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Auszug aus den Verkaufs-Bedingungen.

Erfillungsort und Gerichtsstand fir alle aus einem Kauie entsiehenden Ver-
pflichiungen bezw. Differenzen ist fur beide Teile Minchen.

Preise: Diese verstehen sich freibleibend, rein netto chne irgend welchen
Nachlaf. Alle Spesen gehen zu Lasten des Kaufers. Der Kaufpreis ist bei
Fertigmeldung bezw. vor Versand zu entrichten. Bis zur vélligen Entrichtung
des Kaufpreises behalten die B.M.W. das Eigentumsrecht.

Lieferung: Die B.M.W. bleiben bemiiht, Lieferungsfristen nach Maoglich-
keit einzuhalten. Annullierung kann erst erfolgen, wenn die Lieferfrist um
mindestens drei Monate (berschritten ist. Schadenersatz oder Verzinsung der
geleisteten Anzahlung erfolgt nicht. Ereignisse, die durch héhere oder fremde
Gewalt verursacht sind, einschliefllich Aussperrungen, Streiks, Betriebs-
sibrungen ete. im eigenen Werk oder bei den Lieferfirmen, entbinden die
B.M.W. von der Lieferungspflicht.

Konstruktionsdnderungen, auch wahrend der Lieferungszeit sind vorbehalten.
Die Angaben der Kataloge und Prospekte lber samtliche Malle und Zahlen
miissen als annahernd betrachtet werden und sind unverbindlich.

Ubernahme: Der Kaufer ist berechtigt, die Maschine vor der Abnahme zu
prifen. Verzichtet er ausdricklich oder stillschweigend darauf, so gilt die
Maschine beim Verlassen des Werkes als ordnungsgemall abgenommen.

Versand erfolgt auf Rechnung und Gefahr des Empfangers. Die Réader
gelangen, mit Papierumhillung versehen, in festen Holzgestellen zum Versand.
Fir Transportschaden und Diebstdhle ist die Eisenbahn haftbar zu machen.

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

Garantie: Diese wird nach Maligabe des Gesetzes fiir die ausschlieliliche
Dauer von 6 Monaten nach erfolgter Lieferung geleistet und erstreckt sich
nur auf durch nachweisbare Material- oder Arbeitsfehler unbrauchbar ge-
wordene Teile, welche entweder kostenlos repariert oder ersetzt werden.

Fir mittelbar oder unmittelbar entstandene Schéden wird Ersatz nicht geleistet.

Fir die von den B.M.W. nicht selbst erzeugten Teile (Zindapparate, Meli-
instrumente etc.) beschrankt sich die Gewahr auf die Abtretung der etwaigen
ihr gegen den Erzeuger zustehenden Anspriche.

Die Gewahrleistungspflicht erlischt, wenn abgesehen von Notfallen, Re-
paraturen von anderer Seite vorgenommen werden.

Fine unter die Garantie fallende Reparatur beeinflult weder den Kauf
noch den Kaufpreis in irgend einer Weise. Versand der Ersatzteile und Spesen
gehen zu Lasten des Kaufers.




ZUR EINFUHRUN G.

Die Herausgabe dieses Biichleins soll die Aufgabe haben, den
Fahrern des B. M.W.-Kraftrades in gedrangter Form die Mog-
lichkeit zu geben, ihre Maschine in allen Teilen grindiich
kennen zu lernen. Besonders dem Anfanger raten wir, sich
an Hand dieses Heftes mit der Konstruktion und dem Wesen
der Maschine vertraut zu machen, die Fahrpraxis wird dann
das {brige ergeben, um vorkommende Stérungen sofort fesi-
zustellen und zu beheben. In den nachifolgenden mit vielen
Bildern versehenen Abschnitten ist, soweit es im Rahmen eines
Instruktionsbiichleins mdaglich erscheint, alles Wissens-
werte (ber das Rad und seine Behandlung aufge-
fihrt. In besonderen Féallen wolle man sich
an unsere Bezirksvertreter oder an
das Werk wenden.
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R 42
Zylinderbohrung mm 68
Kolbenhub . mm 68
Zylinderinhalt _ ccm 494
Normale minutliche Drehzahl . ca. 3400
Leistung nach Steuerformel PS 1,9
Leistung nach A.D.A.C.-Formel FS 3.76
Bremsleistung FS i
Brennstoffbehalter Ltr. ca. 14
Olbehalter . . , , Lir. ca. 2
Brennstoffverbrauch fiir 100 km Ltr. ca. 3.5
Olverbrauch fiir 100 km Ltr. ca. 0,1-0,2
Sattelhthe . cm 72
Lange des Rades m 230
Breite des Rades m 0,80
Hbohe des Rades m 0,95

| 26x3,5 Niederdruck
Reifenabmessungen (Drahtseilreifen) Zoll gg_f;?'i;%?gfﬁlgghdﬁi
auf Tiefbettfelge 21x2,5
Ubersetzungsverhaltnisse 4,7-6,57-10.95
Ubersetzungsverhilinisse fiir Beiwagenrad . 6,12-8,55-14,25
Gewicht des betriebsfertigen Rades kg ca. 126
Bruttogewicht im Lattenverschlag kg ca. 185
Bruttogewicht in seemafiger Verpackung kg ca. 265
Seitenwagen.

Spurweite . . . . cm ca. 110
Reifenabmessungen (Drahtseilreifen) Zoll 26x3,5 Niederdruck
Zuldssige Hochstbelastung . kg 80
Gewicht kg ca. 62




Schmiernippel am Lagergehduse
der Hinterradnabe (Kickstarter-
seite) alle 500 km mit Fett,
bei nassem Wetter taglich.

Kardangehause-
Einfiallaffnung.
Alle 1ooo km

Motorendl auffillen.

Bowdenzug schmieren
alle 500 km mit Oel

Bremsgelenke alle
iooo km vorsichtig
dlen.

Schmiernippel alle
Soo km mit Fett

Bowdenzug schmieren
alle 500 km mit Qel

Radnabe
alle fooo km mit Fett

Schmiernippel auf
beiden Seiten zlle
Soo km mit Fett,
bei nassem Wetter
taglich

BEremshebel alle
fooo km mit Qel

Fetteinfilloffnung
Getriebegehause
alle 1oooo km mit
gutem Staufferfett
nachfiillen.

Oel nach ca. 300, 6oo

und 1500 km, dann alle

1500 km ablassen und
jedesmal erneuern.

Oeleinfillstutzen und Oel-

kontrollstab auf der ande-

ren Seite des Motorgehdu-

ses. Bestes Motorendl je
nach Verbrauch

Abb. 1.

Das B.M.W.-Tourenrad von der Antriebsseite aus gesehen mit seinen Schmierstellen. ;



|. Beschreibung des B.M.W.-Rades.

A. Rad.

1. Rahmen: Fir die Sicherheit des Fahrers ist der Rahmen des Kraft-
rades von hochster Bedeutung. Dieser besteht beim B.M.W.-Rade aus einem
in der vorderen Partie sehr steif gehaltenen Doppelrahmen von geschlossener
Dreieckform aus hochwertigen Stahlrohren und ist daher besonders geeignet,
alle normal vorkommenden Stéfe ohne Schadigung aufzunehmen. Die durch-
gehenden Rohre sind auf jeder Seite mit dem Steuerkopf durch Muffen ver-
bunden. Der Steuerkopf selbst ist breit und auflerst kraftig gehalten. Die
Gabelscheiden fiir das Vorderrad sind bis zur Héhe des Steuerkopfes durch-
geflhrt, und die dadurch erhaltene feste Gabel gewéhrt eine unbedingt sichere
Lenkung. Ferner ist die Gabel geniigend breit, um auf die Niederdruckreifen
noch Schneeketten ohne weiteres aufmontieren zu kénnen.

2. Federung: Eine kraftige Auslegerfederung ermdglicht zusammen mit
der Authangung des Vorderrades ein sehr weiches und stofifreies Fahren.
Auflerdem hat diese Blattfeder als Stodampfer ein Rickprallblatt erhalten,
sodall ein Durchschlagen selbst auf den schlechtesten Strafien nicht mehr
moglich ist. Auch die Sattelfederung tragt sehr zur Bequemlichkeit des Fahrers bei.

3. Lenker: Der Lenker besitzt eine sporimaflige Form, bei der die Hande
bequem aufliegen konnen, so daf selbst bei langen Fahrten keine Ermiidung
der Arme eintritt. In den Steuerkopf kann auf Wunsch ein Steuerungsdzmpfer
organisch eingebaut werden, um das lastige Flatiern der Steuerung bei hohen
Geschwindigkeiten zu verhindern. Besonders empfehlenswert ist der Einbau
eines solchen, wenn das Rad mit Beiwagen gefahren wird.

4. Schutzbleche: Durch die einen grofien Teil des Radumfanges ab-
deckenden Schutzbleche wird der Strafienschmutz vom Fahrer und Motor ab-
gehalten. Um den Fahrer noch weiter gegen Straflenschmutz zu sichern, sind
als Sonderlieferung Beinschilder vorgesehen, welche links und rechts vor
dem Fufle befestigt werden konnen. Diese sind im Winter besonders zu
empfehlen, da sie auch den kalten Luftstrom von den Beinen abhalten.

