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DER

B.M.W.-ZWEIZYLINDER-TOUREN-MODELLE

TYP R 52 (500 ccm)

UND

TYP R 62 (750 ccm)

BAYERISCHE MOTOREN WERKE
AKTIENGESELLSCHAFT
MUNCHEN 13




imchen Ainmillargle, 0

INHALTS-VERZEICHNIS

Zur Einflhrung
Baudaten, Leistungen, Verbrauch, Gewic

l Beschreibung des BMW-Rades

A. Rad

1. Rahmen

2. Federung

3, Lenker

4. Schutzbleche

5. Fullbretter

6. Sattel .
1. Ehrﬁ|1|1a‘r][I|w|1.||h*
8. Kippstander

9. Rader

10. Bremsen

B. Mntur- und Getrlebehlnck

. Allgemeines
:?.. Arbeitsweise :
3. Gehause, Zylinder, Kolben, Ventile
4. Kurbelwelle . .
6. Steuerung .
6. Ufzrr]LthI
1. Entlift tung
8. r’n.mmuj .
9, Schmierung und Olkontrolle
10. Kupplung
11, Getriebe
12, Kraftlbertragung

. Wartung und |'nstandhaitung

. Reinigen

Schmierung

Betriebsstoff :
Zindleitung und Zindkerzen
Hehar Hi|u|1[| des Vergasers
Prifung und Zusammenbau
Bremsen .

|"'|T'I%tﬂ”h'1[] tles IIII.-"r'l:""flll.fl JF}H':'}FJ
Zylinderdeckelschrauben
Kurbelwelle .

Licht- bzw. Magnelzinder
Schwimmergehause
Getriebe

Reifen

Abnahme des Vorderrades
Abnahme des Hinterrades

3 £h
et

=eite

[

16
18
18
T
21
21
23

o

26
26
27
27
27
e
29
30
3]
32
Gl
34
35

(1. Bed;enung des Rades und Behebung von Storungen

. Allgemeines

. Die Bedienungshe bel

. Vorbereitung zur Fahrt
Hcfumng] von Stérungen

36
36

39

L

40




Auszug aus den Verkaufs - Bedingungen.

” {E{l}fullungscurt und Gerichtsstand fir alle aus einem Kaufe entstehenden
erpilichtungen bzw. Differenzen ist fur beide Teile Miinchen.

| Preise: D:esq verstehen sich freibleibend, rein netto ohne irgend welchen
Nachlal). Alle Spesen gehen zu Lasten des Kaufers. Der Kaufpreis ist bei
Fertigmeldung bzw, vor Versand zu entrichten. Bis zur vélligen Entrichtung
des Kaufpreises behalten die BMW das Eigentumsrecht, ) :

 Lieferung: Die BMW bleiben bemiiht, Lieferungsfristen nach Méglichkeit
einzuhalten. Annullierung kann erst erfolgen, wenn die Lieferfrist um minde-
stens drei Monate Uberschritten ist. Schadenersatz oder Verzinsung der {;{:-
leisteten Anzahlung erfolgt nicht. Ereignisse, die durch héhere oder fremde
Gewalt verursacht sind, {-}in:af:hl:'ﬁﬁl':{:]]r Aussperrungen, Streiks, Betriebs-
storungen efe. im eigenen Werk oder bei den Lieferfirmen, entbinden die
BMW von der Lieferungspflicht. o J

, l{{?r15Ir'ulld:tin|15+'?'m{.ieerg]ﬂn, auch wahrend der Lieferungszeit, sind vorbe-
halten. Die Angaben der Kataloge und Prospekte iiber samtliche Mafle und
Zahlen missen als annahernd betrachtet werden und sind unverbindlich,

Ubernahme: Der Kéufer ist berechtigt die Maschine vor der Abnahme zu
i.“.'!I_HEEI']._ ll"."'lt_'.‘ll.'ri':llfl'I]lEi er ausdricklich oder 5““5(:'1".'”J['1|@1![}!];j;| 'Lgif]!'ﬂ'[”, &0 []1“ die
Maschine beim Verlassen des Werkes als ordnungsgemal abgenommen,

mll"\{arﬁanff erfolgt aul I?{{'za:l|.m|'|1__; und Gefahr des Empfangers. Die Rader
-|.,j arngen, mit PEIPIEFHFT‘HH-I|'.:'II5] versehen, in festen i‘-lf}i',.-;'ll.“]:::l{:!“H” zum Versand.
Fir Transportschaden und Diebstahle ist die tisenbahn haftbar zu machen.

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

Garantie: Diese wird nach Mafigabe des Gesetzes fiir die ausschlieRliche
Dauer von 6 Monaten nach erfolgter Lieferung geleistet und erstreckt sich

nur aut durch nachweisbare Baustoff- oder Arbeilsfehler unbrauchbar ge-
wordene Teile, welche entweder kostenlos repariert oder ersetzt werden,

Flr mittelbar oder unmittelbar entstandene Schaden wird Ersatz nicht geleistet,

~ Fur die von den BMW nicht selbst erzeugten Teile (Zindapparate, Mel-
instrumente etc.) beschrankt sich die Gewahr aul die Abtretung der etwaigen
ihr gegen den Erzeuger zustehenden Anspriiche. ‘ k

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

Eine unter die Garantie fallende Reparatur beeinfluit weder den Kaul
noch den Kaufpreis in irgend einer Weise. Versand der Ersatzieile und
Spesen gehen zu Lasten des Kaufers,

ZUR EINFUHRUN G.

Mit dem vorliegenden Buch bringen wir in gedrangter Form
eine Beschreibung (iber Baudaten, Wirkungsweise und Bedienung
unserer Touren-Kraftrader Typ R 52 (500cem) und R62 (750 cem).

Der Inhalt lehnt sich im allgemeinen eng an die bereits er-
schienenen Handbiicher friiherer Typen an. Auch hier haben wir
uns bemiht, alle wissenswerten Einzelheiten unter Beiftigung
von vielen Abbildungen mitzuteilen. Wir empfehlen daher den
Fahrern, besonders aber den Anfangern, sich an Hand dieses
Biichleins mit der Konstruktion und dem Wesen der Maschine
vertraut zu machen, um jederzeit ein zuverlassiges Rad in

der Hand zu haben.

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

Bestellungen von Ersatzteilen bitten wir beim zustandigen Ver-
treter aufzugeben und, um unnotige Ruckfragen und Lieferungs-
verzdgerungen zu vermeiden, unbedingt Rahmen- und Motor-

nummer mitanzugeben.
Wir sind dberzeugt, dall auch diese neuen Baumuster, bel

denen alle bisher gesammelten Erfahrungen und Verbesserungen
verwertet wurden, den guten Ruf unserer Erzeugnisse be-

haupten werden.

Munchen, im April 1928

BAYERISCHE MOTOREN WERKE
AKTIENGESELLSCHAFT
MUNCHEN 13.




Baudaten, Leistungen, Verbrauch, Gewichte.

R 52 ‘ R 62

I
Zylinderzahl 2
Anordnung der Zylinder horizent, gegenliberliegend
Zylinderbohrung _ . mm 63 78
Kolbenhub . : . : : . . mm 78 78
Zylinderinhalt . ; : . : . . cem 482 740
Normale minutliche Drehzahl . . ca, 3400 3400
Leistung nach friherer Steuerformel . . PS 1,86 2,87
Bremsleistung (gewahrleistete Dauerleistung) PS 12 18
Brennstofibehalterinhalt .| elwa 12,6 12,5
Olbehalterinhalt , . .| etwa 2.5 2.5
Brennstoffverbrauch fir 100 km . .| etwa 3,5 5
Olverbrauch fir 100 km ; : | etwa 0,1—0,2 0,2
Sattelhdhe ; : : om 70 70
Lange des Rades . . . . . m 210 2,10
Breite des Rades . m 0,80 0,80
Hohe das Rades . . . . | m 0,95 0,495
Radstand ; ; ; ; . m 1,40 1 40
Ubersetzungsverhaltnisse flr Seolo-Maschine b.2-7,4-13,4 | 4,4-6,3-11.6
Ubersetzungsverhaltnisse flr Seitenwagenrad 6.2-89-16,1 | 5,2-7,4-13 4

Reifenabmessungen (Stahlseilreifen) . ., Zoll

26 x 3,60 Niederdruck oder
26 x 3 26 Hochdruck, beide
auf Tiefbettfelge 19x3

Gewicht des betriebsfertigen Rades |
(ohne Betriebsstofie) : kg etwa 162 166
|ragfahigkeit des Rades . kg etwa 210 210
Bruttogewicht im Lattenverschlag kg elwa 202 206
Bruttogewicht in seemélliger Verpackung kg etwa 292 295
Seitenwagen.
Touren-Sport Relse
Spurweite . | . . . . cm etwa 120 120
Gewicht . ; : _ kg etwa 68 85
Zulassige Hochstbelastung . . . . kg 120 120
Reifenabmessungen (Drahtseilreifen) . Zoll wie bei den Radern




haben, wahrend gleichzeitig das auf der Kickstarterwelle F 12 belestigte Zahn-
segment F 8 sich gegen den federnden Anschlag legt, der unter der Ver-
schlufischraube 32832 mittels Feder gehalten wird.

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

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 Stofle nicht geniligend Elastizital besiizen wirde. Bei unbe-
lasteter Maschine sollen die Reifen nur einen geringen Eindruck zeigen.
Empfehlenswerter durch ein zuverlassiges Meflinstrument nachzupriifender
Luftdruck fir Niederdruckreifen: Vorn 14/.-1%/, Atm. und hinten 13/,-2 Atm., fir
Hochdruckreifen: Vorn 2'/:-3 Atm. und hinten 3'/:-4 Atm.

Fir das Aufziehen der Drahtseilreifen auf Tieibettfelgen ist folgendes zu
beachten: Die am Stofl zugescharften Patent-Felgenbander werden zunachst
auf den Boden der Felge gelegt und zwar so, dall das Loch des Bandes
ganz genau auf das Ventilloch der Felge zu liegen kommt. An der Lochstelle
ist das Felgenband dinn, wahrend es auf der entgegengesetzten Seite so
stark ist, dafi es mit der Felgenschulter (Drahtsitz} ungeféhr eine Hohe hat,
d. h., eine glatte Flache bildet. Der Luftschlauch wird alsdann mit etwas Luft
in die Decke hineingelegt, worauf das Ventil durch das Felgenloch gesteckt
und die Felgenmutter einige Gange festgeschraubt wird. Darauf stdfit man das
Ventil bis zu der aufgeschraubten Felgenmutter zuriick und der eine Drahtfufi
der Decke wird am Ventil bis auf die tiefste Stelle des Felgenbodens ge-
driuckt. Hierauf wird der gleiche Drahtfull der Decke aui der entgegengesetzten
Seite auf die Felge gehoben.

Nunmehr liegt der erste Drahtiufi des Reifens in derFelge und es beginnt
das Einlegen des zweiten. Hierbei wird wiederum der Drahtiufl aul die tiefste
Stelle des Bodens cedriickt und auf der enigegengesetzien Seite des Ventils
auf die Felge gehoben, wie beim Einlegen des ersten Drahtfufles. Der Reifen
liegt nun mit beiden Drahtililen in der Felge.

Die Demontage geht in umgekehrter Weise vor sich:

1. Ventil éffren und Luft ablassen,

2. Beiderseits ringsherum die Drahtfile der Decke aus threm Sitz dricken,

3. Felgenmutter losen und das Ventil soweit wie mdglich zurlickstofien,
Alsdann driickt man den Drahtful der Decke auf die tiefste Stelle des Felgen-
bodens am Ventil und hebt den gleichen Drahtfuli auf der gegenliberliegenden
Seite aus der Felge. Damit ist der eine Drahtiull ringsherum aus der Felge
heraus und der Schlauch kann entfernt werden. Bei der Abhebung des zweiten
Drahtfufles von der Felge verfahrt man in gleicher Weise wie vorher.

