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Technische Daten

R 2 ] R 3 | R 4

Zylinderzahl und Anordnung . ........
Zylinderbohrung . ... ... .00 . mm
Kolbenhnh: ...i coa wes wos sans e mm
Verdichtungsverhalinis . ............
Zylinderinhalt o o0 & i v om et was ccm

Drehzahl in der Minute

bei 60 km/h Geschwindigkeit . .. etwa
Hochstgeschwindigkeit . . .. .. ... etwa
Bretasteistung PS5 ¢ san v s vt aa v i
Kraftstoffbehdlterinhalt in Ltr. . ... etwa
Olbehélterinhalt (im Motorgehduse)

W, oy SR L L etwa
Kraftstoffverbrauch fir 100 km in Ltr. etwa
Olverbrauch fiir 100 km in Ltr. . . .. etwa

Getriebeuntersetzungen:

TGRS (i i s e N s e
Aoy e s W W
G I ... BRI L LR
QeCTHRE . o cis sei aak v v ikl R s bia
Untersetzung vom Getriebe zum Hinterrad:
ohne Seitenwagen ,............
mit Seitenwagen. .. ... ..........
Satalahs . . cx g pon B some Bk cm
Ldnge des Rades . ............. cm
Breite des Rades . . .......... ... cm
Hehe des ' Ragss e aes wies v wies cm
ROCEIanE . 5 i sdy BeR RS FaS R cm

Reifenabmessungen (Stahlseilreifen) . Zoll

Gewicht des betriebsfertigen Rades, mit
vollem Kraftstoffbehdlter in kg . . . etwa

Tragfahigkeit des Rades in kg . . . . etwa

é

63
&4
1:6
198

3450
90 km/h
8
11

1,5
2,5-2,8
0,07

1:2,89
1:1,66
8
1:6,72

&7
195

25x 3

130
160

1, stehend

68 78
84 84
1:6 15,7
305 398

2500 2500
100 km/h
11 14
12 12

1,75
3 |54ﬁ
0,1

1:3.6
1:218
11,35

1:1

1:511
1:5,63

71
198
85
95
130
26 X 3,5

149 157
200

Abb. 1

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

umseitig
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Abb, 3

BMW R 3- und R 4-Maschine
von der Antriebseite aus gesehen
mit Angabe der Schmierstellen

umseitig
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Fir die R 3-Maschine gelten dieselben Schmierangaben Fiir die R 3-Maschine gelten dieselben Schmierangaben
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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 Lenkerhdlfte befindet sich der Gas-
drehgriff, der Druckknopf zur Hornbetdtigung, der Abblendschalter flr
den Scheinwerfer und ferner der Vorderradbremshebel, Auf der linken
Lenkerhdlfte ist der Kupplungshebel und der Zindungsdrehgriff an-
geordnet. Abb.7 und &,

Der Getriebeschalthebel sitzt bei der R 2-Maschine unterhalb des
Kraftstoffbehélters, Bei der R 3- und R 4-Maschine ist er in einer gleich-
zeitig als Kniekissen ausgebildeten Schaltkulisse, die am rechten oberen
Rahmentrager befestigt ist, gefilhrt (Abb.9 u.10).

Der FuBhebel zur Bedienung der Hinterradbremse befindet sich zu-
sammen mit dem FuBanwerfhebel aut der rechten Seite des Kraftrades
und ist bei der R 2-Maschine hinter dem Trittbrett, bei der R3- und
R 4-Maschine jedoch vor der Fufiraste angeordnet. (Abb.5 und é.)

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

Bei der R 4-Maschine ist in der Mitte des Lenkers eine Flugelmutter
zur Einstellung des Steuerungsddmpfers angeordnet.

Der Geschwindigkeitsmesser ist bei der R3- und R A4-Maschine im
Scheinwerfer, bei der R 2-Maschine im Tank eingebaut (Abb.7 u.8).

2, Betidtigung der Bedienungshebel:

a) Gasdrehgriff. Der rechte Drehgriff, der durch Seilzug auf den
Gasschieber des Vergasers wirkt, &ffnet durch Linksdrehung, also nach
rickwdrts und schlieBt durch Rechtsdrehung — nach vorwaérts — (Abb.7
und 8). Beim Leerlauf bleibt der Drehgriff geschlossen.

b) Ziindungsdrehgriff. Der Zilndungsdrehgriff auf dem linken Lenker-
ende betdtigt mittels Seilzug den Verstellhebel des Unterbrechers
und verdndert dadurch den Zeitpunkt des Abreiflens der Unterbrecher-
kontakte, d. h, den Zilindzeitpunkt. Durch Drehen nach auflen (vom Fahrer
wegl) wird der Unterbrecher auf Frihzindung und durch Drehen
nach innen (zum Fahrer hinl) auf Spatzindung gestelit.

Zum Antreten des Motors ist der Zundungsdrehgriff auf Spatziindung
zu stellen, um Riickschldge zu vermeiden,

Nach dem Warmlaufen des Motors ist die Zindung nach der Drehzahl
des Motors zu regeln. Bei voller Fahrt auf ebener Strafle ist volle Fruh-
zundung einzustellen. Etwaiges Klopfen des Motors, besonders
pbei Bergfahrten, wird durch Zurlickgehen mitder Zindung

7
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Abb. 5 Die Bedienunigshebel der R Z-Maschine
Abb. é Die Bedienungshebel der R 3- und R 4-Maschine
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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 Hilfte
Benzol beizumischen.

Bei rascher Beschleunigung soll mit der Zindung voribergehend etwas
zurickgegangen werden.

c) Getriebeschalthebel. Beim Aufwi&rtsschalten (1. auf 2. und

2, auf 3. Gang, bzw. 3. auf 4. Gang) ist auszukuppeln und das Gas weg-
zunehmen; beim Zuriickschalten soll etwas Gas belassen werden, wo-
durch ein leichtes Schalten gewahrleistet 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 Straflen mit weniger dichtem Verkehr benutzt. Durch
Gasregelung kann man mit dem ersten Gang bis auf FuBgingerge-
schwindigkeit herabgehen. Auf ibersichtlichen Straffen und auf freier
Landstrafie fahre man mit dem dritten bzw. vierten Gang. (Abb. 9 u. 10.)

Hierbei ist zu beachten, daB die Geschwindigkeit des Rades im
direkten Gang nicht unter 25 bis 30 km/Std. sinkt, da sonst die Kupp-
lung stark beansprucht wird und ein ruckweiser Gang des Antriebes 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 néachst niedri-
geren Gang.

d) Bremsen, Beide Bremsen sind sehr wirksam in jedem Geldnde. Es
empfiehlt sich, méglichst beide Bremsen gleichzeitig anzuwenden, um
eine gleichmdfige Abnutzung zu gewé&hrleisten. Bei langeren Talfahrten

Yorderrad-!
Bremshebet

i
.I
|
I
|
|

d

o = P — EE——

Kurzschlufd- und Licht-__
schaltschigssal
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W
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/!

[
—
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« bl .
| r ‘H m_'ih "ia Illll'ﬂrdﬂ'irrﬂd' .
supplungshebel ’\. T bremshebel
f? r 'l Knopf fir 4 -
hey x Signalhorn v

Spotzindung

Abb.8 Lenker und Scheinwerfer der R 3- und R 4-Maschine

ist es empfehlenswert, abwechselnd Hand- und FuBbremse allein zu
benutzen, um nicht beide gleichzeitig zu erhitzen. In Kurven bremse man

nur mit der FuBbremse.

e) Schaltschliissel und Abblendschalter. Durch ETnstec.ken _Fmd Hinein-
driicken des Schliissels oben am Scheinwerfer wird die ZHndUnQ und
das Horn eingeschaltet, was das Aufleuchten der roten Priflampe be-

statigt.

Durch Drehung des Schliissels im Uhrzeigersinn (Abb. _51 u. 32) wird ‘:!'E'
Standlichtlampe, durch Drehung im Gegensinn die Zweﬁadenlamﬁg ein-
geschaltet. Bei eingeschalteter Zweifadenlampe kann durch Betatigung
des Abblendschalters das Fern- oder Abblendlicht eingeschalitet

werden.

f) Einstellen des Steuerungsdampfers. Bei der R 4-Maschine beﬁnd?t
sich in der Mitte des Lenkers eine groBe Fliigelmutter, mit welcher die
Steuerung je nach der Strafenbeschaffenheit hdrter oder weicher ein-
gestellt werden kann. Bei der R2- und R3-Maschine kann der Steue-

rungsdampfer auf Wunsch eingebaut werden.

5. Yorbereitung zur Fahrt und Fahrbetrieb:

Nachdem man den Kraftstoffbehdlter mit Kraftstoff versehen, den
Olbehilter im Motor mit Markend! bis zur oberen Ringmarke des Tauch-
stabes, das Getriebe und Kardangehduse bis an die unteren Gewinde-
gange der Einfiilléfinungen aufgefiillt und sich Uberzeugt hat, daB alle
Muttern und Schrauben festsitzen, ist das Rad fahrbereit.

Man &ffne den unten am Tank befindlichen Kraftstoffhahn und driicke
den oben am Scheinwerfer befindlichen Schaltschliissel ganz ein; das

11
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Aufleuchten des roten Priflichtes zeigt nun an, dalb die Zindung ein-
geschaltet ist. Bei ldngerem Stillstand darf das rote Licht auf keinen
Fall brennen, weil sich sonst die Batterie iliber die Lichtmaschine
entlddt, Es ist also stets der Schliissel abzuziehen.

Zum Antreten des kalten Motors driicke man bei der R 2-Maschine
etwa 2- bis 3mal auf den im Schwimmerdeckel befindlichen Tupfer -
bei der R 3- und R 4-Maschine ziehe man den links, querliegend im Ver-
gaser angeordneten Anlaffkolben heraus und drehe diesen nach rechts,
um flir das Anlassen dem Motor ein reicheres Gemisch zuzufihren,

Kalten Motor mit mittlerer Drehzahl warm laufen lassen; erst abfahren,
wenn Motor gut angewdrmt ist.

Bei der R 2-Maschine ist der Gasdrehgriff etwa ein Drittel zu offnen
und der Ziindungshebel nicht ganz auf Spéatzindung zu stellen. Bei der
R 3- und R 4-Maschine ist bei Betidtigung des Anlaflkolbens der Gasdreh-
griff geschlossen zu lassen und der Ziindungsdrehgriff auf volle Spit-
ziindung zu stellen. Nun vergewissere man sich, daf? der Schalthebel auf
Leerlauf (Stellung zwischen 1. und 2. Gang bei der R 2-Maschine, Abb, 10,
Mittelstellung des Schalthebels in der Schaltkulisse, in der sich der Hebel
seitlich hin und her bewegen laft, bei der R 3- u. R 4-Maschine, Abb. 7)
steht und trete dann kurz und moglichst kraftig mehrere Male den Fuf}-
anwerfhebel nach unten durch. Nachdem der Motor hierdurch in Gang
gesetzt ist und die ersten Ziindungen erfolgt sind, drehe man den Dreh-
griff weiter zu, wodurch regelmiéfBiger Leerlauf erzielt wird. Ein warmer
Motor hat bei geschlossenem Gasschieber einen ruhigen Leerlauf.

ep—

Abb, ? Schalthebelstellungen
cei der R3- und R 4-Maschine

f?; Gang

( Leerlauf
O 2.Gang
: fﬁo Leerlauf

b

—
= _{ ) 10ang
Abb. 10 e /.
Schalthebelstellungen e ’Emg}r

bei der R 2-Maschine

Nachdem der Motor etwas warmgelaufen ist, I.st bei der R3- und
R 4-Maschine der AnlaBkolben weiter zu drehen, bis er zurlickschnappt.