S. Fulibretter: Die ausladende Form derselben ist so stark ausgefihrt,
dafi sie bei etwaigen Stirzen eine Beschadigung der Motorenzylinder ver-
hindern. Auflerdem liegen sie so dichtschliefend am Motorgehause an, daf
weder eine Beschmutzung des Fahrers noch des Motors stattfinden kann.
Der kufenférmig hochgezogene Vorderteil schiitzt gleichzeitig die Fiile des
Fahrers gegen Spritzwasser.

6. Sattel: Der von erstklassigen Spezialfirmen gelieferte Sattel bietet be-
quemen Sitz und guten Halt. Durch die geringe Bodenhdhe von 72 cm ist es
auch kleinen Fahrern- méglich, mit den Fiflen den Boden zu erreichen. Auf
Wunsch wird auch der sogenannte Elastic-Sattel geliefert, der in bezug auf
gute Federung kaum Gbertroffen werden kann.



7. Brennstoffbehalter: Sowohl in der Form wie in der Emaillierung ist
dieser dem Rade harmonisch angepafit. Sein Inhalt ermdéglicht die Zuriick-
legung einer Strecke von ca. 400 km und bei Beiwagenfahrten bis ca. 300 km
ohne Nachfiillen. Um Unreinigkeiten und Wasser zurlickzuhalten, ist es ratsam,
den Brennstoff durch einen in den Trichter gelegten Wildlederlappen einzu-
fullen. Zur Kontrolle des Brennstoffinhaltes hat der in die Einfulloffinung ein-
gehangte Filter eine Skala mit Litereinteilung. Im vorderen Teil des Behéalters
ist auch der mit jedem Rade mitgelieferte Tachometer mit Kilometerzahlwerk
eingebaut. Der Antrieb desselben geschieht zwanglaufig mittels Zahnradern
vom Getriebe aus, sodali unbedingte Gewahr fiir richtiges Anzeigen auch bei
nassem Wetter geleistet wird.

8. Kippstander: Derselbe ist unter dem Rahmen angebracht, sehr niedrig
und ermoglicht deshalb ein leichtes Aufstellen der Maschine. Er besitzt auch
einen kleinen breiten Full, sodall die Maschine auf weichem Boden nicht
einsinken kann. Eine Zugfeder bewirkt das selbsttatige Zurlickziehen beim

Abb. 2. Vorderansicht des Rades.
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Anschieben des Rades und macht ein Herunterfallen beim Fahren unméglich.
Auf Wunsch kann auch ein Vorderradkippsténder geliefert werden, was fur
Beiwagenmaschinen empfehlenswert erscheint.

9. Réder: Beide besitzen erstklassige Doppel-Dickendspeichen und die inter-
national gebrauchlichen Tiefbettfelgen 19x3" bezw. 21x2,5". Normal werden
sie mit Drahtseilniederdruckbereifung 26x3,5" versehen, jedoch kann auf Wunsch
ohne weiteres Drahtseilhochdruckbereifung geliefert und verwendet werden.

10, Bremsen: Fir beide Rader sind kraftige Bremsen vorgeseshen. Auf
das Hinterrad wirkt eine leicht nachstellbare Kardan-Aufenbacken-Fullbremse
mit Ferodobelag und auf das Vorderrad eine vom rechten Handgriff der Lenk-
stange aus betatigte, ebenfalls verstellbare Innenbackenbremse. Bei haufigem
Fahren auf nassen Straflen empfiehlt es sich, den Hebel der Vorderradbremse
durch die wasserdichte Gummischutzhiilse vor Verschmutzen und Einrosten
zU schitzen.

B. Motor- und Getriebeblock.

1. Allgemeines: Der mit der Kupplung und dem Getriebe zu einem Block
vereinigte Motor (Abb. 3) wird auf den unteren Rahmenrchren mittels durch-
gehender Verbindungsschrauben festgehalten. Nach deren Losung kann der
ganze Block abgenommen werden, was jedoch nur bei vollstandiger Uber-
holung erforderlich ist. Samtliche Teile sind ohne Ausbau des Motors oder
des Getriebes leicht zuganglich. Die seitlich herausragenden Zylinder konnen
nach Lésen der Befestigungsmuttern und Entfernung der Saug- und Auspufi-
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rohre abgenommen werden, sodali die Kolben mit den Pleuelstangen freiliegen.
Nach Abnahme des Gehiuse-Oberteiles ist das ganze Triebwerk zuganglich.
(Abb, 4.)

Abb. 4.

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

Um auch dem Anfanger einen Einblick in die Arbeitsweise des im Viertakt
wirkenden Motors zu geben, sei diese in den folgenden schematischen Dar-
stellungen der Abb. 5 kurz erlautert. Die Erklarungen beziehen sich auf den

linken Zylinder der Skizzen; das Einlafiventil ist mit E und das Auspufiventil
mit A bezeichnet.

Bild 1: Saughub. Der nach innen, d. h. nach der Kurbelwelle zu  glei-
tew:l? Kolben saugt das Gasgemisch durch das gedifnete Einlaf-
ventil an. '

Bild 2: Kompressions- oder Verdichtungshub. Der nach auflen gleitende

Kolben driickt das Gasgemisch bei geschlossenen Ventilen zu-
sammen.

Bild 3: Arbeitshub. Das verdichtete Gemisch wird von der Ziundkerze aus
entziindet. Die erfolgende Explosion treibt den Kolben wieder nach
innen, wobei der Kolben seine Kraft an die Kurbelwelle des
Motors abgibt.

Bild 4: Auspuffhub. Der wieder nach aullen gleitende Kolben stofit die
verbrannten Gase zu dem gedffneten Auspuffventil hinaus.

Die gleichen Vorgange finden natiirlich auch im zweiten Zylinder statt, nur
zeitlich verschieden, indem hier der Kolben den dritten Hub, also Ziindung
und Verbrennung ausfihrt, wenn der erste Kolben seinen ersten Hub zwecks
Ansaugen des Gemisches zuriicklegt.

12



Abb. 5. Schematische Darstellung der Arbeitsweise des Motors.
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3. Gehduse, Zylinder, Kolben, Ventile: Das aus einer sehr widerstands-
fahigen Aluminiumlegierung bestehende Gehause des Motors und des Getriebes
ist von sehr leichtem Gewicht, Die Zylinder sind aus Graugul und haben
radiale Kihlrippen. Die abnehmbaren Zylinderkopfe bestehen aus Leichtmetall
und sorgen, in Verbindung mit ihren reichlich groflen Kilhlrippen fiir eine gute
Kihlung. Letziere Ubertragt sich auch auf die Ziindkerzen, die durch ihre
chnehin dem Fahrtwind frei ausgesetzte Lage gut gekilhlt werden. Fiir das
Fahren im Regen empfiehlt es sich, die Kerzen durch die BMW-Kerzenschutz-
hilsen gegen KurzschluB zu sichern. Auch die Uber den Zylindern liegenden
Ventilkammern weisen reichliche Kihlrippen auf, so daf fir gute Abfiihrung
der Warme, auch bei hoher Belastung, gesorgt ist. Tritt dennoch HeiBwerden
egin, so hat dies andere Ursachen, die spater noch erwidhnt werden und die
dann sofort zu beheben sind.

Um das Gewicht der hin- und hergehenden Massen auf das niedrigste
Mall herabzudricken, werden die Kolben aus einer durch jahrelange Erahrung
erprobten Aluminiumlegierung hergestellt. Sie besitzen drei Kolbenringe, deren
unterster als Olabstreifring ausgebildet ist. Wenn ein Rennen mit dem Rade
gefahren werden soll, so ist es zweckmafig, die Olabstreifringe der beiden

Kolben herauszunehmen, wodurch die Laufflachen dann etwas reichlicher
Ol erhalten.

Die Ventile sind aus erstklassigem Stahl mit reichlich grofien Ventiltellern
hergestellt, sie sind seitlich vom Zylinder angeordnet und werden durch ein-
gekapselte Stoflel von der Steuerwelle aus betatigt. Ein ohne Werkzeug leicht
abnehmbarer Schutzdeckel ermoglicht auf einfache Art das Einstellen des
Spieles zwischen Stoffel und Ventilende. (Hierzu S. 26 u. 27 Abb. 19).

4. Kurbelwelle, Steuerung : Die aus Spezialstahl mit geh&rteten Kurbelzapfen
bestehende Kurbelwelle [auft in Kugellagern und ist an der Steuerungsantriebs-
seite mit einem Zahnrade zum Antrieb der Steuerwelle versehen, die Uber
der Kurbelwelle parallel mit dieser eingebaut ist und mit ihren Nocken die
Ventilsttliel betatigt.

5. Vergaser: Dieser ist eine Spezialkonstruktion flir die Maschine von sehr
einfacher Bauart, aber seine Bedienung bedingt, wie bei allen Vergasern
sorgféltigste Beobachtung der glnstigsten Hebelstellungen, um sowohl hohe
Leistung des Motors, als auch den wirtschaftlichsten Brennstofiverbrauch zu
erzielen, Er kann ohne Anderung fiir alle gebrauchlichen Brennstoffe wver-
wendet werden.

