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Vorwort

Das vorliegende Handbuch bringt in gedringter und trodem eingehender
Form eine Beschreibung und Betriebsanleitung flir unsere Stahlrohrrahmen
Baumuster R 5 und R 6.

Die R 5 ist eine 500 cem Zweizylinder-Maschine mit hangenden Ventilen und
die R 6 eine 600 cem Zweizylinder-Maschine mit stehenden Ventilen, beide
Baumuster sind mit einem 4-Gang-Gelriebe mit Fufsschaltung ausgeriistet.

In den betreffenden Abschnitten sind die unterschiedlichen Bauteile durch
besondere Uberschriften gekennzeichnet, sodal jeder Benuber das flr seine
Maschine Gililtige leicht findet,

Besonders aufmerksam gemacht sei hier noch auf die Abfederung des
Vorderrades durch eine Rohrgabel mit eingebautem Oldampfer, welche sich
bei unseren 750 ccm-Modellen schon hervorragend bewidhrt hat; den Bau-
mustern R 5 und R 6 werden durch die wéhrend der Fahrt mégliche Verstel-
lung der Oldampfung weit tber dem Durchschnitt liegende Fahreigenschaften
verliehen.

Ein griindliches Studium dieses Handbuches wird allen Fahrern, ganz be-
sonders aber den Anfangern, dringend empfohlen.

Bei Storungen, die nicht einwandfrei erkannt werden, empfehlen wir
dringend, ohne irgendwelche Anderungen vorzunehmen, den zustandigen
Vertreter oder aber das Werk unter Angabe von Baumuster, Rahmen- und
Motor-Nummer zu verstindigen, damit der Fehler richtig behoben wird.

Bestellungen von Ersatiteilen bitten wir beim zustindigen Vertreter aufzu-
geben und, um unnétige Rickfragen und Lieferungsverzégerungen zu ver-
meiden, unbedingt Baumuster, Rahmen und Motor-Nummer mitanzugeben,

Fir den Umfang von Lieferungen ist jedoch nicht der Inhalt dieses Blichleins
maflgebend, sondern lediglich der Kaufvertrag,

Minchen, im April 1937

BAYERISCHE MOTOREN WERKE
AKTIENGESELLSCHAFT
MUNCHEN 13

Codes: ABC 5th & 6th Edition und Rudolf Mosse
Telegrammadresse: Bayernmotor. Telephon: 327 37
Frachtanschrift: Minchen-Milbertshofen
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Technische Daten:

R 5

R 6

Zylinderzahl

Anordnung der Zylinder

Anordnung der Ventile .

Zylinderbohrung

Kolbenhub

Zylinderinhalt

Verdichtungsverhaltnis R R RN
Drehzahl in der Minute bei 60 km /h Geschwindigkeit
Hochstgeschwindigkeit:

Fahrer sikend . ., . . . . . . etwakm/Std.

Fahrer liegend . . . . . . . . ewakm, Std
Bremsleistung (gewéhrleistele Dauerleistung) .
Kraftstoftbehalterinhalt . . . . . . . . . etwa
Olbehilterinhalt (im Molorgehduse) . . . . elwa
Kraftstoffverbrauch fir 100 km

(ohne Seitenwagen) . . . . . . . . . etwa
Olverbrauch far 100 km . . . . . . . .etwa

Sattelhche Uber Boden .
Linge des Rades .
Breite des Racles
Hohe des Rades
Radstand
Getriebeuntersetsungen:
1. Gang .
2. Gang .
3. Gang .
4. Gang .
Untersetiung vom Getriebe zum Hinterrad:
ohne Seitenwagen .
mit Seitenwagen
Reifenabmessungen (Stahlreifen)
Gewicht des betriebsfertigen Rades, mit vollem
Kraftstoffbehdlter . . . . + . . . . .elwa
Tragféhigkeit des Rades . . . . . . . .elwa

6
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Abb. 1

R 5- und R 6-Maschine von der
Seite aus gesehen mit Angabe
der Schmierstellen, umseitig




Kardangehiuse
Cleintullafnung.
Ul nach der Ein-
fahrzeit vollkaom-
men ablassen und
durch neuas er
salzen, dann alle
1000 ke Ol bis zu
den unteren Ge-
windegangen
nachfillen
(5. 5. 18)

Kardangehduse-
Olablafnippel

o

Bremsgestange
und
Kupplungshebel
alle 300-500 km
Glen

Stohdampfer-
dleintlllschraube

(s. 5. 15)

Motorgehduse
Ulablafschraube.
I nach Vorschrift

auf 5. 15
ablassen und
arneuern

Abb. 1

Bremshebel und
Bowdenzu
alle 300-500 km
mit O schmieren

Stohdampfer-
Olablakschraube

R 5-Maschine von der Antriebsseite aus gesehen mit Angabe der Schmierstellen

Fir die B 6-Maschine gellen dieselben Schmierangaben







Stohdampier-
dlablafschraube

R 6-Maschine von der Fukanwerfhebelseite aus gesshen mit Angabe der Schmierstellen

Stohdampfer-
Gleintliillschraube
(5. 5. 15)

e — i — — —_— -

Schmiernippel
an der Radnahe
alle 1000 km
mit Fett

Motor-
cleinfallstutzen,
Jlstand
alle 400 km
prifen und bis
zur aberen Ring-
marke des Prif-
stabes nachtilien,
Alle 2000 km
ablassen und
erneuarn
(5. 5. 13 und 15)

Getriebedleinfill-
Gffnung, Dlstand
alle 1000 km
prifen und bis
zum untersten
Gewindegang

Getriebedlablaf-
schraube

nachfillen
(s. 5. 16)
Abb, 2

Fir die R 5-Maschine gellen dieselben Schmierangaben

Schmiernippel
an der Radnabe
alle 1000 km
mit Fett
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l. Bedienung