Zum Antreten des warmen Motors braucht man den”Tquﬂl nicht be-
titigen bzw. den Anlafikelben nicht herauszichen, wdhrend -:h::-rf:l Gaz-
drehgriff in beiden Féllen etwa ein Viertel aufger.?irehi UI:"Id der ZUn 1:'1”? -
drehgriff fast ganz auf Spdtzindung gestellt wird. Bei warme.m:.l Zui
bewirkt das Tupfen bzw,. Herausziehen des Anlafikolbens zu reiches Le

misch und schlechtes Anspringen.

Nach dem Platznehmen im Sattel ziehe man den am linken Hand:gnti
befindlichen Kupplungshebel an, wodurch die Kupplung ausgeriickt
wird. Dann schaltet man, ohne den Kupplungshebel loszulassen, den
eisten Gang ein (die Getriebeschaltstellungen s}nd aus den Abb. ? 1;:1{1
10 zu entnehmen) und gibt mit dem rechten Dl‘EhQ.FIH etwas rne.-.hr Gas. SuR ted
sich der Gang nicht leicht einschalten lassen, |st+es nur notig, das Ra
ein wenig nach vorwdrts oder rickwarts zu EE!‘HEbEH :?der aber ga:z
kurz halb einzukuppeln, um die Klauen in Eingrlﬂf zZu Il::*.:r!ngen. Nunm‘ehr
lasse man den Kupplungshebel langsam und gleichmafig untfr 1g|eq=::: -
zeitigem Gasgeben zuriickgehen, worauf die Kupplunt_:.] a!lmahhg eE:n-
greift und das Rad sich stoffrei mit mafiger Geschwmdn.:_:]ke.ut u:u e-
wegung setzt. Wenn das Rad eine etwas hohere Geschwmt.:!agken er-
reicht hat, schalte man bei ausgekuppeltem Motor und zuru':kgenurf':-
menem Gas auf den 2. Gang um. Hierauf offne man dEI':I Gasdrehgriff
etwas weiter und gehe mit der Zindung Vvor. Nach dem Emschal.t.en des
dritten Ganges gebe man wiederum etwas mehr Gas und Vorziindung.
— ,Durchschalten”, d. h. das direkte Ubergehen vom ersten auf den
diitten Gang oder umgekehrt, ist nicht zu Empfehlen..

Bei der R3- und RA4-Maschine ist, nachdem im dritten Gang durch
Gasgeben und Vorgehen mit der Ziindung die Geschwindigkeit noch
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weiter zugenommen hat, ebenfalls unter Zuriickdrehen des Gas-Dreh-
griftes auf den direkten, in diesem Falle den vierten Gang zu schalten.

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

Beim Befahren von Steigungen gebe man erst dem Motor durch Zu-
ricknahme der Ziindung gunstige Arbeitsbedingungen. Dann kann man,
wenn die Steigung gering ist, die Maschine im direkten Gang belassen,
andernfalls schalte man auf den nichst 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-
wechsel zwingen zu wollen, und iiber Schlaglécher und Wasserrasten
fahre man nur mit méaBiger Geschwindigkeit, um das Rad zu schonen.

Beim Bergabfahren schalte man bei starkem Gefille jeweils den Gang
ein, mit welchem man die Steigung aufwaérts befahren wiirde, zusitzlich
k&nnen dann noch die beiden Bremsen betdtigt werden.

Durch Regelung von Gas und Zundung wird die Geschwindigkeit des
Fahrzeuges bestimmt,

Zum Anhalten des Rades stelle 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, daB die
Rader dabei blockiert sind, d. h. ins Schleifen kommen. Stillsetzen des

Motors erfolgt durch Ausschalten der Zindung mittels des Schaltschliis-
sels im Scheinwerfer.

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 Kraftstoffe:

Als Schmiermittel fiir den Motor, das Getriebe und Kardangehduse ist
nur gutes Markendl folgender Zihfliissigkeit (bei 50° C) zu verwenden:

im Sommer: im Winter:
filr den Motor: 10°-12°E 6°-8" E
fiir das Getriebe: 10°-12" E
filr das Kardangehiuse: 20" E

lhr BMW-Vertreter kann lhnen genaue Auskunft dariiber geben,
welche Schmierstoffe den obigen Werten entsprechen.

Als Kraftstoff eignet sich am besten eine Mischung von Benzin und
Benzol zu gleichen Teilen, bzw. derartige handelsibliche Mischungen:
wanrend der Einfahrzeit kann dem Kraftstoff ein gutes Oberschmier-
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mittel (nach der auf jeder Kanne befindlichen Mischungstabelle) bei-

gemischt werden.

Zum Abschmieren der Fettprefanschlusse empfehlen wir Gargnyle-
Mobilcompound Nr. 4, auf keinen Fall sog. Staufferfett, zu verwenaen.

5. Einfahren neuer Maschinen.

Wichtig! Maschine mit Spitziindung antreten. Besonders hullkuI::r!
Witterung Maschine am Stand mit mittlerer Drehzahl warm laufen lass

Erst abfahren, wenn Motor gut angewadrmt ist.

Maschine richtig einfahren. Auf kurze Strecken Gas gEbEH;-, d\::':rr; w;zr
der Gas wegnehmen, also Maschine‘mllen lassen. Dadu; B
Kolben abwechselnd erhitzt und gekhhlt,. wodurch rfa”ef e
schliffen werden und sich Kolben und Zylinder gut einlauten.

Um eine gewisse Garantie fiir ri:htiges.ETnfahr?n - habelr;mi;ﬂ‘;i::
die Vergaser der neu gelieferten Maschinen mit ElnerGF;sschTEbEfﬁ
Drosseleinrichtung versehen, die eine Hubbegrenzung des Rt i
vorsieht, Die Kiirzung (nach 1000 km) bzw. Entfernung Aai

(nach 2000 km) darf nur nach vorgeschriebener Kilometer-Einfahrzeit

i r
ertreter vorgenommen werden. Eine Verletzung de

vom zustdandigen V sselstiftes verwirkt

Plombe biw. eigenmichtige Verdnderung des Dro
jeden Gewihrleistungsanspruch.

3 [ ' icht
Folgende Geschwindigkeiten dirfen wihrend der Einfahrzeit nich

Uberschritten werden:

R 2 R3undR 4

Von 0 bis 1000 km:
1. Gan 10 km/5Std. 10 km.’lStd.
E. Gang 75 km/Std. 20 km.'IStd.
1 . 45 km/Std. 325 km/Std.
o s 50 km/Std.
4. Gang
Yon 1000 bis 2000 km:
1 Ga 15 km/Std. 15 km}’Std.
2 Ga:g 20 km/Std. 30 km,fIStd.

- &40 km/Std. 45 km/Std.
o &0 km/Std.
4. Gang —

. p s

Diese Hachstgeschwindigkeiten nur jeweils auf Etfecken EE?JE ES-.D u:jd

500 Meter fahren, dann wieder rollen lassen usw. Zfischen st g

3000 km die Hochstgeschwindigkeit vorerst auff Iif}nzere g::zken b

hine auf langere

schranken, also erst nach 3000 km Masc : = .

beanspruchen. Ziindungshebel immer entsprechend der jeweglg:;r I:I:
tordrehzahl stellen, d. h. bei niederer Drehzahl, also wiahren
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fahrzeit, nur halbe Friihziindung geben. Volle Friihziindung nur bei hohen
Drehzahlen 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 Frihziindung.

Bei eingefahrener Maschine Angaben auf dem Geschwindigkeitsmes-
ser beachten;

R 2 R3undR 4
1. Gang 2. Gang 1. Gang Z. Gang 3. Gang
20 40 km 20 40 60 km

nicht liberschreiten,

Il. Pflege

1. Allgemeines: Alle Muttern 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-
pdcktrager und den Schutzblechen.

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

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

2, Schmierung: Die Fettpressenanschlisse (Schmiernippel) missen
nach bestimmten Zeitabstdnden, etwa alle 300 bis 500 km, nach Fahrten
bei Regen noch 6fter, 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 niheren Erldute-
rungen angegeben. Das Fett wird so lange in die Lagerstellen hinein-
geprefit, 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 5- und
R 4-Maschine ist ein Schmiernippel 7 vorgesehen, durch den das Druck-
lager 10 geschmiert wird (Abb. 26). Alle 1000 Kilometer ist der
Deckel 18 nach L&sen der beiden Halbrundschrauben 17 abzunehmen
und mit der Schmierpresse etwas Fett einzupressen. Der Deckel 18 be-
findet sich auf der rechten Seite des Kupplungsgehéduses (siehe Abb, 26).
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Achtung! Nicht zuviel Fett einpressen, da sonst die Kupplung rutscht.

Auch sollen die Seilziige fir 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, Dazu kann dasselbe Ol wie zur Motor-
schmierung verwendet werden.

In den Abb. 1 bis 4 sind samtliche mit Ol oder Fett zu versehenden
Stellen eingetragen und mit kurzen Erlduterungen versehen.

Der Tlbehidlter der R 2-Maschine fafit etwa 1% Liter, der der R 3- und
R 4-Maschine etwa 1% Liter. Beim Tanken, jedoch spitestens alle 300 km
ist der Ulstand mittels des Tauchstabes zu priifen. Besonders wahrend
der Einfahrzeit nach 500, 1000, 1500 und 2000 km und von da ab jewelils
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 (siehe Abb. 1 bis 4). Das Einfiillen des
Oles in das Geh&duse soll nur durch einen mit einem Sieb versehenen
Trichter erfolgen. Wenn das ©l, z. B. im Winter dickflussig ist, warme
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 R3 und R4-
Maschine muB zuvor die Olwanne vom Motorgehause entfernt werden,
um an die Olpumpe zu gelangen. Der Seiher wird durch Waschen mit
Spuldl gereinigt. Auch das Motorgehause soll dann mit Spilsl aus-
gespllt 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 Ubersehen werden,
das Schneckenrad auf der Antriebswelle mit dem Zylinderstift zu sichern.
Beim Einlegen von neuen Dichtungen ist darauf zu achten, dafi zwischen
Ulpumpendeckel und Gehiduseflansch die Bohrung zu dem Steigrohr
nicht verdeckt wird, da sonst die Schmierung ausbleibt und schwerer
Schaden an den Motorlagern entsteht.