Die Abb. 7 zeigt den Vergaser und Schwimmer im Schnitt. Derselbe ist
am Getriebegehause des Motors angeflanscht und saugt auch die zur Bildung
des Gemisches benotigte Verbrennungsluft bereits vorgewarmt aus dem Gehzuse
an, wobei gleichzeitig eine mechanische Staubabscheidung erfolgt.
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Der Vergaser besteht aus dem eigentlichen Vergasergehuse 1 und dem
Schwimmergehause 2. In letzterem befindet sich der auf das Nadelventil 3
wirkende Schwimmer 4, durch den der bei 5 eintretende Brennstoff auf stets
gleicher Hohe gehalten wird. Durch die Bohrungen 6 und 7 im unteren Teil
des Schwimmergehauses tritt der Brennstoff in die Hauptdiise 8 und Leerlauf-
diise 9 ein. Das Niveau des Brennstoffspiegels im Schwimmergehzuse 2 ist
so hoch, daB derselbe in den Diisen 8 und 9 um einige Millimeter unter der
Austrittoffnung steht. Ein herausnehmbarer Seiher 10 reinigt den Brennstoff
vor seinem Eintritt in das Schwimmergehause.

§ e 3
T
79 e 79
e j-"l}’“ 7
il 72 L7y
77 T : -]
7 Jié { -
| : 1 | | : .
w,
o 14— K
1%} it 12
iR I
S 0
7 i L w/| ]
w

Abb. 7. Schnitt durch den B.M.W.-Vergaser.

Jede Duse erhalt ihren Durchmesser in Hundertstel Millimeter aufgestempelt.
Die Vergaser sind mit Disen fir normalen Brennstoff versehen, doch sind fir
besondere Verhaltnisse auch kleinere und gréfiere Dilsen vorratig. Jedem Rad
wird eine zweite Hauptdise 8 mit etwas groBerer Bohrung mitgegeben, sodal
der Fahrer in der Lage ist, durch einfaches auswechseln der Disen seinen
Vergaser den verschiedenen im Handel erhalilichen Brennstoffen anzupassen.
Disen weder aufbohren noch zustemmen! Bei Verstopfung von Disen
ist nur notwendig, die Schraube 14 durch einige Umdrehungen zu lésen, wodurch
der Schwimmer frei wird. Die Disen kénnen nun herausgeschraubt und gereinigt
werden. Das Reinigen darf jedoch nur durch Ausblasen geschehen; auf keinen
Fall ein spitzes Werkzeug hierzu benutzen, da dies die Bohrung vergréBert
und der Motor seine Wirtschaftlichkeit einbifit. Beim Wiedereinsetzen der
Disen achte man darauf, dafi sie nicht verwechselt werden; die kleine Dise
sitzt vorn, also dem Motor am nachsten.

Gas und Luft werden durch die beiden Schieber 11 und 12 eingestellt, von
denen der erstgenannte zur Regelung des Gasgemisches und der zweite zur
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Regelung der Luftzufuhr dient. Filr den Leerlauf des Motors besitzt der Gas-
schieber 11 am Boden einen Schlitz 13, der bei vollstandig geschlossenem
Schieber einen kleinen Kanal ber der Leerlaufdise bildet, durch den der
Motor die fir den Leerlauf bendtigte geringe Gasmenge anzusaugen vermag.

Zum Einstellen des Leerlaufes kann man die Sechskantschraube 15 vor-
sichtig verstellen und mit der Gegenmutter 16 sichern. Sollte sich etwa beim Ein-
ziehen neuer Bowdendrahte die Einstellung der Schieber verandert haben, so

ist diese durch Verstellen der auf dem Deckel 17 befindlichen Stellschrauben 18
zu berichtigen und durch Gegenmuttern 19 zu sichern.

6. Entliftung: Diese hat den Zweck, ein Herauspressen des Oles an den
Trennfugen des Motorgehauses durch den von den niedergehenden Kolben
verursachten Luftdruck zu verhindern, und es ist darauf zu achten, dafi die
- Entliftung stets einwandfrei arbeitet. Der Entliifter (Abb. 8 und 17) befindet
sich am AbschluBdeckel fiir die Steuerwelle. Bei laufendem Motor mufi das
stofweise Austreten der Luft aus dem am Gehause angebrachten Entliifter-
rohr deutlich fiihlbar sein.

Abb. 8

7. Ziindung: Fir die Zindung des Gemisches wird im allgemeinen ein
~Bosch"-Lichtziinder verwendet, fiir dessen Wartung auf das dem Rade
beigegebene Heft verwiesen wird. Die Ziindregulierung erfolgt durch den auf
der linken Seite der Lenkstange befindlichen Ziindhebel (Abb. 27). An Stelle
des Lichtziinders kann auch auf Wunsch ein Magnet vorgesehen werden.
Der Lichtziinder bzw. der Magnet ist in zugénglicher Lage auf einer kleinen
Plattform oben am Motorgehause angebracht und mittels Spannbandes leicht
losbar befestigt. Der Antrieb erfolgt unmitielbar von den Steuerradern
des Motors.
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8. Schmierung und Q@lkontrolle: Die Schmierung erfolgt vollkommen selbst-
tatig nach dem Kreislaufprinzip durch die im Unterteil des Motorgeh&uses ein-
gebauie Zahnradpumpe. Samtliche Olleitungen verlauien im Innern des Geh&uses
und werden von der Pumpe durch eine kalibrierte Oldise gespeist.

Durch einen im Gehauseunterteil angebrachten Seiher 1 saugt die Olpumpe,
deren Anordnung in Abbildung 9 schematisch dargestellt ist, das Ol durch die
Tatigkeit der Zahnrader 2 und 3 an, von denen das erste am unteren Ende einer
langen, senkrechten Welle sitzt, die durch ein Schneckenrad von einer auf der
Kurbelwelle des Motors angebrachten Schnecke 4 angetrieben wird. Das Ol
steigt in der Bohrung 5 hoch und gelangt durch die Querbohrung 6 an die
in dem Zwischenstiicke 7 herausschraubbar angebrachte Oldise 8, von der es
durch die Hauptleitung des Motors den einzelnen Schmierstellen zugefihrt wird.
Etwaige, trotz des Seihers in die Olpumpe gelangten Verunreinigungen setzen
sich in der Dise 8 fest. Sie miissen entfernt werden, sobald der Motor
nicht genug Gl erhalt, was sich durch harten Gang des Motors und schlieBliches
HeiBwerden der Zylinder bemerkbar macht. Die Oldise ist leicht von aufien
erreichbar und zwar ist es nur notwendig, den am Motorgeh&use vome in der
Mitte angebrachten Verschlufldeckel 9 nach Zuriickdrehung der Sicherungs-
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Abb. 9. Schematischer Schnitt durch die ©lpumpe.
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schraube 10 abzunehmen, worauf die Diise 8 herausgeschraubt und gereinigl
werden kann. Im Ubrigen empfiehlt sich eine solche Reinigung der Oldise

alle 5000 km, damit das Festsetzen von Schmutz nach Moglichkeit vermieden
wird.

Sollte bei einer Uberholung des Motors die Olpumpe herausgenommen
worden sein, so ist bei der Montage darauf zu achten, dafl das Loch im unteren
Olpumpendeckel sich keinesfalls mit dem Steigrohr deckt, dafi also nicht Loch
Uber Loch steht, da sonst keine Olférderung stattfinden kann.

Zur Kontrolle des Olstandes im Kurbelgehiuse, dessen unterer Teil gleich-
zeitig den Olbehslter bildet, befindet sich auf der linken Seite des (Gehauses
ein mit Sechskantkopf versehener Tauchstab. Beim Einfiillen soll das Ol bis
an die obere Ringmarke des Tauchstabes reichen und es ist darauf zu achten,
dafll das Gehiuse nicht tberfullt wird und ferner, daf der Olstand nicht unter
die untere Ringmarke des Stabes sinki,

Das Einfilllen des Oles in das Gehause darf nur durch einen mit einem
feinmaschigen Siebe versehenen Trichter erfolgen. Wenn das Ol, besonders
im Winter, zu dickfliissig ist, so warme man es vorher an.

9. Kupplung: Als Kupplung dient eine in Abb. 10 im Schnitt gezeigte Ein-
scheibenkupplung. Der treibende Teil ist das Schwungrad 1, das auf dem
Konus der Kurbelwelle 2 aufgekeilt und durch Mutter 3 gesichert ist. Eine
auf der Nabe des Schwungrades sitzende Druckfeder 4 liegt mit ihrem an-
deren Ende in der Vertiefung eines Drucktellers 5 und prefit diesen mit
einem normalerweise aus Ferodo bestehenden Friktionsbelag 6 gegen eine
Zwischenscheibe 7. Hierdurch wird letztere gegen den Belag 8 der nicht ver-
schiebbaren Schlufischeibe 9 gepreBt und beim Laufen des Motors mitge-
nommen. Die Zwischenscheibe 7, die auf der Kupplungsklaue 10 sitzt, iber-
tragt somit die Drehung auf die Hauptwelle 11 des Getriebes.