Um ein Wandern des Schlauches auf der Felge zu verhindern und guten
Sitz des Reifens zu erzielen, ist darauf zu achten, dali der weiter oben an-
gebene Luftdruck nicht unterschritten wird. Aber auch Uberschreiten des zu-
lassigen Druckes ist unstatthaft, wenn der Reifen geschont werden und seine
stoidamptende Eigenschaft erhalten bleiben soll.
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Beim Beheben von Schlauchschiden nehme man das Rad ab und den
Luftschlauch aus dem Reifen, wozu man sich des dem Werkzeuge beiliegen-
den Montiereisens bedient. Das Flicken des Schlauches wird durch die jedem
Rad in der Flickzeugschachtel mitgelieferten selbstvulkanisierenden Flecke
sehr einfach gestaltet. Man reinigt die zu flickende Stelle mit Glaspapier
(niemals Benzin) und bestreicht sie mit Gummilésung: nach dem Trocknen
zieht man die Schutzschicht von der Innenseite des Fleckes und driickt den
Flicken dberall fest an. Dann legt man den Schlauch wieder in die Decke
und macht das Rad wie oben beschrieben fertig. Die beim Fahren ent-
stenende leichte Warme bewirkt ein Vulkanisieren des Fleckes und sichert
eine stets luftdichte Verbindung desselben mit dem Schlauch.

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

Bei Touren- und Rennfahrten ist das Mitnehmen von Ersatzschlizuchen zu
empfehlen.

Zwecks Abnahme des Vorderrades lege man die Maschine schrag auf die
Fulibrettkante oder stelle sie auf den vorderen Kippstinder. Sodann ziehe
man mit der Kombinationszange den Nippel des Bremskabels aus dem Ge-
lenkbolzen 348, des kleinen Bremshebels 342, bis er vollkommen frei
ist. Der Bolzen 348 kann nun herausgenommen und, nach Losen der beiden
Achsmuttern 317 mit Sicherungsscheiben 316 das Rad nach unten herausge-
nommen werden. (Abb. 22)

Abb. 22,
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Beim Wiedereinbau des Vorderrades ist unbedingt
darauf zu achten daB zunachst die rechte Achsmutter
317 (siche Abb. 22) fest angezogen wird, danach erst ge-
gebenenfalls unter Nachstellung des Rollenlagers, die
linke Achsmutter 317. Das linke Rollenlager ist nachstellbar. Die Nach-
stellung erfolgt durch die beiden, zwischen Nabe und Schwinghebel auf der
Achse sitzenden Muttern, mittels des jedem Rad mitgegebenen SchiUssels
Tl Nr. 1311. Die innere Mutter stellt den erforderlichen Sitz her, wahrend
s Gegenmulter sichert.

die auflere diesen Sitz a
Das meist gefiirchtete Abnehmen des Hinterrades |alit sich beim B MW -
Rade mit groBter Leichtigkeit ausfihren.

Nach dem Hochstellen des Rades auf den Kippsténder, ist nur die Steck-
achse 569 nach Losen der Bundmutter 570 herauszuziehen und die zwischen
der linken Nabenseite und dem Rahmen befindliche Distanzbiichse 591 ab-
zunehmen, wonach das Rad ohne weiteres aus den Mitnehmerzapfen 585 ge-
zogen werden kann und auf den Boden fallt. Man neigt die Maschine auf die
rechte Seite hiniiber und zieht das Rad, wie aus der Abbildung 23 ersichilich,
aus dem Schutzblech und'Rahmen heraus. Eine Arbeit von knapp einer Minute.




ll. Bedienung des Rades und Behebung
von Storungen.

1. Allgemeines.

Samiliche Bedienungshebel, auer dem Schalthebel fur das Getriebe, der
an der rechten Seite unterhalb des Brennstofibehalters sitzt, sind auf der
| enkstange des Rades angebracht. (Abb. 24). Rechts befindet sich der Gas-
hebel und der Lufthebel, der Hebel zur Betatigung der Vorderradbremse und
der kleine Hebel, welcher das Abblenden des Scheinwerfers bewerkstelligt.
Dieser ist mit dem Druckknopf zur Betatigung des Hornes verbunden. Auf
der linken Seite sind der Ziindungs- und Kupplungshebel, sowie der Druck-
«xnopf zur Kurzschluflbetdtigung angebracht. AuBlerdem besitzt die Maschine
noch den Fulihebel zur Bedienung der Hinterradbremse, welcher sich hinter
dem rechten FuBlbrett befindet

Abgesehen.von der Fuflbremse und der Getriebeschaltung wirken alle
Hebel durch Bowdenzlge auf die zu bedienenden Einrichtungen. lhre richtige

Bedienung ist von grofler Wichtigkeit, da von dieser die Kraftentfaltung der
Maschine, sowie deren mehr oder weniger sparsames Arbeiten abhangt.

2. Die Bedienungshebel.

Der Gashebel wirkt auf den Gasschieber des Vergasers und der L u ft-
hebel aut dessen Luftschieber. Der Lufthebel (oberer Hebel) kann beim
Anlassen fast ganz geschlossen sein, mull aber unmittelbar nach dem Anlauf
des Motors etwa halb geodfinet werden, weil sonst der Motor zu fettes Ge-
misch erhalt. Der Gashebel bleibt beim Leerlauf ganz geschlossen.

Bei voller Fahrt auf ebener Strafle ist der Lufthebel so weit zu difnen,
als es der regelmallige Gang des Motors gestattet und Frihzlindung einzu-
stellen. Dagegen ist bei Bergfahrt ein kraftigeres Gemisch notwendig, welches
durch entsprechendes Zuriicknehmen des Lufthebels erhalten wird. Etwaiges
Klopfen des Motors, besonders bei Bergfahrien, wird durch Zuriickgehen mit
der Zindung beseitigt. Verschwindet das Klopfen dadurch nicht, so ist mog-
icherweise der Brennstoff fir luftgekihlte Motoren ungeeignet und es st
dann etwa bis zur Halite Benzol beizumischen. Schliefllich kann sich auch
im Zylinder Olkohle angesetzt haben und Glihzlindungen und Heilwerden der
Zylinder verursachen. In diesem Falle missen die Zylinderkdpfe abgenommen
und die Olkohle entfernt werden, (Dies sollte etwa alle 5000 km geschehen).
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Es sei besonders darauf hingewiesen, dafl sich nicht jede CZiindkerze
eignet, Viele Ziindkerzen geben bei Vollast Glithziindungen. Solche Kerzen
diirfen fir schnelles Fahren nicht verwendet werden. (S. a. Seite 26, Abs. 4).

Der Druckknopf fiir Kurzschlufibetatigung dient aufler zum ADste len des
Motors bei Beendigung der Fahrt zur raschen Geschwindingkeitsverminderung
> B. beim Befahren von Kurven oder bei Hindernissen. Auch beim Auttreten
einer plotzlichen Gefahr kann man durch gleichzeitiges Driicken dieses }_‘?.I'I{J_DfEE‘:-
und Anziehen der Bremsen das Rad selbst bei hoher Geschwindigkeit rasch
zum Stillstand bringen. Normalerweise ist jedoch die Verminderung der Fahr-
geschwindigkeit durch Schliefien ades Gashebels vnrzunehmen,. wobei Ir'-:ar:h
Bedarf auch der Kupplungshebel geliftet wird. Auf diese Weise verhindert
man das Knallen im Schalldampfer, was beim Betatigen der Kurzschlulivor-
richtung haufig auftrit. Diese Vorschrift ist ganz besonders
firden Stadtverkehrzu beachten.

Beide Bremsen sind sehr wirksam und geniigen auch fiir Beiwagentahrten
in jedem Gelande. Es empfiehlt sich, moglichst beide Bremsen gleichzeitig
anzuwenden, um eine gleichmaBige Abniitzung zu gewahrleisten. Bel langeren
Talfahrten ist es jedoch empfehlenswert, abwechselnd Hand- und Fufibremse
allein zu benutzen, um nicht beide gleichzeitig zu erhitzen. In Kurven bremse

man mit der Fullbremse.

Bei Talfahrten ist es ratsam, falls der Motor vorher durch Bergauffahren
hoch beansprucht wurde, durch Betatigen des Kurzschlufiknopfes die Zylinder
durchzusptlen, wodurch der Motor schnell gekiihlt wird. Féhf't [fkeT Eta'fke
Steigungen hinab, so benuize man den Motor als Bremse, indem man den
arsten oder zweiten Gang einschaltet, Mit dem Motor als Bremse und den
beiden Radbremsen laft sich jedes (berhaup vorkommende Gefalle voll-
standig gefahrlos bewaltigen. Bei sehr langen Gefallen ist es empieniens-
wert, den Benzinhahn zu schlielen, um Benzin zu sparen.

Das Schalten des Getriebes erfordert fir den Antanger 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 ausgerickter Kupplung erfolgen dart.
Nach erfolgtem Schalten ist der Kupplungshebel wieder allmahlich loszulassen,

Den ersten Gang benutze man zum Anfahren und bei dichtem Stadtver-
kehr. Kurz nach dem Anfahren schalte man auf den zweiten Gang um, den
man auch in Strafien mit weniger dichtem Verkehr benutzt. Durch Gas-
regelung und leichtes Anziehen der Kupplung kann man mit dem ersien
Gang bis auf FuBigéngergeschwindigkeit herabgehen. Auf ibersichtlichen
Strafien und auf freier LandstraBe fahre man mit dem dritten Gang. Hierbel
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Abb. 24,
Die Bedienungshebel am BMW- Rade.

ist zu beachten, daf 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 Molor, noch dem Getriebe.

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

Wichtig! Bei Inbetriebnahme einer fabrik-
neuen Maschine und zweckmallig auch bei
vollstandig (iberholten Motoren, fahre man
die ersten 500 bis 1000 km nur mit maliiger
Geschwindigkeit (nicht Uber 50 km) und ver-
meide auch mdglichst starke Steigungen. Diese
Vorschrift ist notwendig, damit die Arbeitsteile
des Motors und Getriebes sich erst richtig ein-
laufen. Es wird zwar jede Maschine vor Ver-
lassen des Werkes eingefahren, aber zum
vollstédndigen Einfahren bedarf es sehr grofier
Strecken und es ist daher erforderlich, dafl
das Rad nicht sofort voll ausgefahren wird.

3. Vorbereitung zur Fahrt.

Nachdem man den Tank durch ein in den Filltrichter des Brennstoff-
behélters gelegtes Wildleder (oder ein Seidentuch) mit Brennstoff versehen,
den Olbehalter mit gutem Ol bis zur cberen Ringmarke des Tauchstabes
auigefullt und sich Uberzeugt hat, dall alle Muttern und Schrauben festsitzen,
ist dag Rad fahrbereil. Jetzt 6ffne man den unten am Tank befindlichen
Benzinhahn durch Senkrechtstellen des Griffes, '

Den Lufthebel schlieBe man ganz, wéahrend der Gashebel etwas weiter
zu Offnen ist. Hierauf stelle man den Zindhebel auf Spat-
zUndung um Rickschldage zu vermeiden. Nun vergewissere man sich, daf
der Schalthebel auf Leerlauf (Stellung zwischen 1. und 2. Gang) steht und
trete dann kurz und maoglichst kraftig den Kickstarter nach unten durch. Mach-
dem der Motor hierdurch in Gang geseizt ist und die ersten Explosionen er-
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folgt sind, drehe man den Lufthebel etwas iber die Stellung des Gashebels
hinaus, wodurch regelmaliges Arbeiten erzielt wird. Ein warmer Motor hat bel
geschlossenem Gas- und geoffnetem Lufthebel einen ruhigen Langsamlauf,
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Abb. 25

Um das Anwerfen des Motors besonders bel niederer Temperatur zu er-
leichtern, empfiehlt es sich, den aus dem Schwimmerdeckel herausstehenden
lipper niederzudriicken, wodurch der Motor ein fetteres Gemisch erhilt,