Das Ol im Getriebe und im Kardangehduse ist nach der Einfahrzeit
vollkommen abzulassen und durch frisches zu ersetzen, Alle 1000 km
muf® der Ulstand gepriift und bis an die unteren Gewindegange der
Einfilléffnung ©l nachgeflllt werden. (Siehe Abb. 1 und 3.) Aufier der
Olerneuerung nach der Einfahrzeit ist das Ol etwa alle 15000 km voll-
kommen abzulassen und durch frisches zu ersetzen.
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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 Uibliche Putzen. Die Maschinenanlage reinigt man am besten mit
Benzin und einem gewdhnlichen 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 Zlindspule. 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
aufer Gebrauch ist, mit sdurefreiem Vaseline einzufetten.

4, Uberwachung der Bremsen und Kupplung:
Eine regelmifige Uberwachung der Bremsen ist erstes Gebot der
Fahrsicherheit.

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

Dies geschieht bei der FuRbremse der R 2-Maschine mittels des Ge-
stinges 26 (Bild 11) und soll so vorgenommen werden, daf beide Bak-
ken der Bremse nach kurzem Weg des FuBhebels an der Bremstrommel

anliegen.

Zur Nachstellung entfernt man mit der Kombinationszange den Splint
aus dem Bolzen im oberen Auge des FuBbremshebels und zieht densel-

ben heraus.

Dann lockert man die Gegenmutter 10 auf der Zugstange 25 und dreht
letztere um einige Génge nach rechts (Abb. 11 links). Nun versucht man,

Abb. 11. Nachstellen der Hinterradbremse bei der R 2-Maschine
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nachdem das Gestdnge zusammengesteckt, am FuBbremshebel, ob die
Backen gut bremsen; ist dies der Fall, sichert man den Bolzen wieder mit
cdem 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 zwel Zihne verstellt
werden (Abb, 11 rechts).

+ Bei der R 3- und R 4-Maschine erfolgt die Nachstellung der FuBbremse
in einfachster Weise durch Anziehen der am Fufibremshebel sitzenden
Fligelmutter. Abb. 3.

Bei der Vorderradbremse wird die Nachstellung durch Anziehen der
Stellschraube 6 (Abb. 36) am Bremshalter ausgefiihrt. Gréfere Nach-
stellungen 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 kénnen.

Beim Nachstellen der Bremsen ist es zweckmdfBig, auch das Kupp-
lungsseil zu priifen und, wenn notwendig, nachzustellen. Das Nach-
siellen erfolgt durch Herausschrauben der Stellschraube 21, nachdem zu-
erst die Gegenmutter 15 gelést worden ist; nach dem Einregeln muf
die Gegenmutter 15 wieder fest angezogen werden. Abb. 25 und 2é.

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

5. Wartung der elektrischen Ausriistung.

a) Lichtmaschine: Regelm&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 Fithrungen
im Blrstenhalter klemmen.

Nach Abnahme des Schutzdeckels 1 (Abb, 12) hebt man auf beiden
Seiten die Feder 2 an, die die Kohlebiirste 3 auf den Kollektor 4 driickt
und versucht die Birste 3 in ihrer Flihrung § hin und her zu bewegen:
Ist eine Blrste verschmutzt und klemmt sich, so muf sie herausgenom-
men und mit einem sauberen Tuch und Benzin gereinigt werden. Die
Fiihrung § ist gleichzeitig gut auszublasen. Unter keinen Umstiinden darf
die blanke Schleiffliche der Kohlebiirsten mit Schmirgelpapier oder
einer Feile bearbeitet werden. Ist eine Blirste so weit abgenutzt, daf
ihre Kupferlitze in der Aussparung der Fiihrung 5 anstéft, so isft sie
auszuwechseln,

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

:_I'-l
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Abb, 12, Lichtmaschine mit abgenommenem Schutzdeckel
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Vor Beginn jeder Arbeit an der Lichtmaschine ist unter allen Um-
stdnden die Leitung 30 zwischen Lichtmaschine und Batterie an der Bat-
terie zu lgsen,

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

Es ist unbedingt ratsam, bei der j&hrlichen 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.

Regelmidfig nach 5000 km ist der Abstand der Unterbrecherkontakte €
und D zu priufen,

Wéhrend der Unterbrechung, d. h. wahrend das Druckstiick des Unter-
brecherhebels auf die Erhéhung des Unterbrechernockens auflauft, sollen
die Kontakte € und D 0,4 bis 0,6 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 aufBermittige Verstell-

schraube F zu verdrehen, bis der Kontaktabstand richtig ist. Hierauf muB
die Schraube E wieder ganz fest angezogen werden, da ein Lésen 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,

Schmirgelpapier oder Schmirgelleinen darf zur Reinigung nicht ver-
wendet werden,
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Abb. 13, Unterbrecherkontakte

Auch ist darauf zu achten, daft an die Kontakte des Unterbrechers
kein Ul gelangt, weil durch dessen Verbrennung die Kontakte rascher
abgeniitzt werden.

c) LZundkerzen:

Als Ziindkerzen verwende man nur solche, die selbst bei héchster
Beanspruchung keine Glihziindungen geben. Dies ist daran erkenntlich,
dafl beim Ausschalten mit dem Zilndschlissel die Zindung sofort aus-
setzt. Als erprobte Kerzen konnen wir empfehlen:

Fur die
R 2- und R 3-Maschine: Bosch W240T1
R 4-Maschine: Bosch DM 175/1
Die Kerze W240T1 ist eine kleine Kerze mit 14 mm Gewinde und
20,5 mm Schliisselweite,

d) Behandlungsvorschrift der Batterie:

Die Batterie mufl regelméfig alle 4 bis 6 Wochen nachgesehen werden,
gleichgliltig, ob das Rad benitzt wird oder nicht; von einer sorgfédltigen
Wartung der Batterie hdngt 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) fullen, bis die Sdure 8 mm Uber Plattenoberkante steht.

5. Batterie dann etwa 5—é Stunden stehen lassen. Wahrend dieser Zeit
sinkt der Saurespiegel. Darum:

4. Sdure der unter 2. angegebenen Dichte nachfiillen, bis sie wieder
8 mm uber Plattenoberkante steht.
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5. + Pol der Batierie mit dem + Pol | der Ladeleitung
— Pol der Batterie mit dem — Pol } verbinden.

é. Ladestrom einschalten.
Der Ladestrom darf hochstens 1 Amp. betragen.

7. Solange laden, bis alle Zellen gleichmidBig lebhaft gasen (bis die
Batterie kocht), die Spannung jeder einzelnen Zelle auf 2,6 bis
z2,] Volt gestiegen ist und die S3uredichte 32° Bé (1,285 spez. Ge-
wicht) betragt.

Anmerkung: Die Zellenspannung wadhrend der Ladung messen.
Die S&duredichte bei dem unter 2. und 4. angegebenen Siurestand
messen.

Ladezeit der ersten Ladung etwa 15 Stunden.

8. Wéahrend dieser ersten Ladung Temperatur der Sdure von Zeit zu Zeit
messen. Sie darf 40" C nicht iibersteigen, Ist die Temperatur auf 40°
und mehr angestiegen, Ladestromstarke etwa auf die Hilfte oder ein
Drittel verringern. In diesem Fall entsprechend lénger laden.

9. Ist die Batterie wie vorstehend angegeben behandelt worden und
steht der S&durespiegel 8 mm iber Plattencberkante, so betrdgt die
Sduredichte nach beendeter Ladung mindestens 32° Bé (1,285 spez.
Gewicht).

Ist sie hoher, so ist ein Teil der S3ure abzuziehen und durch destil-
liertes Wasser zu ersetzen. Dann noch kurze Zeit weiterladen, damit
sich die Sdure in den Zellen gut vermischt.

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

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

Behandlung der geladenen Batterie.
1. Batterie rein und trocken halten.

2. Keine Gegenstdande auf die offene Batterie legen (wegen KurzschluB-
gefahr).

3. Moglichst oft (mindestens alle 4 Wochen) nachsehen, ob die S&ure
8 mm lber Plattenoberkante steht.

Ist dies nicht der Fall, destilliertes Wasser nachfiillen.

4. Nach dem Einfillen von Wasser oder Sdure (nur als Ersatz fiir ver-
schuttete oder ausgelaufene Sdure nachzufiillen!) ist die Dichte erst zu
messen, nachdem die Fliissigkeit in den Zellen gut durchgemischt ist;
dies geschieht am besten durch Nachladen (% Stunde).

Anmerkung: Man kann den Ladezustand der Batterie an der Siure-
dichte erkennen, vorausgesetzt, dafl die Batterie stets richtig behan-
delt wurde.

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

21

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:

Regelmifig nach etwa 3000 km sehe man die Kabetfﬂhr'{ﬂge{" 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 erselzen.

6. Behandlung des Vergasers: Richtige Behandlung des Vergasers ist
fiir einwandfreies Arbeiten des Motors unerlaBlich.

Besonders im Anfang ist der Vergaser mit Disen, das Schwimmer-
gehduse und der Kraftstoffseiher des ofteren zu reinigen, _damn éus-
reichender Kraftstoffzuflu® und richtige Gemischbildung gesichert sind.

Beim Vargaser der R 3- und R 4-Maschine ist es zwectis Reinigung der
Diisen (Abb. 14 und 24) nur notwendig, die Mutter 4 zu l6sen, worauf das
Schwimmergeh&duse mit den Diisen nach unten entfernt werd?n klf-:mn.
Mittels des dem Werkzeug beigegebenen Schlissels ki:.‘rnnen die Disen
herausgeschraubt und gereinigt werden. Beim Wiedereinschrauben d.ep
selben ist auf richtige Reihenfolge zu achten. Die Di.‘isennummern_smd
suf deren Vierkant sowie auf dem Schwimmergehduseanschlu3 einge-
schlagen. Nach der Einfahrzeit kénnen ein bis zwei ijs?n eingesetz!
werden, die um 5/150 mm kleiner sind, im ubrigen diirfte eine An::!?rur!g
der Diisen nicht notwendig sein, da der Vergaser in der Fabrik fur die
handelsiiblichen Kraftstoffe eingestellt wird und ein Vergaser mit fest
abgestimmten Luft- und Kraftstoffquerschnitten sich nicht verstellt.

Es werden folgende Disen verwendet:

R 35 R 4
Leerlaufdiise 30 35
Ubergangsdiise 55 60
Hauptdise 70 70

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

Schwimmergehiduse: Jeweils nach 2000 bis 3000 km Fahrt soll auch
das Schwimmergehduse von angesammeltem Schmutz gereinigt werden.
Dieses wird nach Losen der unter dem seitlicher Angufi desselben be-
findlichen Hiilsenmutter @ bei der R 2-Maschine (Abb. 23), bzw. der Mut-
ter 4 bei der R3- und R4-Maschine (Abb.14 und 24), vom Schieber-
gehduse abgezogen, 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
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Abb. 14 Schnitt durch den Vergaser der R 4-Maschine
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der Kraftstoffleitungsanschlufischraube V (Abb. 23) herausnimmt und in
Benzin wdscht. Bei der Gelegenheit kann man auch den Schwimmer-
deckel abnehmen, die Klemmfeder auf der Schwimmernadel abziehen,
die Nadel nach unten und den Schwimmer nach oben aus dem Schwim-
mergehduse R herausnehmen und die Nadel sdubern sowie das Schwim-
mergehduse mit Kraftstoff ausspiilen,

Beim Schwimmergehduse der R 3- und R 4-Maschine schraubt man die
Mutter 17 (Abb. 24) ab und reinigt das in dem Leitungsanschlufistiick 19
befindliche Sieb mit Kraftstoff. Nach Abnehmen des Schwimmergeh&use-
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 Schwimmergehé&use
muld geprift und gereinigt werden. Alle 5000 bis 8000 km ist der
Kraftstoff aus dem Behdlter abzulassen, der AbfluBhahn herauszuschrau-
ben und dessen Sieb zu reinigen. Dabei spiile man auch den Kraftstoff-
behdlter mit Benzin aus, um etwaigen Bodensatz zu entfernen.