19



Der Betatigungshebel fiir die Kupplung befindet sich am Ende des linken
Lenkergriffes (Abb. 27) und wirkt durch einen Bowdenzug auf den am Getriebe-
ende des Motorblockes befindlichen Kupplungshebel (Abb. 4 und 6). Das Aus-
ricken der Kupplung und somit Unterbrechung der Kraftibertragung auf das
Getriebe erfolgt durch Anziehen des Betatigungshebels am Lenker wodurch die
Entfernung des Druckiellers 5 von der Zwischenscheibe 7 durch die Druck-
stange 12 erfolgt.

10. Getriebe: Die vom Motor erzeugte Drehbewegung wird zundchst durch
die Kupplung auf das Dreiganggetriebe Ubertragen, um von diesem unter
entsprechender Herabsetzung der Geschwindigkeit an das Hinterrad weiter-
gegeben zu werden. In den Abbildungen 11, 12, 13 und 14 ist die Wirkungs-
- weise des BMW-Getriebes schematisch dargestellt. A bezeichnet die in das
Schwungrad eingebaute Kupplung und B die Kurbelwelle, auf der noch das
Zahnrad C fiir den Antrieb der Steuerung, sowie die Schnecke D fiir die
Olpumpe sitzt. Der Antrieb des Getriebes erfolgt durch die sich bei einge-
kuppeltem Motor standig drehende Hauptwelle E und deren festsitzende Zahn-
rader F, G und H. Parallel zur Hauptwelle lauft die Vorgelege- oder Keil-
welle J, deren lose drehbare Rader K und L standig mit den Radern F bzw.
H kimmen, sich aber infolge ihrer verschiedenen Gréfien mit verschiedener
Geschwindigkeit drehen. Auf der Vorgelegewelle sitzt ferner ein in der Keil-
bahn verschiebbares und nur mit der Welle zusammen drehbares Zahnrad M,
welches auf seinen beiden Seiten mit Kupplungsklauen versehen ist, die es
je ‘nach seiner Verschiebung durch den Schalthebel nach rechts oder links
mit den Kupplungsklauen der Zahnrader K und L in Eingriff bringen kann,
so. dall es von diesen sich durch die Hauptwelle E standig drehenden Radem
mitgenommen wird und seinerseits die Welle J antreibt.

Beim Einschalten des ersten oder kleinen Ganges durch die von dem
Schalthebel bewegte Schaltgabel N (Abb. 11) wird das Schaltrad M mit den
Klauen des sich verhaltnismafig langsam drehenden Rades K in Eingriff ge-
bracht, so dafi “sich die Uebertragungswelle J mit niederer Geschwindigkeit
dreht. Beim zweiten oder mittleren Gang (Abb. 12) erfolgt der Eingriff durch
die Zahne des Schaltrades M mit denen des Rades G, wodurch eine mitt-
lere Geschwindigkeit auf die Vorgelegewelle bertragen wird. Der dritte Gang
ist der groBe oder direkte Gang. Er wird durch Eingriff des Schaltrades mit
den Klauen des sich schnell drehenden kleineren Zahnrades L (Abb. 13) er-
zielt, das dadurch der Welle J eine hohe Geschwindigkeit erteilt. Die Stellung
des Leerlaufes zeigt die Abb. 14. Hier befindet sich das Schaltrad M in un-
gekuppelter Stellung zwischen dem 1. und 2. Gang. Der in den Abbildungen
eingezeichnete starke Pfeil zeigt den Verlauf der Kraftiibertragung in den ein-
zelnen Geschwindigkeitsstufen an. :

Das Anwerfen des Motors geschieht durch den Kickstarter O, der durch
Kegelradibertragung und Ritzel P dem Stirmrade F und damit der Welle E
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Abb. 11, 12, 13 und 14
Schematische Darstellung des Antriebes.
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einige rasche Umdrehungen e'r‘.teﬂt. wodurch der Motor in Betrieb gesetzt
wird. Auf der Keilwelle J ist ferner ein kleines Stirnrad Q angeordnet, welches
zum zwanglaufigen Antrieb des Tachometers dient. '

T ke

o 1 e I
e h UL Vo T ik
(i 2240 (S siS=STm P

\h\ - LB AL -M e i i)
== ez ) \ e N —— -
<N "'..'.---_-.* OADL ol & 7 |

\{"'&Lﬁ% ; = R . Pt y @.\_A_i"‘
2t C N T : St

”iﬁ 3 @.—1.‘} [H
=S}l . e

O | -
NN Y-
=21 \.,\F'f-ﬁ"' 3 e W b =

*3-@/55 g _ 7 %,Egr

| f ._J-I-._hh-—--—___...pl‘ "E

,ﬁ ‘‘‘‘‘ __,.r'"":_“_ ?:.r
I
> .
At i
Abb. 15

Schnitt durch den Motor.

11. Kraftibertragung: Vom Getriebe wird die vom Motor erzeugte Dreh-
bewegung durch eine Kardanwelle R und gerauschlos laufende Spiralradder S
auf das Hinterrad Ubertragen. In die Kraftiibertragung ist ein sehr elastischer
Stofidéampfer T eingeschaltet, welcher alle fiir das Triebwerk schadlichen
und flir den Fahrer lastigen Stifie, die vom Motor oder vom Hinterrad aus-
gehen, vollkommen vernichtet. Durch diese Art des Antriebes, dessen Lebens-
dauer bei normaler Benutzung des Rades eine fast unbegrenzte ist, fallen alle-
die lastigen Ketten- und Riemenschwierigkeiten fort, denen die Kraftrader
sonst in so hohem Malle ausgesetzt sind. Die Bremstrommel flr die Kar-
dan-AuBenbacken-Fulibremse ist mit U bezeichnet.
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ll. 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 gewdthnlichen Pinsel und den Rahmen durch Waschen
und Nachtrocknen mit wollenen Putzlappen. Die Nickelteile sind stets trocken
und leicht gedlt zu halten, weil Feuchtigkeit selbst den stérksten Nickellber-

Zug in kurzer Zeit zerstért: sie sind, wenm das Rad aufler Gebrauch ist, mit
saurefreiem Vaselin einzufetten.

2. Fettbeschickung: Die Fettpressenanschlisse missen nach langeren Zeit-
raumen, etwa nach 500 km Fahrt, mittels der zu jedem Rad gelieferten Hoch-
druck-Schmierpresse mit frischem und zwar gutem Staufferfett ver-
sehen werden. Die am Rade vorhandenen Fettpressenanschliisse und Schmier-
stellen sind in Abb. 1 mit naheren Erlauterungen angegeben. Das Feit wird
solange in die Lagerstellen hineingeprefit, bis es an anderer Stelle heraus-
zudringen beginnt. L&Gt sich das Fett nicht oder nur schwer einpressen, so
sind die Anschliisse verstopft und miissen gereinigt werden. Am Vorderrade
befinden sich 6 Fettpressenanschliisse und zwar einer fiir die Radnabe, vier
lir die Federlaschen und einer am Federbolzen. Das Hinterrad hat nur einen

solchen Anschiuf an dem lLagergehause, welches die Mutter der Steck-
achse tragt.

Abb. 16
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Das Getriebegehduse ist nach jeweils etwa 10000 km Fahrt mit gutem
Staufferfett nachzufiillen. Das Fett soll bis an die Unterkante der Keilwelle
reichen. Kein Ol ins Getriebe geben, ausser Im Winter, wo es bei grofier
Kalte zweckmallig ist, dem Fett etwas dickilissiges Motorenschmierdl beizu-
mischen. Bei jeder Jahresiiberholung mufl das Fett durch neues ersetzt werden.

Im Kardangeh&ause ist nach etwa 1000 km Fahrt die Olfillung zu
erganzen, was nach Entfernen der Verschlufischraube 1 am Geh&use 2 durch die
Oleinfullétinung zu geschehen hat (Abb. 16). Bei jeder Jahresiberholung muf
das Ol ganz erneuert werden; hierzu ist nur erforderlich, den Deckel 3 des Kar-
dangehauses abzuschrauben, sowie das nun vollkommen freiliegende Ge-
hauseinnere gut mit Petroleum auszuwaschen. Nach dem Aufsetzen und Fest-
schrauben des Deckels wird das Gehause durch die Einfiillléffnung wieder
mit Motorendl versehen.

Die Bowdenzige aller Bedienungshebel sind sorgfaltig zu feiten oder
zu olen, worauf besonders beim Einziehen neuer Seile zu achten ist.

Es empfiehlt sich, das Rad und den Motor wenigslens einmal im Jahre
ariindlich zu dberholen. Bei dieser Gelegenheit sollten dann alle Fettstellen,

wie auch die Drucklager der Vorderradgabel, mit frischem Fett versehen
werden.

