vorgeschriebene Ul als Ersatz dem Kraftstoff als
Obenschmiermittel beigemengt werden. Dabei darf die Menge der Mineral-
dlbeimischung héchstens 19/, betragen. |

Ole mit nichtmineralischen Zusétzen, z. B. Rizinus, dirfen fir Oberschmie-
rungszwecke mnicht verwendet werden, weil insbesondere Zusatze pflanz-
licher Herkunft sich mit dem Kraftstoff nicht mischen und zu Vergaserstérungen
Anlafs geben kénnen.

Im iibrigen ist, sobald der Motor zu klopfen beginnt, mit der Ziindung zu-
riickzugehen, bis das Klopfen verschwindet.

Um Unreinigkeiten und Wasser zurlickzuhalten, ist es ratsam, den Kraft-
stoff durch einen in den Trichter gelegten Wildlederlappen einzutillen.
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4. Behandlung und Einstellen der Vergaser:

Richtige Behandlung der Vergaser ist fiir einwandfreies Arbeiten des Motors
unerlaklich.

a) R 11-Einvergaser-Maschine: Zur Erhaltung der Leistung ist es wichtig,
den Vergaser von Zeit zu Zeit zu reinigen. Besonders im Anfang sind der
Kraftstoffseiher im Schwimmergehéusedeckel, die Dilisen, das Schwimmer-
gehduse selbst und die Schwimmernadel des 6fteren zu reinigen, damit aus-
reichender Kraftstoffzufluf gewdhrleistet ist.

Der Vergaser wird in der Fabrik fliir die handelsiiblichen Kraftstoffe eiﬁ-
gestellt, so dak im allgemeinen eine Anderung der Disen nicht notwendig
sein wird,

Regelung des Leerlaufes: Eine Prifung und Regelung des
Leerlaufes darf nur bei betriebswarmem Motor vor-
genommen werden. Es empfiehlt sich deshalb, erst 1 bis 2 km lang-
sam zu fahren. Sollte dann der Leerlauf des Motors nicht zufriedenstellend
sein, so ist eine Einstellung desselben folgendermaken vorzunehmen:

Vorerst lockere man den Bowdenzug an der Bowdenzug-Stellschraube am
Schiebergehdusedeckel und regle die Motordrehzahl mit der Gasschieber-
Anschlagschraube 11 (Abb. 11), wobei der Gasdrehgriff geschlossen und der
Zindungsdrehgriff auf volle Spatziindung gestellt sein mufk. Hierauf ist mit
der Luftdrosselschraube 12 (Abb. 11) die richtige Gemischzusammensetzung
einzuregeln. Zeigt sich Qualm in den Auspuffrohren, was auf Kraftstoffreich-
tum schlieken lakt, so ist die Luftschraube herauszuschrauben, wodurch mehr
Luft zugefliihrt wird, das Gemisch also armer wird. Setzt der Motor im Leer-
lauf aus, ein Zeichen fir zu armes Gemisch, ist die Luftschraube hereinzu-
schrauben, wodurch die Luftzufuhr gedrosselt, das Gemisch somit reicher wird.

Wenn auf diese Weise die Motordrehzahl und die Gemischzusammen-
setzung im Leerlauf richtig eingestellt ist, entfernt man an der Bowdenzug-
stellschraube den toten Gang im Bowdenzug wieder, damit der Gasschieber
sofort bei Betatigung des Gasdrehgriffes den Hauptluftquerschnitt 6ffnet.

Zur Erleichterung des Anlassens ist ein Anlakkolben vorgesehen, der durch
Herausziehen und Rechtsdrehen einen Luftkanal 6ffnet, durch den ein kraftiger
Luftstrom Uber die Leerlaufdiise gefiihrt und dem Motor auf diese Weise ein
kraftstoffreiches Gemisch zugefiihrt wird.

MNachdem der Motor etwas warmgelaufen ist, ist unbedingt die Anlakvor-
richtung durch Weiterdrehen des Anlakkolbens, wodurch dieser zuriick-
schnappt, zu schliegen. Wird dies unterlassen, so ergibt sich naturgemék ein
grofer Kraftstoffverbrauch, der auch ein Verruken der Kerzen zur Folge hat.

Auch beim Einsiellen des Leerlaufes ist die Anlakvorrichtung unbedingt
geschlossen zu halten.
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b) R 11- und R 16-Zweivergasermaschinen: Die Seilziige der Gasschieber
der beiden Vergaser und bei der R 16-Maschine auch die der Luftschieber,
laufen in ein Sammelschiebergehause, von wo aus dann unter Zwischenschal-
tung eines Schieberstiickes ein Gas- bzw. Luftbowdenzug weiterfiihrt, so dak
durch Betétigung des Gasdrehgriffes bzw. Lufthebels bei der R 16-Maschine
gleichzeitig die beiden betreffenden Schieber in den beiden Vergasern ge-
Offnet bzw. geschlossen werden.

Diese Seilzlige werden jeweils durch einen auf jedem Schiebergehduse
sitzenden Bowdennippel auf geringstméglichen toten Gang gleichméhig ein-
geregelt.

Von Zeit zu Zeit sind die Vergaser auseinanderzunehmen und die ein-
zelnen Teile in sauberem Benzin auszuwaschen. Sollte der Disenblock beim
Auseinandernehmen festsitzen, ist derselbe mit einem Stick Holz heraus-
zudriicken, Beim Wiederzusammenbau ist Gewaltanwendung zu vermeiden.

Regelung des Leerlaufs: Eine Prifung bzw. Einregelung des Leerlaufes
ist, wie bereits unter a) erwdhnt wurde, nur bei betriebswarmem Motor vor-
zunehmen. Vor der Einregelung sind auch hier die Gasbowdenziige an den
Bowdenzug-Stellschrauben auf den Schiebergehdusedeckeln zu lockern. Hier-
auf regle man bei geschlossenem Gasdrehgriff und voller Spétziindung den
Leerlauf méglichst gleichméhig fiir beide Vergaser an den seitlich am Schie-
bergehduse befindlichen Gasschieber-Anschlagschrauben ein. Die gleich-
makige Einstellung ist leicht durch Abfihlen des Auspuffschlages, der an
beiden Zylindern gleich stark sein muk, zu prifen. Zur Priiffung der Einstellung
entferne man hernach das Ziindkabel des einen Zylinders von der Zindkerze.
Der zweite Zylinder muk dann langsam gleichmihig weiterarbeiten. Das
Gleiche nehme man auch fiir den anderen Zylinder vor. st die Bedingung,
dak bei wechselseitigem Abklemmen der Ziindkabel der andere Zylinder in
der vorbeschriebenen Weise weiterlduft, erfiillt, dann ist die Gesamteinstel-
lung des Leerlaufes richtig. Sollte die Prifung ergeben, daf die Einstellung
noch nicht den an sie gestellten Anforderungen entspricht, muff nochmals die
Grobeinstellung an den Gasschieberanschlagschrauben und die Prifung in
der vorerwdhnten Weise wiederholt werden.

Hierauf beseitigt man in beiden Gaskabeln an den Bowdenzug-Stell-
schrauben, wobei der Gasdrehgriff nach wie vor geschlossen sein muf;, den
toten Gang vollstindig, womit die Leerlaufeinstellung beendet ist.

Eine Nachregelung der Bowdenziige ist, um gute Ubergdange und gleich-
mékiges Arbeiten beider Zylinder zu haben, von Zeit zu Zeit notwendig.

Der kurze an der rechten Lenkerseite der R 16-Maschine angebrachte
Handhebel regelt beide Luftschieber in den Vergasern gemeinsam, und zwar
in der Weise, dak fiir das Anspringen bei Stellung des Hebels nach hinten
(zum Fahrer zu) die Luftschieber geschlossen sind. Nach dem Antreten, nach-
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dem der Motor warm gelaufen ist, sind die Luftschieber auch bei Leerlauf
voll zu offnen. Stellung des Lufthebels nach vorn (vom Fahrer weg). Wah-
rend der Fahrt soll normalerweise der Lufthebel ebenfalls ganz gedffnet
bleiben. Lediglich beim Ubergang von Stadtgeschwindigkeit zu schnellerer
Fahrt oder wenn man schnell starten oder beschleunigen will, muk man bei
sparsam eingestellter Maschine vorlibergehend den Lufthebel halb schlieken.

Die normale Einstellung der Vergaser der R 16-Maschine ist:

Schieber 6/3 (6/4 Schieber, ﬁenn schwarze Kerzen auf zu reiches Ge-
misch hindeuten). Bohrung des eingesetzten Disenstockes 1", Hauptdiise 140,

Nadelstellung 1, d. h. die Klemmfeder ist in der obersten Einkerbung der
Disennadel.

Evtl. Anpassungen an Winter- und Sommerbetrieb oder auch an be-
stimmte Kraftstoffe konnen durch Verstellen der Disennadel erreicht werden.
Keinesfalls gehe man bei diesem Baumuster (ber Nadelstellung 3.