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
Schalthebels den ersten Gang ein und ergreife den rechten Handgriff, Sollte
sich der Gang nicht leicht einschalten lassen, ist es nur notig, das Rad ein
wenig nach vorwarts oder rluckwéarls zu schieben oder aber ganz kurz halb
einzukuppeln, um die Klauen in Eingriff zu bringen. Nunmehr lasse man den
Kupplungshebel langsam und gleichméfig zuriickgehen, worauf die Kupplung
allmahlich eingreift und das Rad sich stofifrei mit mafiger GGSL‘_!]'.,.‘.,'”;ri_{:|-:l.:!|1.t
in Bewegung selzt. Wenn das Rad eine etwas héhere f.E'ES{ﬂ']WiHi_fi!||H.‘ill ar-
reicht hat, schalte man bel ausgekuppellem Motor auf den zweiten Gang um,
Hierauf 6ffne man den Gashebel etwas weiter und gehe mit der Zindung
vor. Nach dem Einschalten des dritten Ganges gebe man wiederum etwas
mehr Gas und Vorziindung. .Durchschalten”, d. h. das Ubergehen vom ersten
auf den dritten Gang oder umgekehrt, ist nicht zu empfehlen,

Durch Regelung von Gas, Luft und Zindung, kann man die Gaschwindig-
keit des Fahrzeuges den Erfordernissen entsprechend einstellen. Zum Anhalten
des Rades stelle man das Gas ab und ziehe den Kupplungshebel, wodurch
das Rad langsam zum Stehen kommt, und der Molor im Leerlauf weiter arbeitet.
Liegt Gefahr vor, so ziehe man gleichzeitig die Bremsen an und betatige den
Kurzschluliknopf. Die Maschine wird hierdurch auch bei hoher Geschwindig-
keit rasch zum Stillstand gebracht, Man vermeide jedoch, derart heftig zu
bremsen, dall die Rader dabei blockiert sind, d. h. ins Schleifen kommen.
Bekanntlich ist die Bremswirkung am grofiten, wenn die Rader nur soweil
abgebremst werden, dall sie ohne zu schleifen auf der Fahrbahn abrollen,
Stillsetzen des Motors erfolgt durch Driicken des Kurzschlufiknoples.

40

|. Beschreibung des BMW-Rades.

A. Rad.

1. Rahmen: Flir die Sicherheit des Fahrers ist der Rahmen des Kraftrades
von héchster Bedeutung. Dieser besteht beim BMW-Rade aus einem in der
vorderen Partie sehr steif gehaltenen Doppelrahmen von geschlossener Dreieck-
form aus hochwertigen Stahlrohren und ist daher besonders geeignet, alle
vorkommenden Stofie ohne Schadigung aufzunehmen. Die durchgehenden Rohre
sind auf jeder Seite mit dem Steuerkopf durch Muffen verbunden. Der Steuer-
kopf selbst ist breit und auferst kraftig gehalten. Die Gabelscheiden fir das
Viorderrad sind bis zur Hohe des Steuerkopfes durchgefiihrt, die dadurch er-
haltene feste Gabel gewéahrt eine unbedingt sichere Lenkung. Ferner ist die
Gabel geniigend breit, um auf die Niederdruckreifen noch Schneeketten ohne
weiteres aufmontieren zu konnen,

2, Federung: Eine kraltige Auslegerfederung ermdglicht zusammen mit
der Aufhéangung des Vorderrades ein Senr weiches und stofifreies Fahren,
AuBlerdem ist bel dieserBlatifeder als Stolidampfer ein Rickprallblattvorgesehen,
sodall ein Durchschlagen selbst aul den schlechtesten Strafien nicht mehr mog-
lich ist. Statt der fur Solomaschinen verwendeten, aus finf Lagen bestehen-
den Feder kann auf Wunsch {ur extra schwere Beanspruchung, z. B. fir
Seilenwagenbetrieb, eingverstarkie aus sechs Lagenbestehende Feder eingebaut
werden. Auch die Satlelfederung tragt sehr zur Bequemlichkeit des Fahrers bei.

3. Lenker: Der Lenker besitzt eine geféllige sportmaflige Form, bei der
die Hande bequem aufliegen kénnen, so dall selbst bei langen Fahrten keine
Ermidung der Arme eintritt. Auf dem Steuerkopf kann auf Wunsch ein
Steuerungsdampfer organisch eingebaut werden, um das Flattern der Steuer-
ung bei hohen Geschwindigkeiten zu verhindern. Besonders empfehlenswerl
st der Einbau eines solchen, wenn das Rad mit Seitenwagen gefahren wird,

4. Schutzbleche: Durch die einen groflen Teill des Radumfanges abdek-
kenden Schutzbleche wird der Straflenschmutz vom Fahrer und Motor abge-
halten. Um den Fahrer noch weiter gegen Straflenschmutz zu sichern, sind
als Sonderlieferung Beinschilder vorgesehen, welche rechts und links vor dem
Fufibrett befestigt werden und die die Kihlung des Motors nicht beeintréach-
tigen. Im Winter sind sie besonders zu empfehlen, da sie auch den kalten
Luftstrom von den Beinen abhalten.

5 FuBbretter: Die ausladende Form ist so stark ausgefihrt, dafi sie bei
etwaigen Stirzen eine Beschadigung der Motorenzylinder verhindern, Aufler-
dem liegen sie so dichtschlieflend am Motorgehause an, dall weder eine
Beschmutzung des Fahrers noch des Motors stattfinden kann. Der kufen-
formig hochgezogene Vorderteil schillzt gleichzeitig die Fille des Fahrers
gegen Spritzwasser.




6. Sattel: Der wvon ersten Werken gelieferte Elasticsattel bietet be-
quemen oitz und guten Halt. Durch die geringe Bodenhohe von 70 em ist es
auch kleinen Fahrern méglich, mit den FuBen den Boden zu erreichen.

1. Brennstoffbehélter: Sowohl in der Form wie in der Emal lierung ist
dieser dem Rade harmonisch angepafit. Sein Inhalt erméglicht die Zuriick-
legung einer Strecke bis zu 350km bei R 52 und 300 Ern bel R 62, bei
Seitenwagenfahrten bis zu 280 km bei R 52 und 220 km bei R 62 ohne Nach-
fullen. Um Unreinigkeiten und Wasser zurlickzuhalten, ist es ratsam, den Brenn.-
stolf durch einen in den Trichter gelegten Wildlederlappen einzufiillen. Zur
Priifung des Brennstoffinhaltes hat der in die Einfllléffnung eingehangte Filter
eine Skala mit Litereinteilung. Im vorderen Teil des Behalters ist auch der mif
jedem Rade milgelieferte Geschwindigkeitsmesser mit Kilometerzahlwerk ein-
gebaut. Sein Antrieb geschieht zwanglaufig mittels Zahnrider vom Getriebe
aus, sodall unbedingte Gewdhr fir richtiges Anzeigen auch bei nassem
Wetter besteht. An den Seitenwanden des Behilters befinden sich noch die
mit jedem Rade mitgelieferten Gummiknieqriffe, die bei hoher Geschwin-
digkeit auf schlechten Strafen die Be::.’u:rrrtif.hlrug] der Maschine erleichtern.
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Abb. 2. Vorderansicht des Rades R 62
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8. Kippstander: Dieser ist unter dem Rahmen angebracht, sehr niedrig
und ermaglicht deshalb ein leichtes Aufstellen der Maschine. Er besitzt auch
einen breiten FuB, sodafli die Maschine aul weichem Boden nichl einsinken
kann. Eine Zugfeder bewirkt das selbsttatige Zuriickziehen beim Anschieben
des Rades und verhindert ein Herunterfallen beim Fahren. Ein Vorderrad-
kippstander wird beim Rad R 62 serlenmaéflig mitgeliefert, wahrend dieser
beim Rad R 52 auf Wunsch als Sonderlieferung bezogen werden kann,

0. Rider: Beide besitzen beste Doppel-Dickendspeichen und die inter-
national gebrauchlichen Tiefbettfelgen 19x3". Im allgemeinen werden sie mil
Stahlseilnlederdruckbereifung 26x3,50" versehen, jedoch kann auf Wunsch ohne
welteres Stahlsellhochdruckbereifung 26x3,25" geliefert und auf die Tiefbett-
felge 19x3" montiert werden,

10. Bremsen: Die Vorderradbremse ist gegeniiber den friheren Baumustern
bedeutend verstarkt worden, sodall auch bei Seitenwagenfahrien eine sichere
Bremsung gewahrleistet ist. Auf das Hinterrad wirkt eine leicht nachstellbare
Kardan-Aufienbacken-Fulibremse mit Ferodobelag und auf das Vorderrad eine
vom rechten Handgriff des Lenkers aus betéatigte, ebenfalls nachstellbare
extra grofie Innenbacken-Bremse, Der Hebel der Vorderradbremse ist durch
eine wasserdichte Gummischutzhillse vor Verschmutzen und Einrosten geschiitzt,

Lo

B. Motor- und Getriebeblock.

Abb. 3

{. Allgemeines: Der mit der Kupplung und dem Gelriebe zu einem Block
vereinigte Motor (Abb. 3) wird aul den unteren Rahmenrohren mittels durch-
gehender Verbindungsschrauben befestigt, Nach deren Losung kann der ganze
Block abgenommen werden, was jedoch nur bei vollstandiger Uberholung
erforderlich ist. Samtliche Teile sind ohne Ausbhau des Motors oder des Ge-
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triebes leicht erreichbar. Die seitlich herausragenden Zylinder konnen nach
Losen inrer Befestigungsmuttern und Entlernung der Saug- und Auspuffrohre
abgenommen werden, so dafl die Kolben mit den Fleuelstangen freiliegen.
Nach Abnahme des Gehause-Oberteiles ist das ganze Triebwerk zugéanglich
(Abb. 4). Nahere Anweisung (iber Abbau des Motors siehe unter Seite 20

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-
regelmafigkeiten zu beheben, ehe diese Schaden anrichten kénnen.

Um auch dem Anfanger einen Einblick in die Arbeitsweise des im Vier-
takt wirkenden Motors zu geben, sei diese in den folgenden schematischen
Dars’re'lumen der Abbildung 5 kurz erlautert. Die nachstehenden Erklarungen

eziehen sich auf den linken Zylinder der Skizzen; das Einlafventil ist mit E,
das Auspuffventil mit A bezeichnet.

Bild 1: Saughub. Der nach einwérts, d. h. nach der Kurbelwelle zu glei-

tende Kolben saugt das Gasgemisch durch das gedfinete Einlali-
ventil an,

co
rJ

: Verdichtungs-oder Kompressionshub Der nach aus-
warts gleitende Kolben drickt das Gasgemisch bei geschlossenen
Ventilen zusammen.

il

g

Bild 3: Arbeitshub. Das verdichtete Gemisch wird durch einen an der
Zindkerze Ubersprmgenden Funken entzindet. Die erfolgende Ex-
plosion treibt den Kolben wieder nach einwarts, wobei der Kolben
seine Kraft an die Kurbelwelle des Motors abgibt.

Bild 4;: Auspuffhub. Der wieder nach auswéarts qrﬂnendﬁ Kolben stéit
die verbrannten Gase durch das gedifnete Auspuffventil hinaus.

Abb.5. Schematische Darstellung der Arbeitsweise des Motors.



Die gleichen Vorgange finden zeitlich verschieden auch im zweiten Zy-
linder statt, indem hier der Kolben den dritten Hub, also Zindung und Ver-
brennung ausfihri, wenn der erste Kolben seinen ersten Hub zwecks Ansaugen
des Gemisches zuriicklegt.

