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Verkaufs- und Lieferungs-Bedingungen

Bestellung. Bestellungen bedirfen der schriftlichen Bestitigung.

Lieferung. Schadenersatz wegen verspateter oder Nichterfullung wird
nicht geleistet. Bei Betriebsstorungen, Streiks und Aussperrungen bei
den BMW oder im Werk wesentlicher Lieferanten, sowie bei inneren Un-
ruhen und hoherer Gewalt jeder Art, sind die BMW berechtigt, vom
Vertrage zuriickzutreten oder die Erfiillung bis zur Beseitigung der Hin-
dernisse zu verschieben. Ein Riicktritt des Bestellers vom Kaufvertrag
kann nur erfolgen, wenn die verlangte Lieferfrist um mehr als drei
Monate liberschritten ist.

Anderungen der Konstruktion und Ausstattung wahrend der Lieferzeit
bleiben den BMW vorbehalten. Die Angaben in Druckschriften liber Ge-
wichte, Geschwindigkeiten, Verbrauch und sonstige Einzelheiten sind als
annahernde Angabe ohne Verbindlichkeit zu betrachten.

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

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

Verschlechtert sich nach Ansicht der BMW die Zahlungsfahigkeit
eines der Schuldner, so kénnen die BMW die sofortige Barzahlung
gegen Ruckgabe etwaiger Ersatzzahlungsmittel beanspruchen.

Ersatz- und Zubeh&rteile und Reparaturen werden gegen Barzahlung
oder Nachnahme geliefert. |

Bei Zahlungseinstellung des Ké&ufers sind die Forderungen der BMW
auch gegen Mitverpflichtete fallig. Anspriichen der BMW gegeniiber kann
insoweit aufgerechnet werden, als es sich um féllige, von den BMW an-
erkannte Gegenanspriiche aus dem Vertrage handelt. Die Einrede des
Zuriickbehaltungsrechts gegen Anspriiche der BMW ist ausgeschlossen.

Gewadhrleistung. Gewidhr leisten die BMW wa&hrend der Dauer von
sechs Monaten nach der Zulassung auf schwarze Nummer, jedoch nur
dem ersten Abnehmer gegeniiber. Sie wird nach Wahl der BMW nur bei
unverziiglicher Rige in Instandsetzung oder Ersatz portofrei eingesandter
Gegenstande bestehen, die infolge nachweislicher Material- oder Ar-
beitsfehler schadhaft oder unbrauchbar geworden sind. Sonstiger Scha-
denersatz ist ausgeschleossen. Fur Rennmodelle und Sonderausflihrungen
wird keine Gewdhr geleistet.

Fiir die von den BMW nicht selbst erzeugten Teile, wie Bereifung,
Ziindapparate, Lichtanlage, MefBinstrumente, Ketten, Aufbauten usw. be-
schrankt sich die Gewdhr auf die Abtretung der etwaigen ihnen gegen
den Erzeuger wegen Mangels zustehenden Anspriiche.



Werden Schaden oder Mangel an dem Fahrzeug gefunden oder ver-
mutet, deren unentgeltliche Abstellung auf Grund der Gewadhr bean-
sprucht wird, so ist das Fahrzeug oder der schadhafte Teil fracht- bzw.
portofrei an die BMW zur Priiffung einzusenden. Unentgeltlich erseizte
Teile werden Eigentum der BMW und verschrottet. Die Gewdhrpflicht
erlischt, wenn Instandsetzungen oder Veranderungen von dritter Seite
oder Ersatz von Teilen durch Teile fremden Ursprungs vorgenommen
werden. Ausgenommen sind Notfalle.

Flir gebrauchie Fahrzeuge wird keinerlei Gewahrleistungspflicht uber-
nommen,

Eigentumsvorbehalt. Die Ware bleibt Eigentum der BMW, so lange
roch eine Verbindlichkeit des Kaufers aus irgendeinem Rechtsgrunde
auch nach Saldoziehung oder -Anerkennung den BMW gegeniiber be-
steht. Verpflichtungen aus Wechseln oder Schecks sind erst nach deren
Einlosung und Begleichung aller Spesen getilgt.

Nebenabreden, Abweichende Vereinbarungen bedirfen zur Giitig-
keit der schriftlichen Bestatigung.

Gerichtsstand. Gerichtsstand fiir beide Teile ist Miinchen,

Bayerische Motorenwerke Aktiengesellschaft Miinchen 13,



VORWORT

Die folgende Betriebsanleitung bringt eine zusammenfassende Be-
schreibung der Bauart und der Wirkungsweise der Bauteile unserer Kraft-
rader Typ R2 und R 4, sowie eine eingehende Anleitung zu deren War-
tung und Bedienung.

Da sorgfdltige Pflege storungsfreien Betrieb sichert und die Lebens-
dauer des Kraftrades wesentlich erhtht, empfehlen wir dringend, vor
der Inbetriebnahme sich mit den folgenden Ausfiilhrungen vertraut zu
machen. Ganz besonders verweisen wir auf den Abschnitt 1l (Pflege).
Auch die unbedingte Einhaltung der Vorschriften iliber das Einfahren
neuer Maschinen sind zur Wahrung der Gewahrleistungsanspriiche zu
beachten. Unterschiedliche Abschnitte sind durch entsprechende Uber-
schriften wie ,R 2-Maschine” oder ,R 4-Maschine” gekennzeichnet, so
dafy jeder Benutzer des Handbuches das fiir ihn Giiltige sofort findet,

Auftretende Stdrungen bitten wir, dem zustandigen Vertreter oder
dem Werk unter Angabe von Typ, Rahmen- und Motornummer zu melden,
damit Fehler richtig behoben werden. In allen Féllen raten wir dringend
davon ab, selbst irgendwelche Anderungen vorzunehmen.

Bestellungen von Ersatzteilen bitten wir, dem zustandigen Vertreter
aufzugeben und, um unndtige Riickfragen und Lieferungsverzégerungen
Iu vermeiden, hierbei unbedingt Typ, Rahmen- und Motornummer anzu-
geben.

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

Werden die im Folgenden enthaltenen Anweisungen gewissenhaft be-
folgt, so wird mit Betriebsstérungen nicht zu rechnen sein.

Miinchen, im April 1935.

BAYERISCHE MOTOREN WERKE
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Baudaten, Leistungen, Verbrauch, Gewichte

R2 R 4
Zylinderzahl und Anordnung . .......... 1 stehend
Zyvinderbohim oo v oo owen o 2 5 e @ mm &3 78
Kolbenhub . .. ... ... ... ...... mm 64 84
Zylifdarinball . aoes s s smes v . ccm 198 398
Normale minutliche Drehzahl . . . .. .. etwa 3500 3500
Hbéchstgeschwindigkeit . . .. . . ... ... ... 20 km/h 100 km/h
Bremsleistung (gewdhrleist. Dauerleistung) PS 8 12
Kraftstoffbehélterinhalt . ... ... Ltr.etwa 10 12
Olbehalterinhalt (im Motorgehduse) Ltr.etwa 1,5 1,75
Kraftstoffverbrauch fiir 100 km . . Ltr. etwa 25-28 3-35
Olverbrauch fidr 100 km .. ... ... Ltr. etwa 0,07 0,1
Sattelhthe i oo . . oo s e i s s cm 67 70
Ldnge des Rades . ... ........... . m 1,93 1,98
Breite des Rades . ... ... ........ . m 0,85 0,85
Hohe des Rades . . . . . .. ... ... .... m 0,95 0,95
RACSIANG & vovi poas soan women AR VR A0 m 1,303 1,304
Ubersetzungsverh3itnissa:
Fomma. s o 0% R W 0 T T Em 1:19,5 1:18,4
2. BENG  sww whow W B oW oo oaTe e wE R s 1:13:2 1:10.%
& CEENE covn s @3 B R 8 BN ER SRR Rl A TS 1:6.9
- BBANE oo soan e SO SEOEEE RIS R — 1:512
Reifenabmessungen (Stahlseilreifen) . . . Zoll 25x3 26x3,5
Niederdruck
Gewicht des betriebsfertigen Rades kg etwa 130 137
Tragfdahigkeit des Rades . . .. .. .. kg etwa 160 200




Abb. 1

BEMW R 2-Maschine von der Antrieb-
seite aus gesehen mit Angabe der
Schmierstellen umseitig
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BMW R 2-Maschine von der Auspuffseite aus gesehen mit Angabe der Schmierstellen




Abb. 3

BMW R 4-Maschine ,Gelandesport”
von der Antriebseite aus gesehen mit
Angabe der Schmierstellen umseitig
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l. Bedienung

1. Anordnung der Bedienungshebel.

Die Mehrzahl der Bedienungshebel ist in handlicher Form auf dem
Lenker angebracht. Auf der rechten Lenkerhilfte befindet sich der Gas-
drehgriff, der Druckknopf zur Hornbetdtigung, der Abblendschalter fiir
den Scheinwerfer und ferner der Vorderradbremshebel.

Auf der linken Lenkerhilfte ist der Kupplungshebel und der Ziindungs-
drehgriff angeordnet; bei der R 4-Maschine ist noch ein Ventillifter zur
Erleichterung des Antretens vorgesehen. Abb. 7 und 8.

Der Getriebeschalthebel sitzt bei der R 2-Maschine unterhalb des
Kraftstoffbehdlters. Bei der R 4-Maschine ist er in einer gleichzeitig als
Kniekissen ausgebildeten Schaltkulisse, die am rechten oberen Rahmen-
trager befestigt ist, gefiihrt (Abb. 9 u. 10).

Der FuBhebel zur Bedienung der Hinterradbremse befindet sich zu-
sammen mit dem Fuflanwerfhebel auf der rechten Seite des Kraftrades
und ist bei der R 2-Maschine hinter dem Trittbrett, bei der R 4-Maschine
Jedoch vor der FuBraste angeordnet. (Abb. 5 und 6.)

Der Schliissel zum Ein- bzw. Ausschalten der elektrischen Einrichtungen
wird oben am Scheinwerfer eingesteckt.

Bei der R 4-Maschine ist in der Miite des Lenkers eine Fliigelmutter
zur Einstellung des Steuerungsdampfers angeordnet.

Der Geschwindigkeitsmesser jst bei der R 4-Maschine im Scheinwerfer,
bei der R 2-Maschine im Tank eingebaut (Abb. 7 u. 8).

2, Betitigung der Bedienungshebel:

a) Gasdrehgriff. Der rechte Drehgriff, der durch Bowdenkabel auf den
Gasschieber des Vergasers wirkt, 6ffnet durch Linksdrehung, also nach
rickwarts und schliefft durch Rechtsdrehung — nach vorwarts — (Abb. 7
und 8). Beim Leerlauf bleibt der Drehgriff geschlossen.

b) Ziindungsdrehgriff. Der Ziindungsdrehgriff auf dem linken Lenker-
ende betdtigt mittels Bowdenkabel den Versiellhebel des Unterbrechers
und verdndert dadurch den Zeitpunkt des AbreiBens der Unterbrecher-
kontakte, d. h, den Ziindzeitpunkt. Durch Drehen nach aufien (vom Fahrer
weg!) wird der Unterbrecher auf Frihzindung und durch Drehen
nach innen (zum Fahrer hin!) auf Spatzindung gestellt.

Zum Antreten des Motors ist der Ziindungsdrehgriff auf Spé&iziindung
zu stellen, um Riickschldage zu vermeiden.

Nach dem Warmlaufen des Motors ist die Zundung nach der Drehzahl
des Motors zu regeln. Bei voller Fahrt auf ebener Strafle ist volle Friih-
ziindung einzustellen. Etwaiges Klopfen des Motors, besonders
bei Bergfahrten, wird durch Zurlickgehen mitder Ziindung

9
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Abb.5 Die Bedienungshebel der R 2-Maschine
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Abb. 6 Die Bedienungshebel der R 4-Maschine
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Kurzschiuf- und l|d1r
schaltschliszal

Abblendsdhaltar

Geschwindigkeitsmessar fir Scheinwearf
: er
Se—— |

—Vorderrad-
bremshabel

Koopt fiir %
Signalharn

5 patzundung

Abb.7 Lenker und Scheinwerfer der R 2-Maschine

beseitigt Verschwindet dadurch das Klopfen nicht, so ist moglicher-
weise der Kraftstoff ungeeignet und es ist dann etwa bis zur Halfte
Benzol beizumischen.

Bei rascher Beschleunigung soll mit der Ziindung veribergehend etwas
zurickgegangen werden.

c) Ventilliifterhebel. Vor dem Ziindungsdrehgriff ist an der linken Len-
kerhdlfte der R 4-Maschine ein Ventillifterhebel angeordnet, durch
dessen Betdtigung das AuslafBventil gedffnet wird. Er wird zum Antreten
und Abstellen des Motors beniitzt, darf jedoch nie zum Brem-
sen benutzt werden, da hierdurch die Ventile infolge
HeiBwerdens Schadenleiden wirden!

d! Getriebeschalthebel. Das Schalten des Getriebes erfordert fir den
Anfdanger einige Ubung, die er jedoch schon in kurzer Zeit erlangt.

Beim Aufwértsschalten (1. auf 2. und 2. auf 3. Gang, bzw. 3. auf
4. Gang) ist auszukuppeln und das Gas wegzunehmen; beim Zurlick-
schalten soll etwas Gas belassen werden, wodurch ein leichtes Schal-
ten gewdhrleistet wird.

Den ersten Gang benutze man zum Anfahren und bei dichtem Stadt-
verkehr, Kurz nach dem Anfahren schalte man auf den zweiten Gang
um, den man in StraBen mit weniger dichtem Verkehr benutzt. Durch
Gasregelung kann man mit dem ersten Gang bis auf Fuflgdngerge-
schwindigkeit herabgehen. Auf Ulbersichtlichen Stralen und auf freier
Landstrafbe fahre man mit dem dritten bzw. vierten Gang. (Abb. 9 u. 10.)

Hierbei ist zu beachten, dafl die Geschwindigkeit des Rades im
direkten Gang nicht unter 25 bis 30 km/Std. sinkt, da sonst die Kupp-

12
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Abb. 8 Lenker und Scheinwerfer der R 4-Maschine

lung stark beansprucht wird und ein ruckweiser Gang des Antriecbes die
Folge sein kann, Selbst langes Fahren mit dem zweiten bzw. dritten
oder zweiten Gang bei der R 4-Maschine schadet weder dem Motor,
noch dem Getriebe. Man schalte deshalb immer rechtzeitig im Stadt-
verkehr und bei kleineren Geschwindigkeiten auf den ndchst niedri-
geren Gang.

e) Bremsen. Beide Bremsen sind sehr wirksam in jedem Geldnde. Es
empfiehlt sich, moglichst beide Bremsen gleichzeitig anzuwenden, um
eine gleichméafige Abnutzung zu gewdhrleisten. Bei ldngeren Talfahrten
ist es empfehlenswert, abwechselnd Hand- und Fufibremse allein zu
benutzen, um nicht beide gleichzeitig zu erhitzen. In Kurven bremse man
nur mit der FuBbremse.

f) Schaltschliissel und Abblendschalter. Durch Einstecken und Hinein-
driicken des Schliissels oben am Scheinwerfer wird die Ziindung und
das Horn eingeschaltet, was das Aufleuchten der roten Priflampe be-

statigt.