1. Anordnung der Bedienungshebel

Die Mehrzahl der Bedienungshebel ist, wie Abb, 4 zeigt, handlich auf dem
Lenker angebracht. Rechts befindet sich der Gasdrehgriff und der Druckknopf
zur Hornbetétigung, ferner der Abblendschalter fir den Scheinwerfer und
der Vorderradbremshebel. Auf der linken Seite ist der Kupplungshebel und
der Zindungshebel angeordnet und in der Mitte des Lenkers befindet sich
die Steuerungsdampferschraube und auf den Gabelholmen die Einstellhebel
flir die Stohddmpferregelung. Die Gelriebeschaltung erfolgt durch den auf
der linken Seite angeordneten Fulschalthebel; der auf der rechten Seite vor-
gesehene Handschalthebel dient zum Einrlicken des Leerlaufs bei stehender
Maschine. Der Fulhebel zur Bedienung der Hinterradbremse befindet sich
vor der rechten und der Fulkanwerthebel hinter der linken Fufraste.

2. Betitigung der Bedienungshebel

a) Gasdrehgriff: Der Drehgriff, der durch Bowdenkabel die Gasschieber
der beiden Vergaser betatigt, offnet durch Linksdrehung, also nach rlickwiirts
und schliekt durch Rechtsdrehung nach vorwirts (Abb, 3)

‘ Abblendschalter Vorderrad-

fUr Scheinwerfer NG bremshebel

......

Knopf fﬂr/

Signalhorn

Abb. 3. Rechtes Lenkerende (Gasdrehgriff)
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Kurzschlufd- und Licht-

Geschwindigkeitsmesser v i
~" schaltschlissel

Zindungshebel - Steuerungsdamplerschraube

rupplungshebel
PRANG , Abblendschalter

J :
N, 70 \ Vorderrad-
Tﬁ'fbrer'nshebél

Gasdrehgriff
Kraftstoff-

Eintilloffinung

Llﬁr‘tizlpf fiir
Signalhorn

Fulischalthebel ——— —Handhebel zur

Leerlauteinstellung

Fubbremshebel

Abb. 4. Die Bedienungshebel am BMW-Kraftrad R 5 und R &
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b) Ziindungshebel: Der Ziindungshebel, der mittels Bowdenkabel den Ver-
stellhebel des Unterbrechers betatigt und damit den Zeitpunkt des Abreikens
der Unterbrecherkontakie verandert, stellt den Unterbrecher durch Drehen
nach vorne auf Frihzindung und durch Drehen nach hinten auf Spétziindung

(Abb. 5)

Zum Antreten des Motors ist der Ziindungshebel auf Spatziindung zu steilen,
um Riickschlige zu vermeiden.

Nach dem Warmlaufen des Motors ist die Ziindung nach der Drehzahl des
Motors zu regeln: Bei hoher Drehzahl Frihzindung, bei niederer Drehzahl
Spatziindung. Bei voller Fahrt aut ebener Strake ist volle Frihzindung
einzustellen. Etwaiges Klopfen des Motors, besonders bei Bergfahrten, wird

Zﬁndunqshebef

>’\\ _, Frihzindung
SF:szuncfunq

ol -

"
1
!
1

Abb. 5. Linkes Lenkerende

durch Zuriickgehen mit der Ziindung beseitigt. Verschwindet dadurch das
Klopfen nicht, so ist méglicherweise der Kraftstoff fur luftgekihlte Motoren
ungeeignet und es ist dann etwa bis zur Halfte Benzol beizumischen.

Im Gbrigen ist, sobald der Motor zu klopfen beginnt,
mit der Zindung zurickzugehen, bis das Klopfen verschwindet.
Bei rascher Beschleunigung soll mit der Ziindung voriibergehend etwas zurlick-
gegangen werden,

c) Getriebeschalthebel: Die Verwendung einer Fuljschaltung bietet gegen-
uber der bisher Gblichen Schaltweise wesentliche Vorteile:

Bei der Fukschaltung konnen wahrend des Schaltvorganges beide Hinde
am Lenker belassen werden und somit kann auch wahrend des Schaltens die
Drehzahl des Motors entsprechend geregelt werden.

| — e  w

e




i o, 0

PSS A R P —

Abb, 6. Fulischalthebel

Zum Schalten des 1. Ganges mufs der Fulschalthebel nach oben bewegt
werden (bei stehender Maschine kann der 1. Gang evtl. durch Rickwarts-
bewegen des Handschalthebels eingeriickt werden); zum Einrlcken des 2.,
3. und 4, Ganges muls der Fufschalthebel jeweils bis zum Anschlag nach unten
getreten und wieder losgelassen werden. Der Fufischalthebel kehrt nach Ein-
riicken jeden Ganges wieder in seine Ausgangsstellung zuriick.

Beim Zuriickschalten wird der Fufischallhebel mit der linken Fufispitze nach
oben bis zum Anschlag bewegt und nach Einrlicken des néchst niedrigeren
Ganges jedesmal wieder in seine Ausgangsstellung zuriickgelassen. Der Hand-
schalthebel auf der rechten Seite geht beim Schalten mit dem Fuflschalthebel
mit und bleibt in der jeweiligen Gangstellung stehen; er dient zum Einschalten
des Leerlaufs bei stehender Maschine.

Beim Aufwértsschalten (1. -2.-3.-4. Gang) auskuppeln und Gas wegneh-
men, beim ZurUckschalten (4.-3.-2.-1.Gang) auskuppeln und etwas Cas
belassen!