3. Betriebsstoff. Brennstoff: Am besten eignet sich Benzin und Ben-
zol zu gleichen Teilen gemischt. Zeigt der Motor im Betriebe mit handels-
iblichem Benzin Neigung zum Klopfen, so ist diesem '/; bis !'/s Benzol bei-
zumengen. Im lbrigen ist, sobald der Motor zu klopfen beginnt, mit der Ziin-
dung etwas zuriickzugehen, bis das Klopfen verschwindet. Bei voller Aus-
nutzung des Motors, also beim Befahren von anhaltenden Steigungen, scharfen
Tourenfahrten mit Beiwagen und Rennen missen die meisten Handelsbenzine
unbedingt mit /3 bis Y3 Benzol vermischt werden, da sonst Glihzindungen
eintreten, die naturgemal die Leistung des Motors beeintrachtigen.

O1. Als Schmiermittel fir den Motor verwende man nur einwandireies
Mineraldl und zwar im Winter ein dinnflissigeres als im Sommer, da das
Ol in der Kalte an sich bereits eine grofiere Viscositat besitzt. Z. B. ver-
lange man bei Anwendung des Gargoyle Mobildles im Sommer Marke B und
im Winter Marke A, bei Ossagdl dickflissig bzw. diinnflissig etc.

Zur Teilnahme an Wetthewerben kann man auch Ole, die bis zu 5 Ri-
zinuszusatz haben, flr die Schmierung des Motors verwenden, jedoch soll der

Gebrauch von Rizinus auf Rennzwecke beschrankt bleiben, da dieses zum An-
setzen von Olkohle neigt.
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Beim Einfiilllen des Oles in das den Olbehalter bildende Kurbelgehause
verfahre man stets mit besonderer Sorgfalt, damit keine Unreinigkeiten
in die Oldiise gelangen und diese verstopfen. Der Einflllirichter muf
mit einem engmaschigen Siebe oder einem Filter versehen sein und
die Einfillung bis zur oberen Ringmarke des Olkontrollstabes vorgenommen
werden. Nach etwa 300 600 und dann alle 1500 km Fahrt ist das ganze
Ol aus dem Gehause abzulassen und durch neues zu ersetzen (vgl. auch
Abb, 1). Zum Ablassen des verbrauchten Oles entferne man den unteren,
.am vorderen Ende des Motorgehauses befindlichen Olseihernippel mittels
vdes dem Werkzeuge beigegebenen Ziindkerzenschlissels, worauf das Ol

abfliet. Den Olseiher reinige man bei dieser Gelegenheit durch Aus-
waschen mit Benzin,

Gestaltet sich das Einfillen des Oles im Winter infolge seiner Dick-
flissigkeit schwierig, so warme man es vorher an.

Fett: Wie bereits erwahnt, darf nur gutes Staufferfett, welches keines-
falls wasserhaltig sein darf, zur Verwendung gelangen.

4. Ziindkerzen: Man verwende nur erprobte Kerzen, die selbst bei
langeren Vollgasfahrien nicht glihen. Erkenntlich ist dieses, wenn der

Motor bei scharfem Fahren bei Betatigung des KurzschluBknopfes nicht
nachziindet.

5. Behandlung des Vergasers: Der Luftschieber ist, sobald der Motor
nach dem Antreten warm geworden, auch bei Leerlauf voll zu 6finen.
Lediglich beim Uebergang vom Stadtiempo zu schnellerer Fahrt, oder wenn
man schnell starten oder beschleunigen will, mul man bei sparsam einge-
stellter Maschine voriibergehend den Lufthebel halb schliefien.

Besonders im Anfang ist der Vergaser mit Brennstoffilter, Diisen, Schwim-
mergehause und Schwimmernadel des ofteren zu reinigen, damit ausreichen-
der BenzinzufluB und richtige Vernebelung des Betriebsstoffes gesichert ist.
Reinigen der Schwimmernadel ist besonders wichtig, da bei verschmutzier
und hangenbleibender Nadel der Vergaser (iberlaufen kann.

Ein gleichmaBiger Leerlauf kann nur erzielt werden, wenn hierbei der
Motor volle Spatziindung erhalt.

Bei Stillstand des Motors Benzinhahn schliefien.

6. Kontrolle und Montage: Soll aus irgend welchem Grunde der Ent-
lifter ausgebaut werden, so ist nur ndtig, die Mutter von dem Deckel an
der Riickseite der Steuerwelle zu schrauben, worauf das Entliftergehause
mit dem Bolzen an der Vorderseite des Motorgehduseoberteiles abgenommen
werden kann. (Abb. 17.) Beim Einbau ist auf die richtige Stellung des Ent-
liftergeh&uses besonders acht zu geben, die aus Abb. 9 ersichtlich ist.
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Abb. 17

Alle Muttern und Bolzen sind in kurzen Zwischenrdumen auf festen
Sitz zu priifen. Die Radachsbefestigungen Uberprife man jedoch bei jeder
Fahrt. Desgleichen kontrolliere man auch die Befestigung des Brenn-
stoffbehé&alters von Zeit zu Zeit. Kurz nach jedem Anfahren ist es em-
pfehlenswert, die Bremsen zu versuchen, um sicher zu sein, dafl man sich
im- Bedarfsfalle darauf verlassen kann.

Bei dieser Gelegenheit mdchten wir darauf hinweisen, dafl auch die beste
Bremse einer gewissenhaften Wartung bedarf, insbesondere verélte Brems-
belage ein Versagen der Bremse verursachen konnen. Ein evil. Nachstellen
der Hinterradbremse kann mittels der am Bremspedal angeordneten Stell-
mutter (Abb. 6, unten rechts) geschehen; jedoch ist dies nur auBerst selten
erforderlich. An der Vorderradhbremse kann eine Nachstellung in geringem
Umfange durch Anziehen der Verstellschraube 5 (Abb. 25) am rechten
Gabelschaft ausgefihrt werden. Grioflere Nachstellungen erfolgen durch Losen
der Klemmschraube 6 des kleinen Bremshebels 7 an der Nabe und Vor-
rilicken desselben. Zum Ersatz der Bremsbelage mulBl das Vorderrad ausge-
baut und der Bremsdeckel 8 abgenommen werden.

Weiterhin ist die Einstellung des Ventilspieles von Zeit zu Zeit zu prifen.
Hierzu bediene man sich eines Briefpapierblaties, das eine ungefahre Starke
von 01 mm besitzt, welche dem erforderlichen Abstande zwischen Stos-
sel und Ventilschaft entspricht. Bei beiden Ventilen mufi sich dieses Blatt-
chen knapp einfilhren lassen. Aus Abb. 19 ist das Einstellen des Einlafi-
ventiles ersichtlich. Man drehe zu diesem Zwecke den Motor so, dafi die
Stofiel nicht angehoben sind, d. h., sich um ihren gréfiten Betrag bewegen
lassen. Dann lockere man die Gegenmutter 1, stelle die Kappenmutter 2 mit
dem Blattchen 3 auf den richtigen Abstand und ziehe darauf die Gegenmutter
1 wieder an.
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Abb. 18.
Das B. M. W.-Tourenrad von der Kickstarterseite aus gesehen.



Abb. 19

Auch die Ventile sind nach Zuriicklegung von etwa 2000 bis 3000 km
Fahrt, oder, wenn sich Stérungen bemerkbar machen, bereits vorher auf guten
Sitz zu priifen, und erforderlichenfalls einzuschleifen. Die Auflageflachen der
Ventile mussen vollkommen glatt sein und dicht schlieBen. Etwa festgesetzts
Olkohle oder dgl. l4At sich meist entfernen, indem man das Ventil an der
Ventilspindel einigemale auf seinem Sitze dreht. Genlgt dies nicht, so ist das
Ventil nachzuschleifen und zu diesem Zweck herauszunehmen. (S. Abb. 20).

_ Zuerst entferne man den Schutzdeckel 1 der Ventilstofel und den Zylinder-

deckel 2. Dann driicke man mit einem Holz, etwa einem Feilenheit, fest ge-
gen den Ventilteller; gleichzeitig driicke man mit der anderen Hand die Feder
zusammen und halte sie in dieser Stellung durch den iber den oberen Bund-
ring und den Federteller geschobenen Ventilheber, welcher gleichfalls dem
Werkzeuge beigegeben ist. Dadurch wird das suBere Ende der Ventilspindel
freigelegt, und man kann nun die den Federteller haltenden Keilkegel entiernen.
Das Ventil 146t sich nunmehr leicht herausnehmen. Egim Wiedereinsetzen
veriahre man in umgekehrter Reihenfolge.