Durch Drehung des Schliissels im Uhrzeigersinn (Abb. 31 u. 32) wird die
Standlichtlampe, durch Drehung im Gegensinn die Zweifadenlampe ein-
geschaltet. Bei eingeschalteter Zweifadenlampe kann durch Betatigung
des Abblendschalters das Fern- oder Abblendlicht eingeschaltet

werden.

g) Einstellen des Steuerungsdimpfers. Bei der R 4-Maschine befindet
sich in der Mitte des Lenkers eine grofle Flligelmutter, mit welcher die
' Steuerung je nach der Straflenbeschaffenheit harter oder weicher ein-
gestellt werden kann.

13



3. Vorbereitung zur Fahrt und Fahrbetrieb:

Nachdem man den Kraftstoffbehédlter mit Kraftstoff versehen, den
Olbehalter im Motor mit gutem Ol bis zur oberen Ringmarke des Tauch-
stabes, das Getriebe und Kardangehause bis an die unteren Gewinde-
gange der Einfulloffnungen aufgefillt und sich lUberzeugt hat, dafl alle
Muttern und Schrauben festsitzen, ist das Rad fahrbereit.

Man 6ffne den unten am Tank befindlichen Kraftstoffhahn und driicke
den oben am Scheinwerfer befindlichen Schaltschlissel ganz ein; das
Aufleuchten des roten Pruflichtes zeigt nun an, daf} die Zundung ein-
geschaltet ist. Bei ldngerem Stillstand darf das rote Licht auf keinen

Fall brennen, weil sich sonst die Batterie iiber die Lichtmaschine
entladt.

Zum Antreten des kalten Motors dricke man bei der R 2-Maschine
etwa 2- bis 3 mal auf den im Schwimmerdeckel befindlichen Tupfer -
bei der R 4-Maschine ziehe man den links und gquerliegend im Vergaser
angeordneten Anlaflkolben heraus und drehe diesen nach rechts, um
fir das Anlassen dem Motor ein reicheres Gemisch zuzufuhren.

Bei der R 2-Maschine ist der Gasdrehgriff etwa ein Drittel zu &ffnen
und der Ziindungshebel nicht ganz auf Spatziindung zu stellen. Bei der
R 4-Maschine ist bei Betdtigung des Anlafikolbens der Gasdrehgriff ge-
schlossen zu lassen und der Ziindungsdrehgriff auf volle Spatziindung
zu stellen. Nun vergewissere man sich, daf’ der Schalthebel auf Leerlauf
(Stellung zwischen 1. und 2. Gang bei dzr R 2-Maschine, Abb. 10, Mittel-

Abb. 9 Schalthebelstellungen
bei der R 4-Maschine
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Abb. 10

Schalthebelstellungen
bei der R 2-Maschine

stellung des Schalthebels in der Schaltkulisse, in der sich der Hebel
seitlich hin und her bewegen |4Bt, bei der R 4-Maschine, Abb.9) steht
und trete dann kurz und mdglichst krdftig mehrere Male den FuBanweri-
hebel nach unten durch. Bei der R 4-Maschine zieche man gleichzeitig kurz
den Ventillifterhebel. Nachdem der Motor hierdurch in Gang gesetzt ist
und die ersten Ziindungen erfolgt sind, drehe man den Drehgriff weiter
zu, wodurch regelméafiger Leerlauf erzielt wird. Ein warmer Motor hat
bei geschlossenem Gasschieber einen ruhigen Leerlauf.

Nachdem der Motor etwas warmgelaufen ist, ist bei der R 4-Maschine
der Anlafikelben weiter zu drehen, bis er zuriickschnappt.

Zum Antreten des warmen Motors braucht man bei der R 2-Maschine
den Tupfer nicht betétigen bzw. den AnlaBkolben der R 4-Maschine nicht
herausziehen, wihrend der Gasdrehgriff in beiden Féllen etwa ein Viet-
tel aufgedreht und der Ziindungsdrehgriff fast ganz auf Spatziindung
gestellt wird. Bei warmem Motor bewirkt das Tupfen bzw. Heraus-
ziehen des AnlaBkolbens zu reiches Gemisch und schlechtes Anspringen.

Nach dem Platznehmen im Sattel ziehe man den am linken Handgriff
befindlichen Kupplungshebel an, wodurch die Kupplung ausgeriickt
wird. Dann schaltet man, ohne den Kupplungshebel loszulassen, den
ersten Gang ein (die Getriebeschaltstellungen fir die R2- bzw. R 4-
Maschinz sind aus den Abb. ¢ und 10 zu entnehmen) und gibt mit
dem rechten Drehgriff etwas mehr Gas. Sollte sich der Gang nicht
leicht einschalten lassen, ist es nur notig, das Rad ein wenig nach
vorwarts oder rlickwaérts zu schieben oder aber ganz kurz halb einzu-
kuppeln, um die Klauen in Eingriff zu bringen. Nunmehr lasse man den
Kupplungshebel langsam und gleichmaftig unter gleichzeitigem Gas-
geben zurlickgehen, worauf die Kupplung allmdhlich eingreift und das
Rad sich stofifrei mit maBiger Geschwindigkeit in Bewegung setzt, Wenn
cas Rad eine etwas hdhere Geschwindigkeit erreicht hat, schalte man
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bei ausgekuppeltem Motor und zuriickgenommenem Gas auf den 2. Gang
um. Hierauf offne man den Gasdrehgriff etwas weiter und gehe mit der
Zindung vor. Nach dem Einschalten des dritten Ganges gebe man
wiederum etwas mehr Gas und Vorzindung. — ,Durchschalten”, d. h.
das direkte Ubergehen vom ersten auf den dritten Gang oder umge-
kehrt, ist nicht zu empfehlen.

Bei der R4-Maschine ist, nachdem im dritten Gang durch Gasgeben
und Vorgehen mit der Zindung die Geschwindigkeit noch weiter zu-
genommen hat, ebenfalls unter Zurlickdrehen des Gas-Drehgriffes auf
den direkten, in diesem Falle den vierten Gang zu schalten.

Im 3. bzw. im 4. Gang ist immer mit voller Frihzindung zu fahren.

Beim Befahren von Steigungen gebe man erst dem Motor durch Zu-
ricknahme der Zindung gunstige Arbeitsbedingungen. Dann kann man,
wenn die Steigung gering ist, die Maschine im direkten Gang belassen,
andernfalls schalte man auf den ndchst niedrigeren Gang zuriick und
gehe bis auf den ersten, wenn die Steigung sehr stark ist. Zur Scho-
nung der Triebwerksteile vermeide man es, einen Berg ohne Gang-
wechse! zwingen zu wollen, und liber Schlaglécher und Wasserrasten
fahre man nur in maBigem Tempo, um das Rad zu schonen.

Beim Bergabfahren schalte man bei starkem Gefille jeweils den Gang
ein, mit welchem man die Steigung aufwarts befahren wurde, zusatzlich
kénnen dann noch die beiden Bremsen betéatigt werden.

Durch Regelung von Gas und Zilindung wird die Geschwindigkeit des
Fahrzeuges bestimmt.

Zum Anhalten des Rades sielle man das Gas ab und ziehe den Kupp-
lungshebel wodurch das Rad langsam zum Stehen kommt und der Motor
im Leerlauf weiter arbeitet. Liegt Gefahr vor, so nehme man das Gas
weg und bremse mit beiden Bremsen gleichzeitig ohne auszukuppeln, da
der Motor als Bremse wirkt; ist das Rad schon fast zum Stillstand ge-
bracht, kann man noch schnell auskuppeln, um den Motor nicht abzu-
drosseln. Man vermeide jedoch, derart heftig zu bremsen, daft die
Rider dabei blockiert sind, d. h. ins Schleifen kommen. Stillsetzen des
Motors erfolgt durch Ausschalten der Zindung mittels des Schaltschliis-
sels im Scheinwerfer, was nicht vergessen werden darf, da sonst dauernd
Strom aus der Batterie entnommen und diese entladen wird.

Bei langerem Anhalten (z. B. an Verkehrsknotenpunkten) ist der Ge-

triebeschalthebel in Leergangstellung zu bringen und nicht der Motor
bei angezogenem Kupplungshebel laufen zu lassen.

4. Schmiermittel und Krafistoffe:

Als Schmiermittel flir den Motor, das Getriebe und Kardangehduse ist
nur gutes Motorendl zu verwenden. Nach unseren Erfahrungen empfehlen
Wir:

im Sommer und Winter:
fiir den Motor u. das Getriebe: Gargoyle Mobilél DM.
fiir das Kardangehduse: Gargoyle Mobildl D.
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Im Sommer ist bei besonders heifem Wetter Gargoyle Mobilél D und
im Winter bei Temperaturen unter — 10° C. Gargoyle Mobildl Arctic im
Motor einzufiillen.

Als Kraftstoff eignet sich am besten eine Mischung von Benzin und
Benzol zu gleichen Teilen, bzw. derartige handelsiibliche Mischungen
wie BV-Aral, Dynamin, Esso, Olexin usw., wdhrend der Einfahrzeit ist dem
Kraftstoff unbedingt ein gutes Obenschmiermittel, z. B. Gargoyle Oben-
schmierdl (nach der auf jeder Kanne befindiichen Mischungstabelle)
beizumischen; auch nach der Einfahrzeit sei eine Verwendung von Oben-
schmierd! empfohlen.

Zum Abschmieren der FettpreBanschliisse empfehlen wir Gargoyle-
Mobilcompound Nr. 4, auf keinen Fall sog. Staufferfett zu verwenden.

5. Einfahren neuer Maschinen.

Wichtig! Maschine mit Spitziindung antreten. Besonders bei kalter
Witterung Maschine am Stand im Leerlauf etwas warm laufen lassen
bzw. die ersten Kilometer langsam fahren, damit das Ul vorgewirmt und
flissig wird. Starke Beanspruchung der Maschine filhrt zu Schiden, da
das durch die Kilte dickfliissige Ul nicht in geniigender Menge zu den
Schmierstellen gelangt.

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

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

Die Fahrgeschwindigkeiten fiir die Einfahrzeit werden wie folgt fest-
gelegt:

flir R 2-Maschine fir R 4-Maschine
Von 0 bis 1000 km: Héchstgeschwindigkeit
1.Gang 2.Gang 3.Gang 1.Gang 2.Gang 3.Gang 4. Gang
10 25 45 km 10 20 35 50 km

nicht Uberschreiten.
Von 1000 bis 2000 km: Héchstgeschwindigkeit

1.Gang 2. Gang 3. Gang 1. Gang 2. Gang 3. Gang 4. Gang

15 30 &0 km 15 30 45 &0 km
nicht Uberschreiten.

!
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Diese Hochstgeschwindigkeiten nur jeweils auf Strecken von 200 bis
500 Meter fahren, dann wieder rollen lassen usw. Zwischen 2000 km und
3000 km die Hbchstgeschwindigkeit vorerst auf kiirzere Strecken be-
schrianken, also erst nach 3000 km Maschine auf langere Strecken voll
beanspruchen. Ziindungshebel immer entsprechend der jeweiligen Ge-
schwindigkeit stellen, d. h. bei niederen Touren, also wiihrend der Ein-
fahrzeit, nur halbe Friihziindung geben. Volle Friihziindung nur bel hohen
Tourenzahlen und geringen Belastungen, also in der Ebene bzw, in
niedrigeren Gangen geben. Ein klirrendes oder klapperndes Gerdusch
in den Zylindern ist meist die Folge von zuviel Friihzlindung.

Bei eingefahrener Maschine Angaben auf dem Geschwindigkeitsmes-
ser beachten:

1. Gang 2. Gang 1. Gang 2. Gang 3. Gang

20 40 km 20 40 60 km
nicht liberschreiten.

Il. Pflege

1. Aligemeines: Alle Muiiern und Bolzen sind im Anfang in kurzen
Zwischenrdumen auf festen Sitz zu priifen. Besonders wichtig ist dies
bei den Radachsbefestigungen, der Federaufhdngung, Lenkung, beim
Motor- und Getriebegehduse, dem Zylinderkopf, Vergaserflansch, Ge-
packtrager und den Schutzblechen.

Die Zylinderkopfschrauben miissen besonders wadhrend der ersten
400 km ein- bis zweimal nachgezogen werden, und zwar soll dies wech-
selweise und allmahlich geschehen, bis jede Mutter vollkommen fest-
sitzt. Hierdurch wird vermieden, daf? der Zylinderkopf einseitig angezo-
gen wird, was fur das Dichthalten sehr nachteilig ist.

Das Abnehmen des Zylinderkopfes soll so wenig wie mdglich vor-
genommen werden!

2. Schmierung: Die Fetipressenanschliisse (Schmiernippel) missen
nach bestimmten Zeitabstdnden, etwa alle 300 bis 500 km, nach Fahrten
bei Regen noch dfter, mittels der zu jedem Rad gelieferten Hochdruck-
Schmierpresse mit frischem und gutem Sonderfett (kein sogenanntes
Staufferfett) versehen werden. Wir empfehlen hierzu Gargoyle Mobil-
compound Nr. 4 zu verwenden! Die am Rade vorhandenen Fettpressen-
anschliisse und Schmierstellen sind in Abb.1 bis 4 mit ndheren Erldute-
rungen angegeben. Das Fett wird so lange in die Lagerstellen hinein-
gepreBit, bis es am anderen Ende herauszudringen beginnt. Laft sich
das Fett nicht oder nur schwer einpressen, so sind die Anschlisse
verstopft und miissen gereinigt werden. An der Kupplung der R 4-



Maschine ist ein Schmiernippel vorgesehen, durch den das Druck-
lager &0 geschmiert wird (Abb. 26). Alle 1000 Kilometer ist der
Deckel 23 nach Losen der beiden Halbrundschrauben 22 abzunehmen
und mit der Schmierpresse etwas Fett einzupressen. Der Deckel 23 be-
findet sich auf der rechten Seite des Kupplungsgehduses (siehe Abb. 26).

Achtung! Nicht viel Fett einpressen, da sonst die Kupplung verschmutzt.

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

Ebenso oft sollen die Bremsgelenke an der FuBbremse und der kleine
Bremshebel an der Vorderradbremse gedlt werden.

In den Abb. 1 bis 4 sind sdmtliche mit Ul oder Fett zu versehenden
Stellen eingetragen und mit kurzen Erl&uterungen versehen.