Den ersten Gang benutze man nur zum Anfahren und schalte kurz darauf
den 2. und dann den 3. Gang ein, in dem man die Maschine einige Zeit
belélt; bei nicht zu dichtem Stadtverkehr und in ebenem Geldnde fahre man
mit dem 4. Gang. In dichtem Stadtverkehr wird man mit dem 3. evtl. 2, Gang
fahren, Beim Fahren im 4. Gang ist darauf zu achten, dafy die Geschwindigkeit
in der Ebene nicht unter 30 km/h und bei starker Belastung oder in Steigungen
nicht unter 35 km/h sinkt. Selbst langes Fahren mit dem zweiten Gang bei
mittlerer Drehzah| schadet weder dem Motor, noch dem Getriebe.

10
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Abb. 7 Handhebel zum Einriicken des Leerlaufs

d) Bremsen: Beide Bremsen, die als Innenbackenbremsen ausgebildet sind,
sind sehr wirksam und genligen auch fir Beiwagenfahrten in jedem Gelinde.
ts empfiehlt sich, méglichst beide Bremsen gleichzeitig anzuwenden, um eine
gleichmékige Abnubung zu gewdhrleisten. Bei léngeren Talfahrten ist es
empfehlenswert, abwechselnd Hand- und Fufibremse allein zu benutzen, um
nicht beide gleichzeitig zu erhitzen. In Kurven bremse man nur mit der Fufs-
bremse. Fahrt man starke Steigungen hinab, so benutze man den Motor als
Bremse, indem man den zweiten oder dritten Gang einschaltet. Mit dem Motor
als Bremse und den beiden Radbremsen likt sich jedes tberhaupt vorkom-
mende Cefille vollstindig gefahrlos bewdltigen. Bei sehr langen Geféllen
ist es empfehlenswert, 6fter kurz Gas zu geben, indem man gleichzeitig aus-
kuppelt, um zu verhindern, dal die Zindkerzen verélen,

e) Einstellung des Steuerungsdimplers: In der Mitte des Lenkers befindet
sich eine groke Fligelmutter, mit welcher die Steuerung je nach der Stralsen-
beschaffenheit hirter oder weicher eingestellt werden kann.

f) Einstellung des Stofdimpfers: Mit den oben auf den Gabelholmen an-
gebrachten kleinen Daumenhebeln, welche miteinander fest verbunden sind,
kann die Rickstol-Dampfung der Gabel weicher oder hirter, entsprechend

der unter dem linken Hebel angebrachten Bezeichnungen W und H, einge-
stellt werden.

3. Vorbereitung zur Fahrt und Fahrbetrieb

| Man Uberzeuge sich, dafy der Kraftstoffbehilter gefiillt und der Olbehilter
im Motor bis zur oberen Ringmarke des Tauchstabes, das Getriebe und

11




Kardangehduse bis an die unteren Gewindegénge der Einfilléffnungen mit
Ol aufgefiillt ist. Ferner achte man darauf, dafy alle Muttern und Schrauben

festsiten und die Reifen den vorgeschriebenen Druck aufweisen,

Vor dem Antreten des Motors éffne man den unten am Tank befindlichen
Kraftstoffhahn und driicke den oben am Scheinwerfer befindlichen Schalt-
schliissel ganz ein; das Aufleuchten des roten Priiflichtes zeigt an, dafy die
Zindung eingeschaltet ist. Bei léngerem Stillstand darf das
rote Licht auf keinen Fall brennen, weil sich sonst die
Batterie tUber die Zindspule entladt,

Zum Antreten des kalten Motors sind beide Vergaser zu tupfen und cer
Gasdrehgriff etwa '/, zu offnen. Der Zindungshebel ist auf Spétzindung
zu stellen. Man vergewissere sich noch, dafs das Getriebe in Leerlaufstellung
steht und trete dann den Fukanwurfhebel kurz und méglichst kréftig nach

unten durch.

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

Ein warmer Motor hat bei geschlossenen Gasschiebern einen ruhigen Lang-
samlauf.

Zum Antreten des warmen Motors ist der Gasdrehariff geschlossen zu halten
und von einem Tupfen der Vergaser Abstand zu nehmen, da sonst fir das An-
treten Kraftstoffiberflul vorhanden wére, der das Ingangsetien des Motors statt
erleichtern, erschweren wiirde. Der Ziindungshebel ist halb zu oftnen.

Vor der Abfahrt zieht man den am linken Handgriff befindlichen Kupp-
lungshebel an, wodurch die Kupplung ausgeriickt wird. Dann schaltet man,
ohne den Kupplungshebel loszulassen, den 1. Gang ein (s. S. 10). Sollte sich
der Gang nicht leicht einrlicken lassen, ist es nur nétig, das Rad ein wenig
nach vorwiérts oder riickwirts zu schieben oder aber ganz kurz halb einzukup-
peln, um die Klauen in Eingriff zu bringen. Nunmehr lasse man den Kupp-
lungshebel langsam und gleichmiéhig unter gleichzeitigem Gasgeben zuriick-
gehen, worauf die Kupplung allméhlich eingreift und das Rad sich stofsfrei
in Bewegung setzt,

Beim Schalten der weiteren Génge ist jeweils auszukuppeln und das Gas
wegzunehmen. Im 4. Gang — bei Geschwindigkeit iiber 60 km/Std. —
fahre man mit voller Frihziindung.

Beim Befahren von Steigungen geht man mit der Zindung etwas zurlick
und kann, wenn die Steigung gering ist, die Maschine im 4. Gang belassen,
andernfalls schalte man auf den 3, Gang und bei starken Steigungen auf den
2. und evtl. 1. Gang zurick.