Die Vergaser der R 11-Maschine sind mit Gasschieber 6/4 und Haupt-
dise 110 ausgerustet. Die lichte Weite der Mischkammer betrdgt 24 mm.
Sollte das Gemisch bei der normalen 110er Hauptdise zu arm sein, kann
Dise 120 verwendet werden. Die normale Nadelstellung ist: Klemmfeder in
der 3. Einkerbung der Disennadel von oben.

An der Haupteinstellung der Vergaser empfehlen wir, nichts zu verédndern.
Bei Stillstand des Motors ist der Benzinhahn unbedingt zu schlieken.

5. Zundleitung und Ziindkerzen: Die Zindlichtanlage ist nach der bei-
gegebenen Boschvorschrift zu warten. Man verwende nur erprobte Kerzen,
die selbst bei héchster Beanspruchung keine Glithziindungen geben. Dies
ist daran erkenntlich, dak beim Betdtigen des Kurzschlukknopfes die Zin-
dung sofort aussetzt, der Motor darf also nach dem Kurzschluk keine un-
regelmafkigen Nachzindungen mehr geben. Als erprobte Kerzen kénnen wir
empfehlen: Boschkerze DM 175/1. Fiir Sportmaschinen verwende man nach
dem Einfahren die beigegebenen Boschkerzen DM G 24 fur Hoéchstleistung.

Der Kurzschlukknopf darf nur in Notfillen, sowie zum Abstellen des Motors,
betatigt werden. Im allgemeinen soll das Verlangsamen des Motorlaufes nur
durch Schlieken des Gasschiebers geschehen, damit das lastige Knallen im
Auspufftopf verhindert wird.

6. Prisfung und Zusammenbau:

a) Allgemeines: Alle Mutternund Bolzensindim Anfangin
kurzen Zwischenrdaumen auf festen Sitz zu prifen. Beson-
ders wichtig ist dies bei den Radachsbefestigungen, der Federaufhingung,
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beim Motor- und Getriebegehduse, den Zylinderkdpfen, der Saugleitung,
Gepacktrager und Schutzblechen.

Die Zylinderdeckelschrauben bei der Tourenmaschine miissen wihrend
der ersten 500 km ein- bis zweimal in der in Abb. 20 gezeigten Reihenfolge
nachgezogen werden.

Abb. 20.

Zylinderdeckel
der Tourenmaschine

Auch die Zylinderkopfschrauben bei der Sportmaschine miissen wahrend
der ersten 500 km ein- bis zweimal nachgezogen werden, und zwar soll dies
wechselweise und allméhlich geschehen, bis jede Mutter vollkommen fest-
sitzt, Hierdurch wird vermieden, dak der Zylinderkopf einseitig angezogen
wird, was fur das Dichthalten sehr wichtig ist.

Wichtig! Das Entfernen bzw. Wiedereindriicken des Kolbenbolzens aarf
nach Herausnahme der Sicherungsringe nur vorgenommen werden, wenn der
Kolben auf mindestens 100° C erwarmt wurde. Dies kann am besten mittels
einer Heizplatte, in kochendem Wasser oder heifem Ol erfolgen. Nur dann
lakt sich der Kolbenbolzen ohne Schaden fiir den Kolben entfernen bzw. ein-
driicken.

b) Bremsen und Kupplung: Kurz nach jedem Anfahren ist es empfehlens-
wert, die Bremsen zu versuchen, um sicher zu sein, dak man sich im Be-
darfsfalle auf diese verlassen kann.

Bei dieser Gelegenheit sei darauf hingewiesen, daf auch die beste Bremse
einer gewissenhaften Wartung bedarf, da insbesondere verélte Bremsbelage
ein Versagen der Bremse verursachen konnen. Die Fukbremse ist von Zeit zu
Zeit mittels der am Bremspedal angeordneten Handmutter 16 und der Stell-
schraube 20 (Abb.17 und 21) nachzustellen, so daff beide Backen gleich-
makig an der Bremstrommel angreifen. An der Vorderradbremse kann eine
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Nachstellung in geringem Umfange durch Lésen der Gegenmutter 10 und
Anziehen der Stellschraube 36 (Abb.33) an der rechten Gabelscheide aus-
gefiihrt werden. Grékere Nachstellungen erfolgen nach Zurlickschieben der
Schutzkappe 79 durch Lésen der Mutter 11 am kleinen Bremshebel 57 und
Vorricken desselben (Abb.22). Zum Ersatz der Bremsbeldge mul das Vor-
derrad ausgebaut (siehe S.58) und der Bremshalter 58 abgenommen werden.
Danach koénnen die Bremsbacken & mit Zugfedern 65 ausgebaut und die
Bremsbeldge durch Aufnieten erneuert werden (Abb. 33).

Abb. 21. Kardan-Fukbremse

Auch das Kupplungsseil muk von Zeit zu Zeit mittels
der am Kupplungs-Ausrlickhebel sitzenden Fligel-
mutter nachgestellt werden, wobei darauf zu achten ist, dak
das Seil immer etwas Luft hat. Ist zwischen der Ruhestellung des
am linken Lenkerende angebrachten Kupplungshandhebels und der Stellung
desselben, in der er die Kupplung ausriickt, kein Spiel vorhanden, kann ein
dauerndes Schleifen der Kupplung, das letzten Endes ein Abbrennen der
Kupplungsbeldge hervorruit, die Folge sein.

c) Einstellung des Ventilspieles: Auch das Ventilspiel zwischen Ventil-
schaft und Stékel- bzw. Druckschraube, das bei kaltem Motor etwa 0,1 mm
betragen soll, ist von Zeit zu Zeit nachzuprifen. Hierzu bedient man sich
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Abb. 22. Schnitt durch die Vorderradbremse

am besten eines schmalen Streifens von einem Briefpapierblatt, da dieses
der Starke ungefihr entspricht. Im nachstehenden wird das Einstellen des
Spieles der beiden Maschinen beschrieben, was jedoch, wie oben bemerkt,
nur bei kaltem Motor vorgenommen werden darf.

Tourenmaschine: Zunachst wird der Deckel 8 zur Ventilkammer durch
Losen der mit diesem verbundenen Kopfschraube 6 abgenommen {Abb. 23).
Vor dem Einstellen iiberzeuge man sich, dafy der Stéhel auf dem Grund-
kreis des Nockens aufsitzt und nicht etwa die an- oder absteigende Nocken-
kurve beriihrt, was man durch leichtes Vor- und Zuriickdrehen der Kurbel-
welle am Kickstarter feststellt. Hierbei darf sich der Stokel weder heben
noch senken. Mittels des dem Werkzeug beigegebenen Schliissels 75 halt
man den Stokel fest und lost mit dem zweiten Schlissel 93 die auf dem
Stékel befindliche Gegenmutter 10. Nun kann man die im Stokel sitzende
Sthelschraube 51 soweit nachstellen, bis sich der Papierstreifen a ohne
Schwierigkeit zwischen Ventilschaft und Stokelschraube 51 einfihren l&ht.
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Ist die Einstellung richtig, zieht man die Gegenmutter 10 wieder fest an, in-
dem man mit dem Schlissel 93 die Stokelschraube 51 festhilt. Die Ventil-
kammer ist nachdem durch den Deckel 8 wieder zu verschlieken.

Abb. 23. Einstellen des Ventilspieles der Tourenmaschine

Abb. 24, Einstellen des Ventilspieles der Sportmaschine

- Sportmaschine: Abnehmen der Schutzhaube 5 durch Lésen der Mutter 6
(Abb. 24). Nun drehe man mittels des Kickstarters den Motor so, dak sich
der Schwinghebel 1 um seinen grokten Betrag bewegen lakt. Dann lockere
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man die Gegenmutter 2, stelle die Druckschraube 3 mit dem Papierstreifen
a auf den richtigen Abstand und ziehe darauf die Gegenmutter 2 wieder an.
Nach dem Wiederaufsetzen und Festschrauben der Schutzhaube 5 ist in diese
eine kleine Menge Ol — etwa 1 ERloffel — einzufillen, was nach Entfernen
des Verschluhnippels 4 geschehen kann. Dieses Ol dient zur Schmierung der
Ventilbetatigung und soll alle 1500 km kontrolliert und evil. nachgefillt
werden.