3. Gehause, Zylinder, Kolben, Ventile: Das aus einer sehr widerstands-
fahigen Aluminiumlegierung bestehende Gehause des Motors und des Ge-
triebes hat ein sehr geringes Gewicht. Die Zylinder sind aus Graugull und
naben radiale Kihlrippen. Die abnehmbaren Zylinderkopfe bestehen aus
Leichtmetall und sorgen, in Verbindung mit ihren reichlich grofien Kihlrippen,
flir eine guie Kithlung, Letztere Ubertragt sich auch auf die Zindkerzen, die
durch ihre ohnehin dem Fahrtwind frei ausgesetzte Lage gut gekihlt werden.
Auch die iber den Zylindern liegenden Ventilkammern weisen reichliche Kihl-
rippen auf, so dali fir gute Abfihrung der Wéarme, selbst bei hoher Be-
lastung, gesorgt ist. Tritt dennoch ausnahmsweise ein Heilwerden ein, so
hat dies andere Ursachen, die spater noch erwahnt werden und die dann
sofort zu beheben sind. Fir das Fahren bei Regenwetter empfiehlt es sich,
die Kerzen durch die BMW-Kerzenschutzhiilsen gegen Kurzschlufi zu sichern,
Bei trockenem und warmem Wetter werden diese Hulsen zwecks guter
Kihlung der Ziindkerzen auf die Ziindkabel zurlickgeschoben.

Um das Gewicht der hin- und hergehenden Massen auf das niedrigste
Mall herabzudrucken, werden die Kolben aus einer durch jahrelange tr-
fahrung erprobten Aluminiumlegierung hergestellt, die gleichzeitig eine gute
Warmeabfuhr vom Kolbenboden zum Mantel und damit zur Zylinderwandung
gewahrleistet. Sie besitzen beim Rad R 52 drei und beim Rad R 62 vier
Kolbenringe, deren unterster als Olabstreifring ausgebildet ist. Wenn ein
Rennen mit dem Rade gefahren werden soll, ist es zweckmaliig, die Olab-
streifringe der beiden Kolben herauszunehmen, damit die Laufflachen etwas
reichlicher QI erhalten.

Die Ventile sind aus besonders geeignetem Stahl mit reichlich grofien
Ventiltellern hergestellt und vollkemmen eingekapselt. Sie sind seitlich vom
Zylinder angeordnet und werden durch eingekapselte Stéflel von der Steuer-
welle aus betatigt. Das an den Stofieln etwa austretende Ol wird durch eine
Ricklaufbohrung in das Gehause zurilckgefilhrt, sodall ein Austreten von Ol
aufierhalb des Motors unméglich gemacht ist. Durch einen abnehmbaren
Schutzdeckel sind Ventilspindelende und Stofel leicht zuganglich,

4, Kurbelwelle: Die aus Stahl mit geharteten Kurbel- und Hauptlager-
zapfen bestehende Kurbelwelle lauft in Rollenlagern. Die Bohrungen in den
Zapien dienen in Verbindung mit entsprechenden Olkanalen zur reichlichen
Schmierung samtlicher Lagerstellen sowie der Kolben, Kolbenbolzen usw.,
wie bei neuzeitlichen Kraftwagenmotoren, Sorgfaltig ermittelie Gegengewichte,
sowie ein peinliches Auswuchten des ganzen Triebwerkes gewahrieisten einen
vollkommen erschitterungsfreien Lauf.
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5. Steuerung: Am vorderen Kurbelwellenende sitzt ein besonders breites
Zahnrad zum Antrieb der Steuerwelle und des Lichtziinders das aus eﬂeic'
n;terﬂ Stahl hergestellt ist und dessen Zahnflanken smgfléiilig paiief sirii“
Dieses Rad treibt, unter Zwischenschaltung eines aus gEriﬂUE{:hrﬂé"ﬂ’}fb:r‘*C:E;T;
Werksliaﬁ bestehenden Stirnrades, die Steuerwelle an, von der- alu;:, wise-.ldle
der Lichtziinder mittels gerduschlosen Zahnrades seinéH Antrieb erhalt. F

k 6. Vergqser: Dieser ist eine Sonderbauart und sehr einfach in seinem
H!.Jﬂ:llau. Seine Bedienung bedingt wie bei allen Kraftradvergasern sorgfaltigste
Beobachtung der glnstigsten Hebelstellungen, um sowoh! hohe Leistun gc;es
Moators, als auch den wirtschaitlichsten Brennstoffverbrauch zu erzie?e'? Er
kann ohne Anderung fiir alle gebriuchlichen Brennstoffe uerwendé’r wleﬂrden.

IDIE Abb. 7 zeigt den Vergaser mit Schwimmergehause im Schnitt und teil-
weiser Ansicht, Er ist am Getriebegehause des Motors befestiat und saugt die
zur Bildung des Gemisches bendtigte Verbrennungsluft bereits vorgewarm aus
dem Gehause an, wobei gleichzeitig eine mechanische Staubabscherdung Erfalﬁt
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Abb. 7. BMW-Vergaser mit Schwimmergehiuse.

16

Der Vergaser besteht aus dem eigentlichen Vergasergehduse H 1 und
dem Schwimmergehause H 101. In letzterem befindet sich der auf das Na-
delventil 105/1 wirkende Schwimmer H 104, durch den der bei H 135 ein-
tretende Brennstoff auf stets gleicher Hohe gehalten wird, d. h., um einige
mm unterhalb der Miindung der Hauptdise H 112,

Die Einstellung des Schwimmers geschieht mittels des Mitnehmers H 107
auf der Schwimmerachse. Ein im Schwimmerdeckel H 103 vorgesehener
Brennstoffseiher H 185 reinigt den Brennstoit vor seinem Eintritt in die
Sehwimmerkammer. Der Seiher H 135 st leicht herausnehmbar und sollte
von Zeit zu Zeit durch Auswaschen mit Benzin gereinigt werden.

Zur Erzielung eines guten Langsamlaufes ist der Vergaser mit einer Leer-
laufdiise H 126 versehen, aufierdem kann durch die Stellschraube H 23 und
durch die Schraube H 24, zur Regelung der Beiluft, der Langsamlauf leicht
geregelt werden, falls eine Verwendung anderen Brennstoffes dies erforderlich

machen sollte.

Jeder Diise wird der Durchmesser ihrer kalibrierten Bohrung in hundertstel
mm aufgestempelt. Die Vergaser sind mit Disen fir handelsiiblichen Brenn-
stoff ausgeristet, jedoch kénnen fur besondere Verhaltnisse auch kleinere und
grofere Disen geliefert werden,

Diisen weder aufbohren noch zustemmen! Bei Verstopiung
von Diisen ist nur notwendig, die Schraube 10818 zu losen, wodurch das
Schwimmergehause frei wird. Die Disen konnen nun herausgeschraubt und
gereinigt werden. Das Reinigen darf jedoch nur durch Ausblasen geschehen,
~uf keinen Fall ein spiizes Werkzeug hierzu benutzen, da dies die Bohrung
vergroBert, wodurch der Motor seine Wirtschaitlichkeit einbllt,

Gas und Luft werden durch die beiden Schieber H 40 und H 17 einge-
stellt. von denen der erstgenannte zur Regelung des Gasgernisches und der
letztere zur Regelung der Luftzufuhr dient. Fir den Leerlauf des Motors be-
sitzt der Gasschieber H 40 am Boden eine feine Bohrung, die bei vollsténdig
geschlossenem Schieber einen kleinen Kanal (ber der Leerlaufdiise bildst,
durch den der Motor die fiir den Leerlauf bendtigte geringe Gasmenge anzu-

sauden vermad.

Das Finstellen des Leerlaufes (der Leerlaufdrehzahl) erfelgt in der Weise,
daB man die Gegenmutter 10151 [8st und hierauf mittels Schraube H 23 den
Gasschieber H 40 vorsichtig um einen ganz geringen Betrag nach oben bzw.
nach unten verstellt und danach die Gegenmutter 10151 wieder anzieht. Die
richtige Zusammensetzung des Leerlaufgemisches wird mittels der Regel-
schraube H 24 nach Lésen ihrer Gegenmutter 10151 hergestellt, wobei der
Zindhebel auf Spatziindung einzusiellen und der Lufthebel ganz zu offnen ist,
Auch hier ist nach beendeter Einstellung die Gegenmutter 10151 wieder gut
anzuziehen.




Es ist darauf zu achten, daB die Bowdenziige fiir den Gas- und Luft-
schieber mittels ihrer auf dem Vergaserdeckel befindlichen Stellschrauben 481
so eingestellt werden, dafl die Schieber einerseits bis zum Anschlag schliefien
und andererseits nicht zu viel toten Gang haben, da dies die Feinheit der
Schieberstellung beeintréchtigen wiirde, Sollte sich etwa beim Finziehen neuer
Bowdenkabel die Einstellung der Schieber verandert haben, so ist dies durch
die beiden Stellschrauben 481 zu berichtigen, indem erst die beiden Gegen-
muttern 482 gelost und nach der Einstellung wieder gut angezogen werden.
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Abb. 8. Vorderansicht des Motors M 56 fiir Rad R 62,

7. Entliftung: Die Entliftung des Kurbelgehauses ist durch einen mit
dem Antriebsrad fiir Steuerung verbundenen Drehschieber B 4 (Abb. 9) ge-
steuert, der von dem vorderen Kurbelwellenende aus angetrieben wird, sodafl
der im Motorgehause durch das Einwartsgehen der Kolben entstehende Uber-
druck durch die in das Geh&use eingegoBene Leitung a ins Freie geflhrt wird.
Auf diese Art wird im Motorgehiuse ein geringer Unterdruck erzielt. der ein
Austreten von Ol an den Trennfugen des Motorgehiuses wirksam verhindert.

8. Zindung: Fir die Zindung des Gemisches wird im allgemeinen ein
.Bosch"-Lichiziinder verwendet, fiir dessen Wartung auf das dem Rade bei-
gegebene Heft verwiesen wird. Die Ziindregelung erfolgt durch den auf der
linken Seite des Lenkers befindlichen Ziindhebel (Abb. 24). An Stelle des
Lichtziinders kann auch auf Wunsch ein Magnet vorgesehen werden. Der
Lichtzlinder bzw. der Magnet ist in zugénglicher Lage auf einer kleinen Platt-
form auf dem Motorgehause angebracht und mittels Spannbandes leicht 16sbar
befestigt. Der Antrieb erfolgt unmittelbar von den Steuerradern des Motors,
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Abb. 9.

9. Schmierung und ®lkontrolle: Die Schmierung erfolgt unter hohem Druck
vollkommen selbsttatig wie bei einem neuzeitlichen Krattwagenmotor, &:{Jdﬁlﬁ
ausreichende Olversorgung auch bei héchster Beanspruchung sichergestellt
ist, Eine im Motorgehauseunterteil eingebaute Zahnradpumpe (Abb. 153-} saugt
durch einen Seiher K 8 das Ol durch die Tatigkeit der beiden Zahnrader K 5
und K 4 an, von denen das erstere mittels einer Welle K 6 und Schnecken-
rad K 7 von der auf der Steusrwelle E 1 sitzenden Schnecke angeirieben wrfrd.
Das Q| wird durch eine Bohrung im Deckel K 3 in das Steigrohr K 21 g&drm‘;iﬂt
und gelangt in das Olverteilungsrohr K 22 und von hieraus durch die senkrechten
Olrohre K 23 und die kalibrierten Oldiisen K 24, zu den Kurbelwellenialgem.
Durch die hohlgebohrten Zapfen wird das Ol mittels leapalen samtlichen
Lagerstellen zugefiihrt. Die Schmierung der Kolben und Kolbenbolzen erfolgt
durch das von der Kurbelwelle gegen die Zylinderwandungen geschleuderte Ol.

Zwecks Reinigung bzw. Kontrolle der Olpumpe ist nur notwendig, die vier
Muttern von den Stiftschrauben 15148 unter dem Motorgehause zu lésen, worauf
Deckel mit Pumpe nach unten herausgezogen werden kann. Nach dem Wiedeﬂp
zusammenbau der Pumpe Uberzeuge man sich durch Prifung mitetwas Ol, c_::':.u die
selbe richtig montiert wurde, d. h., ob beim Drehen des Antriebsrades reichlich Ol
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fordert wird. Es ist wichtig darauf zu achten, daB beim Einlegen von neuven
Dichtungen zwischen Olpumpendeckel und Gehzuseflansch die Bohruna zu
dem Steigrohr K 21 nicht verdeckt wird, da sonst die Schmierung ausb?eibt.
Vor dem Ausbau der Pumpe ist das O! durch Entfernen der am Bodan des

Motorgehauses befindlichen VerschluBschraube 32831 abzulassen,

Wichtig! Vor Auseinandernehmen der Motorge-
hausehélften zuerst Verschlufischraube 32886 ent-
fernen, dann Antriebswelle K 6 mit Schnecken-
rad K 7 mittels Flachzange herauszieben. Hiernach

konnen die Motorgehdusehélften auseinander ge-
nommen werden.