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

Wir raten dringend davon ab, am Vergaser oder Schwimmer aufier
ihrer Reinigung selbst irgendwelche Instandsetzungen vorzunehmen,

u

7. Einstellung des Yentilspieles.

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 Stdrke ungefdhr entspricht.
Im nachstehenden wird das Einstellen des Spieles beschrieben,

Bei der R 2-Maschine wird die Schutzhaube nach Entfernen der Mutter
mit Unterlegscheibe von der Befestigungsschraube abgenommen. Man
betdtigt mit der einen Hand den Fupanwerthebel so lange, bis der eine
stéBel auf dem Grundkreis des Steuernockens aufliegt. Um dies fest-
stellen zu kénnen, muf man den zu priifenden Schwinghebel auf der
StéBelseite mit der anderen Hand wihrend des Drehens einige Male
kréftig nach oben und nach unten driicken, bis er sich um seinen
gréften Betrag bewegen ldft. Dies ist unbedingt erforderlich, da die
Stofstangen durch Federn in den Stéfeln zwecks Gerduschvermin-
derung stindig 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 (0,1-0,2 mm S!Erk_e}
und kréftigen Driickens des Schwinghebels 3 nach oben auf den rich-
tigen Abstand ein. Darauf wird die Gegenmutter 1 fest angezogen, die
Schutzhaube wieder aufgesetzt und durch die Mutter mit Unterleg-

scheibe gesichert (Abb. 15),

Bei der R3- und R 4-Maschine erfolgt die Nachprifung in der Weise,
daf man von der Schutzhaube den Deckel 4 auf der Stofistangenseite
nach Losschrauben seiner beiden I{Dpfschrauben entfernt. Indem man
mit der einen Hand den FuBanwerthebel betatigt, drickt man mit der

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

Y

anderen Hand den zu priifenden Schwinghebel krédftig nach oben und
unten, bis er sich um seinen grofiten Betrag bewegen lidft. In dieser
Stellung muf sich die Stofistange 5 leicht drehen lassen, Ist dies
nicht der Fall, so lockert man die Gegenmutter é der Druckschraube

T und stellt diese entsprechend nach, dann zieht man die Gegenmut-
ter 6 wieder fest (Abb. 16).

Das genaue Nachpriifen mittels Papierstreifens kann hier nur vorge-
nommen werden, wenn der Kraftstoffbehidlter und die Schutzhaube ab-
genommen wurden, weil erst dann der Schwinghebel auf der Ventil-
seite zugdnglich ist. Vor Abnahme der Schutzhaube dreht man die
Kurbelwelle mittels des FuBanwerfhebels so, daB das Auspuffventil in
seiner duBersten Offenstellung steht. Erst hiernach kann man die Schutz-
haube nach Lésen der Befestigungsmuttern abnehmen. Hier schiebt man
den Papierstreifen zwischen Druckstift und Ventilschaft, indem man
den Schwinghebel krdftig nach unten driickt und stellt, wie bei der
R 2-Maschine schon beschrieben, mit Hilfe der Schrauben 6 und 7 das
richtige Ventilspiel ein.

Die Einstellung darf bei beiden Maschinen nur bei kaltem Motor vor-

genommen werden.

8. Reifendruck.

Die Reifen priife man vor jeder gréferen Fahrt, Der vorschriftsméfige
Luftdruck soll im Vorderradreifen 1,4 Atm., im Hinterradreifen 1,4 Atm.
ohne und 1,9 Atm, mit Sozius betragen.

Fiir die Lebensdauer der Bereifung ist die Einhaltung des richtigen
Luftdruckes von ausschlaggebender Bedeutung.
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Ill. Beschreibung

A. Allgemeines

Der Motor, der im Viertakt arbeitet, ist als Einzylinder-Blockmotor
gebaut, an dessen Kupplungsgehduse das Getriebe angeflanscht und
mittels sechs Schrauben gehalten ist. Die Befestigung im Prefirahmen
erfolgt in dessen Untergurt mittels eines durch das Motorgehduse hin-
durchgehenden Bolzens, ferner durch zwei Stiftschrauben an der Quer-
strebe der vorderen senkrechten Rahmenldngstriger. Bei der R4-
Maschine ist noch eine Lasche vorgesehen, die die Schutzhaube des
Zylinderkopfes mit dem Rahmen verbindet. Bei allen Baumustern ist
der Motorblock zur Laufradmittelebene seitlich versetzt, wodurch der

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

Zylinder nicht im Windschatten des Vorderrades und seines Schutz-
bleches liegt und eine gute Kiihlung gewiahrleistet wird. Diese Ver-
lagerung des Schwerpunktes wird durch die Anordnung samtlicher Hilfs-
einrichtungen wie Lichtmaschine, Batterie, Horn, Werkzeugkasten und
Auspuffanlage auf der anderen Seite wieder ausgeglichen.

B. Motor- und Getriebeblock
1. Arbeitsweise des Motors:

Einlal

A bt
Arbeitsiiub RS

Abb. 19. Schaubildliche Darstellung der Arbeitsweise des Motors
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Eine genaue Kenntnis des Motors und seiner Arbeitsweise ist vorteil-
haft, um den Gang der Maschine zu priffen und kleine UnregelmaBig-
keiten zu beheben, ehe diese Schaden anrichten k&nnen.

Um auch dem Anfdnger einen Einblick in die Arbeitsweise des im

Viertakt arbeitenden Motors zu geben, sei diese an Hand der Abb. 19
kurz erldutert.

1. Saughub. Der nach unten gleitende Kolben saugt Gasgemisch
durch das gedoffnete Einlafiventil an.

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

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

4. Ausputthub. Der wieder nach oben gleitende Kolben stofit die
verbrannten Gase durch das gedffnete AuslaBventil hinaus.

2. Gehduse und Zylinder: Das Motorgehduse ist aus einer widerstands-
féhigen, fiir diesen Zweck seit Jahren bewdhrten Aluminium-Legierung
gegossen und besteht aus einem einzigen Gufistick ochne Teilfuge, wo-
durch absolute Oldichtheit gewdhrleistet ist.

Der aus Sonder-Nickelgraugufl hergestellte Zylinder ragt ein gutes
Stiick in das Kurbelgehduse hinein. Mit dem Zylinder ist der aus Leicht-
metall gegossene Zylinderkopf durch vier Schrauben verbunden. Eine
Schutzhaube aus Leichtmetall schliefft den Zylinderkopf mit den auf ihm
in Gleitlagern gelagerten Schwinghebeln staub- und &ldicht ab.

Reichlich grofie Kihlrippen an Zylinder und Zylinderkopf sorgen fiir
eine gute Kihlung selbst bei angestrengtestem Betrieb. Auch auf die
Zindkerze ubertragt sich diese Kuhlung, die durch ihre seitliche Lage
ohnehin dem Fahriwind frei ausgeseizt ist. Der mitigelieferte Kerzenschiit-
zer sichert die Kerze gegen Kurzschlufl bei Regenwetter.

5. Kurbelwelle, Pleuel und Kolben: Die Kurbelwelle ist aus Sonder-
stahl hergestellt. Ihre beiden Schenkel sind auf den zylindrischen Kurbel-
zapfen aufgeprefit. Vorn lduft die Kurbelwelle in einem Gleitlager und
rickwarts in einem krdftigen Kugellager. Hohlgebohrte Zapfen in Ver-
bindung mit entsprechenden Clkanédlen dienen zur reichlichen Schmie-
rung samtlicher Lagerstellen mit Druckal. Das Pleuellager ist als Rollen-
lager ausgebildet, wodurch die Reibung zwischen Pleuel und Kurbel-
zapfen auf ein Mindestmall beschrankt wird.

Das im Gesenk geschmiedete Pleuel hat doppel-T-férmigen Quer-
schnitt. Als Kolben werden die bekannten MEC-Kolben verwendet, die
mit drei Kolbenringen versehen sind, von denen der untere als Ol-
abstreifring ausgebildet ist. Der gehartete und geschliffene Kolben-
bolzen ist im Pleuelkopf gelagert und durch Sprengringe gesichert.
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Abb. 20. Kurbelwelle, Pleuel und Kolben
der R 4-Maschine

Im ibrigen ist das ganze Triebwerk smt:c_q—
{altig ausgewuchtet, wodurch ein erscijut-
terungsfreier Lauf des Motors gewahr-
leistet ist.

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

der Antrieb der Steuerwelle auch

Bei der R 3-u.R4-Maschine erfolgl / der |
mittels Kette von der Kurbelwelle aus, wihrend die Lichtmaschine von

einem Gummikeilriemen angetrieben wird, Der HChtmaicT!TET::”j:i
ist in ein abgeschlossenes Gehiuse verlegt und erfolg >

_—

Abb. 21
Antrieb von Steuerwelle

und Lichtmaschine
bei der R 2-Maschine




e —

Kurbelwelle aus; besonders betont sei die vollige Gerduschlosigkeit des
Antriebs und die duBerst geringe Wartung, die er erfordert,

Die aus erstklassigem Sonderstahl hergestellten Ventile sind im Zylin-
derkopf hidngend angeordnet und mit reichlich grofien Ventiltellern aus-
gerustet, Sie werden von den mit Druckschrauben versehenen Schwing-
hebeln gedffnet; diese wiederum werden durch eingekapselte Stof-

stangen betdtigt, die unten in hohlen Stéfieln gelagert sind, welche auf
den Steuernocken auflaufen.

5. Entliiftung: Durch einen mit der Steuerwelle aus einem Stiick be-
stehenden Drehschieber wird die im Motorgehduse verdichtete Luft mit
dem maoglicherweise 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 &lfreie Luft wird durch ein
zwischen den Stofistangenschutzrohren angeordnetes Rohr nach unten
durch einen im Gehduse eingegossenen Kanal ins Freie gefiihrt.

6. Schmierung und Ulstandpriifung. Die Schmierung des Motors erfolgt
unter Druck vollkemmen selbsttdtig durch eine Zahnradpumpe, die
am Kurbelgehduse befestigt ist. Diese Pumpe wird von einer Schnecke
auf der Steuerwelle lUber ein Schneckenrad angetrieben, dessen Welle

mit einem Vierkantende in die hohle Achse des Antriebsrades der Zahn-
radpumpe eingreift.