Beim Bergabfahren schalte man bei starkem Gefille einen kleinen Gang
ein; zusillich kénnen dann noch die beiden Bremsen betitigt werden. Zur
Schonung der Triebwerksteile vermeide man es, einen Berg ohne Gangwech-

12
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sel zwingen zu wollen, und tber Schlaglécher und Wasserrasten fahre man
nur mit mahiger Geschwindigkeit, um das Rad zu schonen.

Zum Anhalten des Rades stelle man das Gas ab, ziehe den Kupplungshebel
und bringe das Rad durch Bremsen zum Stehen, wobei der Motor im Leer-
lauf weiterarbeitet. Wéhrend des Anhaltens empfiehlt es sich auf den 1. oder
2. Gang zuriickschalten, um entweder gleich wieder startbereit zu sein oder
von Hand mit einer Bewegung den Leerlauf einschalten zu kénnen.

Liegt Gefahr vor, so nehme man das Gas weg und bremse mit beiden Brem-
sen gleichzeitig ohne auszukuppeln, da der Motor als Bremse wirkt; ist das
Rad schon fast zum Stillstand gebracht, kann man noch schnell auskuppeln,
um den Motor nicht abzudrosseln. Man vermeide jedoch, derart heftig zu
bremsen, daly die Rader dabei blockiert sind, d. h. ins Schleifen kommen. Be-
kanntlich ist die Bremswirkung am grohten, wenn die Riader nur soweit ab-
gebremst werden, dafy sie ohne zu schleifen auf der Fahrbahn abrollen.

Das Abstellen des Motors erfolgt durch Zuriickziehen des Schaltschlissels
in seine untere Raste. Bei Stillstand des Motors ist der Kraftstoffhahn zu
schliefyen.

4, Schmiermittel und Kraftstoffe

Als Schmiermittel fiir den Motor, das Getriebe und Kardangehiuse ist nur
hochwertiges Motorend!| zu verwenden. Nach unseren Erfahrungen
empfehlen wir:

im Sommer: im Winter:

fiir den Motor: Gargoyle Mobilsl AF Gargoyle Mobilél Arctic
fiir das Getriebe: Gargoyle Mobilsl AF Gargoyle Mobilsl AF
fiir das Hinterachsgehiuse:  Gargoyle Mobils| D Gargoyle Mobilol D

In die Schuljhaube auf dem Zylinderkopf des R 5-Motors ist im Sommer und
Winter Gargoyle Mobilél AF einzufiillen.

Zur Teilnahme an Wettbewerben ist die voriibergehende Verwendung von
Renndlen wie: Gargoyle Mobildl R zu empfehlen.

Auf keinen Fall darf Rizinusdl mit anderen Olen gemischt werden; bei Um-

stellung von Mineraldl auf Rizinusél oder umgekehrt, muly der Motor griindlich
durchgespiilt werden.

Als Kraftstoff ist ausschliefslich eine Mischung Benzin und Benzol zu gleichen

Teilen bzw. derartige handelsiibliche Mischungen wie BV.-Aral, Dynamin, Esso,
Olexin zu verwenden.

Dem Kraftstoff kann wéhrend der Einfahrzeit ein gutes Obenschmiermittel,
z. B. Gargoyle Obenschmierdl (nach der auf jeder Kanne befindlichen Mi-
schungstabelle) beigemischt werden.

Sollte ein ausgesprochenes Obenschmiermittel nicht greifbar sein, kann
auch das fir den Motor vorgeschriebene Ol als Ersaty dem Kraftstoff
als Obenschmiermittel beigemengt werden. Dabei darf die Menge der Ol-
beimischung héchstens 1 ¢/, betragen.

13
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Zum Abschmieren der Fettprekanschliisse an den Radnaben und am Fubk-
schalthebel empfehlen wir Gargoyle Mobilcompound Nr. 4 zu verwenden.
Auf keinen Fall darf sog. Staufferfett verwendet werden.

Zum Schmieren des Bremsgestidnges, des Kupplungshebels, der Bedienungs-
hebel und Bowdenzige ist dasselbe Ul, wie fiir den Motor zu verwenden.

5. Einfahren neuer Maschinen

Wichtig!
Maschine mit Spatziindung antreten. Besonders bei kalter
Witterung Maschine am Stand mit mittlerer Drehzahl warm

laufen lassen und erst abfahren, wenn Maschine qut an-

gewarmt ist. Starke Beanspruchung der kalten Maschine
fihrt zu Schaden!

Maschine richtig einfahren. Auf kurze Strecken Gas geben, dann wieder
Gas wegnehmen, also Maschine rollen lassen. Dadurch wird der Kolben
abwechselnd erhitzt und gekiihlt, wodurch harte Stellen abgeschliffen wer-
den und sich Kolben und Zylinder gut einlaufen.

Um eine Gewdhrleistung fiir richtiges Einfahren zu haben, werden die
Vergaser der neu gelieferten Maschinen mit einer plombierten Drossel-
einrichtung versehen, die eine Hubbegrenzung des Gasschiebers vorsieht.
Die Kirzung (nach 1000 km) bzw. Entfernung dieses Stiftes (nach 2000 km)
darf nur nach vorgeschriebener Kilometer-Einfahrzeit vom zustindigen Ver-
treter vorgenommen werden. Eine Verletzung der Plombe bzw.
eigenmiachtige Verdnderung des Drosselstiftes ver-
wirkt jeden Garantieanspruch.