Der Clbehilter der R 2-Maschine fafit etwa 1% Liter, der der R 4-Ma-
schine etwa 1% Liter. Beim Tanken, jedoch spitestens alle 300 km ist der
Olstand mittels des Tauchstabes zu prifen. Besonders wahrend der
Einfahrzeit nach 500, 1000, 1500 und 2000 km und von da ab jeweils
alle 1500 km ist das Ol ganz abzulassen und zu erneuern. Hierzu ist nur
notwendig, den unten am Motorgehduse vorn befindlichen Verschluf-
nippel abzuschrauben, worauf das Ol ablduft. Danach ist nach Heraus-
schrauben des Olkontrollstabes auf der rechten Seite des Motors vor
dem Kupplungsgehduse frisches Ol aufzufiillen, und zwar bis an die
obere Marke des Tauchstabes (siche Abb. 1 bis 4). Das Einfiillen des
Oles in das Gehduse soll nur durch einen mit einem Sieb versehenen
Trichter erfolgen. Wenn das Ol, z. B. im Winter dickfliissig ist, wédrme
man es vorher an. Bei der Gelegenheit kann auch der Seiher der Ul-
Pumpe und die Olpumpe selbst gereinigt werden und zu diesem Zweck
nach Entfernen der vier Muttern mit Unterlegscheiben unter dem Motor-
gehduse die Olpumpe herausgezogen werden. Bei der R 4-Maschine
muf} zuvor die Olwanne vom Motorgehduse entfernt werden, um an dje
Olpumpe zu gelangen. Der Seiher wird durch Waschen mit Spiild] gerei-
nigt. Auch das Motorgehduse soll dann mit Spiildl ausgespiilt werden.

Nach dem Wiederzusammenbau und Einsetzen der Olpumpe in das
Motorgehduse iiberzeuge man sich durch Priifung mit etwas Ol, ob
dieselbe richtig eingebaut wurde, d. h. ob beim Drehen des Antriebs-
rades reichlich Ol geférdert wird, Ebenfalls darf nicht iibersehen werden,
das Schneckenrad auf der Antriebswelle mit dem Zylinderstift zu sichern.
Beim Einlegen von neuen Dichiungen ist es wichtig, darauf zu achten,
dafl zwischen Glpumpendeckel und Gehiiuseflansch die Bohrung zu dem
Steigrohr nicht verdeckt wird, da sonst die Schmierung ausbleibt und
schwerer Schaden an den Motorlagern entsteht.

Das ©l im Getriebe ist nach der Einfahrzeit vollkommen abzulassen
und durch frisches zu ersetzen. Alle 1000 km muf} der Ulstand gepriift
und bis an die unteren Gewindegédnge der Einflilloffnung Ol nachgefiillt
werden, (Siehe Abb. 1 und 3.)
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Auch aus dem Kardangehduse soll das Ol nach der Einfahrzeit voll-
kommen abgelassen und durch frisches bis an die unteren Gewinde-
ginge der Einfilloffnung erneuert werden. Alle 1000 km muB der Ulstand
gepriift und nachgefiillt werden (siehe Abb. 1 und 3).

Wir empfehlen, den Olwechsel fiir Getriebe und Kardangehduse vom
zustdndigen Vertreter vornehmen zu lassen.

Uber die zu verwendenden Schmiermittel siehe Abschnitt ,,Schmier-
mittel und Kraftstoffe” Seite 16.

3. Reinigung:

Im allgemeinen erfordert das BMW-Rad keine weitere Behandlung
als das ilbliche Putzen. Die Maschinenanlage reinigt man am besten mit
Benzin und einem gewdohnlichen Pinsel und den Rahmen durch Waschen
mit Wasser, Trockenreiben mit einem weichen Fensterleder und Abpolie-
ren mit einem weichen, wollenen Tuch. Beim Abspritzen der Maschine
vermeide man, den scharfen Wasserstrahl direkt auf Motor, Getriebe
und Kardan zu richten, damit das Eindringen von Wasser vermieden
wird, Besonders zu beachten ist dies bei Vergaser, Unterbrecher, Bat-
terie, Horn und Ziundspule. Sofort nach dem Abspritzen der Maschine
sind samtliche Fettpressenstellen griindlich durchzuschmieren. Alle blan-
ken Teile sind trocken und leicht gedlt zu halten und, wenn das Rad
auBer Gebrauch ist, mit sdurefreiem Vaseline einzufetten.

4. Uberwachung der Bremsen und Kupplung:

Eine regelmiBige Uberwachung der Bremsen ist erstes Gebot der
Fahrsicherheit, um sich in jedem Falle auf deren einwandfreies Arbeiten
verlassen zu kdnnen.

Vor allem ist es notwendig, die Bremsen von Zeit zu Zeit nachzu-
stellen, um die Abnitzung des Bremsbelages auszugleichen.

Dies geschieht bei der FuBbremse der R 2-Maschine mittels des Ge-
stanges 25 (Bild 11) und soll so vorgenommen werden, dafi beide Bak-
ken der Bremse nach kurzem Weg des FuBBhebels an der Bremstrommel
anliegen.

|
|
i
I
L

Abb. 11, Nachstellen der Hinterradbremse bei der R 2-Maschine
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Zur Nachstellung entfernt man mit der Kombinationszange den Splint
aus dem oberen Auge des FuBlbremshebels und zieht den Bolzen heraus.

Dann lockert man die Gegenmutter10 auf der Zugstange 25 und dreht
letztere um einige Gange nach rechts (Abb. 11 links). Nun versucht man,
nachdem das Gestdnge zusammengesteckt, am Fuibremshebel, ob die
Backen gut bremsen; ist dies der Fall, sichert man den Bolzen wieder mit
dem Splint und zieht die Gegenmutter 10 fest. Bei starker Abnutzung der
Bremsbeldge kann der Hebel 84, welcher mit einer Feinverzahnung auf
der Bremsschliisselwelle 85 sitzt, um einen bis zwei Zdhne verstellt
werden (Abb. 11 rechts).

Bei der R 4-Maschine erfolgt die Nachstellung der FuBbremse in ein-
fachster Weise durch Anziehen der am zweiten Schenkel des FuBbrems-

hebels sitzenden Fliigelmutter.

Bei der Vorderradbremse der R 2- und der R 4-Maschine wird die Nach-
stellung durch Anziehen der Stellschraube § (Abb. 36) am Bremshalter
ausgefuhrt. GroBere Nachstellungen erfolgen durch Lésen der Mutter
am kleinen Bremshebel 7 und Vorriicken desselben.

Zum Erneuern des Bremsbelages ist es notwendig, das betreffende
Rad auszubauen (Seite 55 u. 57), worauf die Bremsbacken freiliegen und
abgenommen werden k&nnen.

Beim Nachstellen der Bremsen ist es zweckméBig, auch das Kupp-
lungsseil zu priifen und, wenn notwendig, nachzustellen. Das Nach-
stellen erfolgt durch Herausschrauben der Stellschraube 36, nachdem zu-
erst die Gegenmutter 15 geldst worden ist; nach dem Einregeln muf
die Gegenmuitter 15 wieder fest angezogen werden. Abb. 25 und 2é.

Bei der Nachstellung der Bremsen und der Kupplung ist streng darauf
zu achten, daft zwischen dem Angriffspunkt und der Ruhelage der Hebel
ein toter Gang vorhanden ist, da sonst eine iibermiifiige Abniitzung des
Brems- bzw. Kupplungsbelages eintritt.

5. Wartung der elektrischen Ausriistung.

a) Lichtmaschine: Regelmé&Big nach etwa 5000 km sind die Blirsten und
der Kollektor der Lichtmaschine nachzusehen. Die Biirsten sind darauf
Zu untersuchen, ob sie verschmutzt sind und sich nicht in ihren Fihrungen
im Blrstenhalter klemmen.

Nach Abnahme des Schutzdeckels 217 (Abb. 12) hebt man dje Federn
an, die die Biirsten auf den Kollektor driicken, und versucht die Biirsten
in ihren Filhrungen hin und her zu bewegen. Ist eine Biirste verschmutzt
und klemmt sich, so muf} sie herausgenommen und mit einem sauberen
Tuch und Benzin gereinigt werden. Der Biirstenhalter ist gleichzeitig gut
auszublasen. Unter keinen Umstinden darf die blanke Schleiffliche der
Bilrsten mit Schmirgelpapier oder einer Feile bearbeitet werden. Ist eine
Birste so weit abgenutzt, da ihre Kupferlitze in der Aussparung des
Biirstenhalters anstoft, so ist sie auszuwechseln.
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Abb. 12. Lichtmaschine mit abgenommenem Schutzdeckel

21 2NMa 206 21b PR Ay

Bei geringer Verschmutzung ist der Kollektor mit einem sauberen
Lappen zu reinigen.

Vor Beginn jeder Arbeit an der Lichtmaschine ist unter allen Um-
stinden die Leitung 30 zwischen Lichtmaschine und Batterie an der Bat-
terie zu Iésen.

Der Reglerschalter der Lichtmaschine wird in der Fabrik genau einge-
stellt; an dieser Einstellung darf unter keinen Umstdnden etwas gedndert
werden.

Es ist unbedingt ratsam, bej der jdhrlichen Uberholung des ganzen
Rades die Lichtmaschine zur griindlichen Priifung von einem Bosch-Dienst
auseinandernehmen zu lassen.

b} Unterbrecher:

Der Unterbrecher (Abb. 13) sitzt in einem an der Stirnseite des Mo-
tors angebrachten Gehduse.

Regelmé&Big nach 5000 km ist der Abstand der Unterbrecherkontakte €
und D zu prifen.

Wahrend der Unterbrechung, d. h. wahrend das Druckstiick des Unter-
brecherhebels auf die Erhéhung des Unterbrechernockens auflduft, sollen
die Kontakte € und D G4 bkis 9,6 mm voneinander entfernt sein. Ge-
benenfalls ist der Abstand durch Nachstellen des Kontaktes € neu ein-
zustellen.

Hierzu ist die Schraube E zu lockern und die auBermittige Verstell-
schraube F zu verdrehen, bis der Kontaktabstand richtig ist. Hierauf muf
die Schraube E wieder ganz fest angezegen werden, da ein Losen der-
selben Ziindungsstérungen nach sich ziehen wiirde.

Alle 10 bis 15000 km sind die Kontakte mit einem sauberen Lappchen
zu reinigen und zu priifen, ob sie nicht verbrannt sind. Bei der Gelegen-
heit soll man dann auch den Docht der Unterbrecherhebelachse G mit
einigen Tropfen guten Oles tranken.

Sind die Kontakte verbrannt oder schon stark abgeniitzt, so sind sie
von einer Bosch-Vertretung erneuern zu lassen.
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Abb. 13,
Unterbrecher-
Kontakte

Schmirgelpapier oder Schmirgelleinen darf zur Reinigung nicht ver-
wendet werden.

Auch ist darauf zu achten, dafl an die Kontakte des Unterbrechers
kein Tl gelangt, weil durch dessen Verbrennung die Kontakte rascher
abgeniitzt werden. AuBerdem wiirde die Ziindung, da Ul ein Michtleiter
ist, unregelméfig arbeiten.

¢) Ziindkerzen:

Als Ziindkerzen verwende man nur solche, die selbst bei h&échster
Beanspruchung keine Gliihziindungen geben. Dies ist daran erkenntlich,
daB beim Ausschalten mit dem Ziindschlissel die Ziindung sofort aus-
setzt, der Motor darf also nach dem Kurzschluf? keine unregelmadfiigen
Nachziindungen mehr geben. Als erprobte Kerzen kénnen wir empfehlen:
Boschkerze DM 175/1 fiir die R 4-Maschine.

Fir die R 2-Maschine wird die kleine Bosch-Kerze DW 260/34 mit
20,5 mm Schlisselweite und 14 mm Gewinde verwendet.

d) Behandlungsvorschrift der Batterie:

Die Batterie muB regelmaBig alle 4 bis 6 Wochen nachgesehen werden,
gleichgiiltig, ob das Rad benlitzt wird oder nicht; von einer sorgfaltigen
Wartung der Batterie hangt die Fahrbereitschaft des Rades ab.

Laden der neuen Batterie:

1. Verschlufistopfen abnehmen.

2. Zellen mit chemisch reiner Akkumulatorensdure von 28" Bé (1,24 spez.
Gewicht) fiillen, bis die Saure 8 mm uber Plattenoberkante steht.

3. Batterie dann etwa 5—6& Stunden stehen lassen. Wiahrend dieser Zeit
sinkt der S&urespiegel. Darum:

4. Saure der unier 2. angegebenen Dichte nachfiillen, bis sie wieder
8 mm iliber Plattenoberkante steht.
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5.

10.

11.

+ Pol der Batterie mit dem -+ Pol | der Ladeleitung
— Pcl der Batterie mit dem — Pol verbinden.

. Ladestrom einschalten.

Der Ladestrom darf hochstens 1 Amp. betragen.

. Solange laden, bis alle Zellen gleichmé&Big lebhaft gasen (bis die

Batterie kocht), die Spannung jeder einzelnen Zelle auf 2,6 bis
2,7 Volt gestiegen ist und die Sauredichte 32" Bé (1,285 spez. Ge-
wicht) betrdagt.

Anmerkung: Die Zellenspannung w&@hrend der Ladung messen.
Die S&duredichte bei dem unter Z. und 4. angegebenen S&urestand
messen.

Ladezeit der ersten Ladung etwa 15 Stunden.

. Wéahrend dieser ersten Ladung Temperatur der Saure von Zeit zu Zeit

messen. Sie darf 40° C nicht lUbersteigen. Ist die Temperatur auf 40°
und mehr angestiegen, Ladestromstédrke etwa auf die Halfte oder ein
Drittel verringern. In diesem Fall entsprechend langer laden.

Ist die Batterie wie vorstehend angegeben behandelt worden und
steht der Sdurespiegel 8 mm Uber Plattenoberkante, so betrdgt die
Sduredichte nach beendeter Ladung mindestens 32" Beé (1,285 spez.
Gewicht).

Ist sie hoher, so ist ein Teil der Sdure abzuziehen und durch destil-
liertes Wasser zu ersetzen. Dann noch kurze Zeit weiterladen, damit
sich die Sdure in den Zellen gut vermischt.

Nach beendeter Ladung Einfiilléffnungen der Zellen mit den gelie-
ferten Stopfen gut verschliefien.

Zellen sorgféltig trocken wischen (mit Wattebausch).
Die Batterie ist dann gebrauchsfertig.

Behandlung der voll geladenen Batterie.

1. Batterie rein und trocken halten.
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. Keine Gegenstdande auf die offene Batterie legen (wegen KurzschluB-

gefahr).

Méglichst oft (mindestens alle 4 Wochen) nachsehen, ob die S&ure
8 mm iiber Plattenoberkante steht.
Ist dies nicht der Fall, destilliertes Wasser nachfiillen.

Nach dem Einfiillen von Wasser oder S&dure (nur als Ersatz fir ver-
schiittete oder ausgelaufene Saure nachzufiillen!) ist die Dichte erst zu
messen, nachdem die Fliissigkeit in den Zellen gut durchgemischt ist;
dies geschieht am besten durch Nachladen (}2 Stunde).

Anmerkung: Man kann den lLadezustand der Batterie an der Sdure-
dichte erkennen, vorausgesetzt, da8 die Batterie stets richtig behan-
delt wurde.



Der Zusammenhang zwischen S&duredichte und Ladezustand ist fol-
gender:

32 Grad Bé (1,285 spez. Gewicht): die Batterie ist gut aufgeladen,
29 Grad Bé (1,25 spez. Gewicht): die Batterie ist halb geladen,
25—27 Grad Bé (1,21—1,23 spez. Gewicht): die Batterie ist entladen.

e) Kabelleitungen:

Regelmé&Big nach etwa 3000 km sehe man die Kabelfihrungen nach,
damit kein KurzschluB infolge Durchscheuerns bzw. Feuchtigkeit oder
Schmutz hervorgerufen wird. Die Kabelanschliisse miissen durch die
Schutzkappen stets wasserdicht gehalten werden. Besonders zu achten
ist auf die Kabel an der Lenkstange und auf die Batteriekabel. Schad-
hafte Kabel sind sofort durch neue zu ersetzen.