Abb. 25. Ausbau der Ventile bei der Tourenmaschine

d) Einschleifen der Ventile: Auch die Ventile sind nach Zuricklegung von
etwa 5000 bis 6000 km Fahrt, oder, wenn sich Stérungen, z.B. schlechtes
Anspringen, bemerkbar machen, bereits vorher auf guten Sitz zu priifen und
erforderlichenfalls einzuschleifen. Die Auflageflichen der Ventile miissen voll-
kommen glatt sein und dicht schlieken. Etwa festgesetzte OUlkohle und dergl.
lafst sich meist entfernen, indem man das Ventil an der Ventilspindel einige
Male auf seinem Sitz dreht. Genligt dies nicht, so ist das Ventil nachzu-
schleifen und zu diesem Zweck herauszunehmen, wie nachstehend be-
schrieben,

Tourenmaschine: Zuerst baut man die Saug- und Auspuffleitung bzw. den
Vergaser und die Auspuffleitung ab. Nun zieht man den Zylinder nach Losen
seiner Befestigungsmuttern vom Motorgehduse vorsichtig ab und entfernt
auch den Schutzdeckel 8 wvon der Ventilkammer wie im vorhergehenden
Absatz c) beschrieben. Der Zylinderdeckel 10 wird abgenommen, nachdem
die 8 Muttern losgeschraubt wurden (Abb. 25). Nun setze man den Zylinder
mit den Ventiltellern auf eine feste Unterlage (Hartholzklotz), nehme den
eigens hierflir vorgesehenen Schlissel 7 (Abb. 25),. der auf Wunsch geliefert
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wird, und driicke auf den Ventilteller, bis 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 geringen
Menge sehr feinem, mit Ol angeriihrtem Schmirgelpulver, fiihre das Ventil
wieder lose ein und drehe am Schaft unter starkem Gegendriicken und
Wiederloslassen dieses auf seinem Sitz hin und her, bis Ventil und Ventil-
sitz soweit eingeschliffen sind, dak sie wieder genau aufeinander passen.

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

Das Dichthalten der Ventile kann man prifen, indem man Benzin in die
Ventilkammer gieft. Bei gutschliekenden Ventilen darf kein Benzin in den
Zylinder dringen. Nachdem dann der Zylinder wieder aufgesetzt ist, muf
das Spie! des Ventiles neu eingestellt werden (vergl. Absatz ¢ S.42). Auch
achte man beim Zusammenbau des Motors darauf, dak die Dichtungen zwi-
schen Zylinder und Zylinderdeckel bzw. Gehause sowie der Saugleitungen
vollkommen abschliefen, da sonst die Leistung des Motors beeintrachtigt wird.

Sporimaschine: Nach Abbau des Vergasers und der Auspuffleitung und
Losen der Befestigungsmuttern den Zylinderkopf vorsichtig vom Zylinder ab-
ziehen. Schutzhaube 201 sowie Lagerdeckel 10, Lagerringe 73 mit Rollen und
Schwinghebel 71 bzw. 74 vorsichtig abnehmen (Abb. 13 und 26). Vor Ab-
nahme des Lagerdeckels 10 empfiehlt es sich, den Sitz desselben mit dem
Zylinderkopf zu zeichnen, um diesen beim Zusammenbau 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
angepaht 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 Schlissels 7
(Abb, 26), der auf Wunsch geliefert wird, nach unten gedriickt, bis die Keil-
kegelhdlften frei werden, die man mittels eines Drahthakens herausnehmen
kann. Damit werden auch Federteller und Federn frei, die nach auken her-
auszunehmen 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 nach-
helfen.

Nun streiche man eine geringe Menge sehr feines, mit Ul angeriihrtes
Schmirgelpulver auf den Ventilsitz, fihre das Ventil lose wieder ein und
drehe unter starkem Gegendricken und Wiederloslassen das Ventil auf
seinem Sitz hin und her, bis Ventil und Ventilsitz so weit eingeschliffen sind,
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dak sie wieder genau aufeinander passen. Man schleife dann noch mit reinem
Ol nach und setze hierauf das Ventil wieder ein, nachdem man vorher sorg-
faltig jede, auch die geringste Spur von Schleifmasse vom Ventil und dem
Saug- und Auslafkanal entfernt hat. Beim Wiedereinsetzen verfahre man
in umgekehrter Reihenfolge. Das Dichthalten der Ventile kann man prifen,
indem man bei wiedereingeseizten Ventilen Benzin in die Kandle giefst. Bei
gutschliekenden Ventilen darf kein Benzin in den Verbrennungsraum
dringen. Nachdem dann die Schwinghebel mit den Rollenlagern wieder ein-
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Abb. 26 Ausbau der Ventile bei der Sportmaschine

gesetzt, der Lagerdeckel {festgaschraubt und der Zylinderkopf aufgesetzt ist,
muk das Spiel des Ventils neu eingestellt werden (vergl. Absatz ¢ S. 42). Auch
achte man beim Zusammenbau des Motors darauf, dal die Dichtungen zwi-
schen Zylinder und Zylinderkopf bzw. der Saugleitungen vollkommen ab-
schlieken, da sonst die Leistung des Motors beeintrachtigt wirde.

e) Kurbelwelle: Hat sich aus irgend einem Grunde das Herausnehmen der
Kurbelwelle als erforderlich erwiesen, so versdume man bei dieser Gelegen-
heit niemals, die Olkammern in den Zapfen gut von etwa angesammeltem
Schmutz zu reinigen. Bei der jdhrlichen Motoriiberholung hat diese Reini-
gung unter allen Umstinden zu erfolgen. Beim Wiedereinsetzen ist darauf
zu achten, dafk die Kugellagerbiichsen 20 und 21 in den Oldisen 24 der Steig-
rohre 23 fixiert werden, da sonst die Schmierung der Lager ausbleibt (Abb. 10).

Das Einstellen der Steuerung hat nach dem vorhergehenden
Ausbau der Kurbelwelle folgendermaken zu erfolgen:
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Nach dem Wiedereinbau der Kurbelwelle und der Befestigung des Ketten-
rades zum Antrieb der Steuerwelle auf dieser, stelle man den Kolben des
Einstellzylinders (der in Fahrtrichtung gesehen, rechts liegende Zylinder!) auf
oberen Totpunkt. Hierbei muk die Marke auf dem Kettenrad senkrecht nach
oben zeigen. Hierauf dreht man die Steuerwelle so lange, bis die Marke auf
dem auf dieser befestigten Kettenrad mit der Marke auf dem Kurbelwellen-
Kettenrad in einer Linie steht, und legt dann die Kette auf. Zur Kontrolle
dient hierbei, dak in dieser Stellung das Einlakventil bereits gedffnet sein muk.

Sollten die beiden Marken nicht genau zur Ubereinstimmung zu bringen
sein, was bei Langung der Antriebskette der Fall sein kann, so ist es empfeh-
lenswert, sich der Einstelldiagramme zu bedienen (Abb.27 und 28). Nach
diesen ist, beispielsweise bei der Tourenmaschine, die Kurbelwelle, nachdem
ebenfalls vorher der Kolben des Einstellzylinders auf oberen Totpunkt gestellt
wurde, um den Betrag der Voroffnung des Einlakventiles (2,8 mm Kolben-
weg, vergl. Abb.27) zurlckzudrehen (in Fahrtrichtung gesehen rechts her-
um, im Sinne des Uhrzeigers), dann die Steuerwelle so zu stellen, daf das
Einlakventil des Einstellzylinders gerade zu &ffnen beginnt (Drehrichtung der
Steuerwelle dieselbe, wie die der Kurbelwelle, also in Fahrtrichtung gesehen
links herum, entgegen dem Uhrzeigersinn), und in dieser Stellung die An-
triebskette aufzulegen.

Zu beachten! Die Einstelldiagramme sind entgegengesetzt der Fahrt-
richtung gesehen. Der Drehsinn der Kurbel- bzw. Steuerwelle ist also bei
Blickrichtung gegen den Stirnantrieb entgegengesetzt zu dem in den vor-
hergehenden Anweisungen erwéhnten,

f) Licht- bzw. Magnetziinder: Beim Einsetzen des Lichtbatterie, bzw. Licht-
magnetziunders wird dieser nach Abnahme des Unterbrecherdeckels (Abb. 29
und 30) zuerst auf Frihzindung eingestellt, wobei der rechts angeordnete
Verstellhebel nach unten gerichtet sein muk. Man stelle dann den Unter-
brecher so, dak er gerade im Begriffe ist, abzureiken, d. h. der Kontakistift
des Unterbrecherhebels 107b (Abb. 29 und 30) muk sich eben von dem festen
Kontaktstift 107a trennen. Die Einstellung geschieht dann folgendermaken:

Tourenmaschine: Nach Abnahme des Zylinderdeckels des in Fahrtrichtung
gesehen rechts liegenden Zylinders, stellt man die Kurbelwelle auf den
oberen Totpunkt am Ende des Verdichtungshubes. Dabei missen beide
Ventile geschlossen sein. Soll die Zindmaschine nachl dem Einstellen der
Steuerung eingebaut werden, ist die Kurbelwelle, nachdem der Kolben des
Einstellzylinders fiir die Einstellung der Steuerung auf oberen Totpunkt gestellt
wurde, fir das Einsetzen des Lichtbatterie- bzw. Lichtmagnetziinders genau
um 3609 im Drehsinn des Motors (in Fahrtrichtung gesehen links herum, ent-
gegen dem Sinn des Uhrzeigers!) weiterzudrehen. Hierauf dreht man die
Kurbelwelle so lange zuriick (in Fahrtrichtung gesehen rechts herum, im
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Abb. 27. Einstelldiagramm fir die Tourenmaschine

Sinne des Uhrzeigers), bis der Kolben einen Weg von 9 mm (vgl. Einstell-
diagramm Abb. 27) zurlickgelegt hat. In dieser Stellung legt man die Kette
zwischen Nockenwellenkettenrad und dem Antriebsrad des Licht- bzw.
Magnetziinders, der nach der vorhergehenden Anleitung eingestellt wurde,
auf,
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Abb. 28, Einstelldiagramm fiir die Sportmaschine