Missen die Ventile nachgeschliffen werden, so baue man nach Heraus-
nahme des Ventils und Abnahme der Saug- und Auspufileitungen durch Lésung
der entsprechenden Schraubenmuttern den ganzen Zylinder aus. Dann streiche
man eine geringe Menge sehr feines, mit Ol angeriihrtes Schmirgelpulver auf
den Ventilsitz, filhre das Ventil lose wieder ein und drehe mit einem in dem
Schlitz des Ventiltellers eingesetzten Schraubenzieher ‘unter starkem Gegen-
driicken und Wiederloslassen das Ventil auf seinem Sitze hin und her, bis
Ventil und Ventilsitz so weit eingeschliffen sind, dafi sie wieder genau auf-
einander passen. Man schleife dann noch mit reinem Ol nach und setze hier-
auf das Ventil wieder ein, nachdem man vorher sorgfaltig jede, auch die ge-
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Abb. 20

ringste Spur von Schleifmasse, vom Ventil, aus der Ventilkammer und dem
Zylinder entfernt hat. Das Dichthalten der Ventile kann man prifen, indem
man bei wiedereingesetzten Ventilen Benzin in die Ventilkammern giefit. Bei gut-
schlieienden Ventilen darf kein Benzin in den Zylinder dringen. Nachdem
dann der Zylinder wieder aufgesetzt ist, mufl das Spiel des Ventiles
wieder neueingestellt werden (siehe S.
26 u. 27). Auch achte man beim Zusammenbau des
Motors darauf, daB die Dichtungen der Sauglei-
tungen und zwischen Zylinder und Zylinderdeckel
vollkommen abschliefien, weil sonst der Motor falsche
Luft ansaugt, die im Zylinder Knallen verursacht
und die Leistung beeintrachtigt.

Die Zylinderdeckelschrauben missen speziell die
ersten 500 km ein- bis zweimal nachgezogen werden
und zwar in der nebenstehenden Reihenfolge (Abb. 21).

Abb. 21

™

Hat sich aus irgend einem Grunde das Herausnehmen der Kurbelwelle
als erforderlich erwiesen, so ist beim Wiedereinsetzen darauf zu achten, daf
die gezeichneten Zahne des Zwischenrades 1 mit dem gezeichneten Zahne
des Rades der Steuerwelle in Eingriff kommen, da nur in dieser Stel-
lung der Zahnrader die richtige Arbeitsfolge der Steuerung gewahrt bleibt.
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Diese Einstellung hat zu erfolgen, wenn sich die Kolben in der dulleren Tot-
punkistellung befinden. (Abb. 22).

Abb. 22

Beim Einseizen des Lichtziinders bzw. Magnelen (Abb. 23) wird dieser
nach Abnahme des Unterbrecherdeckels zuerst auf Frihzindung (7 bis
9 mm vor ob. Totpunkt) eingestellt, wobei der Hebel am Unterbrecher nach
unten gerichtet sein muf. Man stelle den Unterbrecher so, dafi die Ziindung
gerade im Begriff ist, abzureiBen, d. h. der Kontakistift des Unterbrecher-
hebels D muli eben im Begriff sein, sich von dem festen Kontakistift C zu
trennen. Nun offne man den Deckel A des am Schwungradgehause ange-
brachten Einstellfensters B und drehe den Motor, bis die auf dem Schwung-
rad angebrachten Marken ,O.T." {oberer Totpunkt) bzw. W.Z." (Vorziindung)
sichtbar werden. Der in Fahrtrichtung rechte Zylinder muli sich dabei im
Kompressionshub befinden (beide Ventile geschlossen). Nun bringe man das
Zahnrad des Lichtzlinders in Eingriff mit dem Steuerwellenrad, wobei man
darauf zu achten hat, dafl gleichzeitig die Marke V.Z." im Einstellfenster
sichtbar ist und der Kontakt des Unterbrecherhebels sich zu 6ffnen beginnt.

st das Getriebe gedifnet worden, so ist beim Einbau des Kickstarters
zu beachten, daf der Nocken 1 der inneren Kupplungsklaue mit seiner geraden
Flache gegen die unter dem Kickstarterrade befindliche Rolle 2 anliegt und
dementsprechend die Kupplungszéhne aufler Eingriff sind. Beim Ein-
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setzen des Kickstarterhebels 3 stelle man diesen so, dali er mit der Trenn-
flache des Getriebegehauses einen Winkel von ca. 35" bildet und das Seg-
ment 4 mit zwei Zahnen in das Kegelrad 5 eingreift. Auch hierbei achte man
darauf, dafi sich die Rader beim Einsetzen des Hebels nicht wieder verdrehen.
Vor dem Aufsetzen des Gehausedeckels liberzeuge man sich, ob geniigend
Fett im Getriebe ist und kontrolliere noch das Achsialspiel der beiden Wellen.
Dieses muB mindestens 0.2 mm betragen, und die Kugellagerbiichsen sind zu
diesem Zwecke an die Auflenwande des Getriebegehauses zu dricken (siehe
Abb. 24).

Abb. 24

Vom Schwimmergehause ist der Benzinseiher jeweils nach etwa 2000 km
Fahrt herauszunehmen und zu reinigen. Bei dieser Gelegenheit ist dann auch
das Nadelventil zu kontrollieren. Hierzu muB der Deckel des Schwimmer-
gehauses abgenommen werden. Etwa am Boden des Schwimmergehéuses
angesammelter Niederschlag wird mit Benzin herausgewaschen. Gleichzeitig
prife man dann auch die Brennstotfleitung vom Benzinbehalter zum
Schwimmergehause und entferne etwaige Unreinigkeiten.

Die Reifen kontrolliere man vor jeder Fahrt. Der hintere Reifen ist etwas
harter aufzupumpen als der vordere, der nie ganz prall sein darf, da er sonst
zur- Aufnahme der Stosse nicht genilgend Elastizitat besitzen wiirde. Bei un-
belasteter Maschine sollen die Reifen nur eine geringe Deformation zeigen.
Empfehlenswerter Luftdruck fur Niederdruckreifen: Vorn 1Y:-1%/, Atm. und
hinten 13/,-2 Atm., fir Hochdruckreifen: Vorn 21/,-3 Atm. und hinten 3!/;-4 Atm.

Fir die Montage der Drahtseilreifen auf Tiefbettfelgen ist folgendes zu
beachten: Die konisch auslaufenden Patent-Felgenbander werden zunéchst auf
den Boden der Felge gelegt und zwar so, dafl das Loch des Bandes ganz ge-
nau auf das Ventilloch der Felge zu liegen kommt. An der Lochstelle ist das
Felgenband diinn, wahrend es auf der entgegengesetzten Seite so stark ist, dafi es
mit der Felgenschulter (Drahtsitz) ungefahr eine Hohe hat, d. h., eine glatte
Flache bildet. Der Luftschlauch wird alsdann mit etwas Luft in die Decke hi-
neingelegt, worauf das Ventil durch das Felgenloch gesteckt und die Felgen-
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mutter einige Gange fesigeschraubt wird. Darauf stéft man das Ventil bis zu
der aufgeschraubten Felgenmutter zuriick und der eine Drahtfufl der Decke
wird am Ventil bis auf die tiefste Stelle des Felgenbodens gedriickt. Hierauf
wird der gleiche Drahtful der Decke auf der entgegengesetzten Seite auf die
Felge gehoben.

Nunmehr liegt der erste Drahtfull des Reifens in der Felge und es beginnt
die Montage des zweiten. Beim Montieren wird wiederum der Drahtfuli auf
die tiefste Stelle des Bodens gedriickt und auf der entgegengesetzten Seite des
Ventils auf die Felge gehoben, wie bei der Montage des ersten Drahtfufes.

Der Reifen liegt nun mit beiden Drahtiifien in der Felge.

Die Demontage geht in umgekehrier Weise vor sich:

1. Ventil éffnen und Luft ablassen,

2. Beiderseits ringsherum die Drahtfiflie der Decke aus ihrem Sitz driicken,

3. Felgenmutter lésen und das Ventil soweit wie mdglich zurlckstofien.

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

Um ein Wandern des Schlau-
ches auf der Felge zu verhindern
und guten Sitz des Reifens zu er-
zielen, ist darauf zu achten, dall
der weiter cben angegebene Luft-
druck nicht unterschritten, aber
auch méglichst nicht uberschritten
wird,

Beim Reparieren von Schlauch-
pannen nehme man das Rad ab
und den Luftschlauch aus dem
Reifen, wozu man sich des dem
Werkzeuge beiliegenden Montier-
eisens bedient. Das Flicken des
Schlauches wird durch die von
uns jedem Rad in der Flickzeug-
_ schachtel mitgelieferten selbstvul-
kanisierenden Flecke sehr einfach
gestaltet. Man reinigt die zu flik-
kende Stelle mit Glaspapier (nie-
mals Benzin!), zieht die Schutz-
schicht von der Innenseite des Sa
Fleckes und driickt den Flicken “oodllomagane B
iberall fest an. Dann legt man den N i e
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Schlauch wieder in die Decke und macht das Rad wie oben beschrieben fertig.
Die beim Fahren entstehende leichte Warme bewirkt' ein Vulkanisieren
des Fleckes und sichert eine stets luftdichte Verbindung desselben mit dem
Schlauch.

Bei grofien Defekten ist jedoch das Vulkanisieren vorzuziehen, da dies
bedeutend haltharer ist und ohne Schwierigkeit von jedermann mittels der
handelsiblichen Klein-Vulkanisierapparate ausgefihrt werden kann.

Bei Touren und Rennfahrten ist das Mitnehmen von Reserveschlauchen zu
empfehlen.