6. Behandlung des Vergasers: Richtige Behandlung des Vergasers ist
fir einwandfreies Arbeiten des Motors unerldflich.

Besonders im Anfang ist der Vergaser mit Diisen, das Schwimmer-
gehduse, die Schwimmernadel und der Kraftstoffseiher des ofteren zu
reinigen, damit ausreichender Kraftstoffzuflu®p und richtige Gemisch-
bildung gesichert sind.

Beim Vergaser der R 4-Maschine ist es zwecks Reinigung der Diisen
(Abb. 14 und 24) nur notwendig, die Mutter 4 zu |8sen, worauf das
Schwimmergehduse mit den Diisen nach unten entfernt werden kann.
Mittels des dem Werkzeug beigegebenen Schliissels kdnnen die Diisen
herausgeschraubt und gereinigt werden. Beim Wiedereinschrauben der-
selben ist auf richtige Reihenfolge zu achten. Die Disennummern sind
auf deren Vierkant sowie auf dem Schwimmergehauseanschluf einge-
schlagen. Nach der Einfahrzeit kénnen ein bis zwei Disen eingesetzt
werden, die um %/ mm kleiner sind, im Ubrigen diirfte eine Anderung
der Diisen nicht notwendig sein, da der Vergaser in der Fabrik fiir die
handelsiiblichen Kraftstoffe eingestellt wird und ein Vergaser mit fest
abgestimmten Luft- und Kraftstoffquerschnitten sich nicht verstellt.

Die Reinigung der Bohrungen in den Diisen darf bei Verstopfung nur
durch Ausblasen oder mittels eines Rofthaares vorgenommen werden;
niemals darf ein spitzes Werkzeug (Nadel usw.) dazu beniitzt werden,
da hierdurch die DiisengréBen verindert werden.

Schwimmergehduse: Jeweils nach 2000 bis 3000 km Fahrt soll auch
das Schwimmergehiduse von angesammeltem Schmutz gereinigt werden.
Dieses wird nach Lésen der unter dem seitlichen Anguf® desselben be-
findlichen Hiilsenmutter @ bei der R 2-Maschine (Abb. 23), bzw. der Mut-
ter 4 bei der R 4-Maschine (Abb. 14 und 24), vom Schiebergehduse ab-
gezogen, nachdem man vorher den Kraftstoffhahn am Tank geschlossen
und die ZufluBleitung entfernt hat.

Bei der R 2-Maschine reinigt man den Seiher, indem man diesen mit
der KraftstoffleitungsanschluBschraube V (Abb. 23) herausnimmt und in
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Abb. 14 Schnitt durch den Vergaser der R 4-Maschine
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Benzin wascht. Bei der Gelegenheit kann man auch den Schwimmer-
deckel abnehmen, die Klemmfeder auf der Schwimmernadel abziehen,
die Nadel nach unten und den Schwimmer nach ocben aus dem Schwim-
mergehduse R herausnehmen und die Nadel sdubern sowie das Schwim-
mergehduse mit Kraftstoff ausspiilen.

Beim Schwimmergehduse der R 4-Maschine schraubt man die Mut-
ter 17 (Abb. 24) ab und reinigt das in dem Leitungsanschlufistiick 19 be-
findliche Sieb mit Kraftstoff. Nach Abnehmen des Schwimmergehduse-
deckels und Herausziehen des Splintes aus der Schwimmernadel kann
auch hier letztere nach unten und der Schwimmer nach oben heraus-
genommen und gereinigt werden.

Auch die Kraftstoffleitung vom Kraftstoffhahn zum Schwimmergehduse
muf3 gepriift und gereinigt werden. Alle 5000 bis 8000 km Fahrt ist der
Kraftstoff aus dem Behélier abzulassen, der AbfluBhahn herauszuschrau-
ben und dessen Sieb zu reinigen. Dabei spiile man auch den Kraftstoff-
behilter mit Benzin aus, um etwaigen Bodensatz zu entfernen.

Der an den Ansaugstutzen der Vergaser befestigte NabBluftfilter ist
von Zeit zu Zeit in Benzin auszuwaschen, zu trocknen und dann in dickes
Motorendl einzutauchen. Das Uberflissige Ol muB hernach ausgeschleu-
dert werden, um ein Verdlen der Ziindkerze zu vermeiden.

Wir raten dringend davon ab, am Vergaser oder Schwimmer aufler
ihrer Reinigung selbst irgendwelche Instandsetzungen vorzunehmen.
Sollte das Schwimmergehduse liberlaufen, d. h. tropfen, dann ist es Zeit,
den Vergaser von einem Fachmann nachsehen zu lassen.
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7. Einstellung des Ventilspieles.

Auch das Ventilspiel zwischen Ventilschaft und Druckschraube, das
nur bei kaltem Motor nachgestellt werden und etwa 0,1 mm betragen
soll, ist von Zeit zu Zeit nachzupriifen. Hierzu bedient man sich am
besten eines schmalen Streifens von einem Briefpapierblatt, da dieses
der Starke ungefdhr entspricht.

Im nachstehenden wird das Einstellen des Spieles beschrieben.

Bei der R 2-Maschine wird die Schutzkappe nach Entfernen der Mutter
mit Unterlegscheibe von der Befestigungsschraube abgenommen. Man
betdtigt mit der einen Hand den FuBanwerfhebel so lange, bis der eine
StoBel auf dem Grundkreis des Steuernockens aufliegt. Um dies fest-
stellen zu kdnnen, muf man den zu priiffenden Schwinghebel auf der
StoBelseite mit der anderen Hand wahrend des Drehens einige Male
krdftig nach oben und nach unten driicken, bis er sich um seinen
grofiten Betrag bewegen l&aft. Dies ist unbedingt erforderlich, da die
StoBstangen durch Federn in den Stéfeln zwecks Gerduschvermin-
derung standig nach oben gedriickt werden und dieser Druck zur Fest-
stellung des Ventilspieles iiberwunden werden muB. Dann lockert man
mit dem passenden Schliissel die Gegenmutter 1 und stellt die Druck-
schraube 2 unter Zwischenlage eines Papierstreifens und kréftigen Driik-
kens des Schwinghebels 3 nach oben auf den richtigen Abstand ein.
Darauf wird die Gegenmutter 1 fest angezogen, die Schutzkappe wieder
aufgesetzt und durch die Mutter mit Unterlegscheibe gesichert (Abb. 15).

Bei der R 4-Maschine erfolgt die Nachpriifung in der Weise, daB’ man
von der Schutzkappe den Deckel 4 auf der Stofistangenseite nach
Losschrauben seiner beiden Kopfschrauben entfernt. Indem man mit der
einen Hand den FuBanwerfhebel betdtigt, driickt man mit der anderen
Hand den zu priifenden Schwinghebel kréftig nach oben und unten, bis
er sich ebenfalls um seinen grofiten Betrag bewegen |&Bt. In dieser
Stellung muB sich die Stofistange 5 leicht drehen lassen, Ist dies

Abb. 15.
Kipphebel
der R 2-Maschine
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Abb. 16.
Kipphebel
der R 4-Maschine

[

nicht der Fall, so lockert man die Gegenmutter § der Druckschraube
7 und stellt diese entsprechend nach, dann zieht man die Gegenmut-
ter 6§ wieder fest (Abb. 16).

Das genaue Nachprifen mittels Papierstreifens kann hier nur vorge-
nommen werden, wenn der Kraftstoffbehdlter und die Schutzkappe
abgenommen wurden, weil erst dann der Schwinghebel auf der Ventil-
seite zuganglich jst. Vor Abnahme der Schutzkappe hdngt man das Bow-
denseil aus dem Ventilliifterhebel aus und dreht die Kurbelwelle mittels
des FuBanwerfhebels so, dafl das Auspuffventil in seiner dufiersten Offen-
stellung steht. Erst hiernach kann man die Schutzkappe nach Lésen der
Befestigungsmuttern abnehmen. Hier schiebt man den Papierstreifen
zwischen Druckschraube und Ventilschaft, indem man, wie schon be-
schrieben, den Schwinghebel kréftig nach oben und unten driickt.

Die Einstellung darf bei beiden Maschinen nur bei kaltem Motor vor-
genommen werden.

8. Reifendruck.

Die Reifen priife man vor jeder groBeren Fahrt. Der hintere Reifen ist
etwas mehr aufzupumpen als der vordere, der nie ganz prall sein darf,
da er sonst zur Aufnahme der Stofie nicht geniligend Elastizitdt besitzen
wirde. Bei unbelasteter Maschine sollen die Reifen nur einen geringen
Eindruck zeigen. Der vorschriftsm@Bige Luftdruck soll im Vorderradreifen
1,1 Atm., im Hinterradreifen 1,6 Atm. ohne und 1,8 Atm. mit Sozius be-
tragen. Es ist duferst wichtig, diese Vorschrift genauestens zu beachten,
da bei harter aufgepumpten Ballonreifen die Maschine auf der StraBe
leicht springt und die Vorderradfederung iiberméBig beansprucht wird.



lll. Beschreibung

A. Allgemeines

Der Motor beider Kraftrdder, der im Viertakt arbeitet, ist als Ein-
zylinder-Blockmotor gebaut, an dessen Kupplungsgeh&use das Getriebe
angeflanscht und mittels sechs Schrauben gehalten ist. Die Befestigung
im Prefirahmen erfolgt in dessen Untergurt mittels eines durch das
Motorgeh&use hindurchgehenden Bolzens, ferner durch zwei Stiftschrauben
an der Querstrebe der vorderen senkrechten Rahmenléangstrager. Bei
der R 4-Maschine ist noch eine Lasche vorgesehen, die die Schutzkappe
des Zylinderkopfes mit dem Rahmen verbindet. Bei beiden Baumustern

Abb. 17. Motor-Getriebeblock der R 4-Maschine
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Abb. 18. Motor-Getriebeblock der R 2-Maschine

ist der Motorblock zur Laufradmittelebene seitlich versetzt, wodurch der
Zylinder nicht im Windschatten des Vorderrades und seines Schutz-
bleches liegt und eine gute Kiihlung gewsdhrleistet wird. Diese Ver-
lagerung des Schwerpunktes wird durch die Anordnung s@mtlicher Hilfs-
einrichtungen wie Lichtmaschine, Batterie, Horn, Werkzeugkasten und
Auspuffanlage auf der anderen Seite wieder ausgeglichen.



B. Motor- und Getriebeblock

1. Arbeitsweise des Motors:
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Eine genaue Kenntnis des Motors und seiner Arbeitsweise ist vorteil-
haft, um den Gang der Maschine zu priifen und kleine UnregelméaBig-
keiten zu beheben, ehe diese Schaden anrichten kénnen.

Um auch dem Anfdanger einen Einblick in die Arbeitsweise des im
Viertakt arbeitenden Motors zu geben, sei diese an Hand der Abb. 19
kurz erldautert.

Kolbenstellung 1: Saughub. Der nach unten gleitende Kolben saugt
das Gasgemisch durch das gedffnete EinlaBventil an.

Kolbenstellung 2: Verdichtungshub. Der nach oben gleitende Kolben
driickt das Gasgemisch bei geschlossenen Ventilen zusammen.

Koibenstellung 3: Arbeitshub. Das verdichtete Gasgemisch wird durch
an der Zindkerze iliberspringende Funken entziindet. Die erfolgende Ver-
brennung treibt den Kolben wieder nach unten, wobei der Kolben seine
Kraft an die Kurbelwelle des Motors abgibt.

Kolbenstellung 4: Auspuffhub. Der wieder nach oben gleitende Kolben
stoflt die verbrannten Gase durch das gedffnete Auslafventil hinaus.

2. Gehduse und Zylinder: Das Motorgehduse ist aus einer widerstands-
fahigen fiir diesen Zweck seit Jahren verwendeten Aluminium-Legierung
gegossen und besteht aus einem einzigen Gufistick ohne Teilfuge, wo-
durch absolute Tldichtheit gewdhrleistet ist.

Der aus Sonder-Nickelgrauguf? hergestellte Zylinder ragt ein gutes
Stiick in das Kurbelgehduse hinein. Mit dem Zylinder ist der aus Leicht-
metall gegossene Zylinderkopf bei der R 2-Maschine durch vier Stift-
schrauben, bei der R 4-Maschine mittels zweler Stehbolzen und zweier
Stiftschrauben verbunden. Die Vorsehung der beiden Stehboizen zur Be-
festigung des Zylinderkopfes der R 4-Maschine tragt besonders zum
ruhigen Lauf dieses Motors bei, dem infolge seiner héheren Leistung be-
sondere Sorgfalt zur Erreichung grofter Laufruhe gewidmet werden muf.
Eine Schutzkappe aus Leichtmetall schliefit den Zylinderkopf mit den auf
ihm in Gleitlagern gelagerten Schwinghebeln staub- und dldicht ab.

Reichlich grofie Kiihlrippen an Zylinder und Zylinderkopf sorgen f{ur
eine gute Kiihlung selbst bei angestrengtestem Betrieb. Auch auf die
Zindkerze lbertragt sich diese Kihlung, die durch ihre seitliche Lage
ohnehin dem Fahrtwind frei ausgesetzt ist. Der mitgelieferte Kerzenschiit-
zer sichert die Kerze gegen Kurzschluf bei Regenwetter.

3. Kurbelwelle, Pleuel und Kolben: Die Kurbelwelle ist aus Sonder-
stahl hergestellt. lhre beiden Schenkel sind auf den zylindrischen Kurbel-
zapfen aufgepreBt. Vorn l3uft die Kurbelwelle in einem Gleitlager und
rickwirts in einem kréftigen Kugellager. Hohlgebohrte Zapfen in Ver-
bindung mit entsprechenden Olkandlen dienen zur reichlichen Schmie-
rung samtlicher Lagerstellen mit Druckdl. Das Pleuellager ist als Rollen-
lager ausgebildet, wodurch die Reibung zwischen Pleuel und Kurbel-
zapfen auf ein Mindestmaf} beschrdnkt wird.
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Abb, 20
Kurbelwelle, Pleuel
und Kolben

Das im Gesenk geschmiedete Pleuel hat doppel-T-férmigen Quer-
schnitt, Als Kolben werden die bekannten Nelson-Bohnalite-Kolben ver-
wendet, die mit drei Kolbenringen versehen sind, von denen der untere
als Olabstreifring ausgebildet ist. Der gehdrtete und geschliffene Kol-
benbolzen ist im Pleuelkopf gelagert und durch Sprengringe gesichert.

Im iibrigen ist das ganze Triebwerk sorgféltig ausgewuchtet, wodurch
ein moglichst erschiitterungsfreier Lauf des Motors gewdhrleistet ist.

4. Steuerung und Ventile: Bei der R 2-Maschine wird die Steuerwelle
und Lichtmaschine von der Kurbelwelle aus Uber Kettenrader mittels
einer gerduschlosen Kette angetrieben.