Die Fahrgeschwindigkeiten fiir die Einfahrzeit werden wie folgt festgelegt:

Hochstgeschwindigkeiten: 1. Gg. 2. Gg. 3. Gg. 4. Gg.
Von 0—1000 km 15 30 45 70 km nicht Uberschreiten
Von 1000—2000 km 20 4G 60 90 km nicht Uberschreiten

Obige Héchstgeschwindigkeiten nur jeweils auf Strecken von 200 bis 500
Meter fahren, dann Maschine wieder rollen lassen usw. Zwischen 2000 km
und 3000 km die Hdéchstgeschwindigkeit vorerst auf kiirzere Strecken be-
schranken, also erst nach 3000 km Maschine auf langere Strecken voil bean-
spruchen. Zindungshebel entsprechend der jeweiligen
Drehzahl stellen, d h. bei niedriger Drehzahl, also
wahrend derEinfahrzeit nur halbeFrihzindung geben.
Volle Frithziindung nur bei hoher Drehzahl und geringen Belastungen, also
in der Ebene bzw. im 2. oder 1. Gang geben. Ein klirrendes oder klapperndes
Gerdusch aus den Zylindern ist meist die Folge von zu viel Frithziindung.
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Nach dem Einfahren ist strengstens darauf zu achten, dak die auf dem
Geschwindigkeitsmesser rot angegebenen Geschwindigkeiten
im 1., 2. und 3. Gang nicht {iberschritten werden:

ohne Seitenwagen: mit Seitenwagen:

im 1. Gang: 45 km/Std. 35 km/Std.
im 2. Gang: 75 km/Std. 60 km/Std.
im 3. Gang: 100 km/Std. 85 km/Std.

1. Allgemeines

Alle Muttern und Bolzen sind im Anfang in kurzen
Zwischenrdumen auf festen Sitz zu prifen. Besonders wich-
tig ist dies bei den Steckachsen, den Zylinderképfen, den Saugleitungen und
beim Getriebegehiuse.

Die acht Vierkant-Zylinderdeckelschrauben der R 6-Maschine, bzw. die
Muttern an den sechs Haltebolzen des Zylinderkopfs an der R 5-Maschine
miissen wahrend der ersten 500 km ein- bis zweimal nachgezogen werden,
und zwar soll dies wechselweise ber kreuz und allmahlich geschehen, bis
jede Schraube bzw. Mutter vollkommen festsikt. Hierdurch wird vermieden,
dafy der Zylinderkopf einseitig angezogen wird, was flir das Dichthalten senr
wichtig ist.

Um bei der R 6-Maschine alle Zylinderdeckelschrauben nachziehen zu kon-
nen, missen die vier Schlikschrauben, mit denen die Schutkappen befestigt
sind, herausgeschraubt werden.

2. Schmierung

Es miissen alle auf Abbildung 1 und 2 angegebenen Schmiersiellen regel-
makig abgeschmiert werden.

Wihrend der Einfahrzeit wird héufiger Olwechsel fir den Motor dringend
empfohlen. Alle 500 km ist das Ol aus dem Molorgehduse durch die
hinten an der Olwanne befindliche Ablakschraube vollstindig ab-
zulassen, der Motor mit Spilal durchzusplilen und frisches Ol bis zur oberen
Marke am Tauchstab einzufiillen (elwa 2 Liter). Der Olstand im Motor muk
regelmikig alle 400 km geprift und nétigenfalls bis zur vorgeschriebenen
Hoéhe ergénzt werden.

Mach der Einfahrzeit ist das Ol alle 2000 km abzulassen und zu ernsuern.

Zur Priifung des Clstandes im Kurbelgeh3use, dessen Unterteil gleichzeitig
den Ulbehilter bildet, befindet sich auf der linken Seite des Gehduses ein
mit Sechskantkopf versehener Tauchstab T (Abb. 21 und 24). Beim Einfillen
soll das Ol bis an die obere Ringmarke des Tauchstabes reichen und es ist
darauf zu achten, dak keinesfalls mehr Ol eingefiillt wird und ferner, dafs der
Olstand nicht unter die untere Ringmarke des Stabes sinkt. Bei der Prifung
des Olstandes soll das Gewinde des Verschlufnippels am Tauchstab nicht ein-
geschraubt, sondern der Tauchstab nur bis zum Gewinde eingesteckt werden.
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Die Vorderradgabel bedarf im allgemeinen keiner besonderen Schmierung;
etwa herausgespritztes Ol muk von Zeit zu Zeit erginzt werden. Nur bei
notwendig werdenden Instandsetzungen ist das Ol abzulassen und in jede
Gabelhalfte nachtraglich wieder etwa 160 cem Ol (wir empfehlen Gargoyle
Mebildl Arctic) einzufillen. Dazu muf die Verbindungsstange 1 (Abb. 32)
abgezogen und die Schraube 2 an jedem Gabelholm herausgeschraubt wer-
den; nun kann der Daumenhebel 3 mit der daran sitzenden Verstellstange
aus jedem Gabelholm entfernt werden. An der Verstellstange ist eine Marke
angebracht, welche zur Kontrolle des Ulstandes in jedem Gabelholm dient;
beim MNeueinfillen oder Nachfillen mufy das Ul bei unbelasteter Maschine
und entlasteter Gabel genau bis zu dieser Marke reichen.

Der Einbau geht in umgekehrter Reihenfolge wvor sich, wobei darauf zu
achten ist, dak das Ende der Verstellstange in den Schlitz des im |nnern der
Gabel sitzenden Regelventils eingreift.

Das Ol im Getriebe und im Hinterachsgehduse ist nach der Einfahrzeit
{2000 km) vollkommen abzulassen und durch frisches zu ersehen. Regelmabhig
alle 1000 km mufy der Ulstand gepriift und wenn notig nachgefiillt werden
(Abb. 1 und 2). Das Ul im Getriebe darf nicht iiber den untersten Gewinde-
gang des Uleinfiillstulzens stehen, im Kardangehiuse soll der Ulspiegel an die
unteren Gewindegédnge reichen. Aukar dem Ulwechsel nach der Einfahrzeit
soll regelmékig alle 15000 km das Ol im Getriebe und Hinterachsgehiuse

vollkommen abgelassen und erneuert werden. (Ulablafischrauben siehe Abb. 1
und 21)

Das Hinterachsgehduse faht etwa 1/ Liter und das Getriebe etwa 1,1 Liter Ol.