Sportmaschine: Man stelle den Kolben des Einstellzylinders auf oberen
Totpunkt am Ende des Verdichtungshubes. Dies ist leicht mit Hilfe einer durch
die Zindkerzenbohrung eingefiihrten Fiihllehre zu bewerkstelligen. Hierbei
missen die Ventile geschlossen sein, was nach Abnahme der Ventilhebel-
Schutzhaube leicht an den Schwinghebeln festgestellt werden kann. Solite
der Zylinderkopf abgenommen worden sein, so lakt sich die Stellung der
Nockenwelle bzw. der Ventile an den Stofelstangen beobachten.
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Hierauf dreht man die Kurbelwelle so lange zuriick (in Fahrtrichtung ge-
sehen rechts herum, im Sinne des Uhrzeigers), bis der Kolben vom Totpunkt
einen Weg von 12 bis 15 mm (vergl. Einstelldiagramm Abb. 28) zurlickgelegt
hat. In dieser Stellung setze man den in der vorbeschriebenen Weise ein-
gestellten Lichtbatterie- bzw. Magnetziinder auf der hierflir vorgesehenen
Plattform am Motorgehalse auf, lege die Antriebskette auf und befestige den
Zinder mittels des Spannbandes.

Far die Wartung des Lichtbatterie- bzw. Lichtmagnet-
zunders ist folgendes zu beachten:

Lichtbatterieziinder:

Regelmédhig nach etwa 5000 km sind die Unterbrecherkontakte nach-
zustellen.

Wahrend der Unterbrechung, d.h. wenn das lsolierstiick 107 d (Abb. 29)
des Unterbrecherhebels 107¢ auf den Stahlnocken 133a auflduft, missen die

139 a 139b

4074 107b 107 a

Abb. 29. Unterbrecher des Lichtbatterieziinders



Kontakte 107a und 107b des Unterbrechers 0,4 bis 0,5 mm voneinander ent-
ternt sein. Dieser Abstand kann durch Nachstellen des Kontaktbéckchens 13%a
geregelt werden. Zu diesem Zwecke wird die Klemmschraube 139b, die das
Kontaktbockchen halt, gelést und der richtige Abstand mit Hilfe der Exzentar-
schraube 13%9c¢ eingestellt. Die Klemmschraube 13%9b wird dann wieder fest-
geschraubt. Wird dies unterlassen, dann sind Ziindstérungen die Folge.

Nach 20000 km oder bei Uberholung des Motorrades sind
die Unterbrecherkontakte zu reinigen.

Leichte Farbung der Kontaktoberflaiche (grau oder schwarz) hat keinen
Einflu auf die Zindleistung. Sind die Kontakte stark verbrannt oder wun-
eben, mlssen sie mit einer Spezialfeile egalisiert werden.

Durch Ablenken des Unterbrecherhebels 107 ¢ mit dem Finger werden die
Kontakte 107a und 107b voneinander getrennt und kénnen leicht sauber und
eben gefeilt werden.

Beim Feilen ist streng darauf zu achten, dak keine Feilspdne an den
Schmierfilz 108f gelangen. Die Feilspédne sind nach Beendigung der Arbeit
sorgféltig aus dem Unterbrechergehiduse zu entfernen.

Schmirgelpapier oder Schmirgelleinen darf zur Rei-
nigung der Kontakte nicht verwendet werden.

Sind die Kontakte vollstandig abgenutzt, so miissen sie bei einer Bosch-
Vertretung oder Bosch-Dienst erneuert werden.

Lichimagnetziinder:

Regelméhig nach etwa 5000 km sind die Unterbrecherkontakte nachzu-
stellen.

Waéhrend der Unterbrechung, d.h. wenn das Fiberstick 107d (Abb. 30)
des Unterbrecherhebels 107¢ auf den Stahlnocken 108a des Nockenringes
108 aufliuft, miissen die Kontakte 107a und 107b des Unterbrechers 0,3 bis
0,4 mm voneinander entfernt sein. Dieser Abstand kann durch Nachstellen der
Kontaktschraube 107a geregelt werden. (Dazu Gegenmutter 107g lésen und
nach dem Einstellen wieder festziehen.)

Etwa alle 4 bis 6 Wochen sind die Unterbrecherkontakte zu pritfen.

Zum Reinigen der Kontakte braucht der Unterbrecher nicht vom Magnet-
ziinder abgeschraubt zu werden, dagegen empfiehlt es sich, den Nocken-
ring abzunehmen. Durch Fingerdruck auf das Fiberstick im Unterbrecher-
hebel werden die Kontakte voneinander getrennt und kénnen leicht mit einem.
reinen, in Benzin getauchten Haarpinsel, gereinigt werden. Vor Inbetrieb-
nahme des Lichtmagnetziinders warten, bis das Benzin verdunstet ist. Nasse
Kontakte niitzen sich schnell ab, aukerdem besteht Brandgefahr.
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Siqd die Kontakte stark verschmutzt oder uneben, so missen sie mit einer
Spezialfeile vorsichtig eben gefeilt werden.

Schmirgelpapier oder Schmirgelleinen darf zum Reinigen der Kontakte
nicht benttzt werden.

Der Nockenring 108 lakt sich ohne weiteres in der Achsrichtung abziehen,
nachdem die Haltefeder des Unterbrecherdeckels zur Seite gedreht und der

Verschlukdeckel abgenommen wurde.

107h

1':}?9 108

Abb. 30. Unterbrecher des Lichtmagnetziinders

Beim Wiederaufsetzen des Nockenringes ist folgendes zu beachten:

Der Nockenring 108 mufl so auf seinen Pahsitz aufgesetzt werden, dah
das an seinem unteren Teil vorstehende Ende der Rickzugsfeder in die-
jenige der beiden Aussparungen eingreift, die gleichfalls im unteren Teil
der Pakflaiche am Magnetziinder vorgesehen sind, deren roter Pfeil mit der
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Drehrichtung des Ankers Ubereinstimmt. Hierauf wird der Nockenring am
Verstellhebelarm in der Drehrichtung des Ankers gedreht, bis der auf ihm
angebrachte Anschlagstift vor der am rechten ssitlichen, oberen Teil der
Pafsflaiche am Magnetziinder vorgesehenen Aussparung zu stehen kommt.
Der Nockenring 108 wird nun vollends auf seinen Pafsitz gedriickt, so dafy
der Anschlagstift in die vorerwahnte Aussparung zu sitzen kommt.

Sollten die Kontakte des Unterbrechers vollstindig abgenutzt sein, so
mussen sie bei einer Bosch-Vertretung oder Bosch-Dienst erneuert werden.

g) Schwimmergehduse: Das Schwimmergehduse ist jeweils nach etwa
3000 bis 4000 km Fahrt mittels Kraftstoff zu reinigen. Bei dieser Gelegenheit
ist dann auch das Nadelventil zu priifen. Hierzu muf der Deckel des Schwim-
mergehduses abgenommen werden. Bei den Vergasern der R 11-Zweiver-
gaser-Maschine ist hierauf die Klemmfeder auf der Schwimmernadel zu ent-
fernen, worauf nach Abnahme des Benzinleitungs-Anschlufstickes am Boden
des Schwimmergehauses die Schwimmernadel nach unten herausgenommen
warden kann.

Gleichzeitig sind der im Schwimmerdeckel des Vergasers der R 11-Ein-
vergaser-Maschine und die im Benzinleitungs-Anschlufistick am Boden
der Schwimmergehéuse der Vergaser der R 11-Zweivergaser-Maschine ein-
gesetzten Kraftstoffseiher zu reinigen. Auch die Kraftstoffleitungen vom Kraft-
stoffbehalter zum bzw. zu den Schwimmergehdusen und der Kraftstoffhahn
sind auf genigenden Durchfluf zu priifen. Bei dieser Gelegenheit entferne
man vom Kraftstoffhahn auch den als Wassersack dienenden Behalter und
reinige diesen mit dem darin befindlichen Kraftstoffilter.

Die an den Vergasern angeschraubten Luftfilter sind ebenfalls von Zeit
zu Zeit mittels Benzin auszuwaschen, hernach in angewédrmtes Ol einzu-
tauchen, worauf sie, nachdem man das tberfliissige Ol ausgeschleudert hat,
um ein Verdlen der Zindkerzen zu vermeiden, wieder betriebsfertig und
an den Vergasern anzuschrauben sind.

h) Getriebe: Wir raten dringend davon ab, das Getriebe zu zerlegen,
wenn es nicht unbedingt notwendig ist, da beim Zusammenbau die Zahnein-
griffe verdndert werden kénnen, was einen lauten Gang zur Folge hat.