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

Abb. 2Z. Antrieb der Lichtmaschine der R 4-Maschine

den hohlgebohrten Kurbelwellenzapfen zum Pleuellager geflhrt, wo es
als Schleuderdl austretend die Zylinderwand und damit den Kolben,
Kolbenbolzen und die obere Pleuellagerung schmiert. Eine weitere Lei-
tung fihrt vom vorderen Kurbelwellenlager zur Steuerwellenlagerung
und in die hohle Steuerwelle, von der aus durch entsprechende Off-
nungen die Nocken, die Schnecke zum Olpumpenantrieb und das hintere
Wellenlager reichlich geschmiert werden.

Die Schwinghebel der Ventilsteuerung werden mittels Druckéles durch
eine eigene Ulsteigleitung (Abb. 17u. 18) geschmiert, wobei die Olzufuhr
durch eine Bohrung in der Steuerwelle geregelt wird. Das durch die Ol-
steigleitung hochgefilhrte Tl gelangt in Bohrungen im Zylinderkopf, die
es zu den Schwinghebelgleitlagern filihren. Das sich im Schwinghebel-
gehduse ansammelnde Ol lduft durch ein Stofistangen-Schutzrohr in den
hohlen Ventilstéfel ab und von hier durch Bohrungen in das Kurbel-
gehduse und den Olsumpf zurlick.

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

I. Yergaser:

Die Vergaser beider Maschinen sind einfach im Aufbau und dennoch
erfordert ihre Bedienung sorgfdltige 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. 25 zeigt.

Der Vergaser besteht im wesentlichen aus dem Schiebergehduse A,
in dem der zylindrische nach unten offene Gasschieber B gefuhrt ist, dem
Diisenstock F, in dem der Heuptdiseneinsatz O mit der darin eingesetz-
ten Hauptdise P eingeschraubt und eine feine Bohrung 1 als Leer-
laufdiise vorgesehen ist, und dem Schwimmergehduse R.

Im oberen Boden des Gasschiebers, der an der Saugseite unten mit
einem bogenfdrmigen 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 hilt den Schieber in seiner Schlufstellung fest
bzw, drickt ihn immer wieder in diese zuriick. Der Kraftstoffzuflufy durch
die Hauptdiise P bzw. durch den Hauptdiseneinsatz O wird durch eine
in ihrem unteren Teil sich kegelig verjiingende Dusennadel C, die mit-
tels einer kleinen Klemmfeder, die in einer der Einkerbungen der Nadel
sitzt, ebenfalls im Schieberboden eingehdngt ist und in den Hauptdisen-
einsatz O hineinragt, geregelt.

Bei nur wenig geoffnetem Gasschieber ist der zwischen der Diisen-
nadel und der Nadeldise des Hauptdiseneinsatzes O verbleibende
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Abb. 23. Vergaser der R 2-Maschine
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Ringquerschnitt klein, der auf die Hauptdise wirkende Unterdruck ge-
ring und die Kraftstofférderung durch die Hauptdiise ebenfalls gering.
Wird der Gasschieber weiter gedffnet, so wird dieser Ringguerschnitt
infolge der kegelférmigen Verjiingung der Nadel vergréfiert und dadurch
die Kraftstofférderung gréfer. Durch Hoher- bzw. Tieferhdngen der Nadel
im Schieberboden durch Versetzen der Klemmfeder in héher oder tiefer
liegende Nadeleinkerbungen ist eine Regelméglichkeit fiir die Gemisch-
zusammensetzung gegeben.

Der dem Schwimmergehiuse R zufliefende Kraftstoff, dessen ZufluB-
menge durch das durch den Schwimmer T betdtigte Nadelventil U ge-
regelt wird, gelangt durch die Bohrung des Schwimmergehdusearmes in

M

die Ldcher der Hiilsenmutter Q, durch die das Schwimmergehause an
dem Schiebergehduse A befestigt ist, worauf sich Nadeldise und Boh-
rung K im Disenstock F mit Kraftstoff fiullen. Bei nur wenig gedffnetem
Gasschieber wird durch den durch die Saugwirkung des Motors erzeug-
ten Unterdruck durch das Leerlauf-Luftioch L Luft und durch die Leerlauf-
dise J Kraftstoff angesaugt und das hierdurch entstehende Kraftstoff-
Luftgemisch durch den Leerlaufaustritt M dem Motor zugefiihrt.

Das Leerlaufgemisch wird bis ungefdahr '/s Schieberdffnung vom
Hauptdiisensystem mit Kraftstoff ergdnzt. Von da aus bestimmt der Aus-
schnitt des Gasschiebers bis 4 Schieberoffnung die Gemischstarke. Bei
den weiteren Schieberdffnungen hdngt die Gemischbildung von der
Nadelstellung ab, und zwar von ¥4 bis % Gasschieberhub, von da ab bis
Vollgasstellung ist ausschlieBlich die Hauptdise maBgebend.

Im Deckel des Schwimmergeh&uses ist ein Tupfer § angeordnet, der
beim Niederdriicken auf die Schwimmernadel einwirkt, wodurch man
sich vom ordnungsgemifen KraftstoffzufluB tiberzeugen kann. Beim An-
treten des Motors wird diesem, durch vorhergehende Betdtigung des
Tupfers 8, dadurch, daf den Diisen auf diese \/eise mehr Kraftstoff zu-
geleitet wird, ein kraftstoffreiches Gemisch zugefiihrt, was wesentlich
zur Erleichterung des Antretens beitragt.

Der Vergaser wird in der Fabrik fiir die handelsib-
lichenKraftstoffe eingestellt, sodaBimallgemeinen
keine Verdnderung der DiisengrofBe sowie der Nadel-
stellungvorzunehmenist.

b) Vergaser der R3- und R 4-Maschine. Es wird ein Sum-Register-Ver-
gaser mit drei Kraftstoffdiisen verwendet, dessen Bedienung mittels
Bowdenzuges vom rechten Drehgriff aus erfolgt. Die drei Kraftstoffdiisen
sind so zueinander abgestimmt, daB selbst bei Kraftstoffwechsel kein
Disenwechsel vorgenommen werden mufl. Abb. 24

Das Vergasergehduse 1 sitzt auf einem angegossenen Flansch des
Schwimmergehduses 2 und ist mit diesem durch Stiftschraube 3 und Mut-
ter 4 verbunden. In dem Schwimmergehduseangufl sind drei Diisen ein-
geschraubt, von welchen zwei 5 und é bis in die Mitte des Ansaugrohres
des Vergasergehduses hineinragen und in diesem durch ein senkrecht
stehendes Blech 7 voneinander getrennt sind, wdhrend 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 hdlt den Schieber stets in geschiossener Stellung und
sperrt den Saugkanal ab. Mittels einer Stellschraube 11 kann die Schluf3-
stellung des Schiebers fiir den Leerlauf geregelt werden. Zur Regelung
der Gemischzusammensetzung fiir den Leerlauf ist eine Stellschraube 12,
die den Luftstrom, der Uiber 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, der unter Einwirkung auf das Nadelventil 14 den Kraftstoff-
spiegel regelt. Ein Kraftsioffsieb 16 hdlt die Unreinigkeiten des durch
das Anschlufstick 19 vom Kraftstoffbehélter eintretenden Kraftstoffes
ab. Dar Kraftstoff tritt durch eine Bohrung in dem angegossenen Flansch
des Schwimmergeh&uses in die drei Diisen 5, 6 und 8 ein. Diese sind
unterhalb des Kraftstoffspiegels ungefdhr in der Héhe ihres Vierkantes
fein gebohrt.

Um das Antreten des Motors zu erleichtern, ist im Vergasergehduse 1
unterhalb des Gasschiebers 9 ein AnlaBkolben 20 eingebaut, der durch
eine Feder 21 in geschlossener Stellung gehalten wird. Vor dem An-
treten des kalten Motors ist der Anlafkolben 20 an dem Betatigungs-
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knopf 28 entgegen dem Druck der Feder 21 nach auflen zu ziehen und
hierauf nach rechts zu drehen, wodurch sich der Anschlagstift 23, der
in einen Fihrungsschlitz der Biichse 24 hineinragt, gegen den Flansch
der Bichse 24 anlegt und den Anlafkolben offen hédlt. Hierdurch wird
der Ansaugquerschnitt in der Leerlaufstellung vergrofiert. Nach dem
Warmlaufen des Motors jst der AnlaBBkolben durch
Weiterdrehenzu schliefen. Der Anschlagstift 23 gelangt hier-
durch wieder in die Fiihrung der Biichse 24 und der Kelben 20 wird durch
die Feder 21 in seine Schlufistellung zuriickgedruckt.

8. Ziindung:

Den Zindstrom liefert eine é Volt-Bosch-Batterie, die bei der R 2-
Maschine von einer 30-Watt- und bei der R 3- u. 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
durch eine der Gehiuseform angepafite, am Motorgehduse mit Stift-
schrauben befestigte Abdeckplatte vor Schmutz und Wasser geschutzt.
(Bild 18). Der Antrieb erfolgt von der Kurbelwelle aus durch eine ge-
rauschlose 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 Werkzeugbehilter.

Bei der R 3- u. R 4-Maschine ist die Lichtmaschine mit einem Spannband
oberhalb des eingegossenen Werkzeugbehélters auf dem Motorgehduse
befestigt. Die Batterie ist in einem Anguff am Motorgehduse unterge-
oracht. Angetrieben wird die Lichtmaschine von der Kurbelwelle aus

mittels eines Gummikeilriemens, der in einem abgeschlossenen Gehduse
lauft.

Die Llichtmaschine ist eine Nebenschlufmaschine mit selbsttatiger
Spannungsregelung. Sie lietert, solange der Motor mit geniigender Dreh-
zahl 1duft, den Ziindstrom, den Strom fiir den Scheinwerfer, die Hand-
oder SchluBlampe und das Horn. AuBerdem lddt 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 Héhe gehalten, gleich-
glltig, mit welcher Drehzahl die Lichtmaschine umlduft und wieviel Ver-
braucher eingeschaltet sind. Die Gliihlampen brennen infolgedessen
stets gleichmafig 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 schadlichen Folgen kann nicht eintreten.
Die Batterie dient bei dieser Regelung nicht als Pufferbatterie, sondern
lediglich zur Aufspeicherung von elektrischer Energie fiir die Strom-
entnahme bei stillstehendem Fahrzeug.
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Die Regelung der Klemmenspannung bietet also den grofien Vorteil,
dalB der Motor und die Lichtanlage auch bei abgeschalteter oder schad-
hafter Batterie betrieben werden kdnnen, ohne dafi Schwankungen in
der Lichtstarke auftreten oder die Glihlampen 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
s eine Entladung der Batterie (iber die Lichtmaschine.

Der Unterbrecher befindet sich auf der Stirnseite des Gehéduses und
nach Abnahme des Unterbrecherdeckels liegt der mit der Steuerwelle
aus einem Stick bestehende Unterbrechernocken frei. Unter dem Sattel
am Fahrgestellrahmen ist die Zlindspule angebracht, die den von der
Batterie Uber den Unterbrecher geleiteten niedergespannten Primarstrom
in hochgespannten, zur Kerze geleiteten Zindstrom umwandelt.