Zur Prifung des Olstandes im Kurbelgehause, dessen Unterteil gleichzeitig
den Olbehalter bildet, befindet sich auf der linken Seite des Gehzuses ein
mit Sechskantkopf versehener Olkantrolltstab K 336. Beim Einfiillen soll das O
bis an die obere Ringmarke des Tauchstabes reichen und es ist darauf zu
achten, dafll keinesfalls mehr Ol eingefillt wird und ferer, daf der Olstand
nicht unter die untere Ringmarke des Stabes sinkt.
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Das Einfullen des Oles in das Gehause dart nur durch einen mit einem
feinmaschigen Sieb versehenen Trichter erfolgen. Wenn das Ol z B. im
Winter, zu dickflissig ist, warme man es vorher an.

10. Kupplung: Als Kupplung dient eine in Abb. 9 im Schnitt gezeigte Ein-
scheibenkupplung. Der treibende Teil ist das Schwungrad L 1, das auf dem
Konus der Kurbelwelle aufgekeilt und durch Mutter 10168 B gesichert ist. Sechs
auf derScheibe des Schwungrades sitzende Kupplungsfedern L 10liegen mit ihrem
anderen Ende in Vertiefungen eines Drucktellers L 2 und pressen diesen gegen
eine beiderseitig mit Reibbelag versehene Kupplungsplatte L 20. Hierdurch
driickt letztere gegen die nicht verschiebbare Schlufischeibe L 4 und nimmt
diese bei der Drehung des Motors mit. Die Kupplungsplatie L 20, die auf der
Kupplungsklaue D 2 sitzt, Ubertragt somit die Drehung auf die Hauptwelle D 1
des Getriebes.

Der Betatigungshebel fir die Kupplung befindet sich am Ende des linken
| enkergriffes (Abb. 24) und wirkt durch einen Bowdenzug auf den am Ge-
triebeende des Motorblockes befindlichen Kupplungshebel D 13 (Abb. 9). Das
Ausriicken der Kupplung und somit Unterbrechung der Kraftiibertragung auf
das Getriebe erfolgt durch Anziehen des Betatigungshebels am Lenker, wo-
durch der Druckteller L 2 von der Kupplungsplatte L 20 durch die Druck-
stange D 6 abgehoben wird.

11. Getriebe: Die vom Motor erzeugte Drehbewegung wird zunachst durch
die Kupplung auf das Dreiganggetriebe Gbertragen, um von diesem unter ent-
sprechender Herabsetzung der Geschwindigkeit an das Hinterrad abgegeben
zU werden. In der Abbildung 11 ist die Wirkungsweise des BMW-CGetriebes
schematisch dargestellt. A bezeichnet die in das Schwungrad B eingebaute
Kupplung und C die Kurbelwelle auf der noch das Zahnrad D f{lGr den Antrieb
der Steuerung sitzt. Der Anlrieb des Getriebes erfolgt durch die sich bei ein-
gekuppeltem Motor standig drehende Hauptwelle E und deren lestsitzende
Zahnrader F, G und H. Parallel zur Hauptwelle lauft die Vorgelege- oder
Keilwelle J, deren lose drehbare Rader K und L standig mit den Radern F
bzw. H kdmmen, sich aber infolge ihrer verschiedenen Gréflen mit verschie-
dener Geschwindigkeit drehen. Auf der Vorgelegewelle sitzt ferner ein in der
Keilbahn verschiebbares und nur mit der Welle zusammen drehbares Zahn-
rad M, welches auf seinen beiden Seiten mit Kupplungsklauen versehen ist,
die es je nach seiner Verschiebung durch den Schalthebel N nach vorn oder
hinten mit den Kupplungsklauen der Zahnrader K und L in Eingriff bringen
kann, so dall es von diesen sich durch die Hauptwelle E sténdig drehenden
Radern mitgenommen wird und seinerseits die Welle J antreibt.

Beim Einschalten des ersten oder kleinen Ganges durch die von dem
Schalthebel N bewegte Schaltgabel N*' (Abb.11a) werden die Klauen des
Schaltrades M mit den Klauen des sich verhaltnismafig langsam drehenden
Rades K in Eingriff gebracht, so dall sich die Ubertragungswelle d mit nie-
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Abb. 11. Schematische Darstellung des Antriebes,

derer Geschwindigkeit dreht. Beim zweiten oder mittleren Gang (Abb. 11b)
erfolgt der Eingriff durch die Z&ahne des Schaltrades M mit denen des
Rades G, wodurch eine miltlere Geschwindigkeit auf die Vorgelegewelle J
Ubertragen wird. Der dritte Gang ist der grofle Gang. Er wird durch Eingriff
der Klauen des Schaltrades M mit den K|FIHFH des sich schnell drehenden
kleineren Zahnrades L (Abb. 11c) erzielt, das dadurch der Welle J eine hohe
Geschwindigkeit erteilt. Die Stellung des Leerlaufes zeigt die Abb. 11d. Hier
befindet sich das Schaltrad M in ungekuppelter Stellung zwischen dem 1.
und 2, Gang. Der in den Abbildungen eingezeichnete starke Pfeil zeigt den
Verlauf der Kraftibertragung in den einzelnen Geschwindigkeitsstufen an.

Das Anwerfen des Motors geschieht durch den Kickstarter O mittels Seg-
ment P und der beiden Stirnrader Q und R, welche die Kupplungsklauen
tragen. Uber die Welle E und Kupplung A, werden dem Motor beim Nieder-
treter des Kickstarterhebels O einige rasche Umdrehungen erteilt und dieser
damit in Betrieb gesetzt. Auf der Keilwelle J befindet sich das Kegelrad S,
welches den im Getriebedeckel befindlichen Tachometerantrieb betatigt,
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Eine Oleinfiillschraube befindet sich auf der rechten Seile des Gelriebe-
gehauses vor der Fullbremstrommel, eine Olablafischraube (ber dem rechten
Trittbrett. Das Getriebe ist bei diesen Baumustern mit bestem Motorendl

zu fullen.

12, Kraftiibertragung: Vom Getriebe wird die vom Motor erzeugte Dreh-
bewegung durch eine Kardanwelle T und gerauschlos laufende Spiralkegel-
rader U auf das Hinterrad Ubertragen, In die Kraftibertragung ist ein sehr
elastischer StoAdampfer V eingeschaltet, welcher alle fiir das Triebwerk
schadlichen und fiir den Fahrer |astigen Stofe, die vom Motor oder wvom
Hinterrad ausgehen, vollkommen vernichtet. Durch diese Art des Antriebes,
dessen Lebensdauer bei Ublicher Benutzung des Rades fast unbegrenzt ist,
fallen alle die lastigen Schwierigkeiten fort, denen die Kraftrader bei Ketten-
und Riemenantrieb sonst in so hohem Ma".ﬁe ausgesetzt sind.

Die Bremstrommel fir die Kardan-Aullenbacken-Fullbremse ist mit W
bezeichnet.

ll. Wartung und Instandhaltung.

1. Reinigen: Im allgemeinen erfordert das B MW-Rad keine weilere Be-
handlung als das (bliche Putzen. Die Maschinenanlage reinigt man am besten
mit Benzin und einem gewohnlichen 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 starksten Nickeliber-
zug In kurzer Zeit zerstort; sie sind, wenn das Rad aufler Gebrauch ist, mit
saurefreiem Vaselin einzufetten.

2. Schmierung: Die Fettpressenanschliisse missen nach langeren Zeit-
raumen, mittels der zu jedem Rad gelieferten Hochdruck-Schmierpresse mit
frischem und zwar gutem Staufferfett versehen werden. Die am Rade
vorhandenen Fettpressenanschlisse und Schmierstellen sind in Abb. 1 mit
naheren Erlauterungen angegeben. Das Fett wird solange in die Lagerstellen
hineingeprefit, bis es am anderen Ende herauszudringen beginnt. Lalit sich
das Fett nicht oder nur schwer einpressen, so sind die Anschlisse verstopft
und missen gereinigt werden, Am Vorderrade befinden sich sechs Fettpres-
senanschliisse und zwar einer flir die Radnabe, vier flr die Federlaschen und
einer am Federbolzen. Das Hinterrad hat nur einen solchen Anschlufl an dem
lLagergehéuse, welches die Mutter der Steckachse tragt.




Als Olfillung flir das Getriebe empfehlen wir Mobilsl Marke B oder D,
Die Einfiillung des Oles erfolgt nach Entfernen der an der rechten Getriebe-
gehauseseite befindlichen Oleinfillschraube und zwar so lange, bis das Ol
die unteren Gewindegénge erreicht. Bei neuen Radern empfiehlt es sich, nach
der Einlaufzeit, d. h. nach etwa 400 km das ganze Ol abzulassen, und durch
neues zu ersetzen. Dann ist der Olstand im Getriebe alle 1000-2000 km
Zu prufen und nach Bedarf Motorendl nachzuflillen.

Der Raum hinter dem Druckstiick D 11 ist mittels der Hochdruckschmier-
presse durch den Schmiernippel F 66 F 65 (Abb. 12) alle 2000 km zu schmieren.
damit die Kugeln, der Konus und das Druckstick immer gut in Fett laufen.
Hierzu geniigt jedesmal eine einmalige Umdrehung an der Fettpresse,
da sonst die Kupplungsbelage verfeltet werden.

Abb. 12,

Im Kardangehause (Abb.13) ist nach etwa 1000 km Fahrt die Ol-
fillung zu erganzen, was nach Entfernen der Verschlufischraube 573A am
Gehause 561 B durch die Oleinfilléfinung zu geschehen hat. Bei jeder Jahres-
uberholung muli das Ol ganz erneuert werden; hierzu ist nur erforderlich,
den Decke| 562 des Kardangehauses abzuschrauben und das nun vallkommen
ireiliegende Gehauseinnere gut mit Petroleum auszuwaschen. Nach dem Auf-
setzen und Festschrauben des Deckels wird das Gehiuse durch die Einfiill-
Ofinung wieder mit Motorendl — empfehlenswert Mobilél Marke B oder D -
versehen,

Die Bowdenziige aller Bedienungshebel sind sorgfaltig zu fetten oder
zu olen, worauf besonders beim Einziehen neuer Seile zu achten ist
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Abb. 13.

Es empfiehlt sich, das Rad und den Motor wenigstens einmal im Jahre
arindlich zu iiberholen. Bei dieser Gelegenheit sollten dann alle Fetistellen
und auch die Drucklager der Vorderradgabel, mit frischem Fett versehen
werden.

3. Betriebsstoff. Brennstoif: 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 Ubrigen ist, sobald der Motor zu klopien 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 Seitenwagen und Rennen missen die meisten Handels-
benzine unbedingt mit Y, bis !/ Benzol vermischt werden, da sonst Glih-
ziindungen eintreten, die naturgemall die Leistung des Motors beeintrachtigen.

Ol Als Schmiermittel fur den Motor verwende man nur einwandfreies
Mineraldl und zwar im Winter ein dunnflissigeres als im Sommer, da das
Ol in der Kalte an sich bereits eine groflere Viscositat besitzt. Z. B. ver-
lange man bei Verwendung von Gargoyle Mobildl im Sommer Marke B oder
D und im Winter Marke TT. Weiter werden noch Optimol-Ole empfohlen
(Hersteller Heinrich Maltz, Minchen, |ckstatistrasse19) und zwar im Sommer
Marke Superior und im Winter Marke A.
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Zur Teilnahme an Wettbewerben kann man auch Ole die bis zu '/, Ri-
zinuszusatz haben, fur die Schmierung des Motors verwenden, jedoch soll
der Gebrauch von Rizinus auf Rennzwecke beschréankt bleiben, da dieses zum
Ansetzen von Olkohle neigt.