Abb. 21

Antrieb von Steuerwelle
und Lichtmaschine

bei der R 2-Maschine
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Bei der R 4-Maschine erfolgt der Antrieb der Steuerwelle auch mit-
tels Kette von der Kurbelwelle aus, wéhrend die Lichtmaschine von
einem endlosen Gummikeilriemen angetrieben wird. Der Lichtmaschinen-
Antrieb ist in ein abgeschlossenes Gehduse verlegt und erfolgt von der
Kurbelwelle aus; besonders betont sei die vollige Gerduschlosigkeit des
Antriebs und die duferst geringe Wartung, die er erfordert.

Die aus erstklassigem Sonderstahl hergestellten Ventile sind im Zylin-
derkopf hdngend angeordnet und mit reichlich grofien Ventiltellern aus-
geristet. Sie werden von den mit Druckschrauben versehenen Schwing-
hebeln ged&ffnet; diese wiederum werden durch eingekapselte Stof-
stangen betatigt, die unten in hohlen StéBeln gelagert sind, welche auf
den Steuernocken auflaufen.

5. Entliftung: Durch einen mit der Steuerwelle aus einem Stlck be-
stehenden Drehschieber wird die im Motorgehduse verdichtete Luft mit
dem moglicherweise darin enthaltenen Oldampf zur Vermeidung von
Olverlusten durch einen Kanal in eines der Stofistangenschutzrohre ge-
leitet und steigt in diesem hoch bis in die Zylinderschutzkappe. Der
Oldampf schldgt sich dort nieder und die olfreie Luft wird durch ein
zwischen den Stofdistangenschutzrohren angeordnetes Rohr nach unten
durch einen im Gehduse eingegossenen Kanal ins Freie gefuhrt.

6. Schmierung und Ulstandpriifung. Die Schmierung des Motors erfolgt
unter hohem Druck vollkommen selbstédtig durch eine Zahnradpumpe, die
am Kurbelgehduse befestigt ist. Diese Pumpe wird von einer Schnecke
auf der Steuerwelle liber ein Schneckenrad angetrieben, dessen Welle
mit einem Vierkantende in die hohle Achse des Antriebsrades der Zahn-
radpumpe eingreift.

Abb. 22. Antrieb der Lichtmaschine der R 4-Maschine
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Letztere driickt das durch einen Seiher gereinigte Ol durch eine
Bohrung im Pumpendeckel und ein Steigrohr in das Kurbelwellengleit-
lager. Von hier aus wird es durch entsprechende Bohrungen und durch
den hohlgebohrten Kurbelwellenzapfen zum Pleusllager gefiihrt, wo es
als Schleuders! austretend die Zylinderwand und damit den Kolben,
Kolbenbolzen und die obere Pleuellagerung schmiert. Eine weitere Lei-
tung fiihrt vom vorderen Kurbelwellenlager zur Steuerwellenlagerung
und in die hohle Steuerwelle, von der aus durch entsprechende Uff-
nungen die Nocken, die Schnecke zum Olpumpenantrieb und das hintere
Wellenlager reichlich geschmiert werden.

Die Schwinghebel der Ventilsteuerung werden mittels Druckdles durch
eine eigene Ulsteigleitung (Abb. 17u. 18) geschmiert, wobei die Olzufuhr
durch eine Bohrung in der Steuerwelle geregelt wird. Das durch die Ol-
steigleitung hochgefiihrte Tl gelangt in Bohrungen im Zylinderkopf, die
es zu den Schwinghebelgleitlagern fihren. Das sich im Schwinghebel-
gehduse ansammelnde Ul lduft durch ein StoBstangen-Schutzrohr in den
hohlen Ventilstoffel ab und von hier durch enge Bohrungen in das Kur-

belgehduse und den Olsumpf zuriick.

Zur Priifung des Ulstandes im Kurbelgehduse, dessen Unterteil gleich-
zeitig den Ulbehidlter bildet, befindet sich auf der rechten Seite des
Gehduses ein mit Sechskantkopf versehener Tauchstab.

1. Yergaser:

Die Vergaser beider Maschinen sind einfach im Aufbau und dennoch
erfordert ihre Bedienung sorgféltige Beobachtung, um sowohl hohe Lei-
stung des Motors als auch wirtschaftlichen Kraftstoffverbrauch zu erzielen.

a) Vergaser der R 2-Maschine, Fir die R 2-Maschine wird ein Amal-Ein-
schieber-Vergaser verwendet, dessen inneren Aufbau die Abb. 23 zeigt.

Der Vergaser besteht im wesentlichen aus dem Schiebergehduse A,
in dem der zylindrische nach unten offene Gasschieber B gefiihrt ist, dem
Diisenstock F, in dem der Hzuptdiiseneinsatz © mit der darin eingesetz-
ten Hauptdiise P eingeschraubt und eine feine Bohrung J als Leer-
laufdiise vorgesehen ist, und dem Schwimmergehduse R.

Im oberen Boden des Gasschiebers, der an der Saugseite unten mit
einem bogenférmigen Ausschnitt versehen ist, ist das Seil des Gasbow-
denzuges eingehdngt, das von einer sich gegen den Deckel des Schie-
bergehduses und gegen den Schieberboden abstitzenden Schrauben-
feder umgeben ist; diese hdlt den Schieber in seiner Schlufistellung fest
bzw. driickt ihn immer wieder in diese zurlick. Der Kraftstoffzuflu durch
die Hauptdiise P bzw. durch den Hauptdiiseneinsatz O wird durch eine
in ihrem unteren Teil sich kegelig verjliingende Diisennadel C, die mit-
tels einer kleinen Klemmfeder, die in einer der Einkerbungen der Nadel
sitzt, ebenfalls im Schieberboden eingehdngt ist und in den Hauptdiisen-

einsatz O hineinragt, geregelt.
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Abb. 23. Vergaser der R 2-Maschine
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Bei nur wenig gedffinetem Gasschieber ist der zwischen der Disen-
nadel und der Nadeldiise des Hauptdiseneinsatzes O verbleibende
Ringguerschnitt klein, der auf die Hauptdiise wirkende Unterdruck ge-
ring und die Kraftstofférderung durch die Hauptdise ebenfalls gering.
Wird der Gasschieber weiter gedffnet, so wird dieser Ringquerschnitt
infolge der kegelférmigen Verjingung der Nadel vergréfiert und dadurch
die Kraftstofférderung gréfier. Durch Hoher- bzw. Tieferhdngen der Nadel
im Schieberboden durch Versetzen der Klemmfeder in hoher oder tiefer
liegende Nadeleinkerbungen ist eine Regelmoglichkeit fiir die Gemisch-
zusammensetzung gegeben.

Der dem Schwimmergehduse R zuflieBende Kraftstoff, dessen Zufluf3-
menge durch das durch den Schwimmer T beiatigte Nadelventil U ge-
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regelt wird, gelangt durch die Bohrung des Schwimmergehadusearmes in
die Ldcher der Hiilsenmutter Q, durch die das Schwimmergehduse an
dem Schiebergehduse A befestigt ist, worauf sich Nadeldilise und Boh-
rung K im Disenstock F mit Kraftstoff fiillen. Bei nur wenig ge&ffnetem
Gasschieber wird durch den durch die Saugwirkung des Motors erzeug-
ten Unterdruck durch das Leerlauf-Luftloch L Luft und durch die Leerlauf-
diise J Kraftstoff angesaugt und das hierdurch entstehende Kraftstoff-
Luftgemisch durch den Leerlaufaustritt M dem Motor zugefiihrt.

Das Leerlaufgemisch wird bis ungefdhr '/s Schieberéffnung vom
Hauptdisensystem mit Kraftstoff ergdnzt. Von da aus bestimmt der Aus-
schnitt des Gasschiebers bis ¥ Schieberdffnung die Gemischstéarke. Bei
den weiteren Schieberdffnungen hangt die Gemischbildung von der
Nadelstellung ab, und zwar von ¥ bis % Gasschieberhub, von da ab bis
Vollgasstellung ist ausschlielich die Hauptdiuse mafigebend.

Im Deckel des Schwimmergehduses ist ein Tupfer § angeordnet, der
beim Niederdriicken auf die Schwimmernadel einwirkt, wodurch man
sich vom ordnungsgeméafen Kraftstoffzuflup liberzeugen kann. Beim An-
treten des Motors wird diesem, durch vorhergehende Betdtigung des
Tupfers S, dadurch, daf? den Diisen auf diese Weise mehr Kraftstoff zu-
geleitet wird, ein kraftstoffreiches Gemisch zugefuhrt, was wesentlich
zur Erleichterung des Antretens beitragt.

Der Vergaser wird in der Fabrik fiir die handelsiib-
lichen Kraftstoffe eingestellt, sodaBimallgemeinen
keine Verdnderung der Diisengrdfle sowie der Nadel-
stellungvorzunehmenist.

b) Vergaser der R 4-Maschine. Es wird ein Sum-Register-Vergaser mit
drei Kraftstoffdiisen verwendet, dessen Bedienung mittels Bowdenzuges
vom rechten Drehgriff aus erfolgt. Die drei Kraftstoffdiisen sind so zuein-
ander abgestimmt, da® selbst bei Kraftstoffwechsel kein Disenwechsel
vorgenommen werden mufi, Abb. 24.

Das Vergasergehduse 1 sitzt auf einem angegossenen Flansch des
Schwimmergehiuses 2 und ist mit diesem durch Stiftschraube 3 und Mut-
ter 4 verbunden. In dem Schwimmergehduseangufl sind drei Disen ein-
geschraubt, von welchen zwei 5 und 6 bis in die Mitte des Ansaugrohres
des Vergasergehduses hineinragen und in diesem durch ein senkrecht
stehendes Blech 7 voneinander getrennt sind, wadhrend die dritte, die
Leerlaufdiise 8 in einen Seitenkanal des Vergasergehduses miindet. Senk-
recht zum Ansaugrohr ist der Gasschieber 9 im Vergasergehduse ange-
ordnet, der mit dem rechten Drehgriff durch Bowdenzug verbunden ist.
Eine Druckfeder 10 hilt den Schieber stets in geschlossener Stellung und
sperrt den Saugkanal ab. Mitiels einer Stellschraube 11 kann die SchluB-
stellung des Schiebers fiir den Leerlauf geregelt werden. Zur Regelung
der Gemischzusammensetzung flir den Leerlauf ist eine Stellschraube 12,
die den Luftstrom, der lUber die Leerlaufdiise streicht, regelt, oberhalb
der letzteren und gleichachsig mit dieser angeordnet, Durch Herein-
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Abb. 24 Vergaser der R 4-Maschine

schrauben dieser Stellschraube wird der Luftstrom gedrosselt, wodurch

das Gemisch kraftstoffreicher wird, und durch Herausschrauben dersel-
ben das Umgekehrte erreicht.

Im Schwimmergehduse 2 ist der Schwimmer 13 mit Nadel 14 unter-
gebracht, die unter Einwirkung auf das Nadelventil 15 den Kraftstoff-
spiegel regelt, Ein Kraftsioffsieb 16 halt die Unreinigkeiten des durch
das Anschlufistiick 19 vom Kraftstoffbehalter eintretenden Kraftstoffes
ab. Der Kraftstoff tritt durch eine Bohrung in dem angegossenen Flansch
des Schwimmergehduses in die drei Diisen 5, 6 und 8 ein. Diese sind
unterhalb des Kraftstoffspiegels ungefahr in der Hohe ihres Vierkantes
fein gebohrt.

Um das Antreten des Motors zu erleichtern, ist im Vergasergehause 1
unterhalb des Gasschiebers 9 ein Anlalkolben 20 eingebaut, der durch
eine Feder 21 in geschlossener Stellung gehalten wird. Vor dem An-



treten des kalten Motors ist der AnlaBBkolben 20 an dem Betétigungs-
knopf 25 entgegen dem Druck der Feder 21 nach auBen zu ziehen und
hierauf nach rechts zu drehen, wodurch sich der Anschlagstift 23 der
in einen Fihrungsschlitz der Blichse 24 hineinragt, gegen den Flansch
der Blchse 24 anlegt und den Anlafkolben offen hélt. Hierdurch wird
der Ansaugquerschnitt fiir die Leerlaufdiise vergréfiert, wodurch dem
Motor ein kraftstoffreicheres Gemisch zugefiihrt wird. Nach dem
Warmlaufen des Motors ist der AnlaBkolben durch
Weiterdrehen zu schliefen. Der Anschlagstift 25 gelangt hier-
durch wieder in die Filhrung der Biichse 24 und der Kolben 20 wird durch
die Feder 21 in seine SchluBstellung zuriickgedriickt.

8. Ziindung:

Den Zindstrom liefert eine é Volt-Bosch-Batterie, die bei der R 2-
Maschine von einer 30-Watt- und bei der R 4-Maschine von einer 45-Watt-
Lichtmaschine gespeist wird.

Die Lichtmaschine ist bej der R 2-Maschine in einer Mulde auf der
linken Seite des Motors durch Spannband und Federbiigel befestigt und
cdurch eine der Gehduseform angepafite, am Motorgehduse mit Stift-
schrauben befestigte Abdeckplatte vor Schmutz und Wasser geschiitzt.
(Bild 18). Der Antrieb erfolgt von der Kurbelwelle aus durch eine ge-
rduschlose Kette, die jederzeit durch Drehen der Lichtmaschine nach-
Gespannt werden kann. (Siehe Seite 53!) Die Batterie ist hinter dem
Motorgehduse mittels Spannband befestigt und neben ihr befindet sich
der Werkzeugbehiilter.

Bei der R 4-Maschine ist die Lichtmaschine mit einem Spannband
oberhalb des eingegossenen Werkzeugbehadlters auf dem Motorgehduse
befestigt. Die Batterie ist in einem AnguB am Motorgehduse unterge-
bracht. Angetrieben wird die Lichtmaschine von der Kurbelwelle aus
mittels eines Gummikeilriemens, der in einem abgeschlossenen Gehiuse
lauft,

Die Lichtmaschine ist eine NebenschluBmaschine mit selbsttdtiger
Spannungsregelung. Sie liefert, solange der Motor mit genligender Dreh-
zahl lduft, den Ziindstrom, den Strom flir den Scheinwerfer, die Hand-
oder SchluBlampe und das Horn. Aufierdem l&dt sie die Batterie auf, die
bei Stillstand des Motors die Verbraucher speist.

Die Klemmenspannung der Lichtmaschine wird durch einen elektri-
schen Schnellregler auf nahezu gleichbleibender Hohe gehalten, gleich-
giiltig, mit welcher Drehzahl die Lichtmaschine umlauft und wieviel Ver-
braucher eingeschaltet sind. Die Glihlampen brennen infolgedessen
stets gleichmaBig hell und haben eine lange Lebensdauer. Die Batterie
wird vollkommen selbsttdtig mit hohem Anfangsladestrom schnell auf-
geladen. Mit zunehmender Ladung nimmt der Ladestrom ab, eine Uber-
ladung der Batterie mit ihren schddlichen Folgen kann nicht eintreten.
Die Batterie dient bei dieser Regelung nicht als Pufferbatterie, sondern
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lediglich zur Aufspeicherung von elektrischer Energie fir die Strom-
entnahme bei stillstehendem Fahrzeug.