?. Kupplung:

Als Kupplung der R 2-Maschine dient eine in Abb. 25 im Schnitt
dargestellte Einscheiben-Reibungskupplung, deren treibender Teil, das
Schwungrad 1, auf dem konischen Zapfen der Kurbelwelle mittels Keil
und Mutter befestigt ist. Durch je sechs Flihrungs- und Mitnehmerbolzen §
bzw. 9 wird ein Druckteller 2 mitgenommen, der mit seiner Nabe 51 auf
der Nabe der Kupplungsplatte 20 lauft und verschiebbar ist, Letztere ist
durch Keilbahnen mit der Antriebswelle 12 des Getriebes ldngsverschieb-
bar verbunden. Die Flhrungsbolzen § pressen unter dem Druck der
Federn 19 Druckteller 2, Kupplungsplatte 20 und Schwungrad 1 zusammen,
wodurch die Drehung der Kurbelwelle iliber 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 153, der auf der Achse 11 drehbar gelagert ist, nach vorn bewegt
und die Gabel des Hebels 13 das Drucklager 10 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 3- u. R 4-Maschine ist im Prinzip die gleiche wie
die vorher 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. Sechs Flihrungsbolzen 5 und drei Mitnehmerbolzen 9 im
Schwungrad nehmen eine Druckplatte 2 mit, die sich gegen ein Druck-
lager 10 anlegt. Letzteres sitzt auf einer Filihrungsbiichse 3, die

B

auf dem Hals der Kugellagerbiichse 11 in der Langsrichtung verschieb-
bar gelagert ist. Die Nabe der Kupplungsplatte 20 ist durch Keilbahnen
mit der Antriebswelle 12 des Getriebes langsverschiebbar verbunden,.
Die Kupplungsplatte 20 wird durch die Druckplatte 2 unter dem Druck
von den auf den Fihrungsbolzen 5 sitzenden Federn 19 gegen das
Schwungrad 1 gepreft, wodurch die von der Kurbelwelle ausgehende
Drehbewegung liber die Kupplung auf das Getriebe Ubertragen wird,

Bei der R 3-Maschine ist als einziger Unterschied von der R 4-Maschine

die Druckplatte 2 aus Stahl und der Lagerkorper fur das Drucklager 10
ist damit verschraubt, widhrend bei der R4-Maschine die Druckplatte
und der Lagerkérper aus einem Stlick gegossen ist.

Mittels des am linken Lenkergriff vorgesehenen Hebels wird durch
Ziehen des Bowdenseiles der Kupplungshebel 13 betatigt, dessen
Gabel die Fihrungsbiichse 3 mit dem Drucklager 10 nach riickwarts
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:

Ras Getriebegehduse ist in derselben Aluminium-Legierung gegossen

wie das Motorgehduse, Festigkeit und Oldichtheit sind besondere Vor-
zUge desselben.

Am Kupplungsgehéduse ist das Getriebe angeflanscht und mittels
Stiftschrauben an diesem befestigt. Diese fliegende Anordnung hat den
Vorteil, dafl 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 Kupplungsgehduseflansch geldst werden, um den ganzen
Antrieb nach rickwaérts herauszuziehen,

Obwohl das Innere des Getriebes nach Abnahme des Gehadusedeckels
mit dem Schalthebel leicht zugédnglich ist, raten wir doch dringend
davon ab, das Getriebe zu éffnen und zu zerlegen, wenn es nicht unbe-
dingt notwendig ist. Beim Zusammenbau kemmen dann die Zahnein-
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Abb. 27. Getriebe der R 2Z-Maschine

griffe in eine andere Lage und die Folge davon ist IauierHGang. Not-
wendig werdende Arbeiten am Getriebe sollen nur von einer unserer
Vertreter-Werkstdtten ausgefiihrt werden. .

a) Getriebe der R 2-Maschine. Dieses hat drei Gdnge und zwel
Leergangstellungen. S&mtliche Zahnrédder, auch die des
Zzweiten Ganges, sind stdndig In Eingritt, samtlu:'he
Ginge werden durch Klauen geschaltet, deshalb gréfite Schonung |1:'JE.'ll'ﬂ
Schalten. Die als Keilwelle ausgebildete Hauptwelle 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 Kurbe!wellenzapfen. Unter der Haupt-
welle ist die Nebenwelle auf einer feststehenden Achse mit Bronze-
bilichsen gelagert. Abb, 27,

Die Schaltstellungen des Gelriebeschalthebels fir die einzel-
nen Génge 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 gefuhrt in die
Ringnuten beider Rdder des einen Schieberdderpaares eingreifend,
dieses beim Schalten verschiebt. Das Einschalten der einzelnen Gange
erfolgt, wie schon vorher erwédhnt, durch Klauenkupplungen.

b) Getricbe der R 3- u, R4-Maschine. Die Maschinen sind mit einem
Abb. 26, Kupplung der R 3- und R 4-Maschine d-stufigen Getriebe ausgeristet. Auch hier sind sdmtliche Zahnrdader
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standig in Eingriff und erfolgt die Schaltung aller Gange durch Klauen,
wodurch das Getriebe ganz wesentlich geschont wird. Abhb. 28. Der
Schalthebel greift zum Einschalten des 1. und 2. Ganges in die Schalt-
gabel 1 ein, welche ihrerseits das Klauenstiick 2 nach unten (1. Gang)
bzw. nach oben (2. Gang) bewegt; zum Einriicken des 3. und 4. Ganges
schwenkt der Schalthebel iiber die Leerlaufstellung in die Schaltgabel 3,
durch welches das Klauenstiick 4 fiir den 3. Gang nach unten und den
4. Gang nach oben auf das Zahnrad 5 geschoben wird, wodurch die
vom Motor kommende Welle 6 unmittelbar kraftschliissig mit der zum

VOM MOTOR

KL
Abb. 28. Getriebe der R 3- u. R 4-Maschine
42

Abb. 29. Kraftibertragung im Kardangehduse

Hinterradantrieb weiterleitenden Welle 7 verbunden wird. Die in Abb. 28
gezeigte Stellung der Klauen ist die Leerlaufstellung.

Die Schalthebelstellungen in den einzelnen Géangen sind durch eine
am Rahmen befestigte und gleichzeitig als Kniekissen ausgebildete
Schaltkulisse, auf der die Gangbezeichnungen eingeschlagen sind, fest-
gelegt.

11. Kraftiibertragung.

Vom Getriebe wird die vom Motor erzeugte Drehbewegung unter
Zwischenschaltung eines Gummi-StoBdampfers auf die Kardanwelle 1
(Abb. 29) iibertragen, die ihrerseits das Drehmoment liber eine Zahn-
kupplung 2 und 3, welche evtl. auftretende Léngsverschiebungen
aufnimmt, auf das Antriebsritzel 4 des Kegelrdderpaares weiterleitet.
Das Ritzel 4 ist in einem Doppelschragrollen- und einem Kugellager
gelagert und iibertrdgt die Drehbewegung auf das grofie Tellerrad 5,
welches mit dem Mitnehmerflansch é verschraubt ist. Die Stirnverzahnung
11 des Mitnehmerflansches é greift in eine Gegenverzahnung des Naben-
kérpers 12, mit dem die Bremstrommel 13 vernietet ist, ein und uber-
trdgt somit die Kraft vom Tellerrad 5 auf das Hinterrad. Der Mitnehmer-
flansch 6 ist in zwei kradftigen Kugellagern 7 und 8 im Kardangehause
9 und im Kardangehausedeckel 10 gelagert.

Die Abdichtung der Kardanwelle bei ihrem Eintritt in das Kardan-
gehduse, sowie die Abdichtung der Bremstrommel gegeniiber dem
Kardangehsuse ist so vollkommen, dafl ein Austritt von Ol wirksam ver-
hindert wird.
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Zum Antreten des Motors dient ein FuBanwerfhebel. Bei der R 2-Ma-
schine bewegt sich der Fufanwerthebel senkrecht zur Radldngsmittel-
ebene. Er Ubertréagt die eingeleitete Drehbewegung auf eine Welle,
die an ihrer Stirnseite mit Klauen versehen ist und beim Abwartstreten
des Anwerfhebels in die Klauen eines Zwischenrades eingreift, 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 Stick bildet. Eine starke Feder hdlt den FuBanwerfhebel
in seiner oberen Stellung fest bzw. zieht ihn nach Gebrauch immer
in diese zuriick, wodurch gleichzeitig die Klauen der Ubertragungs-
welle aufler Eingriff gebracht werden. Abb. 27,

Bei der R3- u. RA4-Maschine ist der FuBanwerfhebel so angeordnet,
dafl er sich parallel zur Radlangsmittelebene bewegt. Die Welle, auf der
er festgeklemmt ist, steht durch ein Kegelrdderpaar 8 und 9 (Abb. 28)
mit einer in Langsrichtung im Getriebegehduse gelagerten kurzen Ne-
benwelle in kraftschllissiger Verbindung, die beim Abwartstreten des
Anwerfhebels mittels einer Sperrklinken-Vorrichtung in die sdgezahn-
artige Innenverzahnung eines glockenférmig ausgebildeten Zwischen-
rades, das auf der gleichen Nebenwelle gelagert ist, eingreift, Dieses
Zwischenrad seinerseits greift wieder in das riickwartige Stirnrad der
Getriebe-Nebenwelle, das mit dieser aus einem Stiick besteht, ein, liber-
tragt auf diese Weise beim Abwaértstreten des FuBlanwerfhebels dessen
Drehbewegung liber 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 10 aus. Diese greift
in ein Schneckenrad 11 ein, von dem eine biegsame Welle zum GCe-
schwindigkeitsmesser fihrt. Abb. 28,

C. Rahmenaufbau und Rader
1. Rahmen:

Flr alle Baumuster wird ein geprefiter Stahlblechdoppelrahmen
mit U-formigem Querschnitt verwendet, der als Dreiecksfachwerk aus-
gebildet ist. Durch Vernietung der Rahmenglieder mit vier Querstre-
ben, von denen zwej die oberen und je eine die unteren Langstrdager
und die vorderen senkrechten Trager miteinander verbinden, erhélt
der Rahmen eine besondere Steifigkeit. AuBerdem wird der aus
geschmiedetem Stahl bestehende Steuerkopf von beiden Rahmenhilften
vorn halbkreisférmig umschlossen und rlickwérts durch Knotenbleche
verbunden, die mit den Flanschen der Rahmenglieder vernietet sind.