Beim Einflllen 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 Einfulltrichter mufi mit einem eng-
maschigen Siebe oder einem Filter versehen sein und die Einflllung bis zur
oberen Ringmarke des Olstandprifsiabes vorgenommen werden. Nach et-
wa 300, 600, 1000 und dann alle 1000 km Fahrt ist das
ganze Olausdem Gehéduse abzulassen und durch neues
zuersetzen (vgl. auch Abb.1). Zum Ablassen des verbrauchten Oles ent-
ferne man die am Boden des Motorgehduses befindliche Verschlufi-
schraube 32831 (Abb. 8) mittels des dem Werkzeuge beigegebenen Schlissels,
woraut das Ol abfliefit. Den Olseiher reinige man bei dieser Gelegenheit
durch Auswaschen mit Benzin,

Gestaltet sich das Einfilllen des Oles im Winter infolge seiner Dickiliissig-
keit schwierig, so warme man es vorher an.

Fett: Wie bereits erwahnt, darf nur gutes Staufferfett, welches keines-
falls wasserhaltig sein darf, in die vorhandenen Schmiernippel eingeprefit werden.

4, Zundleitung und Zindkerzen: Man verwende nur erprobie Kerzen, die
selbst bei hochster Beanspruchung keine Glihzindungen geben. Dies ist da-
ran erkenntlich, dali beim Detatigen des Kurzschluliknopfes die Ziindung sofort
aussetzt, der Motor darf also nach dem KurzschluB keine unregelmaBigen
Nachzlindungen mehr geben.

Der Kurzschluliknopf darf nur in Notfallen, sowie zum Abstellen des Mo-
tors betatigt werden. Im allgemeinen soll das Verlangsamen des Motors nur
durch Scnlieflen des Gashebels geschehen, damit das lastige Knallen im
Auspuffiopf verhindert wird.

5. Behandlung des Vergasers: Der [uftschieber ist, sobald der Motor
nach dem Antreten warm geworden, auch bei Leerlauf voll zu &ffnen. Ledig-
lich beim Ubergang von Stadtgeschwindigkeit zu schnellerer Fahrt, oder wenn
man schnell starten oder beschleunigen will, mull man bei sparsam einge-
stellter Maschine voriibergehend den Lufthebel halb schliefen.

Besonders im Anfang ist der Vergaser mit Brennstoffilter, Diisen, Schwim-
mergehause und Schwimmernadel des oOfteren zu reinigen, damit ausreichen-
der Benzinzuflui und richtige Vernebelung des Betriebsstoffes gesichert ist.
Reinigen der Schwimmernadel ist besonders wichtig, da bei verschmutzter
und hangenbleibender Nadel der Vergaser Uberlaufen kann,

Fin langsamer, gleichmaBiger Leerlauf kann nur erzielt werden, wenn hier-
bei der Motor volle Spatziindung erhalt,

Bei Stillstand des Motors Benzinhahn schlieBen.
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6. Prifung und Zusammenbau: Alle Muttern und Bolzen sind im
Anfang in kurzen Zwischenrdumen auf festen Sitz zu prifen. Besmrjdera
wichtig ist dies bei den Radachsbefestigungen, Zylinderkopien und bei der
Saugleitung. Bei neuen Radern ist in der ersten Zeit dfter nachzusehen, ob
die konischen Rollenlager der Vorderradachse fest sitzen. Ein etwa notwen-
diges Nachstellen erfolgt durch Festziehen der beiden auf der linken Seite
der Achse sitzenden Stellmuttern mit dem passenden Schliissel wie auf Seite
34 unter Abnahme des Vorderrades beschrieben. Kurz nach jedem Anfahren
ist es empfehlenswert, die Bremsen zu versuchen, um sicher zu sein, dall
man sich im Bedarfsfalle auf diese verlassen kann.

Bei dieser Gelegenheit sei darauf hingewiesen, dall auch die beste Bremse
einer gewissenhaften Wartung bedarf, insbesondere verdlte Bremsbelage ein
Versagen der Bremse verursachen kdnnen. Ein Nachstellen der Hin’terrad-
hremse kann mittels der am Bremspedal angeordneten Stellmutter (Abb. 6,
unten rechts) geschehen; jedoch ist dies nur dufierst selten erforderlich. An
der Vorderradbremse kann eine Nachstellung in geringem Umfange durch
Anziehen der Verstellschraube 480 (Abb. 22) am rechten Gabelschatt aus-
gefilhrt werden. Grofiere Nachstellungen erfolgen durch Losen der Klemm-
schraube 345 des kleinen Bremshebels 342 an der Nabe und dessen Vor-
riicken. Zum Ersatz der Bremsbelage mufi das Vorderrad ausgebaut (S. 34)
und der Bremshalter 327 abgenommen werden.

Weiterhin ist die Einstellung des Ventilspieles von Zeit zu Zeit zu prifen,
wie in Abb. 15 dargestellt und nachsiehend beschrieben ist.

Abb. 15.

Durch Lésen der mit dem Deckel D8 verbundenen Kopischraube D 6

..

wird die Kammer, in der sich die Stofel und Ventile befinden, zuganglich ge-
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macht. Mittels des dem Werkzeug beigegebenen Schliissels 1312 halt man
den Stoflel fest, 10st mit einem zweiten Schliissel 1314 die aul dem Stofel
sitzende Gegenmutter 10085. Nun kann man die im Stdfel befindliche Stofel-
schraube E 51 soweil nachslellen, bis das Spiel zwischen dieser und dem
Ventilende etwa 0,1 mm betragt. Dieses Spiel entspricht der Starke eines
Briefpapierblattes und es mufl sich ein solcher Papierstreifen ohne Schwierig-
keit zwischen Ventilende und Stéfelschraube E 51 einfithren lassen. Ist das
Spiel richtig eingestellt, so zieht man die Gegenmutter 10085 wieder fest an
und verschliefle die Ventilkammer mit dem Deckel D 8. Vor dem Einstellen
Uberzeuge man sich, dafi der Stéflel auf dem Grundkreis des Nockens auf-
sitzt und nicht etwa die an- oder absleigende Nockenkurve beriihrt, was man
durch leichtes Vor- und Zurlickdrehen der Kurbelwelle feststellt. Hierbei dar
sich der Stoflel weder heben noch senken.

Auch die Ventile sind nach Zuriicklegung von etwa 3000 bis 5000 km
Fahrt, oder, wenn sich Storungen bemerkbar machen, bereits vorher, aul guten
Sitz zu prufen, und erforderlichenfalls einzuschleifen. Die Auflageflachen der
Ventile mussen vollkommen glatt sein und dicht schliefen. Etwa festgesetzte
Olkohle oder dergl. laft sich meist entfernen, indem man das Ventil an der
Venlilspindel einigemale auf seinem Sitze dreht. Genligt dies nicht, so ist das
Venlil nachzuschleifen und zu diesem Zweck herauszunehmen, wie nach-
stehend beschrieben.

Zuerst baue man die Saug- und Auspuffleitungen ab und entferne den
schutzdeckel D 8 der Venlilkammer (Abb. 16). Nun ziehe man den Zylinder
nach Losung seiner Befestigungsmuttern vom Motorgehduse vorsichtig ab.
Um den Zylinderdeckel D 101 zu entfernen, missen die acht Befestigungs-
muttern losgeschraubt werden. Nun setze man den Zylinder mit den Ventil-
tellern auf eine feste Unterlage (Hartheolzklotz), nehme den Schliissel 1305,
welcher dem Werkzeug beigegeben ist und dricke auf den Ventilteller bis die
Keilkegel am oberen Ventilschaft frei werden. Nach Entlernen dieser mit
einem Drahthaken kann man das Ventil nunmehr leicht herausnehmen,
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s bestreiche man den Sitz mit einer geringen
ymirgelpulver, filhre das Ventil
wieder lose ein und drehe am Schaft unter starkem Gegendrlicken und
Wiederloslassen dieses auf seinem Sitz hin und her, bis Ventil und Ventilsitz
soweit eingeschliffen sind, dafi sie wieder genau aufeinander passen,

Zum Einschleifen des Venli
Menge sehr feinem, mit Ol angerlhrtem Sc

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

Das Dichthalten der Ventile kann man priifen, indem man Benzin in die
Ventilkammer gieft, Bei gutschlieBenden Ventilen darf kein Eier:min in den Zy-
linder dringen. Nachdem dann der Zylinder wieder aufgesetzt ist, mu [l r.li as
Spiel des Ventiles wieder neu eingestellt werden (siehe
Seite 27 u. 28). Auch achte man beim Zusa mmenbau des M[f_m’? daraut, dall die
Dichtungen der Saugleitungen und zwischen Zylinder und ziyi|.='|-:_iler¢_iw:|1;ei ﬁ.fulll-
kommen abschliefen, weil sonst der Motor durch diese Undichtheit zuviel
Luft ansaugt, wodurch Knallen in del Saugleitung und im Vergaser verur-
sacht und die Leistung beeintrachtigt wird.

Die Zylinderdeckelschrauben mussen besonders wahrend der ersten 500 km
ein- bis zweimal nachgezogen werden und zwar In nebenstehend gezeigter
Reihenfolge (Abb.17).

Abb. 17,

Hal sich aus irgend einem Grunde das Herausnehmen der Kurbelwelle als
arforderlich erwiesen, so ist beim Wiedereinsetzen darauf zu achten, dafl der
gezeichnete Zahn des Zwischenrades F 5 (Abb, 18) mit den gezeichneten Zahnen
des Stirnrades E 10 der Steuerwelle in Eingriff kommt, da nur in dieser
Stellung der Zahnrader die richtige Arbeilsfolge der Steuerung gewahrt bleibt

Diese Einstellung hatzuerfolgen, wenn sich die Kol-
ben in der duBeren Totpunktstellung befinden (Abb. 18).
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Abb. 18.
Beim Einsetzen des Licht- bzw. Magnetziinders wird dieser nach Abnahme
des Unterbrecherdeckels (Abb. 19) zuerst auf Frihzindung, d. h., 10 bis 12 mm

Kolbenweg vor oberem Totpunkt eingestelll, wobel der Hebel am Unterbrecher
nach unten gerichtet sein mufl. Man stelle den Unlerbrecher so, dall er gerade
im Begriffe ist, abzureillen, d. h.,, der Kontaktstift des Unterbrecherhebels D
mufl sich eben von dem festen Kontaktstift C trennen. Nachdem vorher der

Abb. 19.

Vergaser mit Schwimmer und Ansaugrohr vom Getriebegehausedeckel entfernt
wurde, dreht man den Motor am Kickstarter oder am Kupplungsflansch, bis
die auf dem Schwungrad angebrachten Marken ,O. T." (oberer Totpunkt) bzw.
M2 (Morziindung) sichtbar werden und sich mit dem Markenstrich am
Fenster des Motorgehauses decken. Der in Fahrtrichtung rechte Zylinder
mull sich dabei im Verdichtungshub befinden (beide Ventile geschlossen). Nun
bringe man das Zahnrad des Lichtzlinders in Eingritf mit dem Steuerwellen-
rad, wobei man darauf zu achten hat, dafll gleichzeitig die Marke ,V. Z."
im Einstellfenster sichibar ist und der Kontakt des Unterbrecherhebels sich
zu Otfnen beginnt. (Siehe auch Abb. 20, Einstelldiagramm).
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Abb. 20,
Einstelldiagramm.