Die Regelung der Klemmenspannung bietet also den grofien Vorteil,
dafl der Motor und die Lichtanlage auch bei abgeschalteter oder schad-
hafter Batterie betrieben werden konnen, ohne daffl Schwankungen in
der Lichtstdarke auftreten oder die Gliihlampen durchbrennen. Es ist je-
doch kraftiges Anschieben, moglichst bergab, notwendig!

In die Lichtmaschine ist ein Selbstschalter eingebaut, der die Licht-
maschine zur Batterie parallel schaltet, sobald sie die zur Ladung der
Batterie notwendige Spannung erreicht hat. Der Schalter trennt die Ver-
bindung wieder, wenn bei niederen Drehzahlen des Motors die Span-
nung der Lichtmaschine unter die Batteriespannung sinkt und verhindert
so eine Entladung der Batterie Uber die Lichtmaschine.

Der Unterbrecher befindet sich auf der Stirnseite des Gehauses und
nach Abnahme des Unterbrecherdeckels liegt der mit der Steuerwelle
aus einem Stlick bestehende Unierbrechernocken frei. Unter dem Sattel
am Fahrgestellrahmen ist die Ziindspule angebracht, die den von der
Batterie Uiber den Unterbrecher geleiteten niedergespannten Prim&rstrom
in hochgespannten, zur Kerze geleiteten Ziindstrom umwandelt.

9. Kupplung:

Als Kupplung der R 2-Maschine dient eine in Abb. 25 im Schnitt
dargestiellte Einscheiben-Reibungskupplung, deren treibender Teil, das
Schwungrad 1, auf dem konischen Zapfen der Kurbelwelle mittels Keil
und Mutter befestigt ist. Durch je sechs Filhrungs- und Mitnehmerbolzen 5
bzw. 9 wird ein Druckteller 2 mitgenommen, der mit seiner Nabe 51 auf
der Nabe der Kupplungsplatte 20 lduft und verschiebbar ist. Letztere ist
durch Keilbahnen mit der Antriebswelle 12 des Getriebes langsverschieb-
bar verbunden. Die Fihrungsbolzen 5 pressen unter dem Druck der
Federn 19 Druckteller 2, Kupplungsplatte 20 und Schwungrad 1 zusammen,
wodurch die Drehung der Kurbelwelle lber die Kupplung auf das Ge-
triebe Ubertragen wird.

Zum Ausriicken der Kupplung dient der am linken Lenkergriff vor-
gesehene Hebel, bei dessen Anziehen ein Bowdenseil den Kupplungs-
hebel 13, der auf der Achse 11 drehbar gelagert ist, nach vorn bewegt
und die Gabel des Hebels 13 das Drucklager 60 mit dem Druckteller 2
vom Schwungrad 1 abhebt. Dadurch wird auch die Kupplungsplatte 20
frei und der Antrieb vom Motor auf das Getriebe unterbrochen.

Die Kupplung der R 4-Maschine ist im Prinzip die gleiche wie die vor-
her beschriebene der R 2-Maschine, doch soll im nachstehenden die
Konstruktion derselben an Hand der Abb. 26 kurz erldutert werden.

Der Antrieb kommt ebenfalls von dem auf dem konischen Zapfen der
Kurbelwelle sitzenden, mittels Keil und Mutter befestigten Schwung-
rad 1. Neun Fiuhrungsbelzen 5 und sechs Mitnehmerbolzen 9 im
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Abb. 25. Kupplung der R 2-Maschine
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Schwungrad nehmen eine Druckplatte 2 mit, die fich gegen ein Dru-:;.k-
lager 60 anlegt. Letzteres sitzt auf einer Fiihrungsbiichse 3, die

zum Teil auf der Nabe der Kupplungsplatte ?“ und zum TE.“ auf dem
Hals der Kugellagerbiichse 18 in der Lingsrichtung verschiebbar ge-

lagert ist. Die Nabe der I{upplungsplaﬂe 20 is.t durch Keilbahnen mit
der Antriebswelle 12 des Getriebes Iﬁngsverschlebbar verbunden. Auch

hier wird die I{upp:ungsplatte 20 durch die: Druckplatte 2 unter dem
Druck von den auf den Fiihrungsbolzen 5 sitzenden Federn 1% gegen
das Schwungrad 1 gepreflt, wodurch die von der Kurt:::ell:rel.!i atus-
gehende Drehbewegung Uber die Kupplung auf das Getriebe Ubertra-

gen wird. .
Mittels des am linken Lenkergriff vorgesehenen Hebels wird durch

Ziechen des Bowdenseiles der Kupplungshekl_;el ﬁﬁub?::?t;uii;ir;
Gabel die Fihrungsbiichse 3 mit dem Druckieger ;
verschiebt, somit die Druckplatte 2 von der Kupplungsplatte 20 ab

hebt und den Antrieb vom Motor auf das Getriebe unterbricht,
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10. Getriebe:

Das Getriebegehduse ist in derselben Aluminium-Legierung gegossen
wie das Motorgehddse. Festigkeit und Oldichtheit sind besondere Vor-
ziige desselben.

Am Kupplungsgehduse ist das Getriebe angeflanscht und mittels
Stiftschrauben an diesem befestigt. Diese fliegende Anordnung hat den
Vorteil, daf® das Getriebe leicht ausgebaut werden kann, ohne den
Motor aus dem Rahmen zu entfernen. Dazu brauchen nur einige Schrau-
ben am Kardangehduse und dessen Befestigungsflansch, ferner die
Muttern am Kupplungsgehéduseflansch gelost werden, um den ganzen
Antrieb nach riickwarts herauszuziehen.

Obwohl das Innere des Getriebes nach Abnahme des Gehdusedeckels
mit dem Schalthebel leicht zugdnglich ist, raten wir doch dringend
davon ab, das Getriebe zu &ffnen und zu zerlegen, wenn es nicht unbe-
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Abb. 26. Kupplung der R 4-Maschine
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Abb. 27. Getriebe der R 2-Maschine

dingt notwendig ist. Beim Zusammenbau kommen dann die Zahnein-
griffe in eine andere Lage und die Folge davon ist lauter Gang. Not-
wendig werdende Arbeiten am Getriebe sollen nur von einer unserer
Vertreter-Werkstdtten ausgefiihrt werden.

a) Getriebe der R 2-Maschine. Dieses hat drei Gange und zwei
Leergangstellungen. Sd@mtliche Zahnrdder, auch die des
Zweiten Ganges, sind stdandig in Eingriff, sdmtliche
Génge werden durch Klauen geschaltet, deshalb gréfte Schonung beim
Schalten. Die als Keilwelle ausgebildete Hauptiwelle liegt in gleicher
Mittelachse wie die Kurbelwelle und ist vorn mit ihrem zylindrischen
Zapfen in der Antriebswelle und hinten in einem Kugellager gelagert.
Die Antriebswelle lduft im Getriebe in einem Kugellager und am vor-
deren Ende im hohlgebohrten Kurbelwellenzapfen. Unter der Haupt-
welle ist die Nebenwelle auf einer feststehenden Achse mit Bronze-

blichsen gelagert. Abb. 27.

Die Schaltstellungen des Getriebeschalthebels fur die einzel-
nen Géange liegen in einer Reihe hintereinander. Der aus dem Getriebe-
gehduse herausragende Schalthebel ist in dessen Deckel drehbar ge-

lagert und nach oben durch eine Kugelhaube staub- und wasserdicht
abgedeckt. Das untere Ende des Schalthebels greift in die Schaltgabel
ein, die auf einer im Getriebegehduse gelagerten Achse gefiihrt in die
Ringnuten beider Ridder des einen Schieberdderpaares eingreifend,
dieses beim Schalten verschiebt. Das Einschalten der einzelnen Génge
erfolgt, wie schon vorher erwédhnt, durch Klauenkupplungen.
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b) Getriecbe der R 4-Maschine. Die R 4-Maschine ist mit einem
4-stufigen Getriebe ausgerisiet, das im wesentlichen den gleichen Auf-
bau zeigt, wie das 3-Gang-Getriebe der R 2-Maschine. Auch hier sind
samtliche Zahnrdader, auch die des zweiten und dritten Ganges stdandig
in Eingriff und erfolgt die Schaltung aller Gange durch Klauen. An Stelle
des einen Rdderpaares im R 2-Getriebe, das durch die in die Ringnuten
beider Stirnrdder eingreifende Schaltgabel in standigem Eingriff ge-
halten wird und gemeinsam beim Schalten verschoben wird, sind beim
R 4-Getriebe 2 solcher Schieberaderpaare, die die Anordnung zweier
Schaltgabeln bedingen und zur Schaltung des 2. und 3. Ganges dienen,

eingebaut. Abb. 28.
Die Schalthebelstellungen in den einzelnen Géngen sind durch eine

am Rahmen befestigte und gleichzeitig als Kniekissen ausgebildete
Schaltkulisse, auf der die Gangbezeichnungen eingeschlagen sind, fest-

gelegt.
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Abb. 28. Getriebe der R 4-Maschine
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Abb. 29. Kraftibertragung im Kardangehdause

11. Kraftibertragung.

Vom Getriebe wird die vom Motor erzeugte Drehbewegung unter
Zwischenschaltung eines Gummi-Stofiddampfers auf die Kardanwelle 42
{(Abb. 29) lbertiragen, die ihrerseiis das Drehmoment liber eine Zahn-
kupplung 41 und 4%, welche evil. auftretende Langsverschiebungen
aufnimmt, auf das Antriebsritzel 43 des Kegelrdderpaares weiterleitet.
Das Ritzel 43 ist in einem Doppelschrégrollen- und einem Kugellager
gelagert und Ubertragt die Drehbewegung auf das grofie Tellerrad 26,
das durch vier kraftige Bolzen 7 mit dem Nabenk&rper und der Brems-
trommel 12 verbunden ist. Das Tellerrad 26 lauft mit seiner Nabe in zwei
starken Kugellagern im Kardangehduse 1 bzw. Kandangehdusedeckel 33.
Abb, 29.

Die Abdichtung der Kardanwelle bei ihrem Eintritt in das Kardan-
gehause, sowie die Abdichtung der Bremsirommel gegeniiber dem
Kardangeh&use ist so vollkommen, daf ein Austritt von Ol wirksam ver-
hindert wird.

Zum Antreten des Motors dient ein FuBanwerfhebel. Bei der R 2-Ma-
schine bewegt sich der FuBanwerfhebel senkrecht zur Radldangsmittel-
ebene. Er Ubertragt die eingeleitete Drehbewegung auf eine Welle,
die an ihrer Stirnseite mit Klauen versehen ist, die beim Abwaristreten
des Anwerfhebels in die Klauen eines Zwischenrades eingreifen, das
drehbar auf der Nebenwelle gelagert ist und in ein Stirnrad auf der
Hauptwelle eingreift, das mit dem Stirnrad des kleinen bzw. ersten
Ganges ein Stiick bildet. Eine starke Feder hélt den FuBanwerfhebel
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in seiner oberen Stellung fest bzw. zieht ihn nach Gebrauch immer
in diese zuriick, wodurch gleichzeitig die Klauen der Ubertragungs-
welle auBer Eingriff gebracht werden. Abb. 27,

Bei der R 4-Maschine ist der FuBanwerthebel so angeordnet, dafl er
sich parallel zur Radldngsmitielebene bewegt. Die Welle, auf der er
festgeklemmt ist, steht durch ein Kegelrdderpaar mit einer in Langs-
richtung im Getriebegehduse gelagerten kurzen Nebenwelle in kraft-
schliissiger Verbindung, die beim Abwértstreten des Anwerfhebzals mit-
tels einer Sperrklinken-Vorrichtung in die sagezahnartige Innenver-
zahnung eines glockenformig ausgebildeten Zwischenrades, das auf
der gleichen Nebenwelle gelagert ist, eingreift. Dieses Zwischenrad
seinerseits greift wieder in das rickwdrtige Stirnrad der Getriebe-
Nebenwelle, das mit dieser aus einem Stlick besteht, ein, libertragt auf
diese Weise beim Abwaristreten des FuBanwerfhebels dessen Dreh-
bewegung ilbzr das Getriebe-Vorgelege auf die Kurbelwelle und wirft
so den Motor an.

Der Antrieb des Geschwindigkeitsmessers erfolgt von einer auf der
Hauptwelle des Getriebes aufgekeilten Schnecke aus. Diese greift in ein
Schneckenrad ein, von dem cine biegsame Welle zum Geschwindig-
keitsmesser fuhrt.

C. Rahmenaufbau und Rader

1. Rahmen:

Fur beide Baumuster wird ein geprefBter Stahlblechdoppelrahmen.
mit U-formigem Querschnitt verwendet, der als Dreiecksfachwerk aus-
gebildet ist. Durch Vernietung der Rahmenglieder mit vier Querstre-

Abb. 30. Rahmen der R 4-Maschine
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ben, von denen zwej die oberen und je eine die unteren Ldngstrager
und die vorderen senkrechien Trdger miteinander verbinden, erhdlt
der Rahmen eine besondere Steifigkeit. Auferdem wird der aus
geschmiedetem Stahl bestehende Steuerkopf von beiden Rahmenhilften
vorn halbkreisformig umschlossen und rickwarts durch Knotenbleche
verbunden, die mit den Flanschen der Rahmenglieder vernietet sind.

2, Yorderradgabel:

Auch dieser ungewdhnlich hohen Beanspruchungen ausgeseizie Bau-
teil wird aus dem gleichen Baustoff wie der Rahmen hergestellt. Zwei
breite Gabelscheiden erhalten durch eingeprefite Vertiefungen doppel-
U-férmigen Querschnitt und damit eine gute Widerstandsfghigkeit, die
durch drei starke Verbindungsquerglieder wesentlich unterstitzt wird.
Uber die oberen Enden greift ein U-férmiges Stahlblech, dessen Flan-
schen mit den Gabelscheiden verschraubt sind.

An den beiden Seiten dieses Verbindungsbleches sind Tragarme ange-
schweiB3t, an denen der Scheinwerfer befestigt ist. Abgefedert wird
die Gabel durch einen Blattfederbund, der von zwei mit den Gabel-
scheiden verbundenen Querstreben gehalten wird. Die Schwingungs-
lange und damit der Schwingungsweg der aus neun Bldttern be-
stehenden Auslegerfederung ist so reichlich bemessen, dafl zusammen
mit der Aufhd@ngung des Vorderrades ein weiches und stolifreies Fah-
ren ermoglicht wird. Aufierdem wird dies noch durch die bei der
R 4-Maschine auf beiden Seiten und durch den bei der R 2-Maschine
auf der rechten Seite der Gabel angeordneten wirksamen Reibungs-
stofdampfer wesentlich erhoht.

3. Lenker und Steuerungsdimpfer.

Der Lenker bietet durch seine Form eine bequeme Auflage fiir die
Hénde; er ist in seinen Befestigungslaschen drehbar und kann nach Be-
lieben hdher oder tiefer gestellt werden. Das rechte Lenkerende ist
zur Betdtigung der Vergaserdrossel, das linke fiir die Ziindverstellung
mit einem Drehgriff ausgeriistet. Rechts befindet sich auerdem noch der
Druckknopf fiir das Horn und der Abblendschalter fiir den Scheinwerfer.