/wecks Abnahme des Vorderrades lege man die Maschine schrag auf die
Fulibrettkante oder stelle sie auf den vorderen Kippstander, der als Sonder-
lieferung zum Rad bezogen werden kann. Sodann ziehe man mit der Kombi-
nationszange den Nippel 1 des Bremskabels aus dem geschlitzien Bolzen 2,
des kleinen Bremshebels 7, bis er vollkommen frei ist. Der Bolzen 2 kann
nun herausgenommen und, nach Ldsen der beiden Achsmuttern 3 mit
Sicherungsscheiben 4 das Rad nach unten herausgenommen werden {(Abb. 25).

Bei der Montage des Vorderrades ist unbedingt darauf zu achten, dafl bei
Wiedereinbau zunédchstdierechte Achsmutter3 (siehe Abb. 25)
fest angezogen wird, damach erst, gegebenenfalls unter Nachstellung des
Rollenlagers, die linke Achsmutter 3. Das linke Rollenlager ist nachstellbar.
Die Nachstellung erfolgt durch die beiden, zwischen Nabe und Schwinghebel
auf der Achse sitzenden Muttern, mittels des jedem Rad mitgegebenen Spe-
zialschllssels. Die innere Mutter stellt den erforderlichen Sitz her, w&hrend
die ZuBere diesen Sitz als Gegenmutter sichert.

Das meist geflirchtete Abnehmen des
Hinterrades |4t sich beim B.M.W.-
Rade mit gréfiter Leichtigkeit ausiihren.

MNach dem Hochstellen des Rades auf
den Kippstander, ist nur die Steckachse
1 nach Losen der Mutter 2 herauszu-
ziehen und die zwischen der linken
Nabenseite und dem Rahmen befindliche
Distanzblichse 3 abzunehmen, wonach
das Rad ohne weiteres aus den Antriebs- e
klauen 4 gezogen werden kann und auf ¢ = —
den Boden fallt. Man neigt die Maschine
auf die rechte Seite hinliber und zieht
das Rad, wie aus der Abbildung 26 er-
sichtlich, aus dem Schutzblech und
Rahmen heraus. Eine Arbeit von knapp
einer Minute,

Abb. 26
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ll. Bedienung des Rades und Behebung
von Storungen.

1. Allgemeines.

Samtliche Bedienungshebel, aufler dem Schalthebel flir das Getriebe, der
an der rechien Seite des Brennstofibehalters sitzt, sind auf der Lenkstange
des Rades angebracht. Rechis befindet sich der Gashebel und der Lufthebel,
sowie der Hebel zur Betatigung der Vorderradbremse. Auf der linken Seite
sind der Ziindungshebel und der Kupplungshebel, sowie der Druckknopf zur
Kurzschlufibetatigung angebracht. Auflerdem besitzt die Maschine noch den
Fulihebel zur Bedienung der Hinterradbremse, dessen Pedal sich hinter dem
rechten FuBbrett befindet.

Aufler der FuBbremse und der Getriebeschaltung wirken alle Hebel durch
Bowdenzige auf ihre betreffenden Organe. |hre richtige Bedienung ist von
grofler Wichtigkeit, da hiervon die Kraftentfaltung der Maschine, sowie deren
mehr oder weniger sparsames Arbeiten abhangl.

2. Die Bedienungshebel.

Der Gashebel wirkt auf den Gasschieber des Vergasers und der Luft-
hebel auf dessen Luftschieber. Der Lufthebel (oberer Hebel) kann beim An-
lassen fast ganz geschlossen sein, mull aber unmittelbar nach dem Anlauf des
Motors etwas weiter gedffnet werden als der Gashebel (unterer Hebel), da
sonst der Motor zu fettes Gemisch erhalt.

Bei voller Fahrt auf ebener Stralle ist der Lufthebel so weit zu &ffnen, als
es der regelmalige Gang des Motors gestattet und Frithziindung einzustellen.
Dagegen ist bei Bergfahrt ein kraftigeres Gemisch notwendig, welches durch
entsprechendes Zuriicknehmen des Lufthebels erhalten wird. Etwaiges Klopfen
des Motors, besonders bei Bergfahrten, wird durch Zurlickgehen mit der
Zundung beseitigt. Verschwindet das Klopfen dadurch nicht, so ist moglicher-
weise der Brennstoff fir luftigekihlte Motoren ungeeignet und es ist dann etwa
bis zur Halfte Benzol beizumischen. Schlieilich kann auch der Motor verruft
sein und dadurch Glihziindungen und Heiwerden der Zylinder verursachen.
In diesem Falle miissen die Zylinderkopfe abgenommen und der RuB entfernt
werden. (Dies sollte etwa alle 5000 km geschehen),
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Es sei nochmals darauf hingewiesen, dafl sich nicht jede Ziindkerze eignet.
Viele Ziindkerzen geben bei Vollast Glithzindungen. Solche Kerzen dirfen fir
schnelles Fahren nicht verwendet werden. (S. a. Seite 25 Abs. 4).

Der Druckknopt zur Kurzschlufibetatigung dient zur raschen Geschwindig-
keitsverminderung z. B. beim Befahren von Kurven oder im Stadtverkehr. Man
kann auch beim Auftreten einer plotzlichen Gefahr durch gleichzeitiges Driicken
dieses Knopfes und Anziehen der Bremsen das Rad selbst bei hoher Geschwindig-
keit rasch zum Stillstand bringen. Normalerweise wird man jedoch so ver-
fahren, dafl die Maschine durch Abstellen des Gashebels und Liftung des
Kupplungshebels langsam zum Stehen kommt, wobei man dann noch eine der
Bremsen leicht anziehen kann. Auf jeden Fall aber vermeide man, derart heftig
zu bremsen, dafl die Rader dabei ins Schleifen kemmen.

Beide Bremsen sind sehr wirksam und es empfiehlt sich, mdglichst immer
beide Bremsen gleichzeitig zu benutzen, aufer bei langen Talfahrten. Hier ziehe
man abwechselnd die eine und die andere Bremse, um nicht beide gleichzeitig
zu erhitzen. In der Kurve selbst bremse man mit der Hinterradbremse.

Bei Talfahrten ist es ratsam, durch Betatigen des Kurzschluiknopfes die
Zylinder durchzuspllen, wodurch der Motor schrell gekihlt wird. Fahrt man
starke Steigungen hinab, so benutze man den Motor als Bremse indem man
den Gashebel schliefit und den ersten oder zweiten Gang einschaltet. Mit dem
Motor als Bremse und den beiden Radbremsen I&Bt sich jedes (berhaupt
vorkommende Gefalle vollstandig gefahrlos bewaltigen.

Das Schaltendes Getriebes erfordert tiir den Anfanger einige Ubung,
die er jedoch schon nach kurzer Zeit erlangt. Es ist zu beachten, dafl zur
Schonung der Schaltraderzahne das Umschalten von einer Geschwindigkeit
auf die andere nur bei ausgerlickter Kupplung erfolgen darf. Nach
erfolgtem Schalten ist der Kupplungshebel wieder allméahlich loszulassen.

Den ersten Gang benutze man zum Anfahren und bei dichtem Stadtverkehr.
Kurz nach dem Anfahren schalte man auf den zweiten Gang um, den man
auch in Straflen mit weniger dichtem Verkehr benitzt, Durch Gasregulierung
und leichies Anziehen der Kupplung kann man mit dem ersten Gang bis auf
FuBgangertempo herabgehen. Auf iibersichtlichen Strafen und auf freier Land-
strafe fahre man mit dem dritten Gang. Hierbei ist zu beachten, daf die
Geschwindigkeit des Rades in der Ebene nicht unter 30 km/St. und bei
starker Belastung oder in Steigungen nicht unter 35 km/St. sinkt. Selbst
langes Fahren mit dem zweiten Gang bei mittlerer Drehzahl schadet weder
dem Motor, noch dem Getriebe,

- 34



Fie
% ~Kupplung
o Knopfzur Kurzschluf3- . X '—_Znﬂlndung
= beftatigung ~———
g
Tachometer

Schalthebel

Lufthebel
(oben)

——— Gashebel
(unten)

£/ /L\““Vurdewadbremse

Knopf fOr Signalhorn

BPEY-"M'W'G we |ageysBunusipeg 21Q L2 "9V

aswalqgni—\

ge



Beim Befahren von Steigungen gebe man erst, wie bereits an anderer
Stelle erwahnt, dem Motor durch Zuriicknehmen des Lufthebels fettes Gemisch.
Dann kann man, wenn die Steigung gering ist, die Maschine im dritten Gang
belassen, andernfalls schalte man auf den zweilen zuriick und gehe auf den
ersten, wenn die Steigung sehr stark ist. Zur Schonung der Triebwerkteile
vermeide man es, einen Berg ohne Gangwechsel zwingen zu wollen, und tber
Schlaglocher und Wasserrasten fahre man nur in mafligem Tempo, um das
Rad zu schonen.