Das Innere des Getriebes ist nach Abnahme des Getriebegehdusedeckels
2 (Abb. 10 und 31) leicht zugédnglich. Zum Ausbau der Keilwelle 10 entierne
man zunachst den Kupplungsflansch 9 nach Herausziehen des Sicherungs-
splintes und Losen der Keilwellenmutter mit einem Steckschlissel, dann ent-
ferne man die Rollenlagerbiichsen mit den Rollenlagern an den beiden Enden
der Keilwelle, wodurch diese frei wird und nach oben herausgenommen wer-
den kann. Bei der Hauptwelle 11 muf zunéchst die in der Kupplungsklaue 13
sitzende Bundmutter 12 entfernt, dann die vordere Rollenlagerbiichse 14 mit
dem Rollenlager herausgezogen werden, wodurch die Welle frei wird und
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ebenfalls nach oben ausgebaut werden kann. Vor dem Herausnehmen der
Kickstarterwelle 5 entferne man den durch eine Mutter B befestigten Kick-
starterhebel 7 und den Verschlukdeckel 15 im Gehause mit der Drehungs-
feder 6, worauf dann die Welle aus dem vorderen Lager herausgezogen und
auch nach oben herausgenommen werden kann.

Abb. 31 Getriebe ohne Deckel

Beim Zusammenbau achte man darauf, dak die Klauenspitzen des grolen
und kleinen Kickstarterrades 1 und 2 zirka 1 mm Abstand voneinander haben,
wihrend gleichzeitig das auf der Kickstarterwelle 5 befestigte Zahnsegment
3 sich gegen den federnden Anschlag legt, der unter der Verschlufschraube 4

mittels Feder gehalten wird.

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

54

it



i) Reifen: Die Reifen prife 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 Stoke nicht gentigend Elastizitdt besitzen wirde. Bei
unbelasteter Maschine sollen die Reifen nur einen geringen Eindruck zeigen.
Der vorschriftsmahkige Luftdruck soll bei Solomaschinen im Vorderradreifen
1,1 Atm., im Hinterradreifen 1,5 Atm., und bei Beiwagenmaschinen im Vorder-
radreifen 1,3 Atm., im Hinterradreifen 1,7 Atm. betragen. Es ist duferst wichtig,
diese Vorschrift genauestens zu beachten, da bei harter aufgepumpten Ballon-
reifen die Maschine auf der Strake leicht springt und die Vorderradfederung
Ubermakig beansprucht wird.

Die Tiefbett-Sicherheitsfelge (Kronprinz) unterscheidet sich von der nor-
malen Tiefbettfelge in der Hauptsache dadurch, dal das Tiefbett an einigen
dem Ventil gegeniiberliegenden Stellen durch Hochpressen des Tiefbettes
unterbrochen ist, so dak an diesen Stellen die Felge zu einer Flachbettfelge
wird.

Fir das Aufziehen der Drahtseilreifen auf Tiefbettsicherheitsfelgen ist fol-
gendes zu beachten:

Das Rad wird flach auf den Boden gelegt, wobei zu beachten ist, dafs beim
Hinterrad nicht die Flanschflichen der Hinterradnabe auf den Boden zu liegen
kommen. Der untere Reifenwulst wird zuerst auf die Felge gebracht, indem
die eine Halfte des Reifenwulstes, an der Ventilseite beginnend, also gegen-
iber den Einkerbungen ins Tiefbett eingelegt und die andere Halfte gleich-
mafig Uber die Felge geschoben wird (Abb. 32). Hierauf wird der leicht auf-
gepumpte Schlauch eingelegt, indem man das Ventil durch das Ventilloch
steckt und die Ventilmutter dann nur einige Gewindeginge aufschraubt. Dar-
aut stoht man das Ventil 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
entgegengesetzten Seite auf die Felge gehoben.

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

Die Demontage geht in umgekehrter Weise vor sich:

1. Ventil 6ffnen und Luft ablassen,
2. beiderseits ringsherum die Wulste der Decke aus ihrem Sitz driicken,
3. Felgenmutter l6sen und das Ventil soweit als mdglich zurlickstofsen.

Alsdann driickt man den Wulst der Decke auf die tiefste Stelle des Felgen-
bodens am Ventil und hebt den gleichen Wulst auf der gegeniiberliegenden
Seite aus der Felge. Damit ist der eine Wulst ringsherum aus der Felge her-
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aus und der Schlauch kann entfernt werden. Bei der Abhebung des zweiten
Woulstes von der Felge verfahrt man in gleicher Weise wie vorher.

Um ein Wandern des Schlauches auf der Felge zu verhindern und quten
Sitz des Reifens zu erzielen, ist darauf zu achten, dak der weiter vorher
angegebene Luftdruck. nicht wunterschritten wird. Aber auch Uberschreiten
des zuldssigen Druckes ist unstatthaft, wenn der Reifen geschont werden und
seine stokdampfende Eigenschaft erhalten bleiben soll.

Zum Beheben von Schlauchschdden nehme man das Rad ab (siehe Absatz
k und | auf Seite 57) und den Luftschlauch aus dem Reifen, wozu man sich
des dem Werkzeug beiliegenden Montiereisens bedient. Das Flicken des
Schlauches wird durch die jedem Rad in der Flickzeugschachtel mitgelieferten

Ventitloct

Abb. 32. Aufziehen von Drahtseilreifen auf Tiefbettsicherheitsfelgen

selbstvulkanisierenden Flecke sehr einfach gestaltet. Man reinigt die zu
flickende Stelle mit Glaspapier oder mit dem aufgerauhten Deckel der der
Flickzeugschachtel beiliegenden Talkumstreubiichse (niemals Benzin) und be-
streicht sie mit Gummilésung; nach dem Trocknen (ca. 5 Minuten) zieht man
die Schutzschicht von der Innenseite des Fleckes und driickt den Fleck Gber-
all 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 Schlauchschiden bei Hochdruckwulstreifen ist das Rad
ebenfalls abzunehmen. Nach Abschrauben des Luftventils fahre man mit
dem l6ffelférmig gebogenen Ende des Montiereisens unter den Wulst des
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Reifens, den man damit von der Felge abhebt, so dafy der Schlauch heraus-
genommen werden kann. Man achte darauf, méglichst den obenliegenden
Woulst des Reifens zu 6ffnen, da sich dieser sowohl bequemer heraus-
nehmen, als auch wieder einsetzen ladht. 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 tberzeugt hat, dak der Schlauch iiberall glatt im
Reifen liegt, wird der Wulst des Mantels wieder eingefihrt, wobei man be-
achten mufs, daf sich der Schlauch nirgends klemmt. Hierauf pumpt man noch
etwas Luft nach und ladkt das Rad ringsherum einige Male auf dem Boden
aufspringen, wobei man es mdglichst schrig hélt, damit der Druck hauptsach-
lich auf die Seiten des Reifens wirken kann. Nunmehr pumpt man die Reifen
vollends auf und baut das Rad wieder ordnungsgemal ein.

Bei groken Schéden ist jedoch "das Vulkanisieren vorzuziehen, da dies
bedeutend haltbarer ist und ohne Schwierigkeit von jedermann mittels der
handelstiblichen Klein-Vulkanisierapparate ausgefithrt werden kann.

Bei grokeren Tourenfahrten ist das Mitnehmen von Ersatzschlduchen zu
empfehlen.

k) Abnahme des Vorderrades: Man stellt die Maschine auf den vorderen
Kippstdnder, 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 36 er-
leichtert. Nun schraubt man mittels der nach Abb. 33 zusammengesteckien
Schliissel 67, 74, 77 und 82 die auf der gleichen Radseite sitzende Bund-
mutter 75 der Steckachse 71 ab, zieht diese heraus und entfernt auch die
Kappenmutter 76. Das Rad mit Bremse ist dann nach riickwérts zu schwenken
und auf die linke Seite heriiberzudriicken. 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. 33).

1) Abnahme des Hinterrades: Dies ist noch einfacher wie beim Vorderrad
und eine Arbeit von knapp einer Minute. Zunéchst stellt man die Maschine
auf den hinteren Kippstinder, lockert die beiden Muttern, die die Seiten-
stiitzen des hinteren Schutzblechteiles am Kardangehduse bzw. am Rahmen
halten und auch die Mutter auf dem Schutzblech unterhalb des f}ep&;k- |
trigers. Danach kann man das hintere Schutzblechteil abnehmen. Nun
schraubt man mittels eines dem Werkzeug beiliegenden Dornes die Ver-
schlufkappe 1 aus dem Deckel des Kardangehduses und nimmt auf der an-
deren Seite der Steckachse 5 die Mutter 2 mit ihrer Gegenmutter 4 und der
zwischen diesen beiden liegenden Sicherungsscheibe 3 mit Hilfe des gleichen
Werkzeuges wie beim Ausbau des Vorderrades ab. Die Steckachse 5 wird
nun herausgezogen, indem man durch den Kopf einen Dorn steckt und die
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Abb. 33, Ausbau des Vorderrades Zerlegung der Vorderradbremse

Achse hin- und herdreht. Nach Abnahme der Abstandblchse 6 zwischen
Nabe und Lagerbichse 7 kann das Rad aus den Mitnehmerzapfen 8 und
dann nach rickwarts herausgezogen werden (Abb. 34).