Wirempfehlen den Ulwechsel fir Getriebe und Kar-

dangehduse vom zustandigen Vertreter vornehmen zu
lassen.

Der Schmiernippel an der Vorder- und Hinterradnabe und am Fufischalthebel
(bei R 6) muf etwa alle 1000 km mit gutem Fett (wir empfehlen Gargoyle
Mobilcompound Nr. 4) abgeschmiert werden. Das Abschmieren geschight am

besten anléklich des Tankens, da an jeder Tankstelle Abschmiermaglichkeit ge-
boten ist.

Uber die zu verwendenden Schmiermittel s. Abschnitt
wachmiermittel und Kraftstoffe', Seite 13.

Nach etwa 20000 km oder bei einer Gesamtiberholung des Motors ist
auch das Heiklagerfett in den Kugellagern der Lichtmaschine und im Unter-
brecher das Schmiermittel im Filz fir die Nockenschmierung am besten bei
einer Bosch-Vertretung erneuern zu lassen. Wir verweisen hier auch noch

auf die Angaben betreffend ,Schmierung” in den beigegebenen Bosch-
Vorschriften.

Es ist besonders zu empfehlen, das Rad und den Motor wenigstens einmal
im Jahre Uberholen zu lassen. Bei der Gelegenheit sollen dann auch die
Drucklager der Vorderradgabel mit frischem Fett versehen werden.
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Abb. 8. Vorderradbremse

3. Uberwachungq der Bremsen und der Kupplung

Fine regelmikige Uberwachung der Bremsen ist erstes Gebot der Fahr-
sicherheit, um sich in jedem Falle auf ihr einwandfreies Arbeiten verlassen
zu kénnen.

Vor allem ist es notwendig, die Bremsen von Zeit zu Zeit nachzustellen,
um die Abniitzung des Bremsbelages auszugleichen.

Dies geschieht bei der Vorderradbremse durch Herausschrauben um einige

"I e T —— T —r -T

Abb. 9. Hinterradbremse
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Umdrehungen der in der Mitte des Bremsgeh&uses befindlichen Fligel-
schraube, in welcher der Bowdenzug endigt. (Siehe Abb. 8.)

Die Nachstellung der Hinterradbremse erfolgt in einfachster Weise durch
Anziehen der an der Bremszugstange sisenden Fliigelmutter. (Siehe Abb. 9.)

Beim Nachstellen der Bremsen ist es zweckmahig, auch das Kupplungsseil
zu prifen und nétigenfalls mittels der am Kupplungsausriickhebel sitzenden
Fligelmutter nachzustellen.

BeiderNachstellung sowohl derBremsen als auch der
Kupplung ist streng darauf zu achten, dak zwischen
dem Angriffspunkt und der Ruhelage der Bedienungs-
hebel ein toter Weg vorhanden ist, da sonst eine

ibermédhkige Abnitzung des Brems- bzw des Kupp-
lungsbelages eintritt.

4. Behandlung der Vergaser

Richtige Behandlung der Vergaser ist fiir einwandfreies Arbeiten des Mo-
tors unerlaflich. Zur Erhaltung der Leistung ist es wichtig, den Vergaser

Abb. 10

. Reinigen des Vergasers

von Zeit zu Zeit zu reinigen. Besonders im Anfang sind die Disen, das
Schwimmergehause und die Schwimmernadel des ofteren zu reinigen, damit
ausreichender Kraftstoffzufluk gewahrleistet ist.

a) Reinigung: Zur Reinigung der Disen und des Schwimmergehiuses ist
es notwendig, den Befestigungsbolzen 1 (Abb. 10) herauszuschrauben und
die Kraftstoffleitung durch Lésen der Mutter 2 vom Schwimmergehiuse 3 zu
entfernnen; nun kann das Schwimmergehduse 3 abgenommen und die Haupt-
dise 4 mit Hilfe des kleinen Disenschlissels herausgeschraubt und gereinigt
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werden. Die Reinigung der Bohrung in den Disen darf nur durch Ausblasen
oder mittels eines Rokhaares vorgenommen werden; niemals darf ein spitzes
Werkzeug (Nadel etc.) dazu beniitzt werden, da hierdurch die Diisengréken
verandert werden.

Zur Reinigung des Schwimmergehduses 3 mulk weiterhin nach Lésen der
Klemmschraube 5 der Deckel 6 abgeschraubt werden; dann kann der Schwim-
mer T (Abb. 25) und die Schwimmernadel U herausgenommen und alle Teile
griindlich gereinigt werden.

Beim Zusammenbau darf nicht vergessen werden, die Klemmschraube 5
(Abb. 10) am Schwimmergehdusedeckel anzuziehen und die Kupfer-Asbest-
dichtungen 7 oben und unten am Befestigungsflansch des Schwimmergehau-
ses einzufliigen. Nach beendetem Zusammenbau sind die Leitungen und
Anschlisse auf Dichthalten zu prifen. Auch die Kraftstoffleitungen vom
Kraftstoffhahn zu den Schwimmergehdusen und der Kraftstoffthahn selbst sind
auf genligenden Durchflufy zu prifen. Bei dieser Gelegenheit entferne man
vom Kraftstoffhahn auch den als Wassersack dienenden Behalter und reinige
diesen und den darin befindlichen Kraftstoffilter.