Wichtig! Bei Inbetriebnahme einer fabrik-
neuen Maschine und zweckmallig auch bei
vollstéandig reparierten Motoren, fahre man die
ersten 500 km nur in malligem Tempo
(nicht Uber 65 km) und vermeide auch mog-
lichst starke Steigungen. Diese Vorsicht ist
notwendig, damit die Arbeitsteile des Motors
und Getriebes sich erst richtig einlaufen. Es
wird zwar jede Maschine vor Verlassen des
Werkes eingefahren, aber zum vollstandigen
Einfahren bedarf es sehr grofler Strecken
und es ist daher erforderlich, dall das
Rad nicht sofort voll ausgefahren wird.l

3. Vorbereitung zur Fahrt.

Nachdem man die Maschine durch ein in den Einfulltrichter gelegtes Wild-
leder (oder ein Seidentuch) mit Brennstoff versehen, den Olbehélter mit gutem
Ol bis zur oberen Ringmarke des Tauchstabes aufgefillt und sich Uberzeugt
hat, dafi alle Muttern und Schrauben festsitzen, ist das Rad fahrbereit. Jetzt
éffnet man den unten am Tank befindlichen Benzinhahn durch Senkrechtstellen
des Griffes,
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Den Lufthebel schlieBe man fast ganz, wahrend der Gashebel etwas weiter
zy offnen ist. Hierauf stelle man den Ziindhebel auf Spatziindung, um Rick-
schlage zu vermeiden. Nun vergewissere man sich, dall der Schalthebel auf
Leerlauf (Stellung zwischen 1. und 2. Gang) steht und trete dann kurz und
moglichst kraftig den Kickstarter nach unten durch. Nachdem hierdurch der
Motor in Gang geselzt ist und die ersien Explosionen erfolgt sind, drehe man
den Lufthebel etwas Uber die Stellung des Gashebels hinaus, wodurch der
Maotor sofort regelméfiig arbeitet.

U das Anwerfen des Motors bescnders beiniederer Temperaturzu erleichtern,
empfiehlt es sich, durch Niederdriicken des aus dem Schwimmerdeckel heraus-
stehenden Tippers, eine kleine Menge Brennstoff in die Saugleitung eintreten
zll lassen.

Nach dem Platznehmen im Sattel ziehe man den am linken Handgriffe
befindlichen Kupplungshebel an, wodurch die Kupplung ausgeriickt wird. Dann
stelle man, ohne den Kupplungshebel loszulassen, durch Anziehen des Schalt-
hebels den ersten Gang ein und ergreife den rechten Handgriff. Nunmehr lasse
man den Kupplungshebel langsam und gleichmaBig zuriickgehen, worauf die
Kupplung allmé&hlich eingreift und das Rad sich stofifrei mit mafliger Ge-
schwindigkeit in Bewegung setzt. Wenn das Rad eine etwas hohere Geschwindig-
keit erreicht hat, schalte man bei ausgekuppeltem Motor auf den zweiten
Gang um. Hierauf 6ffne man den Gashebel etwas weiter und gehe mit der
Zundung vor. Nach dem Einschalten des dritten Ganges gebe man wiederum
etwas mehr Gas und Vorzindung. — ,Durchschalten”, d. h. das Ubergehen
vom ersten auf den dritten Gang oder umgekehrt, ist nicht zu empfehlen.

Durch Regulierung von Gas, Luft und Ziindung, kann man bei jeder Gangart
die Geschwindigkeit des Fahrzeuges den Erfordernissen entsprechend einstellen.
Zum Anhalten des Rades stelle man das Gas ab und ziehe den Kupplungs-
hebel, wodurch das Rad langsam zum Stehen kommt Liegt Gefahr vor, so
ziehe man gleichzeitig die Bremsen an und betatige den Kurzschluliknoptf. Das
Rad wird hierdurch auch bei hoher Geschwindigkeit rasch zum Stillstand
gebracht. Man vermeide jedoch, derart heflig zu bremsen, dafi die Rader da-
bei blockiert sind, d. h. ins Schleifen kommen, Bekanntlich ist die Brems-
wirkung am grofiten, wenn das Rad nur soweit abgebremst wird, dafi es sich
gerade noch dreht. |

4. Behebung von Stoérungen.

Beim B.M.W.-Rade sind Storungen &ullersi selten. Die im folgenden auf-
gefiihrten, sich am haufigsten ereignenden leichten Stérungen kbnnen zum
grofiten Teil sofort an Ort und Stelle behoben werden,
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Der Motor springt nicht an.

Ursache:

Brennstoffbehalter leer
Benzinhahn geschlossen
Brennstoffdiise verstopit

Brennstoffleitung verstopft
Brennstoffilter verstopft

Verruite Zindkerzen

Fehlerhafte Ziindkerzen
Zindkabel lose
Bowdenziige beschadigt
Ansaugleitung undicht

Abhilfe:

Dise herausnehmen und durch Aus-
blasen reinigen

Leitung reinigen

Filier herausschrauben und
reinigen

Zindkerzen herausschrauben,
Elektroden vorsichtig mit Benzin
reinigen. Nachsehen, ob die Elek-
troden den richtigen Abstand von
0.3-0,4 mm haben

Zundkerzen auswechseln
Kabel befestigen
Bowdenkabel aushessern

Ansaugrohr am Zylinder fest anzie-
hen, evt|. Dichtungen oder Gummi-
ringe auswechseln

Der Motor bleibt nach einigen Umdrehungen stehen.

Ursache:

Benzinmangel wegen verstopfter
Dise oder Brennstoffleitung

Abhilfe:

Diise bzw. Brennstoffleitung
reinigen

Der Motor arbeitet unregelmaBig.

Ursache:

Ansaugleitung undicht

Zindkerze lose
Isolation der Ziindkerze gesprungen

Elektroden der Zindkerze zu weit
auseinander

Zindkerzen verolt oder verrufit
Fehlerhafte Ziindkabel

Ungeniigende Brennstoffzufuhr  in-
folge verstopfter Duse oder Brenn-
stoffleitung
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Abhiife :

Ansaugleitung am Zylinder fest an-
ziehen, evil. Dichtungen oder Gum-
miringe auswechseln

Zundkerze festschrauben |
Ziundkerze auswechseln

Elektroden auf 0,3-0.4 mm zusam-
menbringen

Zindkerzen mit Benzin reinigen
Kabel auswechseln
Diise bzw. Brennstoffleitung reinigen



Der Motor zieht nicht durch.

Ursache:

Ungeniigende Kompression infolge .

schlecht tragender oder bescha-
digter Kolbenringe

Ungenlgende Kompression infolge
schlecht schliefender Ventile

.Schlechter Brennstoff

Auspuffrohr oder Auspufftopt ver-
stopft

Mangelhafte Schmierung infolge ver-
stopfter Oldiise

Ungeniigende Brennstoffzufuhr infol-
ge versiopfter Dise oder Brenn-
stoffleitung

Nach sehr langem angestrengien
Betrieb (ca. 15000-30000 km) aus-
gelaufene Zylinder

Der Motor

Ursache:

Zuviel Vorziindung
Ungeeigneter Brennstoff

Schlecht tragende Kolbenringe
Elektroden der Ziindkerzen glihend

Ungeeignetes Schmierdl

Rull oder Olkohle im Zylinder

Abhilfe:

Kolbenringe auswechseln

Ventile und Stéhleleinstellung nach-
sehen. Evil. missen Ventile bei
nachster Gelegenheit nachgeschlif-
fen werden. '

Brennstoff nach Seite 24 verwenden
Auspuffrohr bzw. Auspuffiopf reinigen

Oldise herausnehmen und reinigen

Diise bzw. Brennstoffleitung reinigen

Zylinder nachschleiten

klopft.

Abhilfe:

Mit Zindung zurlickgehen. Evtl. neu
einstellen (Seite 29)

Brennstoff mit 1y bis Y Benzol mi-
schen.

Kolbenringe auswechseln

Zindkerzen reinigen bzw. wenn un-
geeignel, auswechseln

Durch besseres Q| nach Seite 24
ersetzen

Zylinderkdpfe abnehmen. Diese so-
wie Kolbenboden reinigen

Das Schwimmergehduse lauft iber.

Ursache:

Undichter und dadurch vollgelaufe-
ner Schwimmer

Schlecht schlieBendes MNadelventil

Abbhilfe:

Neuen Schwimmer einsetzen

Verstopfungen beheben, bzw. Ventil
einschleifen

39



Die Kupplung rutscht.

Ursache:

Kupplungshebel hat zu wenig Spiel

Ol oder Fett in der Kupplung

Abhilfe:

Verstellschraube am Bowdenzug

etwas nachlassen.

Kupplung durch Abnéhmen des

Vergasers freilegen, mit Benzin
ausspritzen. Durchfettete Kupp-
lungsbelédge erneuern. Verschmutz-
te Ablautdffnung am Boden des
Kupplungs-Gehauses mit einem
spitzen = Gegenstande  (Nagel)
reinigen. '

Vergaserbrand.

Ursache:

Hangenbleiben eines EinlaBventils
und Nachbrennen des Gemisches
bei Verwendung ungeeigneten

Brennstoffes oder verrufitemn Zylin-
derinnern
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Abhilfe:

Sofort Benzinhahn schliefen. Gas-

hebel voll o6ffnen. Nicht die
Zindung abstellen, Motor mit
voller Tourenzahl| laufen lassen,
his er nach verbrauchtem Brenn-
stoff von selbst stehen bleibt.
Vergaser auskilhlen lassen, Brand-
ursache beheben und Motor wieder
in Gang setzen.
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