Bei der R 4-Maschine ist auf der linken Lenkerhdlfte noch der Ventil-
liifterhebel angebracht. AuBerdem ist dieses Baumuster, um das Flatterr
der Steuerung bei hohen Geschwindigkeiten zu vermeiden, mit einem
Steuerungsdampfer ausgeristet. In Anpassung an die StraBenbeschaf-
fenheit kann der Steuerungsdd@mpfer mittels der oben am Steuerkopf
befindlichen Fligelmutter stdrker oder schwécher angezogen und damit
die Steuerung strenger bzw. leichter eingestellt werden.

4, Rdider und Bremsen.

Beide Réder besitzen Doppel-Dickendspeichen und die gebrauchlichen
Tiefbett-Sicherheitsfelgen 19 x %) bzw. 19 x3”. Die R 2-Maschine wird
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mit Stahlniederdruckbereifung 25x 3" und die R 4-Maschine mit Stahl-
seilniederdruckbereifung 26 x 3,5 ausgerustet.

Vorder- und Hinterrad* sind zwecks leichten Ausbaues mit Steck-
achsen ausgeristet.

Die Bremsen der beiden Rédder sind als Innenbackenbremsen ausge-
bildet und gewdhrleisten durch ihre GréBe schnelistes Anhalten in Ge-
fahrmomenten. Sie sind gegen Wasser und Schmutz vollkommen abge-

dichtet in den Bremstrommeln untergebracht. Beide Bremsen sind aut
einfache Weise nachstellbar. (Seite 20.)

5. Sattel:

Der weiche Sattel bietet bequemen Sitz und guten Halt, Seine geringe
Bodenhthe ermdéglicht auch kleinen Fahrern, mit den Beinen den Boden
zu erreichen. Drei Federn zur Aufhangung, und zwar zwei seitliche Druck-
bzw. Zugfedern und eine auf einer Rahmen-Querstrebe befestigte, sor-
gen fiir gute Federung.

6. Schutzbleche:

Diese sind sehr breit gehalten und bieten dem Fahrer hinreichenden
Schutz vor Beschmutzung. Das Vorderradschuizblech des R 4-Rades ist
mit einer breiten Seitenverkleidung versehen, wodurch es ein gefélliges
Aussehen erhdlt. Auf Wunsch kénnen Knieschutzbleche geliefert werden,
welche in einfacher Weise am Rahmen zu befestigen sind.

7. Kippstander:

Es sind zwei Kippstdander vorgesehen, wvon denen der fiir das
Hinterrad unter dem Rahmen angebracht ist und in hochgeklappter
Stellung durch eine Spiralfeder gehalten wird, die auch ein Klappern
oder Herunterfallen wihrend der Fahrt sicher verhindert. Beim Anschie-
ben des Rades wird er durch eine Feder selbsttdtig zuriickgezogen.
Breite kufenformige FiiBe verhindern das Einsinken auf weichem Boden
und erleichtern das Aufstellen. Der Vorderradstander ist beiderseitig an
der Gabel befestigt und dient zugleich zum Halten des Vorderradschutz-
bleches, mit dem er verschraubt ist. Durch Lockern der Mutter an der
unieren Kante des Schutzbleches um einige Gange kann er nach unten
gedriickt und das Vorderrad hochgestelit werden. Fiir den Ausbau der
Rdder geniigt es, die Maschine auf die Kippstander zu stellen,

8. FuBistiitzen:

Die R 2-Maschine ist mit FuBbrettern ausgerlisiet deren ausladende
Form so stark ausgefiihrt ist, daBl bej etwaigen Stlirzen eine Beschadi-
gung verhindert wird, auflerdem wird durch die elastische Lagerung in
Gummipolstern ein Ubertragen von Erschiitterungen auf die Fifie beim
Fahren verhindert. Sie liegen so dicht am Motor- und Getriebegehéduse
an, daft weder ein Beschmutzen des Fahrers noch des Motors oder Ge-
triebes stattfinden kann.

Um den sportlichen Charakter zu wahren, wird das Baumuster R 4 mit

48



im Winkel verstellbaren FuBrasten versehen, die einen starken Gummi-
lUberzug erhalten.

9. Kraftstoffbehalter:

Der als Aufsatztank ausgebildete Behdlter ist am Knotenblech hinter
dem Steuerkopf mittels einer Schraube und an einer Querstrebe durch
zwei Schrauben am Rahmen befestigt. Im vorderen Teil desselben be-
findet sich die mit einem Schnellverschlu®R versehene und mit einem
Filter ausgeriistete Kraftstoffeinflilléffnung. Vor dieser ist bei der R 2-
Maschine der Geschwindigkeitsmesser, dessen Antrieb
zwangslaufig mittels Schnecke und Schneckenrad vom Getriebe aus er-
folgt, eingebaut. Bei der R 4-Maschine ist der gleichfalls vom Ge-
triebe aus angetriebene Geschwindigkeitsmesser im Scheinwerfer-
gehduse untergebracht. Der Inhalt des Behédlters betrdgt bei der
R2-Maschine etwa 10 Liter, die die Zuriicklegung von 350 bis 400 km
ohne Nachfillen ermoglichen, und bei der R 4-Maschine etwa 12
Liter, die fiir die gleiche Fahrstrecke ausreichen.

Die Tankverschraubung wird durch Linksdrehen abgenommen.
Beim Aufsetzen und Festziehen derselben nach rechts mu3 man darauf
achten, daf3 der bajonettartige Verschluff auch in die Zapfen der Ein-

fllloffnung eingegriffen hat, wahrend durch weiteres Rechtsdrehen der
Deckel festgezogen wird.

10. Scheinwerfer:

Der Scheinwerfer enthélt eine Zweifadenlampe fiir Fern- und Abblend-
licht und eine Hilfslampe fiir Standlicht. Die Hilfslampe hat ihren Platz
unterhalb der Zweifadenlampe. Zur Ingangsetzung der Maschine ist der
Schaltschlissel in die oben im Scheinwerfer gelegene Offnung hinein-
zustecken und ganz einzudriicken, wodurch der Stromkreis geschlossen
wird. Durch Rechts- bzw. Linksdrehen des Schlissels wird die Zwei-
faden- bzw. Standlichtlampe eingeschaitet. Schaltstellungen
sieche Abb. 31 und 32! Das wahlweise Einschalten des Fern- oder Ab-
blendlichtes der Zweifadenlampe erfolgt durch den am rechten Lenker-
griff befestigten Abblendschalter.

11. Werkzeug:

Bei der R 4-Maschine ist das Werkzeug in einem in das Motorgehduse
miteingegossenen Behidlter untergebracht, wdhrend bei der R 2-Maschine
hinter dem Batteriebehé&lter ein eigener Werkzeugkasten angeordnet ist.

AuBer dem iiblichen jeder Maschine beigegebenen Werkzeug haben
wir eine ganze Reihe von Sonderwerkzeugen entwickelt, die flr gréfere
Arbeiten, die iiblicherweise nur in Instandsetzungswerkstdtten vorge-
nommen werden, notwendig sind.
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Standlichtlampa Zweifadenlampe

Sicherung

Geschwindigkeitsmesser

Abb. 31. Scheinwerfer der Abb. 32. Scheinwerfer der
R 4-Maschine R 2-Maschine

V. Instandsetzung

Die folgenden Erklarungen sollen ein Wegweiser fir jene Radeigner
sein, die Instandsetzungsarbeiten selbst durchfihren wollen. Bei gro-
fleren Arbeiten, die meist nicht ohne fremde Hilfe ausgefiihrt werden
konnen, ist es aber ratsam, eine unserer Vertreterwerkstatten mit ihrer
Durchfiihrung zu beaufiragen.

1. Ausbauen und Einschleifen der Yentile:

Die Ventile sind nach Zurlicklegung von 10000 bis 15000 km Fahrt,
oder, wenn sich Storungen bemerkbar machen, bereits vorher, auf
guten Sitz zu priifen und erforderlichenfalls einzuschleifen. Die Auflage-
flichen der Ventile miissen vollkommen glatt sein und dicht schliefien.
Etwa festgesetzte Ulkohle und dergleichen 188t sich meist entfernen,
indem man das Ventil an der Ventilspindel einigemale auf seinem Sitz
dreht. Geniigt dies nicht, so ist das Ventil nachzuschleifen und zu die-
sem Zweck herauszunehmen, wie nachstehend beschrieben.

Zundchst wird der Kraftstoffbehdlter nach Losen der drei Kopf-
schrauben sowie Vergaser, Auspuffleitung und Ziindkerze abgenommen.
Bei der R 4-Maschine muf} noch das Halteblech vom Zylinderkopfdeckel
und Rahmen und das Bowdenseil aus dem Ventillifterhebel sowohl wie
aus dem Deckel entfernt werden. Nun schraubt man die unteren Muttern
fiir die Stofistangenschutzrohre los und zieht den ganzen Zylinderkopt
nach Entfernen seiner Befestigungsmuttern vom Zylinder vorsichtig ab.
Jetzt kann der Kopf weiter zerlegt werden, indem man zundchst den

50



Deckel entfernt. Die Korkdichtung zwischen Zylinderkopf und dessen
Deckel ist an letzterem angeklebt, um ein Zerreiflen derselben zu ver-
hindern.

Um die Ventile ausbauen zu kénnen, miissen zuvor die Schwinghebel
entfernt werden, indem man die Muttern auf der Ventilseite von den
Schwinghebelachsen 16st und die Schwinghebel abzieht. Da letztere auf
ihrer Achse durch eine feine Langsverzahnung gegen Drehung gesichert
sind, ist es notwendig, die Stirnseite von Hebel und Achse zu markie-
ren, damit der Winkel beim Wiederzusammenbau nicht verandert wird.

Man setzt nun den Zylinderkopf auf eine feste Unterlage; am besten
eignet sich ein Hartholzklotz, der in der Form dem Verbrennungsraum
angepafit ist. Vorteilhaft ist es, den Zylinderkopf mit der Unterlage in
einen Schraubstock zu spannen, damit man beide Hande zur Arbeit frei
hat. Jetzt wird der Federteller entgegen dem Ventilfederdruck mittels
eines hierzu passenden Schliissels (auf Wunsch lieferbar) nach unten ge-
driickt, bis die Keilkegelhdiften frei werden, die man mittels eines Draht-
hakens herausnehmen kann. Damit werden auch Federteller und Federn
frei, die nach aufien herauszunehmen sind, wdhrend das Ventil durch
den Verbrennungsraum entfernt wird. Sollte sich der Federteller sehr
schwer von den Keilkegeln l6sen, so kann man hier durch leichtes
Schlagen mit einem Holzhammer etwas nachhelfen.

Nun streiche man eine geringe Menge sehr feines, mit Ol angerihr-
tes Schmirgelpulver auf den Ventilsitz, fiihre das Ventil lose wieder ein
und drehe unter starkem Gegendriicken und Wiederloslassen das Ventil
auf seinem Sitze hin und her, bis Ventil und Ventilsitz so weit einge-
schliffen sind, daf sie wieder genau aufeinander passen. Man schleife
dann noch mit reinem Ol nach und setze hierauf das Ventil wieder ein,
nachdem man vorher sorgfiitig jede, auch die geringste Spur von
Schleifmasse voem Ventil und dem Saug- und AuslaBkanal enifernt hat.
Das Dichthalten der Ventile kann man priifen, indem man die vorlaufig
eingesetzten Ventile mit dem Finger gegen den Ventilsitz driickt und
Benzin in die Kandle giefit. Bei gutschlieBenden Ventilen darf kein
Benzin in den Verbrennungsraum dringen.

Nachdem dann die Ventile mit Federn und Keilkegel in umgekehrter
Reihenfolge, wie vorher beschrieben, wieder eingesetzt und auch die
Schwinghebel richtig eingebaut wurden, kann der Zylinderkopf ohne
Deckel vorsichtig auf den Zylinder aufgesetzt und festgeschraubt wer-
den. Das Spiel zwischen Ventilschaft und Druckschraube muf3 nun wie-
der neu eingestellt werden. (Siehe Seite 27.) Beim Zusammenbau des
Motors ist besonders darauf zu achten, dafl die Dichtungen zwischen
Zylinder und Zylinderkopf bzw, Vergaser und Auspuffleitung vollkom-
rnen abschliefen.

2. Einstellen der Steuerung:

Ist die Kurbelwelle aus irgendeinem Grunde ausgebaut worden, so
mufd nach ihrem Wiedereinbau die Sieuerung neu eingestellt werden.
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Abb, 34.
Einstellschaubild
der R 4-Maschine
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Aufierdem miissen vor dem Einsetzen der Kurbelwelle die Olkanéle in
den Zapfen gut von etwa angesammeltem Schmutz gereinigt werden.
Die Wiedereinstellung der Ventiléffnungszeiten hat folgendermafien zu
erfolgen: Zundchst wird die Kurbelwelle so gedreht, dafl sich der Kol-
ben in der oberen Totpunktstellung befindet. Dann ist das Kettenrad
auf der Kurbelwelle so in die Stirnverzahnung des Kurbelwellenzapfens
einzusetzen, daB die beiden Strichmarken, und zwar die auf dem Ket-



tenrad 4 (Abb. 21) und die auf dem Steuerwellenrad 10 nach entspre-
chender Drehung des letzteren in einer Linie liegen. Hierauf wird die
Bundschraube 17 fest angezogen, mittels Drahtes gesichert und die fur
Steuerwelle und Lichtmaschine gemeinsame Antriebskette bei der R 2-
Maschine bzw. die Steuerwellenkette bei der R 4-Maschine aufgelegt.

Die Bezeichnungen in Abb. 21 beziehen sich auf die R 2-Maschine; das
Auflegen der Steuerwellenantriebskette bei der R 4-Maschine erfolgt
sinngemaf in gleicher Weise.

Sollten die beiden Einstellmarken nicht genau zur Ubereinstimmung
zu bringen sein, was bei Ldangung der Antriebsketie der Fall sein kann,
so ist es empfehlenswert, die Einstellung an Hand der Einstellschaubilder
vorzunehmen.

3. Nachstellen der Steuerwellen- und Lichtmaschinenantriebskette der
R 2-Maschine:

Bei der R 2-Maschine ist der Anker der Lichtmaschine, auf dessen
kegeligem Wellenende das Kettenrad sitzt, exzentrisch im Polgehduse
gelagert. Diese Lagerung erméglicht ein Nachspannen der Steuerkette
auf folgende einfache Weise: Nach Abbau des Lichtmaschinen-Schutz-
deckels, Losen der Befestigungsmutter des Spannbandes und der Mutter
des Druckbiigels an der hinteren Stirnseite der Lichtmaschine setzt man
den hierfiir bestimmten und dem Werkzeug beigegebenen Hakenschlis-
sel in die Einkerbung der Lichtmaschine und dreht diese in Pfleirichtung
der Abb. 35 bis die Kette gespannt ist. Die Spannung pruft man nach
Entfernen der VerschluBschraube 32 durch die Schaudéffung, wobei sich
die Kette senkrecht zur Kettenradachse ca. 3 mm nach beiden Seiten

Abb. 35. Nachspannen der
Steuerkette bei der R 2-Maschine




bewegen lassen mufl. Danach zieht man die Mutter des Spannbandes
und die Mutter des Druckbligels an der hinteren Stirnseite der Licht-
maschine wieder fest an,.indem man die Lichtmaschine gleichzeitig kraf-
tig nach vorn drickt. Dies ist notwendig, damit die Kette in der rich-
tigen Spur lauft und ein Austreten von Ol durch Festdriicken der Dich-
tung am Motorgehduse verhindert wird.