Das im Getriebegehduse befindliche, fiir beide Vergaser gemeinsame Luft-
tilter kann nach Lésen der Schraube a herausgenommen werden. (Abb. 11)

Die Luftfilter sind von Zeit zu Zeit mit Benzin zu reinigen und zur besseren
Wirkung mit etwas Ol zu trénken. Uberflissiges Ol mufk vor dem Anbau aus-
geschleudert werden, um ein Verdlen der Ziindkerzen zu vermeiden.

S0 e

Abb. 11. Ausbau des Luftfilters am R 6-Motor
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b) Einstellung: Die Vergaser werden in der Fabrik fir die handelsiiblichen

Kraftstoffe eingestellt, so dak im allgemeinen eine Auswechslung der Disen
nicht notwendig sein wird.

Die normale Einstellung der Vergaser ist:

R5: Ré6:
Schieber 5/5 5/4
Hauptdiise 85 80
Nadelstellung 3 2

Die Nadelstellung bezeichnet in der wievielten Einkerbung von oben die
Disennadel eingehiangt ist.

Regelung des Leerlaufs: Eine Priifung bzw. Einregelung des Leerlaufes
ist nur bei betriebswarmem Motor vorzunehmen. Vor der Einregelung sind
die Gasbowdenzige durch Hineindrehen der Stellschrauben, welche nach
Abziehen der Gummihilse 10 (Abb. 10) zugénglich werden, zu lockern.
Hierauf regle man bei geschlossenem Gasdrehgriff und voller Spatziindung
den Leerlauf moglichst gleichméhig an jedem Vergaser an den seitlich am
Schiebergehduse befindlichen Gasschieber-Anschlagschrauben 11 ein. (Dabei
muly zuerst die Gegenmutter gelockert werden.) Ferner ist mit der Luftdrossel-
schraube 12 die richtige Gemischzusammensetzung einzuregeln, Zeigt sich
Qualm in den Auspuffrohren, was auf Kraftstoffreichtum schlieken laft, so
ist die Luftschraube herauszuschrauben, wodurch mehr Luft zugefihrt wird,
das Gemisch also drmer wird. Setzt der Motor im Leerlauf aus, ein Zeichen
fir zu armes Gemisch, ist die Luftschraube hineinzuschrauben, wodurch die
Luftzufuhr gedrosselt, das Gemisch somit reicher wird. Zur Priifung der Ein-
stellung entferne man hermach das Ziindkabel des einen Zylinders von der
Ziindkerze. Der zweite Zylinder muf dann langsam gleichméfig weiterarbeiten,
Das gleiche nehme man auch fiir den anderen Zylinder vor. Ist die Bedin-
gung, daf bei wechselseitigem Abklemmen der Ziindkabel der andere Zylinder
in der vorbeschriebenen Weise weiterlauft, erfillt, dann ist die Gesamtein-
stellung des Leerlaufes richtig. Sollte die Prifung ergeben, dafy die Einsteliung
noch nicht den an sie gestellten Anforderungen entspricht, muf nochmals
die Grobeinstellung an den Gasschieberanschlagschrauben und die Priifung
in der vorerwdhnten Weise wiederholt werden.

Zum Schlufy beseitigt man in beiden Gaskabeln den toten Gang an den
Bowdenzug-Stellschrauben, wobei der Gasdrehgriff nach wie vor geschlossen

sein muf, und zieht die Gegenmutter an der Stellschraube 11 wieder fest,
womit die Leerlaufeinstellung beendet ist.

5. Wartung der elekirischen Ausriistung

a) Unterbrecherkontakte;

Um zu den Unterbrecherkontakten zu gelangen, muf der vordere Schutz-
deckel 1 (Abb.12) nach Entfernen der Mutter 2 bzw. bei der R 5-Maschine
nach Entfernen der entsprechenden Halteschraube mit Hilfe des Schliissels 3
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Abb. 12. Unterbrecher und Ziindspule der R 6

abgenommen und dann der Unterbrecherdeckel 4 nach Zuriickdrehen der
Klemmfeder 5 abgehoben werden. Nun wird das Verteilerlaufstiick zugdng-
lich, welches nach Lésen der an seiner Nabe angeordneten Schlitzschraube
abgezogen werden kann, womit die Unterbrecherkontakte und die Nachstell-
schrauben sowie der Schmierfilz fir die Unterbrecher-Nockenwelle zugéng-
lich ist.

Regelmakig nach etwa 5000 km sind die Unterbrecherkontakte zu saubern
bzw. wenn notig nachzustellen.

Wahernd der Unterbrechung, d. h. wenn das Isclierstiick des Unterbrecher-
hebels 1 (Abb. 13) auf der Nockenwelle 2 aufliuft, missen die Kontakte 3
und 4 des Unterbrechers 0,4 bis 0,5 mm wvoneinander entfernt sein. Dieser
Abstand kann durch Nachstellen des Kontaktes 4 geregelt werden. Zu diesem
Zwecke wird die Klemmschraube 5 gelost und der richtige Abstand mit Hilfe
der aulermittigen Schraube 6 eingestellt. Die Klemmschraube 5 wird dann
wieder festgeschraubt. Wird dies unterlassen, dann sind Ziindstérungen die
Folge.

Sind die Kontakte stark verschmutzt, so missen sie mit einem sauberen
Lappchen gereinigt werden.

Durch Abheben des Unterbrecherhebels 1 mit dem Finger werden die
Kontakte 3 und 4 voneinander getrennt und kénnen leicht gesdubert werden.
Beim Nachstellen der Kontakte soll man gleichzeitig den Schmierfilz 7 mit
einigen Tropfen guten Ules tranken (Abb. 13).
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Abb. 13, Nachstellen der Unterbrecherkontakte

Es ist streng darauf zu achten, daff an die Unterbre-
cherkontakte kein Ol gelangt, da Ol ein Nichtleiter

ist und dadurch die Ziindung unregelméhkig arbeiten
wirde,

Leichte Farbung der Kontaktoberfliche (grau oder schwarz) hat keinen
Einflufs auf die Zindleistung.