Zur Beachtung! Das Hinterrad bei Reifenwechsel nicht auf die
Flanschflache legen, um diese nicht zu beschadigen. Beim Wiedereinsetzen
darauf achten, dak die Flache der Nabe und des Mitnehmerflansches sowie
auch die Mitnehmerzapfen vollkommen sauber sind,

m) Spezialwerkzeug: Auker dem normalen jeder Maschine in zwei Werk-
zeugtaschen beigegebenen Werkzeug haben wir eine ganze Reihe von Spe-
zialwerkzeugen entwickelt, die fir gréfkere Arbeiten, die normalerweise nur
in Reparaturwerkstétten vorgenommen werden, notwendig sind. Diese kénnen
auf Wunsch gegen Berechnung von der Firma Marx & Traube, Frankfurt a. M.,
Cutleutstrahe 75, bezogen werden,
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Abb. 34. Ausbau des Hinterrades
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lll. Bedienung des Rades
und Behebung von Stérungen

1. Allgemeines

Die Mehrzahl der Bedienungshebel ist leicht handlich auf dem Lenker
angebracht, wie Abb. 38 an der Sportmaschine zeigt. Rechts befindet sich der
Gasdrehgriff mit dem Lufthebel (letzterer fallt bei der Tourenmaschine weg),
der Druckknopf zur Hornbetétigung und der Abblendschalter flir den Schein-
werfer, ferner der Hebel zur Betatigung der Vorderradbremse. Auf der linken
Seite sind der Zindungsdrehgriff, der Kupplungshebel sowie der Kurz-
schluk-Druckknopf angebracht. Der Schalthebel fir das Getriebe ist in einer
am oberen, rechten Rahmentridger befestigten Schaltkulisse, die gleichzeitig
als Kniekissen ausgebildet ist, gefithrt. Der Fulkhebel zur Bedienung der
Kardan-Hinterradbremse befindet sich ebenfalls auf der rechten Seite und
der Kickstarter auf der linken Seite hinter dem Trittbrett,

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

2. Die Bedienungshebel

a) Gasdrehgriff: Der Drehgriff, der durch Bowdenkabel den bzw. die Gas-
schieber der beiden Vergaser betatigt, 6ffnet durch Linksdrehung, also nach
rickwarts und schliekt durch Rechtsdrehung nach vorwarts (Abb. 35 und 36).
Zum Antreten des kalten Motors ist der Gasdrehgriff etwas zu
offnen, wobei bei der R-11-Einvergaser-Maschine die Anlakvorrichtung am
Vergaser durch Herausziehen und Rechisdrehen des Anlakkolbens zu be-
dienen ist, bei den Zweivergaser-Maschinen hingegen die beiden Vergaser
getupft werden sollen. Erst nach dem Warmlaufen des Motors ist langsam
mehr Gas zu geben. Bei der R-11-Einvergaser ist unbedingt darauf zu achten,
dal der Anlakkolben durch Weiterdrehen desselben nach dem Warmlaufen
des Motors geschlossen wird, da sonst zu hoher Krafistoffverbrauch und Ver-
ruben der Ziindkerzen auftritt. Beim Antreten des warmenMotors
dagegen ist der Gasdrehgriff geschlossen zu halten und auch von einer Be-
tatigung der Anlafvorrichtung bzw. von einem Tupfen der Vergaser Abstand
zu nehmen, da sonst durch das Zufihren von zu viel Kraftstoff das Anlassen
eher erschwert als erleichtert wird.

Bei der Sportmaschine ist am Gehaduse des Gasdrehgriffes noch der Luft-
hebel befestigt, der durch Bowdenkabel auf die Luftschieber der beiden Ver-
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gaser wirkt, und zwar in der Weise, dak bei Stellung des Hebels nach hinten
(zum Fahrer zul) die Luftschieber geschlossen sind. Auker beim Antreten des

Vorderrad-
bBremshebel

......

A i

; T

Abkblendschalter Gos ouf

fir Schainwerfer
Druckknopf fir

Hornbatatigung

Abb. 35, Gasdrehgriff der Tourenmaschine

Motors, wobei der Lufthebel vollstandig zu schlieken ist, ist dieser nur bei
Ubergang wvon Stadigeschwindigkeit zu schnellerer Fahrt oder, wenn man
schnell starten oder beschleunigen will, bei sparsam eingestellter Maschine,
und dann nur vorubergehend halb zu schlieken.

=

Vorderrad-
breamshebel

Lufthebel

Drur:l:.!:m::-pf far

Hornbetatigun
Abblendschalter gung

fur Scheinwerfer

Abb. 36. Gasdrehgriff der Sportmaschine

Nach dem Antreten, nachdem der Motor warm gelaufen ist, sind die Luft-
schieber auch bei Leerlauf und sonst wahrend der Fahrt normalerweise immer
ganz zu offnen (Stellung des Lufthebels nach vorne, vom Fahrer wegl).
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b) Ziindungsdrehgriff: Der Zindungsdrehgriff, der mittels Bowdenkabel
den Verstellhebel des Unterbrechers betatigt und damit den Zeitpunkt des
Abreifsens der Unterbrecherkontakte verandert, stellt den Unterbrecher durch
Drehen nach auken (vom Fahrer weg!) auf Frihzindung und durch Drehen
nach innen (zum Fahrer Ii:.i!] auf Spatzindung.

Kupplungshebel

Frohzindung

KurzschluBknopf
Spatzindung

Abb. 37. Zindungsdrehgriff

Zum Antreten des Motors ist der Zindungsdrehgriff auf Spatziindung zu
stellen, um Rickschlége zu vermeiden.

Nach dem Warmlauten des Motors ist die Zindung nach der Drehzahl
des Motors zu regeln. Bei voller Fahrt auf ebener Strake ist normalerweise
volle Frihzindung einzustellen. Etwaiges Klopfen des Motors, besonders bei
Bergfahrten, wird durch Zurtickgehen mit der Zindung beseitigt. Verschwindet
dadurch das Klopfen nicht, so ist moglicherweise der Kraftstoff fur luftge-
kithlte Motoren ungeeignet und es ist dann etwa bis zur Halfte Benzol bei-
zumischen. Schlieglich kann sich auch im Zylinder Olkohle angesetzt haben
und Glihzindungen und Heikwerden der Zylinder verursachen. In diesem
Falle missen die Zylinderképfe abgenommen und die OUlkohle entfernt wer-
den. (Dies sollte etwa alle 6000 bis 8000 km geschehen!)

Beim Ubergang von Stadtgeschwindigkeit zu schnellerer Fahrt oder, wenn
man schnell starten will, wobei der Luftschieber voribergehend halb ge-
schlossen werden soll, ist auch mit der Zindung voribergehend etwas zu-
riickzugehen. Es sei besonders darauf hingewiesen, dak sich nicht jede Ziind-
kerze eignet. Viele Zindkerzen geben bei Vollast Glihziindungen. Solche

Kerzen durfen fir schnelles Fahren nicht verwendet werden. (Siehe auch
Seite 40.)
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c) Getriebe-Schalthebel: Das Schalten des Cetriebes erfordert fir den
Anfanger einige Ubung, die er jedoch schon nach kurzer Zeit erlangt. Es ist
zu beachten, dak man beim Schalten vom 1. auf den 2. und vom 2. auf den
3. Gang auskuppeln und Gas wegnehmen soll. Um vom 3. auf den 2. bzw.
vom 2. auf den 1. Gang geréuschlos zu schalten, ist wie beim Autofahren
sZwischengas" zu geben bzw. ,zwischenzukuppeln”. Hierbei soll man z. B. beim
Schalten vom 3. auf den 2. Gang in der dazwischenliegenden Leerlaufstellung
des Schalthebels (Abb. 39) kurz einkuppeln unter gleichzeitigem Gasgeben
bzw. Casbelassen und dann erst, wenn durch das kurze Einkuppeln und Gas-
geben bzw. Gasbelassen die Kupplungsscheibe und damit die Getriebehaupt-
welle mit den in diese eingefrasten Keilnuten anndhernd die gleiche Dreh-
zahl haben, wie das mit Innennuten versehene Schieberad auf der Haupt-
welle, das mit dem Schieberad auf der Keilwelle in dauerndem Eingriff ist
und sich mit diesem gemeinsam verschiebt, nach nochmaligem Kupplungs-
ziehen in den 2. Gang schalten.

Nach einigen Versuchen bei geringen Geschwindigkeiten wird es bald
moglich sein, auch bei grokeren Geschwindigkeiten, wie es in der Praxis be-
sonders beim Beiwagenfahren im gebirgigen Gelande notwendig ist, ge-
rauschlos und damit natlirlich schonend zu schalten.