Lwecks Ausbaues der Lichtmaschine nimmt man den vorderen Motor-
gehause-Schutzdeckel ab, |6st das Spannband nach Abbau des Licht-
maschinen-Schutzdeckels und dreht mit dem Hakenschliissel entgegen
der Pfeilrichtung in Abb. 35 die Lichtmaschine, bis die Kette ganz ent-
spannt ist. Abnehmen der Kette und des Kettenrades nach Losen seiner
Mutter, ferner Abschrauben des hinteren Druckbiligels und danach
Herausnehmen der Lichtmaschine.

Vor dem Wiedereinbau der Lichtmaschine mufl der auf der Stirnflache
beim Antriebszapfen sitzende Gummidichtungsring auf guten Zustand
nachgesehen und, wenn er nicht ganz einwandfrei ist, erneuert werden.
Immer darauf achten, daf? beim Festmachen der Lichtmaschine diese
durch den hinteren Druckbligel kraftig gegen die vordere Motorgehduse-
wand gedriickt und daB3 dann erst das Spannband festgezogen wird.

4. Einstellen des Vergasers:

Einregelung des Leerlaufes:

Eine Priifung und Einregelung des Leerlaufes darf nur bei betriebs-
warmem Motor vorgenommen werden. Es empfiehlt sich deshalb erst
1 bis 2 km langsam zu fahren, Sollte dann der Leerlauf des Motors nicht
zufriedenstellend sein, so ist eine Einstellung desselben folgendermafien
vorzunehmen:

a) R 2-Maschine: Vorerst lockere man den Bowdenzug an der Bow-
denzug-Stellschraube am Schiebergehdusedeckel und regle die Motor-
drehzahl mit der seitlich am Schiebergehduse angeordneten Gasschie-
ber-Anschiagschraube, wobei der Gasdrehgriff geschlossen und der
Ziindungshebel auf volle Nachziindung gestellt sein muf. Hierauf ist mit
der in dem Leerlaufluftioch L (Abb. 23) des Schiebergehduses einge-
schraubten Luftregelschraube die Gemischzusammensetzung fiur den
Leerlauf zu regeln. Zeigt sich Qualm im Auspuff, was auf Kraftstoffreich-
tum schlieBen 1aft, ist die Luftregelschraube herauszuschrauben, wodurch
mehr Luft zugefihrt wird, das Gemisch also @rmer wird. Setzt der Motor
im Leerlauf aus, ein Zeichen flir zu armes Gemisch, ist die Luftschraube
hereinzuschrauben, wodurch die Luftzufuhr gedrosselt und das Gemisch
somit reicher wird. Wenn man auf diese Weise einen gleichmaéfigen
und langsamen Leerlauf eingeregelt hat, entfernt man den Leergang im
Bowdenzug an der Bowdenzug-Stellschraube am Deckel des Schieber-
gehduses wieder vollstdndig, wodurch die Einstellung des Leerlaufes
beendet ist.

b) R 4-Maschine: Die Einregelung des Leerlaufes geht bei der R 4-
Maschine in gleicher Weise vor sich wie bei der R 2-Maschine. Nach
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Lockerung des Bowdenzuges ist die Motordrehzahl mittels der Gas-
schieberanschlagschraube 11 (Abb. 24) bei geschlossenem Gasschieber
und auf volle Spdatzindung gestelltem Ziindungsdrehgriff einzuregeln,
hernach die Gemischzusammenstellung mittels der Luftregelschraube 12
(Abb. 24) so festzulegen, dafl der Motor einen gleichmafigen und lang-
samen Gang zeigt, und hierauf der tote Gang im Bowdenzug wieder zu
entfernen, womit die Leerlaufregelung beendet ist.

Beim Einstellen des Leerlaufes ist die Anlafivorrichtung unbedingt ge-
schlossen zu halten.

5. Ausbau des Yorderrades:

Hierzu stellt man die Maschine auf den Vorderradkippstdander, der nach
Lockern der unten am Schutzblech befindlichen Kopfschraube herunter-
geklappt wird (Abb. 36). Dann hd@ngt man das Bowdenseil mit seinem
Nippel aus dem Gelenk des kleinen Bremshebels 7 aus, was man durch
einige Umdrehungen an der Stellschraube 6 etwas erleichtern kann.
Scllte das Bowdenseil dennoch zu wenig Spiel haben, so kann man den
Hebel fir die Handbremse vom rechten Lenkergriff durch Entfernen der
Pafischraube abnehmen. Nun schraubt man die auf der gleichen Rad-
seite sitzende Mutter 1 von der Steckachse 2 ab, zieht diese von der
anderen Seite heraus und entfernt das Abstandstlick 3. Das Rad ist dann
nur auf die linke Seite (in Fahrtrichtung gesehen) heriliberzudricken und
aus dem Schutzblech herauszuziehen.

Abb. 34.
Ausbau des Vorderrades.




Abb. 37,
Ausbau der Steckachse:
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Abb. 38.
Ausbau der Steckachse:

Auspuffseite
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é6. Ausbau des Hinterrades:

Man stellt die Maschine auf den hinteren Kippstander und entfernt,
indem man die Schlissel a, b, € und d nach Abbildung 37 zusammensetzt,
die VerschluBbschraube 4 vom Kardangehdusedeckel. Dann |6st man auf
der Auspuffseite von der Steckachse 5 die Gegenmutter 6, entfernt die
Mutter 8 und die Sicherungsscheibe 7 und driickt die Steckachse heraus.
Sollte sich die Achse beim Losschrauben der Muttern mitdrehen,
genigt es, einen Gang einzuschalten. Nach dem Herausziehen der Achse
nimmt man die Abstandsblichse 9 auf der linken Radseite zwischen Rad-
nabe und Llagerblichse 10 ab undzieht das Rad nach links (in Fahrt-
richtung gesehen) aus den Mitnehmerzapfen 11. Nun neigt man die Ma-
schine auf die rechte Seite und nimmt das Rad nach hinten heraus. Abb.
37, 38 und 39.

Zur Beachtung! Das Hinterrad niemals auf die Flanschflache legen,
um diese nicht zu beschddigen. Beim Wiedereinsetzen darauf achten,
dafl die Fliche der Nabe und des Mitnehmerflansches sowie auch die
Mitnehmerzapfen und die Steckachse vollkommen sauber sind.

7. Reifen:

Die Reifen sind mit der Tiefbettsicherheitsfelge (Kronprinz) ausge-
ristet, die sich von der normalen Tiefbetifelge in der Hauptsache da-
cdurch unterscheidet, daf} das Tietbett an einigen dem Ventil gegeniiber-
liegenden Stellen durch Hochpressen des Tiefbettes unterbrochen ist, so
dafl an diesen Stellen die Felge zu einer Flachbettfelge wird.

Abb. 39,
Ausbau des Hinterrades
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Fir das Aufziehen der Drahtseilreifen auf Tiefbettsicherheitsfelgen ist
folgendes zu bemerken:

Das Rad wird flach auf den Boden gelegt, wobei zu beachten ist, daf3
beim Hinterrad nicht die Flanschflaichen der Hinterradnabe auf den
Boden zu liegen kommen. Der untere Reifenwulst wird zuerst auf die
Felge gebracht, indem die eine Hélfte des Reifenwulstes an der Ventil-
seite beginnend, also gegeniiber den Einkerbungen ins Tiefbett ein-
gelegt und die andere Halfte gleichmaBig uUber die Felge geschoben
wird (Abb. 40). Hierauf wird der leicht aufgepumpte Schlauch eingelegt,
indem man das Ventil durch das Ventilloch steckt und die Ventilmutter
dann nur einige Gewindegdnge aufschraubt. Darauf stéfit man das Ventil
bis zu der aufgeschraubten Ventilmutter zuriick und der eine Wulst der
Decke wird am Ventil bis auf die tiefste Stelle des Felgenbodens ge-
driickt. Hierauf wird der gleiche Wulst der Decke auf der entgegen-
gesetzten Seite auf die Felge gehoben.

Nunmehr liegt der erste Wulst des Reifens in der Felge und es be-
ginnt das Einlegen des zweiten, wozu man sich des dem Werkzeuge
beiliegenden Montiereisens bedient. Hierbei wird wiederum der Wulst
auf die tiefste Stelle des Bodens gedriickt und auf der entgegen-
gesetzten Seite des Ventiles auf die Felge gehoben, wie beim Einlegen
des ersten Wulstes. Der Reifen liegt nun mit beiden Wulsten in der
Felge.

Die Demontage geht in umgekehrter Weise vor sich:

1. Ventil offnen und Luft ablassen,
2. beiderseits ringsherum die Wulste der Decke aus ihrem Sitz driicken,
3. Felgenmutter |6sen und das Ventil soweit wie médglich zurlickstofien.

Dann driickt man den Wulst der Decke auf die tiefste Stelle des
Felgenbodens am Ventil und hebt den gleichen Wulst auf der gegen-
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Abb. 40. Aufziehen von Drahtseilreifen auf Tiefbettsicherheitsfelgen



iberliegenden Seite aus der Felge. Damit ist der eine Wulst ringsherum
aus der Felge heraus und der Schlauch kann entfernt werden. Bei der
Abhebung des zweiten Wulstes von der Felge verfdhrt man in gleicher
Weise wie vorher.

Um ein Wandern des Schlauches auf der Felge zu verhindern und
guten Sitz des Reifens zu erzielen, ist daraut zu achten, daft der auf
Seite 28 angegebene Luftdruck nicht unterschritten wird. Aber auch Uber-
schreiten des zuldssigen Druckes ist unstatthaft, wenn der Reifen ge-
schont werden und seine stoBdampfende Eigenschaft erhalten blei-
ben soll.

Zum Beheben von Schlauchschdden nehme man das Rad ab (siehe
Seite 55 und 57) und den Luftschlauch aus dem Reifen. Das Flicken
des Schlauches wird durch die jedem Rad in der Flickzeugschachiel
mitgelieferten selbstvulkanisierenden Flecke sehr einfach gestaliet.
Man reinigt die zu flickende Stelle mit Glaspapier oder mit dem
aufgerauhten Deckel der der Flickzeugschachtel beiliegenden Talkum-
streublichse (niemals Benzin) und bestreicht sie mit Gummilosung; nach
dem Trocknen (zirka 5 Minuten) zieht man die Schutzschicht von der
Innenseite des Fleckes und driickt den Flecken iiberall fest an. Dann
legt man den Schlauch wieder in die Decke und macht das Rad wie
oben beschrieben fertig. Die beim Fahren entstehende leichte Warme
bewirkt ein Vulkanisieren des Fleckes und sichert eine stets luftdichte
Verbindung desselben mit dem Schlauch. Bei groBBen Schaden ist jedoch
das Vulkanisieren vorzuziehen, da dies bedeutend haltbarer ist.

Bei groBeren Uberlandfahrten ist das Mitnehmen von Ersatzschlduchen
zu empfehlen.

8. Ausbauen und Zerlegen des Motorblocks:

Nach dem Ausbau des Getriebes (s. Seite 42) und Entfernen des Kraft-
stoffbehdlters, des Auspuffrohres, der Batterie und bei der R 2-Maschine
auch des Werkzeugkastens sowie sd@mtlicher Kabelleitunger, kann der
Motor durch Lésen von zwej Muttern an der Querstrebe der senkrechten
Rahmenholme — beim R 4-Rad noch durch Losschrauben des Halteble-
ches vom Zylinderkopfdeckel und vom Rahmen — und der zwei Muttern
an der unteren Quersirebe des Rahmens und Herausziehen des durch-
gehenden Bolzens, aus dem Rahmen gehoben werden. Die Kupplung
der R 2-Maschine ist nach Abb. 25 leicht auszubauen, indem zunachst die
vier Splinte in der Achse 11 zum Kupplungshebel 13 entfernt und die
Achse selbst aus dem Gehduse herausgestofBen wird. Nun werden die
sechs Muttern 8 von den Fihrungsbolzen 5 geschraubt und die ganze
Kupplung abgenommen. Das Schwungrad 1 wird nach Abschrauben der
Mutter 16 vom konischen Kurbelwellenzapfen entfernt, sowie der Dek-
kel 6§ zum hinteren Kugellager der Kurbelwelle durch Abschrauben der
sechs Befestigungsmuttern 10 abgenommen.

Zur weiteren Zerlegung des Motors ist der vordere Gehausedeckel
abzunehmen und das bzw. die auf dem vorderen Kurbelwellenzapfen
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sitzenden Antriebsrader auszubauen, Nachdem nun auch der Zylinder nach
Losen seiner Befestigungsmutiern abgezogen wurde und der Kolben
nach Herausnahme seiner Sicherungsringe durch Entfernen des Kolben-
bolzens von der Pleuelstange abgenommen wurde, kann die Kurbel-
welle mit Pleuelstange nach riickwérts durch die nach Abnahme des
Deckels 6 freigewordene OUffnung des Kurbelgehduses ausgebaut
werden. (Abb 25.))

Die Kupplung der R 4-Maschine wird nach Abb. 26 folgendermafBen
zerlegt: Zundchst wird die Mutter 21 losgeschraubt und der Kupplungs-
hebel 13 abgenommen. Dann werden die neun Muttern 8 von den Fiih-
rungsbolzen 5 geldst und das ganze Drucklager 60 mit Fihrungsbliichse 3
und Druckplatte 2 abgezogen. Das Schwungrad 1 wird nach Abschrau-
ben der Mutter 16 vom konischen Kurbelwellenzapfen entfernt, sowie
der Deckel 6 zum hinteren Kugellager der Kurbelwelle durch Abschrau-
ben der neun Befestigungsmuttern 14 abgenommen. Die weitere Zer-
legung ist nun wieder gleich mit der vorhergehenden.

Wichtig! Das Entfernen bziw. Wiedereindriicken des Kolbenbolzens
darf nach Herausnahme der Sicherungsringe nur vorgenommen werden,
wenn der Kolben auf mindestens 100 Grad erwdrmt wurde. Dies kann
am besten mittels einer Heizplatte, in kochendem Wasser oder heifem
Ol erfolgen. Nur dann ldfit sich der Kolbenbolzen ohne Schaden fiir cden
Kolben entfernen bzw. eindriicken. Kurbelwelle und Pleuel kénnen nun
nach hinten ausgebaut werden,

Steuerungsantrieb, Steuerwelle und Lichtmaschinenantrieb sind eben-
falls leicht zuganglich und herauszunehmen. Die Olpumpe wird nach
unten und ihre Antriebswelle mit Schneckenrad nach oben ausgebaut.
Somit ist der ganze Motor zerlegt.
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