2, Vorderradgabel:

Auch dieser ungewdhnlich hohen Beanspruchungen ausgesetzte Bau-
teil wird aus dem gleichen Baustoff wie der Rahmen hergestellt. Zwei
breite Gabelscheiden erhalten durch eingeprefite Vertiefungen doppel-
U-formigen Querschnitt und damit eine gute Widerstandsfahigkeit, die

a4

Abb. 30. Rahmen der R 3- u. R 4-Maschine

durch drei starke Verbindungsquerglieder wesentlich unterstiitzt wird.
Uber die oberen Enden greift ein U-formiges Stahlblech, dessen Flan-
schen mit den Gabelscheiden verschraubt sind. |

An den beiden Seiten dieses Verbindungsbleches sind Tragarme ange-
schweifit, an denen der Scheinwerfer befestigt ist. Abgefedert wird
die Gabel durch einen Blattfederbund, der von zwel mit deni Gabel-
scheiden verbundenen Querstreben gehalten wird. Die Schrﬂmngung&
lange und damit der Schwingungswed der aus neun Blattern be-
stehenden Auslegerfederung ist so reichlich bemessen, daf zusammen
mit der Aufhdngung des Vorderrades ein weiches und stnf?frmesi Fah-
ten ermoglicht wird, Aufierdem wird dies noch _durch die bei der
R 4-Maschine auf beiden Seiten und durch den bei der R 2. I:H'Id R 3-
Maschine auf der rechten Seite der Gabel angeordneten wirksamen

Reibungsstofddmpfer wesentlich erhoht.

3. Lenker und Steuerungsdidmpfer. i
Der Lenker bietet durch seine Form eine bequeme Auflage fir die

Hande; er ist in seinen Befestigungslaschen drehbar und kann nach E'e-
lieben hdher oder tiefer gestellt werden. Das rechte I.Fnkerenda ist
zur Betatigung der Vergaserdrossel, das linke fi:ir die Ziundverstellung
mit einem Drehgriff ausgeristet. Rechts befindet sich auBerdem noch der

Druckknopf fiir das Horn und der Abblendschalter flir den Scheinwerfer.

¥ H Ge-
' - ist, um das Flattern der Steuerung bei hohen :
A Steuerungsdampfer ausgerus-

n die StraBenbeschaffenheit kann der Steuerungs-
dampfer mittels der oben am steuerkopf befindlichen Fligelmutter star-
ker oder schwicher angezogen und damit die Steuerung strenger bzw.

schwindigkeiten zu vermeiden, mit einem
tet. In Anpassung a

leichter eingestellt werden,
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Bei der R2- u. R 3-Maschine kann der Steuerungsdampfer auf Wunsch
nachtraglich eingebaut werden.

4. Rider und Bremsen.

Beide Rader besitzen Doppel-Dickendspeichen und die gebrauchlichen
Tiefbett-Sicherheitsfelgen 19 x 2'4". Die R 2-Maschine wird mit Stahlseil-
niederdruckbereifung 25x 3" und die R3- u, R 4-Maschine mit Stahlseil-
niederdruckbereifung 26 x 35" ausgeriistet.

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

Die Bremsen der beiden Ré&der sind als Innenbackenbremsen ausge-
bildet und gewahrleisten durch ihre Gréfie schnellstes 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
BodenhShe erméglicht auch kleinen Fahrern, mit den Beinen den Boden
zu erreichen. Drei Federn zur Aufhdngung, und zwar zwei seitliche Druck-

bzw. Zugfedern und eine auf einer Rahmen-Querstrebe befestigte, sor-
gen fur gute Federung.

6. Schutzbleche:

Diese sind sehr breit gehalten und bieten dem Fahrer hinreichenden
Schutz vor Beschmutzung. Das Vorderradschutzblech des R3- u R 4-
Rades ist mit einer breiten seitenverkleidung versehen, wodurch es ein
gefélliges Aussehen erhialt. Auf Wunsch kénnen Knieschutzbleche gelie-
fert werden, welche in einfacher Weise am Rahmen zu befestigen sind.

7. Kippstidnder:

Es sind zwei Kippstander vorgesehen, von 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 wéhrend der Fahrt sicher verhindert. Beim Anschie-
ben des Rades wird er durch eine Feder selbsttdtig zurilickgezogen.
Breite kufenformige Fife verhindern das Einsinken auf weichem Boden
und erleichtern das Aufstellen. Der Vorderradstinder 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
unteren Kante des Schutzbleches um einige Gange kann er nach unten
gedriickt und das Vorderrad hochgestellt werden. Fiir den Ausbau der
Rader genligt es, die Maschine auf die Kippstdnder zu stellen.

8. Fufistiitzen:

Die R 2-Maschine ist mit FuBbrettern ausgeristet, deren ausladends

Form so stark ausgefiihrt ist, daB bej etwaigen Stiirzen eine Beschidi
gung verhindert wird, auBerdem wird durch die elastische Lagerung in

Gummipolstern ein Ubertragen von Erschiitterungen auf die FiiBe beim
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Fahren verhindert. Sie liegen so dicht am Motor- und Getriebegehause
an. daf weder ein Beschmutzen des Fahrers noch des Motors oder Ge-
triebes stattfinden kann. |

Um den sportlichen Charakter zu wahren, wird das _Baun.lus!er R3 u
R4 mit im Winkel verstellbaren Fufirasten versehen, die einen starken

Gummiilberzug erhalten.

9. Kraftstoffbehdlter: _ .
Der als Aufsatztank ausgebildete Behalter ist am Knotenblech hinter

dem Steuerkopf mittels einer Schraube und an einer Gfuerstrebe durch
zwei Schrauben am Rahmen befestigt. Im vorderen Teil desse?berf be-
findet sich die mit einem Schnellverschiuf versehene? und*n'nt einem
Filter ausgeriistete Kraftstoffeinfiilléffnung. Vor dieser ist bei der R .2-
Maschine der Geschwindigkeitsmesser, des‘sen Antrieb
zwangsldufig mittels Schnecke und Schneckenrad vom Eretn:_ebef ﬁus e;
folgt, eingebaut. Bei der R3- u. R4-Maschine ist datr gieu:h.a 5 v:.}
Getriebe aus angetriebene Geschwindigkeitsmesser im Sj:l'semw.erder-
gehduse untergebracht. Der Inhalt des Behidlters betrdgt bel :r
R2-Maschine etwa 11 Liter, die die Zuriicklegung von ewfra 400 km
ohne Nachfiillen erméglichen, und bei der R 3- u. R4-Maschine etwa
12 Liter, die fiir die gleiche Fahrstrecke ausreichen. . .
Die Tankverschraubung der R 2-Maschine wird durch Llnksr;
diehen abgenommen. Beim Aufsetzen und Festzieh:en derselben na::h
rechts muB man darauf achten, daf der baj:}nettarnge Verschluf3 auc_
in die Zapfen der Einflllofinung eingegriffen hat, wiahrend durch weil-

teres Rechtsdrehen der Deckel festgezogen wird. | d
Die R 3- u. R 4-Maschine besitzt einen einfach zu bedienenden Schnapp

verschluB, bei welchem der VerschluBdeckel fest mit dem Kraftstoff-
behdlter verbunden ist.

10. Scheinwerfer:

Der Scheinwerfer enthalt eine Zweifadenlampe fir Fern- und Abblend-
licht und eine Hilfslampe fir Standlicht. Die Hilfslampe hat ihren Platz
unterhalb der Zweifadenlampe. Zur Ingangsetzung der Maschine ist der
Schaltschliissel in die oben im Scheinwerfer gelegene t_”f”U”Q hinein-
zustecken und ganz einzudriicken, wodurch der %trcmkra.s QEE‘EhTGESE!'I
wird. Durch Rechts- bzw. Linksdrehen des Schliissels wird die Zwel-

faden- bzw. Standlichtlampe eingeschaitet. Schaltstel!t:in gAet:
siche Abb. 31 und 32! Das wahlweise Einschalten des Fern- oder

blendlichtes der Zweifadenlampe erfolgt durch den am rechten Lenker-
ariff befestigten Abblendschalter.

11. Werkzeug: o : =

Bei der R 3- u. R 4-Maschine ist das Werkzeug In emerrn in das _u;r-
gehduse miteingegossenen Behdlter untergebra?cht, wahrend bei der
R 2-Maschine hinter dem Batteriebehalter ein eigener Werkzeugkasten

angeordnet ist.
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Abb. 31 Abb. 32
ScheinwerferderR 3-u. R 4-Maschine scheinwerfer der R 2-Maschine

IV. Instandsetzung

Die folgenden Erkldrungen sollen ein Wegweiser fiir jene Radeigner
sein, die Instandsetzungsarbeiten selbst durchfiihren wollen. Bei gro-
Beren Arbeiten, die meist nicht ohne fremde Hilfe ausgefuhrt werden

kénnen, ist es aber ratsam, eine unserer Vertreterwerkstatten mit ihrer
Durchfiihrung zu beauftragen,

1. Ausbauen und Einschleifen der Ventile:

Die Ventile sind nach Zurlicklegung von 10000 bis 15000 km Fahrt,
oder, wenn sich Stérungen bemerkbar machen, bereits vorher, auf
guten Sitz zu prifen und erforderlichenfalls einzuschleifen. Die Auflage-
flaichen der Ventile miissen vollkommen glatt sein und dicht schliefien.
Etwa festgesetzte Olkohle und dergleichen &Rt 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 Kraftstoffbehidlter nach Lésen der drei Kopf-
schrauben sowie Vergaser, Auspuffleitung und Ziindkerze abgenommen.
Bei der R 4-Maschine muf noch das Halteblech vom Zylinderkopfdeckel
und Rahmen entfernt werden. Nun schraubt man die unteren Muttern
tir die StoBstangenschutzrohre los und zieht den ganzen Zylinderkopt
nach Entfernen seiner 4 Befestigungsmuttern vom Zylinder vorsichtig ab,
Jetzt kann der Kopf weiter zerlegt werden, indem man zundchst den
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Deckel entfernt, Die Korkdichtung zwischen Zylinderkopf und dessen
Deckel ist an letzterem angeklebt, um ein Zerreilen derselben zu ver-
hindern.

Um die Ventile ausbauen zu kénnen, missen zuvor die Schwinghebel
entfernt werden, indem man die Muttern auf der Ventilseite von den
Schwinghebelachsen |8st und die Schwinghebel abzieht. Da Ietzter‘e auf
ihrer Achse durch eine feine Langsverzahnung gegen Drehung gesmht.en
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
angepaft ist. Vorteilhaft ist es, den Zylinderkopf mit der Unterlage in
einen Schraubstock zu spannen, damit man beide Hénde zur Arbeit frei
hat, Jetzt wird der Federteller entgegen dem Ventilfederdruck mittels
eines hierzu passenden Schlissels (auf Wunsch lieferbar) nach. unten ge-
driickt, bis die Keilkegelhilften frei werden.die man mittels eines Draht-
hakens herausnehmen kann. Damit werden auch Federteller und Federn
frei, die nach auffen herauszunehmen sind, wiahrend das Ventil durch
den Verbrennungsraum entfernt wird. Sollte sich der Federte”erl sehr
schwer von den Keilkegeln |8sen, so kann man hier durch leichtes
Schlagen mit einem Holzhammer etwas nachhelfen. )

Nun streiche man eine geringe Menge sehr feines, mit Ol éngerur!r-
tes Schmirgelpulver auf den Ventilsitz, flhre das Venlil lose wieder Et[‘l
und drehe unter starkem Gegendriicken und Wiederloslassen d'.aﬁ '\.fentll
auf seinem Sitze hin und her, bis Ventil und Ventilsitz so weit einge-
schliffen sind, daB sie wieder genau aufeinander passen. Man schleife
dann noch mit reinem Ol nach und setze hierauf das Ventil wieder ein,
nachdem man vorher sorgfiltig jede, auch die geringste Spur von
Schleifmasse vom Ventil und dem Saug- und AuslaBkanal antlemt“ha‘t.
Das Dichthalten der Ventile kann man prifen, indem man die Fmrlauhg
eingesetzten Ventile mit dem Finger gegen den Ventilsitz drickt un.d
Benzin in die Kanidle gieft. Bei gutschlieBenden Ventilen darf kein
Benzin in den Verbrennungsraum dringen.