Vom Schwimmergehduse ist der Benzinseiher jeweils nach etwa 2000 km
Fahrt herauszunehmen und zu reinigen. Bel dieser Gelegenheit ist dann auch
das Nadelventil zu prifen. Hierzu muB der Deckel des Schwimmergehéauses
abgenommen werden. Etwa am Boden des Schwimmergehauses angesam-
melter Niederschlag witd mit Benzin herausgewaschen. Gleichzeitig prife man
dann auch die Brennstoffleitung vom Benzinbehalter zum Schwimmer-
gehduse und entferne etwalge Unreinigkeiten,
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Das Innere des Getriebes ist nach Abnahme des Vergaser- und Schwim-
mergenauses mit Ansaugrohr H 2, sowie Entfernen des Getriebegehiusedeckels
leicht zuganglich (Abb. 6, 9 und 21). Zwecks Ausbaues der Keilwelle E 10
entferne man zunachst den Kupplungsflansch E 8 nach HerausstoBen des
Sicherungsstiftes und Loésen der Keilwellenmutter mit dem Steckschliissel
Teil Nr. 1304, dann entferne man die Kugellagerbiichsen mit Kugellagern,
wodurch die Keilwelle frei und nach oben ausgebaut wird. Bei der Hauptwelle
D1 mufi zundchst die Bundmutter D 28 und Kupplungsklaue D 2 entfernt,
dann die vordere Kugellagerbiichse D 3 mit dem Kugellager herausgezogen
werden, wodurch die Welle frei wird und ebenfalls nach oben auszubauen
ist. Vor dem Herausnehmen der Kickstarterwelle F 12 entferne man den durch
einen Verschlufinippel F 15 gesicherten Kickstarierhebel F 13 und den Ver-
schlulideckel im Gehause mit der Drehungsfeder 37072, worauf dann die Welle
aus der vorderen Lagerstelle herausgezogen und auch nach oben herausge-
nommen werden kann.
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Abb. 21.

Beim Zusammenbau achte man darauf, dafi die Klauenspitzen des groBen
und kleinen Kickstarterrades F1 bpw. F2 ¢a. 1 mm Abstand voneinander

32

haben, wahrend gleichzeitig das auf der Kickstarterwelle F 12 befestigie Zahn-
segment F 8 sich gegen den federnden Anschlag legt, der unter der Ver-
schluBschraube 32832 mittels Feder genalien wird.

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

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 Stéfle nicht genlgend Elastizitat besitzen wurde. Bei unbe-
lasteter Maschine sollen die Reifen nur einen geringen Eindruck zeigen.
Empfehlenswerter durch ein zuverlassiges Meflinstrument nachzuprifender
Luftdruck flir Niederdruckreifen: Vorn 1113/, Atm. und hinten 1*/,-2 Atm., fiir
Hochdruckreifen: Vorn 2Ys-3 Atm. und hinten 3'/s-4 Atm.

Fir das Aufziehen der Drahtseilreifen auf Tiefbettfelgen ist folgendes zu
beachten: Die am Stofi zugescharften FPatent-Felgenbander werden zunachst
auf den Boden der Felge gelegt und zwar so, dall das Loch des Bandes
ganz genau auf das Ventilloch der Felge zu liegen kommt. An der Lochstelle
ist das Felgenband dinn, wahrend es auf der entgegengesetzten Seite so
stark ist, dafl es mit der Felgenschulter (Drahtsitz) ungefahr eine Hoéhe hat,
d. h., eine glatte Flache hildet. Der Luftschlauch wird alsdann mit etwas Luft
in die Decke hineingelegt, worauf das Ventil durch das Felgenloch gesteckt
und die Felgenmutter einige Gange festgeschraubt wird. Darauf stofit man das
Ventil bis zu der aufgeschraubten Felgenmutter zuriick und der eine Drahtiull
der Decke wird am Ventil bis auf die tiefste Stelle des Felgenbodens ge-
drickt. Hierauf wird der gleiche Drahtfull der Decke auf der entgegengesetzten
Seite auf die Felge gehoben.

Nunmehr |liegt der erste Drahtfull des Reifens in derFelge und es beginnt
das Einlegen des zweiten. Hierbei wird wiederum der Drahtfuli auf die tietste
Stelle des Bodens cedriickt und auf der entgegengesetzten Seite des Ventils
auf die Felge gehoben, wie beim Einlegen des ersten Drahtiufies. Der Reifen
liegt nun mit beiden Drahtfiflen in der Felge.

Die Demontage geht in umgekehrter Weise vor sich:

1. Ventil éffnen und Luft ablassen,

2. Beiderseits ringsherum die Drahifiife der Decke aus ihrem Sitz dricken,

3. Felgenmutter losen und das Ventil soweit wie moglich zuriickstoflen.

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

Um ein Wandern des Schlauches auf der Felge zu verhindern und guten
Sitz des Reifens zu erzielen, ist darauf zu achten, dall der weiter oben an-
gebene Luftdruck nicht unterschritten wird. Aber auch Uberschreiten des zu-
lassigen Druckes ist unstatthalt, wenn der Reifen geschont werden und seine
stofidampfende Eigenschaft erhalten bleiben soll.




Beim Beheben von Schlauchschiden nehme man das Rad ab und der
Luftschlauch aus dem Reifen, wozu man sich des dem Werkzeuge beiliegen-
den Montiereisens bedient. Das Flicken des Schlauches wird durch die jedem
Rad in der Flickzeugschachtel mitgelieferten selbstvulkanisierenden Flecke
sehr einfach gestaltet. Man reinigt die zu flickende Stelle mit Glaspapier
(niemals Benzin) und bestreicht sie mit Gummilésung; nach dem Trocknen
zieht man die Schutzschicht von der Innenseite des Fleckes und driickt den
Flicken Uberall fest an. Dann legt man den Schlauch wieder in die Decke
und macht das Rad wie oben beschrieben fertig. Die beim Fahren ent-
stehende leichte Warme bewirkt ein Vulkanisieren des Fleckes und sichert
eine stets luftdichte Verbindung desselben mit dem Schlauch,

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

Bei Touren- und Rennfahrten ist das Mitnehmen von Ersatzschlauchen zu
empiehlen.

Zwecks Abnahme des Vorderrades lege man die Maschine schrag auf die
-ubbrettkante oder stelle sie auf den vorderen Kippstander. Sodann ziehe
man mit der Kembinationszange den Nippel des Bremskabels aus dem QGe-
lenkbolzen 348, des kleinen Bremshebels 342, bis er vollkommen frei
ist. Der Bolzen 348 kann nun herausgenommen und, nach Lésen der beiden
Achsmuttern 317 mit Sicherungsscheiben 316 das Rad nach unten herausge-
nommen werden. (Abb, 22)

Abb. 22.

J4

Beim Wiedereinbau des Vorderrades ist unbedingt
darauf zu achten, daB zunachst die rechte Achsmutter
317 (siehe Abb. 22) fest angezogen wird, danach erst g e-
gebenenfalls unter Nachstellung des Rollenlagers, die
linke Achsmutter 317. Das linke Rollenlager ist nachstellbar, Die Nach-
stellung erfolgt durch die beiden, zwischen Nabe und Schwinghebel aui der
Achse sitzenden Muttern, mittels des jedem Rad mitgegebenen Schliissels
TI. Nr. 1311. Die innere Mutter stellt den erfordarlichen Sitz her, wahrend
die suBere diesen Sitz als Gegenmuiter sichert.

Das meist gefiirchtete Abnehmen des Hinterrades |aflt sich beim B MW-
Rade mit grofiter Leichtigkeit ausfiuhren.

Nach dem Hochstellen des Rades auf den Kippstander, ist nur die Steck-
achse 569 nach Losen der Bundmutter 570 herauszuziehen und die zwischen
der linken Nabenseite und dem Rahmen befindliche Distanzbiichse 591 ab-
sunehmen. wonach das Rad ohne weiteres aus den Mitnehmerzapfen 585 ge-
soaen werden kann und auf den Boden fallt. Man neigt die Maschine auf die
re;hte Seite hiniiber und zieht das Rad, wie aus der Abbildung 23 ersichtlich,
aus dem Schutzblech und Rahmen heraus. Eine Arbeit von knapp einer Minute
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Il. Bedienung des Rades und Behebung
von Storungen.

1. Allgemeines.

Samiliche Bedienungshebel, aufier dem Schalthebel fir das Getriebe. der
an der rechten Seite unterhalb des Brennstoffbehalters sitzt, sind auf der
Lenkstange des Rades angebracht. (Abb. 24). Rechts befindet sich der Gas-
hebel und der Lufthebel, der Hebel zur Betatigung der Vorderradbremse und
der kleine Hebel, welcher das Abblenden des Scheinwerfers bewerkstelligt.
Dieser ist mit dem Druckknopf zur Betatigung des Hornes verbunden. Auf
der linken Seite sind der Zindungs- und Kupplungshebel, sowie der Druck-
knopf zur Kurzschlufibetatigung angebracht. AuBerdem besitzt die Maschine
noch den Fullhebel zur Bedienung der Hinterradbremse, welcher sich hinter
dem rechten Fuflbrett befindet.

Abgesehen von der FuBbremse und der Getriebeschaltung wirken alle
Hebel durch Bowdenziige auf die zu bedienenden Einrichtungen. Ihre richtige

Bedienung ist von grofler Wichtigkeit, da von dieser die Kraftentfaltung der
Maschine, sowie deren mehr oder weniger sparsames Arbeiten abhangt.

2. Die Bedienungshebel.

Der Gashebel wirkt auf den Gasschieber des Vergasers und der L u fi-
hebel auf dessen Luftschieber. Der Lufthebel (oberer Hebel) kann beim
Anlassen fast ganz geschlossen sein, mufl aber unmittelbar nach dem Anlauf
des Motors eiwa halb gedffnet werden, weil sonst der Motor zu fettes Ge-
misch erhalt. Der Gashebel bleibt beim Leerlauf ganz geschlossen.

Bei voller Fahrt auf ebener Strale ist der Lufthebel so weit zu &ffnen.
als es der regelméfiige Gang des Motors gestattet und Friihziindung einzu-
stellen. 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 Zuriickgehen mit
der Ziindung beseitigt. Verschwindet das Klopfen dadurch nicht, so ist méog-
licherweise der Brennstoff fiir luftgekihite Motoren ungeeignet und es ist
dann etwa bis zur Halite Benzol beizumischen. Schliefilich kann sich auch
im Zylinder Olkohle angeseizt haben und Glihzlindungen und HeiBwerden der
Zylinder verursachen. In diesem Falle missen die Zylinderkipfe abgenommen
und die Olkohle entfernt werden. (Dies sollte etwa alle 5000 km geschehen).

G

Es sei besonders darauf hingewiesen, dall sich nicht jede Zindkerze
eignet. Viele Ziindkerzen geben bei Vollast Gliihziindungen. Solche Kerzen
durfen fir schnelles Fahren nicht verwendet werden. (S. a. Seite 26, Abs. 4).

Der Druckknopf fiir KurzschluBbetatigung dient aufler zum Abstellen des
Motors bei Beendigung der Fahrt zur raschen Geschwindingkeitsverminderung
z. B. beim Befahren von Kurven oder bei Hindernissen. Auch beim Auitreten
einer plotzlichen Gefahr kann man durch gleichzeitiges Driicken dieses Knopfes
und Anziehen der Bremsen das Rad selbst bel hoher Geschwindigkeit rasch
zum Stillstand bringen. Normalerweise ist jedoch die Verminderung der Fahr-
geschwindigkeit durch Schlieflen des Gashebels vorzunehmen, wobei nach
Bedarf auch der Kupplungshebel geluftet wird. Auf diese Weise verhindert
man das Knallen im Schalldampfer, was beim Betatigen der Kurzschlufivor-
richtung haufig auftritt. Diese Vorschrift ist ganz besonders
firden Stadtverkehrzu beachten.

Beide Bremsen sind sehr wirksam und gentigen auch fir Beiwagenfahrten
in jedem Gelande. Es empfiehlt sich, maglichst beide Bremsen gleichzeitig
anzuwenden, um eine gleichmaBige Abnitzung zu gewahrleisten. Bei langeren
Talfahrten ist es jedoch empfehlenswert, abwechselnd Hand- und Fuflbremse
allein zu benutzen, um nicht beide gleichzeitig zu erhitzen. In Kurven bremse
man mit der Fulibremse.