Den ersten CGang benutze man zum Anfahren und bei dichiem Stadti-
verkehr. Kurz nach dem Anfahren schalte man auf den zweiten Gang um,
den man auch in Straben mit weniger dichtem Verkehr benutzt. Durch Gas-
regelung und leichtes Anziehen der Kupplung kann man mit dem ersten Gang
bis auf Fukgingergeschwindigkeit herabgehen. Auf ibersichtlichen Straken
und aut freier Landstrake fahre man mit dem dritten Gang. Hierbei ist zu
beachten, dak 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.

d) Bremsen: Beide Bremsen sind sehr wirksam und genligen auch fir Bei-
wagenfahrten in jedem Geldnde. Es empfiehlt sich, moglichst beide Bremsen
gleichzeitig anzuwenden, um eine gleichmihkige Abnutzung zu gewéhrleisten.
Bei langeren Talfahrten ist es empfehlenswert, abwechselnd Hand- und Fuk-
bremse allein zu benutzen, um nicht beide gleichzeitig zu erhitzen. in Kurven
bremse man nur mit der Fukbremse.

Bei Talfahrten ist es ratsam, falls der Motor vorher durch Bergauffahren
hoch beansprucht wurde, durch Betédtigen des Kurzschlukknopfes die Zylinder
durchzuspiilen, wodurch der Motor schnell gekihlt wird. Fahrt man starke
Steigungen hinab, so benutze man den Motor als Bremse, indem man den
ersten oder zweiten Gang einschaltet. Mit dem Motor als Bremse und den
beiden Radbremsen laft sich jedes Uberhaupt vorkommende Gefille voll-
stindig gefahrlos bewaltigen. Bei sehr langen Geféllen ist es empfehlenswert,
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ofter kurz Gas zu geben, indem man gleichzeitig auskuppelt, um zu ver-
hindern, dak die Ziindkerzen verdlen.

e) Kurzschluh-Druckknopf: Der Druckknopf fir Kurzschluhbetatigung dient
auker zum Abstellen des Motors bei Beendigung der Fahrt zur raschen Ge-
schwindigkeitsverminderung z. B. beim Befahren von Kurven oder bei Hinder-
nissen. Auch beim Auftreten einer plétzlichen Gefahr kann man durch gleich-
zeitiges Dricken dieses Knopfes und Anziehen der Bremsen das Rad selbst
bei hoher Geschwindigkeit rasch zum Stillstand bringen. Normalerweise ist
jedoch die Verminderung der Fahrgeschwindigkeit durch Schlieken des Gas-
hebels vorzunehmen, wobei nach Bedarf auch der Kupplungshebel gezogen
wird. Auf diese Weise verhindert man das Knallen im Schalldampfer, was
beim Betatigen der Kurzschlufvorrichtung héufig auftritt und ganz besonders
flir den Stadtverkehr unzulassig ist.

3. Vorbereitung zur Fahrt

Nachdem man den Kraftstoffbehélter, ohne das Sieb herauszunehmen, mit
Kraftstoff versehen, den Ulbehidlter im Motor mit Ul (siehe Seite 36} bis zur
oberen Ringmarke des Tauchstabes, das Getriebe und Kardangehause bis an
die unteren Gewindegange der Einfulléffnungen aufgefillt und sich Gber-
zeugt hat, dak alle Muttern und Schrauben festsitzen, ist das Rad fahrbereit.
Jetzt 6ftne man den unten am Tank befindlichen Kraftstoffhahn.

Ist der Motor kalt, so bediene man bei der R-11-Einvergaser-Maschine die
Anlalvorrichtung am Vergaser durch Herausziehen und Rechtsdrehen des An-
lakkolbens. Hierbei ist der Gasdrehgriff geschlossen zu halten. Bei den Zwei-
vergaser-Maschinen sollen vor dem Antreten des kalte n Motors beide Ver-
gaser getupft werden, wahrend des Gasdrehgriff etwa ein Drittel zu offnen ist.
Bei der R-16-Sportmaschine ist aukerdem der Lufthebel ganz zu schlieken.

Hierauf stelle man den Zindungsdrehgriff auf Spéatzindung, um Rick-
schlage zu vermeiden, vergewissere sich, dak der Schalthebel auf Leerlauf
(Stellung zwischen 1. und 2. Gang, Abb. 39) steht, und trete dann kurz und
moglichst kréftig den Kickstarter nach unten durch. Nachdem der Motor hier-
durch in Gang gesetzt ist und etwas warmgelaufen ist, schlieke man bei der
R-11-Einvergaser-Maschine die Anlakvorrichlung durch Weiterdrehen des An-
lakkolbens, bis dieser zurlickschnappt, bzw. schlieke bei den Zweivergaser-
Maschinen den Gasdrehgriff und 6ffne den Luithebel ganz. Ein warmer Motor
hat bei geschlossenen Gasschiebern und gedffneten Luftschiebern einen
ruhigen Langsamlauf.

Beim Antreten des warmen Motors ist der Gasdrehgriff auch bei den
Zweivergaser-Maschinen geschlossen zu halten und von einer Betdtigung der
Anlakvorrichtung bzw. von einem Tupfen der Vergaser Abstand zu nehmen,
da sonst fir das Antreten Kraftstoffiiberfluk vorhanden ware, der das Ingang-
setzen des Motors statt erleichtern, erschweren wiirde.
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Nachdem man im Sattel Platz genommen hat, ziehe man den am linken
Handgriff befindlichen Kupplungshebel an, wodurch die Kupplung ausgeriickt
wird. Dann schaltet man, ohne den Kupplungshebel loszulassen, durch Her-
unterdriicken des Schalthebels den 1. Gang ein und ergreife den Gasdreh-
griff, um etwas mehr Gas zu geben. Sollte sich der Gang nicht leicht ein-
schalten lassen, ist es nur nétig, das Rad ein wenig nach vorwérts oder riick-
warts zu schieben oder aber ganz kurz halb einzukuppeln, um die Klauen
in Eingritf zu bringen. Nunmehr lasse man den Kupplungshebel langsam und

Abb. 39.

gleichméhig unter gleichzeitigem Gasgeben zuriickgehen, worauf die Kupp-
lung allmé&hlich eingreift und das Rad sich stofsfrei mit mékiger Geschwindig-
keit in Bewegung setzt. Wenn das Rad eine etwas hdhere Geschwindigkeit
erreicht hat, schalte man bei ausgekuppeltem Motor und Zuriickdrehen des
Gasgriffes bzw. Betatigen des Kurzschlubknopfes auf den 2. Gang um. Hier-
aut 6ffne man den Gasgriff etwas weiter und gehe mit der Zindung vor. Nach
dem Einschalten des 3. Ganges gebe man wiederum etwas mehr Gas und
Vorziindung. — , Durchschalten”, d. h. das direkte Ubergehen vom 1. auf den
3. Gang oder umgekehrt, ist nicht zu empfehlen.
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Beim Befahren von Steigungen gehe man mit der Zindung etwas zuriick

und gebe dem Motor bei der Sportmaschine durch Zuriicknahme des Luft-
hebels fettes Gemisch.

Dann kann man, wenn die Steigung gering ist, die Maschine im 3. Gang
belassen, andernfalls schalte man auf den 2. zuriick und gehe auf den 1.,
wenn die Steigung sehr stark ist. Zur Schonung der Triebwerksteile vermeide
man es, einen Berg ohne Gangwechsel zwingen zu wollen, und Uber Schlag-

locher und Wasserrasten fahre man nur in mahkigem Tempo, um das Rad
zu schonen.

Durch Regelung von Gas, Luft und Ziindung, kann man die Geschwindig-
keit des Fahrzeuges den Erfordernissen entsprechend einstellen. Zum An-
halten des Rades stelle man das Gas ab und ziehe den Kupplungshebel, wo-
durch 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 Kurzschlukknopf. Die Maschine wird hierdurch auch hei hoher
Geschwindigkeit rasch zum Stilistand gebracht. Man vermeide jedoch, der-
art heftig zu bremsen, daf die Rader dabei blockiert sind, d. h. ins Schleifen
kommen. Bekanntlich ist die Bremswirkung am gréften, wenn die Rader nur
soweit abgebremst werden, dak sie ohne zu schleifen auf der Fahrbahn ab-
rollen. Stillsetzen des Motors erfolgt durch Driicken des Kurzschluhknopfes.

4. Einfahren neuer Maschinen
Wichtig!

Maschine mit Spatzindung antreten. Besonders bei kalter
Witterung Maschine am Stand im Leerlauf etwas warm-
laufen lassen, bzw, die ersten Kilometer langsam fahren,
damit das Ol vorgewdrmt und fliissig wird. Starke Bean-
spruchung der Maschine fiihrt zu Schiden, da das durch

die Kilte dickfliissige Ol nicht in geniigender Menge zu
den Schmierstellen gelangt.

Maschine richtig einfahren. Auf kurze Strecken Gas geben, dann wieder
(Gas wegnehmen, also die Maschine rollen lassen. Dadurch wird der Kolben

abwechselnd erhitzt und gekihlt, wodurch harte Stellen abgeschliffen werden
und sich Kolben und Zylinder gut einlaufen.