Nachdem dann die Ventile mit Federn und Keilkegel in umgekehrt?r
Reihenfolge, wie vorher beschrieben, wieder eingesetzt und auch die
Schwinghebel richtig eingebaut wurden, kann der Zylinderkopf ohne
Deckel vorsichtig auf den Zylinder aufgesetzt und festgeschrgubt wer-
den. Das Spiel zwischen Ventilschaft und Druckstift mufi nun wieder neu
eingestellt werden. (Siehe Seite 27.) Beim Zusammenbau des M:.::tnrs
ist besonders darauf zu achten, daf die Dichtungen zwischen Zylinder
und Zylinderkopf bzw, Vergaser und Auspuffleitung vollkommen ab-
schlieflen.

2, Einstellen der Steuerung:

Ist die Kurbelwelle aus irgendeinem Grunde ausgebaut worden, so
muBl nach ihrem Wiedereinbau die Steuerung neu eingestellt werden.
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Abb. 34,
Einstellschaubild der
R 3- u. R 4-Maschine
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Abb. 33,
Einstellschaubild
der R 2-Maschine
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AuBerdem miissen vor dem Einsetzen der Kurbelwelle die Olkandle in
den Zapfen gut von etwa angesammeltem Schmutz gereinigt werden.
Die Wiedereinstellung der Ventiléffnungszeiten hat folgendermafien zu
erfolgen: Zundchst wird die Kurbelwelle so gedreht, daf’ sich der Kol-
ben in der oberen Totpunktstellung befindet. Dann ist das Kettenrad
auf der Kurbelwelle so in die Stirnverzahnung des Kurbelwellenzapfens
einzusetzen, daf? 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 fir
Steuerwelle und Lichtmaschine gemeinsame Antriebskette bei der R 2-
Maschine bzw. die Steuerwellenkette bei der R 3- u. R 4-Maschine auf-
gelegt.

Die Bezeichnungen in Abb. 21 beziehen sich auf die R 2-Maschine; das
Auflegen der Steuerwellenantriebskette bei der R 3- u. R 4-Maschine er-
folgt sinngeman in gleicher Weise.

Sollten die beiden Einstellmarken nicht genau zur Ubereinstimmung
zu bringen sein, was bei Langung der Antriebskette 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 jst der Anker der Lichtmaschine, auf dessen
kegeligem Wellenende das Kettenrad sitzt, auBermittig im Polgehduse
gelagert. Diese Lagerung ermdglicht ein Nachspannen der Steuerkette
auf folgende einfache Weise: Nach Abbau des Lichtmaschinen-Schutz-
deckels, Losen der Befestigungsmutter des Spannbandes und der Mutter
des Druckbigels an der hinteren Stirnseite der Lichtmaschine setzt man
den hierfir bestimmten und dem Werkzeug beigegebenen Hakenschlis-
sel in die Einkerbung der Lichtmaschine und dreht diese in Pfeilrichtung
der Abb. 35 bis die Kette gespannt ist. Die Spannung priift man nach
Entfernen der VerschluBschraube 32 durch die Schaudffung, wobei sich
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Abb. 35. Nachspannen der
Steuerkette bei der R 2-Maschine e
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die Kette senkrecht zur Kettenradachse ca. 3 mm nach beiden Seiten
bewegen lassen muB. Danach zieht man die Mutter des Spannbandes
und die Mutter des Druckbiigels an der hinteren Stirnseite der Licnt-
maschine wieder fest an, indem man die Lichtmaschine gleichzeitig kraf-
tig nach vorn driickt. Dies ist notwendig, damit die Kette in der rich-
tigen Spur lduft und ein Austreten von Ol durch Festdriicken der Dich-
tung am Motorgehduse verhindert wird.

Zwecks Ausbaues der Lichtmaschine nimmt man den vorderen Motor-
gehause-Schutzdeckel ab, |ost das Spannband nach Abbau des Licht-
maschinen-Schutzdeckels und dreht mit dem Hakenschlissel entgegen
der Pfeilrichtung in Abb. 35 die Lichtmaschine, bis die Kette ganz ent-
spannt ist. Abnehmen der Kette und des Kettenrades nach Ldsen seine:
Mutter, ferner Abschrauben des hinteren Druckbiigels 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, daBl beim Festmachen der Lichtmaschine diese
durch den hinteren Druckbligel krédftig gegen die vordere Motorgehause-
wand gedrickt und daft 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-Anschlagschraube, wobei der Gasdrehgriff geschlossen und der
Zindungshebel auf volle Nachziindung gestellt sein mufB. Hierauf ist mit
der in dem Leerlaufluftioch L (Abb. 23) des Schiebergehduses einge-
schraubten Luftregelschraube die Gemischzusammensetzung fur den
Leerlauf zu regeln. Zeigt sich Qualm im Auspuff, was auf Kraftstoffreich-
tum schlieBen |3Rt, ist die Luftregelschraube herauszuschrauben, wodurch
mehr Luft zugefiihrt wird, das Gemisch also armer wird. Setzt der Motor
im Leerlauf aus, ein Zeichen fiir zu armes Gemisch, ist die Luftschraube
hereinzuschrauben, wodurch die Luftzufuhr gedrosselt und das Gemisch
somit reicher wird. Wenn man auf diese Weise einen gleichmafigen
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) R3- u. R4-Maschine: Die Einregelung des Leerlaufes geht hier

52

in gleicher Weise vor sich wie bei der R 2-Maschine. Nach Lockerung
des Bowdenzuges ist die Motordrehzahl mittels der Gasschieber-
anschlagschraube 11 (Abb. 24) bei geschlossenem Gasschieber und auf
volle Spitziindung gestelltem Ziindungsdrehgriff einzuregeln, hernach
die Gemischzusammenstellung mittels der Luftregelschraube 12 (Abb. Z4)
so festzulegen, daB der Motor einen gleichmafBigen und langsamen
Gang zeigt, und hierauf der tote Gang im Bowdenzug wieder zu entfer-
nen, womit die Leerlaufregelung beendet ist.

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

5. Ausbau des Vorderrades:

Hierzu stellt man die Maschine auf den Vorderradkippstander, der nach
Lockern der unten am Schutzblech befindlichen Kopfschraube herunter-
geklappt wird (Abb. 36). Dann hangt 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.
Sollte das Bowdenseil dennoch zu wenig Spiel haben, so kann man den
Hebel fir die Handbremse vom rechten Lenkergriff durch Entfernen der
PaBschraube 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 Abstandstiick 3. Das Rad ist dann
nur auf die linke Seite (in Fahrtrichtung gesehen) heriiberzudriicken und
aus dem Schutzblech herauszuziehen.

Abb. 34.
Ausbau des Vorderrades
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Abb. 38.
Ausbau der Steckachse:
Auspuffseite
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Abb. 37.

Ausbau der Steckachse:

Kardanseite

&. Ausbau des Hinterrades:

Man stellt die Maschine auf den hinteren Kippstander und entfernt,
indem man die Schliissel a, b, ¢ und d nach Abbildung 37 zusammensetzt,
die VerschluBschraube 4 vom Kardangeh&dusedeckel. Dann 16st 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,
geniigt es, einen Gang einzuschalten. Nach dem Herausziehen der Achse
nimmt man die Abstandsbiichse 9 auf der linken Radseite zwischen Rad-
nabe und Lagerbiichse 10 ab und zieht das Rad nach links (in Fahrt-
richtung gesehen) aus der Stirnverzahnung 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 beschidigen. Beim Wiedereinsetzen darauf achten,
cdafl die Fliche der Nabe und die Yerzahnung am Nabenk&rper und am
Mitnehmerflansch und die Steckachse vollkommen sauber sind.

7. Reifen:

Die Rader sind mit der Tiefbettsicherheitsfelge (Kronprinz) ausge-
ristet, die sich von der normalen Tiefbettfelge in der Hauptsache da-

curch unterscheidet, daBl das Tiefbett an einigen dem Ventil gegeniiber-

Abb. 39,
Ausbau des Hinterrades
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liegenden Stellen durch Hochpressen des Tiefbettes unterbrochen ist, so
daBl an diesen Stellen die Felge zu einer Flachbettfelge wird.

Flir das Aufziehen der Drahtseilreifen auf Tiefbettsicherheitsfelgen ist
folgendes zu bemerken:

Das Rad wird flach auf den Boden gelegt, wobei zu beachten ist, daB
beim Hinterrad nicht die Flanschflichen der Hinterradnabe auf den
Boden zu liegen kommen. Der untere Reifenwulst wird zuerst auf die
Felge gebracht, indem die eine Hilfte des Reifenwulstes an der Ventil-
seite beginnend, also gegeniiber den Einkerbungen ins Tiefbett ein-
gelegt und die andere Halfte gleichméfBig ilber die Felge geschoben
wird (Abb. 40). Hierauf wird der leicht aufgepumpte Schlauch eingeleagt,
indem man das Ventil durch das Ventilloch steckt und die Ventilmutter
dann nur einige Gewindegange aufschraubt. Darauf sté6t man das Ventill
bis zu der auvfgeschraubten Ventilmutter zurlick und der andere Wulst detr
Decke wird am Ventil bis auf die tiefste 5Stelle des Felgenbodens ge-
driuckt. Hierauf wird der gleiche Wulst der Decke auf der entgegen-
gesetziten Seite auf die Felge gehoben. Der Reifen liegt nun mit beiden
Wulsten in der Felge.

Die Abnahme geht in umgekehrter Weise vor sich:
1. Ventil 6ffnen und Luft ablassen,
2. beiderseits ringsherum die Wulste der Decke aus ihrem Sitz dricken,

3. Felgenmutter I6sen und das Ventil soweit wie moglich zurlickstoBen.

Dann driickt man den Wulst der Decke auf die tiefste Stelle des
Felgenbodens am Ventil und hebt den gleichen Wulst auf der gegen-
iberliegenden Seite aus der Felge. Damit ist der eine Wulst ringsherum
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app, 40. Aufziehen von Drahtseilreifen auf Tiefbeitsicherheitsfelgen
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aus der Felge heraus und der Schlauch kann entfernt werden. Bei der
Abhebung des zweiten Wulstes von der Felge verfdahrt man in gleicher
Weise wie vorher.

Um ein Wandern des Schlauches auf der Felge zu verhindern und
guten Sitz des Reifens zu erzielen, ist darauf zu achten, daf? 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 blel-
ben soll.

Zum Beheben von Schlauchschdaden 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 Flickzeugschachtel
mitgelieferten selbstvulkanisierenden Flecke sehr einfach gestaltet.
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 Gummilésung; 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.
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