Bei Talfahrten ist es ratsam, falls der Motor vorher durch Bergauifahren
hoch beansprucht wurde, durch Betatigen des KurzschluBknopies die Zylinder
durchzuspiilen, wodurch der Motor schnell gekihit 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 |afit sich jedes Uberhaupt vorkommende Gefalie voll-
standig gefahrlos bewaltigen. Bei sehr langen Gefallen ist es emptenlens-
wert, den Benzinhahn zu schliefien, um Benzin zu sparen.

Das Schalten des Getriebes erfordert fir 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 ausgertickter Kupplung erfolgen darf.
Nach erfolgtem Schalten ist der Kupplungshebel wieder allmahlich loszulassen.

Den ersten Gang benutze man zum Anfahren und bei dichtem Stadtver-
kehr. Kurz nach dem Anfahren schalie 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 Fulgangergeschwindigkeit herabgehen. Auf lbersichtlichen
Strafien und auf freier Landstrafie fahre man mit dem dritten Gang. Hierbei
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Abb. 24,
Die Bedienungshebel am BMW-Rade.

st 7u beachten, daf 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 miltlerer Drehzanl
schadet weder dem Molor, noch dem Getriebe.

‘ Beim Befahren von Steigungen gebe man erst, wie bereits an anderer
Stelle erwahnt. dem Motor durch Zuriicknehmen des Lufthebels fettes Ge-
misch. Dann kann man, wenn die Steigung gering Ist, die Maschine im dritten
Gang belassen, andernfalls schalle man auf den zweiten zuriick und gehe

auf den ersten. wenn die Steigung sehr stark ist.  Zur Schonung der Trigb-

werkieile vermeide man es, einen Berg ohne Gangwechsel zwingen zu wollen,
und iber Schlaglocher und Wasserrasten fahre man nur in mafigem Tempo

um das Rad zu schonen

Wichtig! Bei Inbetriebnahme einer fabrik-
neuen Maschine und zweckmaflig auch bel
vollstandig  iiberholten Motoren, fahre man
die ersten 500 bis 1000 km nur mit mabiger
Geschwindigkeit (nicht Uber 50 km) und Ver-
meide auch moglichst starke Steigungen. Diese
Vorschrift ist notwendig, damit die Arbeitsteile
des Motors und Getriebes sich erst richtig ein-
laufen. Es wird zwar jede Maschine vor Ver-
lassen des Werkes eingefahren, aber zum
vollstandigen Einfahren bedarf es sehr grofier
Strecken und es ist daher erforderlich, dafi
das Rad nicht sofort voll ausgefahren wird.

3. Vorbereitung zur Fahrt.

Nachdem man den Tank durch ein in den Filltrichter des Brennstoti-
behalters gelegtes Wildleder (nder ein Seidentucn) mil Brennstoff versehen,
den Olbehalter mit gutem @l bis zur oberen Ringmarke des Tauchstabes
aufgefiillt und sich lberzeugt hat, dafl alle Muttern und Schrauben festsitzen,
ot das Rad fahrbereit. Jetzt offne man den unien am Tank befindlichen
Benzinhahn durch Senkrechistellen des Griifes.

Den Lufthebel schliefe man ganz, wahrend der Gashebel etwas weiter
su ofinen ist. Hierauf stelle man den Zindhebel auf S pat:
ziindung um Rickschlage zu vermeaiden. Nun vergewissere man sich, dafi
der Schalthebel auf Leerlauf (Stellung zwischen 1. und 2. Gang) steht und
trete dann kurz und moglichst kraftig den Kickstarter nach unten durch. Nach-
dern der Motor hierdurch in Gang gesetzt ist und die ersten Explosionen er-
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folgt sind, drehe man den Lufthebel elwas iber die Stellung des Gashebels
ninaus, wodurch regelmalBiges Arbeiten erzielt wird. Ein warmer Motor hat bei
geschlossenem Gas- und gedffnetem Lufthebel einen ruhigen Langsamlauf

A ang

Abb. 25

Um das Anwerfen des Motors besonders bei niederer Temperatur zu er-
leichtern, empfiehlt es sich, den aus dem Schwimmerdeckel herausstehenden
Tipper niederzudriicken, wodurch der Motor ein fetteres Gemisch erhalt.

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
Schalthebels den ersten Gang ein und ergreife den rechten Handariif. Sollte
sich der Gang nicht leicht einschalten lassen, ist es nur nétig, das Rad ein
wenig nach vorwarts oder riickwarts zu schieben oder aber ganz kurz halb
einzukuppeln, um die Klauen in Eingriff zu bringen. Nunmehr lasse man den
Kupplungshebel langsam und gleichmé&Big zuriickgehen, worauf die “upplung
allmahlich eingreift und das Rad sich stoffrei mit maliiger Geschw ndigkeit
in Bewegung setzt. Wenn das Rad eine etwas hohere Geschwir:c:‘iqlw? er-
reicht hat, schalte man bei ausgekuppeltem Motor auf den zweiten Gang um,
Hierauf Ofine man den Gashebel etwas weiter und gehe mit der Ziindung
vor. Nach dem Einschalten des dritten Ganges gebe man wiederum etwa;
mehr Gas und Vorzindung. ,Durchschalten”, d. h. das Ubergehen vom ersten
auf den dritten Gang oder umgekehrt, ist nicht zu empfehlen.

Durch Regelung von Gas, Luft und Zindung, kann man die Geschwindig-
keit des Fahrzeuges den Erfordernissen entsprechend einstellen. Zum Anhalten
des Rades stelle man das Gas ab und ziehe den Kupplungshebel, wodurch
das Rad langsam zum Stehen kommt, und der Motor im Leerlauf weiter arbeitet.
Liegt Gefahr vor, so ziehe man gleichzeitiq die Bremsen an und betatige den
KurzschluBknopf. Die Maschine wird hierdurch auch bei hoher Geschwindig-
keit rasch zum Stillstand gebracht, Man vermeide jedoch, derart heftig zu
bremsen, dall die Rader dabei blockiert sind, d. h. ins Schleifen kommen.
Bekanntlich ist die Bremswirkung am grofiten, wenn die Rider nur soweit
abgebremst werden, dafl sie ohne zu schleifen auf der Fahrbahn abrollen.
Stillsetzen des Motors erfolgt durch Driicken des KurzschluBknopfes.
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4. Behebung von Stérungen.

Beim BMW-Rade sind Stérungen &ublerst se

ten. Die im folgenden auf-

gefiihrten, leichten Stérungen konnen meistens sofort an Ort und Stelle be-

hoben werden.

Der Motor springt nicht an.

Ursache:

Brennstoffbehalier leer
Benzinhahn geschlossen
Brennstoffdilse verstopft

Brennstoffleitung verstopit
Brennstoffilter verstopft

VerruBte, verdlte oder nasse Zind-
Kerzen

Fehlerhafte Zindkerzen
Ziundkabel lose
Bowdenziige beschadigt
Ansaugleitung undicht

KurzschluBileitung hat Massekontaki

Abhilfe:

Diise herausnehmen und durch Aus-
blasen reinigen

Leitung reinigen

Filter herausschrauben und reinigen

Ziindkerzen herausschrauben,
Elektroden vorsichtig mit Benzin
reinigen. Nachsehen, ob die Elek-
troden den richtigen Abstand von
0,.3-0,.4 mm haben

Ziindkerzen auswechseln

Kabel befestigen

Bowdenkabel ausbessern

Ansaugrohr am Zylinder fest an-
ziehen, evil. Dichtungen aus-
wechseln

KurzschluBleitung ordnungsgemaf
verlegen

Der Motor arbeitet unregelmalig.

Ursache:

Ansaugleitung undicht

Zundkerze lose

Isolation der Ziindkerze gesprungen

Elektroden der Zindkerze zu weit
auseinander

Zlindkerzen verolt oder verrulit

Fehlerhafte Zindkabel

Ungeniigende Brennstoffzufuhr in-
tolge verstopfter Diise oder Brenn-
stoffleitung

Zu fettes Gemisch (erkennbar am
RuBigehalt der Auspuffgase)

Abhilfe:

Ansaugleitung am Zylinder fest an-
ziehen, evil. Dichtungen aus-
wechseln

Zundkerze festschrauben
Zindkerze auswechseln

Elektroden auf 0,3-0,4 mm zusam-
menbringen

Ziundkerzen mit Benzin reinigen
Kabel auswechseln
Diise bzw. Brennstoffleitung reinigen

Lufthebel offnen
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Der Motor bleibt nach einigen Umdrehungen stehen.

Ursache:

Benzinmangel wegenverstopfterDise
oder Hr{,nﬂs’[r:rfllmtlmc]

Abhilfe

Diise bzw. Brennstoffleitung reinigen

Der Motor zieht nicht durch.

Ursache:

Ungeniigende Verdichtung infolge
schlecht tragender oder bescha-
digter Kolbenringe

Ungeniigende Verdichtung infolge
ieflender Vent

Schlechter Brennstoff

Mljnr,nl rohr oder Auspufftopf ver-
stopit

Mangelhafte Schmierung infolge ver-
stopften Olseihers

Ungentigende Brennstoffzufuhr infol-
ge verstopfter Dise oder Brenn
stoffleitung (erkenntlich durch Knal
len im Vergaser)

Nach sehr langem an |L‘H‘lrt“'1ggl[:~r'
Betrieb (ca. 15 “JD{J 30000 km) aus-
jelautene Zylinder

Der Motor

Ursache:.

Zuviel Vorziindung

Ungeeigneter Brennstoff

chlecht tragende Kolbenringe

Elektroden der Zindkerzen glithend
(in diesem Fall bleibt der Motor
beim HKurzschliellen nicht sotort
stehen)

Ungeeignetes Schmierdl

Ruli oder Olkohle im Zylinder

Abhilfe :

Kolbenringe auswechseln

Ventile und Stidfele ( 3h-
sehen, Evtl, missen Ventile bei
ndchster Gelegenheit nachge-
schliften werden

Hrennstoff nach Seile 25 verwenden

Auspuffrohr bzw. Auspufftopt reinigen

eiher herausnehmen und reinigen
(5. Seite 19 Ziff, 9)
Dise bzw, Brennstoffleitung reinigen

Zylinder nachschleifen

klopft.
Abhilfe :

Mit Ziindung zuriickgehen, Evtl. neu
einstellen (Seite 30)

Brennstoff mit '/, bis Y/, Benzol mi-
schen
Kolbenringe auswechseln

Zindkerzen reinigen bzw. Wenn un-
geeignet, auswechseln

Durch besseres Ol nach Seite 25
und 26 erselzen

Zylinderkopte abnehmen. Diese so-
wie Kolbenbdden reinigen

i

R

Das Schwimmergehause lauft lber.

Ursache:

Undichter und dadurch vollgelaufe-
ner Schwimmer

Schlecht schlieflendes Nadelventil

Abhilfe:

Neuen Schwimmer einsetzen

Verstopfungen beheben, bzw. Ventil

einschleifen

Die Kupplung rutscht.

Ursache:

Kupplungshebel hat zu wenig Spiel

Ol in der Kupplung

Ver

Abhilfe:

aube am Bowdenzug et-
was nachlassen

Kupplung durch Abnehmen des
Vergasers freilegen, mit Benzin
ausspritzen. Durchfettete Kupp-
lungsbe Iﬂqrﬁ: erneuern.Verschmutz-
te Ablauféffnung am Boden des
Kupplungs-Gehauses mit einem

spitzen  Gegenstande  (Nagel)
reinigen
Vergaserbrand.
Ursache: Abhilfe:

Hangenbleiben eines Einlafiventils
und Nachbrennen des Gemisches
bei Verwendung ungeeigneten
Brennstoffes oder verrulitem Zylin-
derinnern

Sofort Benzinhahn schlielien, Gas-
hebel wvoll offnen. MNicht die
Ziundung abstellen, Motor mit
voller Tourenzahl lauten lassen,
bis er nach verbrauchtem Brenn-
stoff wvon selbst stehen bleibt
Vergaser auskiihlen lassen, Brand-
ursache beheben und Motor wieder
in Gang setzen,
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