Um eine gewisse Garantie fir richtiges Einfahren zu haben, werden die
Vergaser der neu gelieferten Maschinen mit einer plombierten Drosselein-
richtung versehen, die eine Hubbegrenzung des Gasschiebers vorsieht. Die
Kirzung (nach 1000 km)} bzw. Entfernung dieses Stiftes (nach 2000 km) darf
nur nach vorgeschriebener Kilometer-Einfahrzeit vom zustandigen Vertreter
vorgenommen werden. Eine Verletzung der Plombe bzw.
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eigenmachtige Verdnderung des Drosselstiftes ver-
wirkt jeden Garantieanspruch.

Die Fahrgeschwindigkeiten fir die Einfahrzeit werden wie folgt festgelegt.

Von 0—1000 km: Héchstgeschwindigkeit

1. Gg. 2. Gg. 3. Ga.
15 '35 50 km nicht (berschreiten.

Von 1000—2000 km: Hochstgeschwindigkeit

1. Gg. 2. Gg. 3.Cg.
25 50 75 km nicht Uberschreiten.

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 vorerst auf kiirzere Strecken beschréanken,
also erst nach 3000 km Maschine auf langere Strecken voll beanspruchen.
Zindungsdrehgriff entsprechend der jeweiligen Ge-
schwindigkeitstellen,d. h. beiniedriger Drehzahl, also
wadhrend der Einfahrzeit nur halbe Frihzindung geben.
Volle Frithzindung nur bei hoher Drehzahl und geringen Belastungen, also
in der Ebene bzw. im 2. oder 1. Gang geben. Ein klirrendes oder klapperndes
Gerausch aus den Zylindern ist meist die Folge von zu viel Frihzindung.

Nachdem Einfahren ist strengstens darauf zu achten, dak die auf
dem Tachometerzifferblatt rot markierten Geschwindigkeiten im 1. und 2. Gang
nicht Uberschritten werden.

5. Behebung von Stérungen.

Beim BMW-Rade sind Stérungen &uhkerst selten. Die im folgenden auf-

gefuhrten, leichten Stérungen kénnen meistens sofort an Ort und Stelle be-
hoben werden.
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Der Motor springt nicht an

Ursache:

Kraftstoffbehilter leer

Benzinhahn geschlossen
Kraftstoffdise verstopft

Kraftstoffleitung verstopft
Kraftstotfilter verstopft

Verruhte, verdlte oder nasse
Zindkerze

Fehlerhafte Zindkerze
Zindkabel lose
Bowdenziige beschadigt
Vergaseranschluk undicht

Kurzschlulleitung hat Massekontakt

Ventile zu knapp eingestellt bzw,

undicht

Abhilfe:
Kraftstoft auffillen

Benzinhahn &ffnen

Dise herausnehmen und durch Aus-
blasen reinigen

Leitung reinigen
Filter reinigen

Zindkerze herausschrauben, Elektro-
den vorsichtig mit Benzin reinigen.
Nachsehen, ob die Elektroden den
richtigen Abstand von 0,3—04 mm
haben

Zindkerzen auswechseln

Kabel befestigen

Bowdenkabel ausbessern

Festziehen der Muttern des Vergaser-
flansches am Zylinder, evtl. Dichtungen
auswechseln

Kurzschluleitung ordnungsgemaly ver-
legen

Ventile nachstellen (s.S.42) bzw. ein-
schleifen (s. S. 45)

Der Motor arbeitet unregelmakig

Ursache:

Vergaseranschlul undicht

Zindkerze lose

Isolation der Zindkerze gesprungen
Elektroden der Zindkerze zu weit

auseinander

Zundkerze verslt oder verruht

Fehlerhafte Ziindkabel

Ungenligende Kraftstoffzufuhr infolge
verstopfter Duse oder Krattstoff-

leitung

Abhilfe:

Festziehen der Muttern des Vergaser-
flansches am Zylinder, evil. Dichtungen
auswechseln

Zindkerze festschrauben

Zindkerze auswechseln

Elektroden aut 0,3—0,4 mm zusammen-
bringen

Zindkerze mit Benzin reinigen

Kabel auswechseln

Diise bzw. Kraftstoffleitung reinigen
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Lu fettes Gemisch (erkennbar am
Rukgehalt der Auspuffgase)

Schwimmer

Schwimmernadel
reinigen. Kraftstoff-

prufen,
und Nadelsitz

spiegel kontrollieren

Der Motor bleibt nach einigen Umdrehungen stehen

Ursache:

Benzinmangel wegen verstopfler
Leerlaufdise oder Kraftstoffleitung

Kraftstoffhahn geschlossen

Abhilfe:

Dise bzw. Kraftstoffleitung reinigen

Kraftstoffhahn éffnen

Der Motor zieht nicht durch

Ursachez

Ungentugende Verdichtung infolge

schlecht tragender oder beschiadig-
ter Kolbenringe

Ungenitigende Verdichiung infolge
schlecht schliekender Ventile

Schlechter Kraftstoff

Auspuffrohr oder Auspufftopf ver-
stopft

Mangelhafte Schmierung infolge ver-
stopften Olseihers der Ulpumpe

Ungentigende Krafistoffzufuhr  in-
folge wverstopfter Hauptdise oder
Kraftstoffleitung (erkenntlich durch
Knallen im Vergaser)

Nach sehr 'iangem angestrengten
Betrieb (ca. 20006—25000 km) aus-
gelaufener Zylinder

Abhiife:

Kolbenringe auswechseln

Ventile und Stoheleinstellung nach-
sehen. Evil. missen Venlile bei nach-
ster Gelegenheit nachgeschliffen wer-
den

Kraftstoff nach S.37 verwenden
Auspuffrohr bzw. Auspulftopt reinigen

Olseiher herausnehmen und reinigen

(s. S. 36)

Hauptdiise bzw. Kraftstoffleitung
reinigen

Zylinder ausschleifen und Auftmal;-
kolben einsetzen

Der Motor klopft

Ursache:

Zu viel Vorzindung

Ungeeigneter Kraftstoff
Schlecht tragende Kolbenringe
Elektroden der Ziindkerze glithend

Abhilfe:
Mit Zindung zuriickgehen. Evil. neu
einstellen (S. 48 bis 50)
Kraftstoff mit 1/, bis 1/3 Benzol mischen
Kolbenringe auswechseln

Zindkerzen reinigen bzw. wenn un-

(in:diesem Falle bleibt derMotorbeim geeignet, auswechseln

Kurzschlieken nicht sofort stehen)

70



Ungeeignetes Schmierdl Durch besseres Ul nach S. 36 ersetzen
Ruf oder Ulkohle im Zylinder Zyl'nderkopf abnehmen. Diesen sowie
Kolbenboden reinigen

" Das Schwimmergehause |5uft tber
Ursache: Abbhilfe:

Undichter und dadurch vollgelaufener Neuen Schwimmer einsetzen
Schwimmer

Schlecht schliekendes Nadelventil Verstopfungen beheben, bzw. Nadsl-
ventil einschleifen

Die Kupplung rutscht
Ursache: Abhilfe:

Kupplungshebel hat zu wenig Spiel Verstellschraube am Kupplungshebel
etwas nachlassen

Ol in der Kupplung Kupplung durch Ausbau des Hinter-
rades, Antriebes, sowie des ganzen
Cetriebes freilegen und mit Benzin
ausspritzen. Verdlte Kupplungsbelage
erneuern. Verschmuizte Ablauféfinung
am Boden des Kupplungsgehauses mit
einem spitzen Gegenstande (Nagel)
reinigen

Vergaserbrand
Ursache: Abhilfe:

Hangenbleiben des Einlakventils und Sofort Benzinhahn schlieken. Gashebel
Nachbrennen des Gemisches bei wvoll 8ffnen. Nicht die Zindung
Verwendung ungeeigneten Kraft- abstellen, Motor mit voller Touren-
stoffes oder wverrultem Zylinder- zahl laufen lassen, bis er nach ver-
innern brauchtem Kraftstoff von selbst stehen
bleibt. Vergaser auskihlen lassen,
Brandursache beheben.
Wenn Motor nicht lauft und nicht zum
Anspringen zu bringen ist, Krafistoff-
hahn sofort schlieken, Rad auf den
Stander stellen und in die Flamme
kraftig blasen, damit Erhitzung des Ver-
gasers und evil. des Tankes vermieden
werden
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V. Anhang

Sonderlieferung

Auler der normalen Ausfihrung unserer Rider empfehlen wir noch eine
Anzahl Ausriistungsgegeristdnde, die gegen Sonderberechnung auf Wunsch
mitgeliefert werden.

Steuerungsddmpfer: Er wird auf dem Steuerkopf befestigt und eignet sich
besonders fir Seitenwagenmaschinen.

Soziussitz: Zur Mitnahme einer zweiten Person liefern wir einen weichen
und gut gefederten Sattel, der auf dem Gepécktrdger befestigt wird. Fiir die
Fake des Mitfahrers kénnen am Rahmen Fulbretter mit Gummirasten an-
_gebracht werden. |

Auch fir die normalen Trittbretter sind besondere Gummirasten lieferbar.

Knieschiitzer: Als Schutz fur die Fike gegen kalten Wind und Spritzwasser
kénnen Knieschutzbleche vor den Zylindern am Rahmen befestigt werden.
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