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

Sind die Kontakte stark verbrannt oder vollstindig abgenutzt, so missen
sie bei einer Boschvertretung oder einem Boschdienst erneuert werden.

b) Lichtmaschine: Regelmikig nach etwa 5000 km sind die Biirsten und der
Kollektor der Lichtmaschine nachzusehen. Die Blirsten sind darauf zu unter-

suchen, ob sie verschmutzt sind und sich nicht in ihren Flihrungen im Blrsten-
halter klemmen.

Nach Abnahme des Schutideckels 1 (Abb. 14) hebt man die Federn 2 an,
die die Blrsten 3 auf den Kollektor 4 driicken, und versucht die Biirsten 3 in
ihren Fihrungen 5 hin und her zu bewegen. Ist eine Biirste verschmut und
klemmt sich, so muf sie herausgenommen und mit einem sauberen Tuch und
Benzin gereinigt werden. Der Biirstenhalter 5 ist gleichzeitig gut zu reinigen.
Unter keinen Umstinden darf die blanke Schleiffliche der Biirsten mit
Schmirgelpapier oder einer Feile bearbeitet werden. (st eine Biirste so weit

abgenulit, dafy ihre Kupferlite in der Aussparung der Fithrung anstoht, so
ist sie auszuwechseln,
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Abb. 14. Lichtmaschine mit abgenommenem Schulsdeckel

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

Vor Beginn jeder Arbeit an der Lichimaschine ist unter allen Umstanden
die Leitung 30 zwischen Lichtmaschine und Balterie an der Balterie zu losen.

Der Reglerschalter § der Lichtmaschine wird in der Fabrik genau eingestellt;
an dieser Einstellung darf unter keinen Umstinden etwas geiindert werden.

Es ist unbedingt ratsam, bei der jahrlichen Uberholung des ganzen Rades

die Lichtmaschine zur griindlichen Priifung von einem Bosch-Dienst ausein-
andernehmen zu lassen,

c) Ziindkerzen: Nach unseren Erfahrungen empfehlen wir die
Boschkerze W 240 T 1.

Es ist dies eine kleine Bosch-Kerze mit 14 mm Gewinde wund 20,5 mm
Schlisselweite,

d) Behandlungsvorschrift der Batterie:

Die Batterie mufy regelméhig alle 4 bis 6 Wochen nachgesehen werden,
gleichgiiltig ob das Rad beniitzt wird oder nicht; von einer sorgfaltigen War-
tung der Batterie hingt die Fahrbereitschaft des Rades ab.

Die Batterie, die bei Lieferung des Rades ab Werk ungefillt und
ungeladen ist, wird nach Abnahme des Massekabels sowie des Kabels zur
Lichtmaschine und Lésen des Spannbandes herausgenommen und nach fol-

gender Anleitung geflllt:
1. Verschlufy-Stopfen abnehmen;

2. Zellen mit chemisch reiner Akkumulatoren-Séure von 28 Grad Bé (1,24
spez. Gewicht) fillen, bis die Sdure 8 mm lber Plattenoberkante steht;

3, Batterie dann etwa 5 bis 6 Stunden stehen lassen. Wiahrend dieser Zeit
sinkt der Sdurespiegel, Darum:
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4. Saure der unter 2. angegebenen Dichte nachflillen, bis sie wieder 8 mm
Uber Plattenoberkante steht;

5.+ Pol der Batterie mit dem - Pol | der Ladeleitung (Gleich-
— Pol der Batterie mit dem — Pol | stromquelle) verbinden.
6. Ladestrom einschalten.
Der Ladestrom darf hochstens 1 Ampére beitragen.

7. Solange laden, bis alle Zellen gleichmébkig lebhaft gasen (bis die Batterie
kocht), die Spannung jeder einzelnen Zelle auf 2,6 bis 2,7 Volt gestiegen ist
und die Sduredichte 32 Grad Bé (1,285 spez. Gewicht) betrigt,
Anmerkung: Die Zellenspannung wahrend der Ladung messen.

Die Sauredichtung bei dem unter 2. und 4. angegebenen Saurestand mes-
sen, Ladezeit der ersten Ladung etwa 15 Stunden.

8. Wihrend dieser ersten Ladung Temperatur der Séure von Zeit zu Zeit
messen. Sie darf 40 Grad C. nicht Uberschreiten. Ist die Temperatur auf
40 Grad und mehr angestiegen, Ladestromstirke etwa auf die Halfte oder
ein Drittel verringern. In diesem Falle entsprechend langer laden.

9. Ist die Batterie wie vorstehend angegeben behandelt worden und steht der
Saurespiegel 8 mm (ber Plattenoberkante, so betrigt die Siduredichte nach
beendeter Ladung mindestens 32 Grad Bé (1,285 spez. Gewicht).

Ist sie hoher, so ist ein Teil der Sdure abzuziehen und durch destilliertes
Wasser zu ersetien. Dann noch kurze Zeit weiter laden, damit sich die
Saure in den Zellen gut vermischt.

10. Nach beendeter Ladung Einfilloffnungen der Zellen mit den gelieferten
Stopfen gut verschliefen.

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

Anschliehen der Kabel: Das vom Minuspol (—) der Batterie ausgehende
Kabel ist an die Massesammelklemme anzuschliefien: das Pluskabel (+) wird
durch eine Mufte mit dem von Klemme 30 der Lichtmaschine ausgehenden
Kabel verbunden. Beim Uberschieben des Gummischlauches, der die Muffe
gegen Masseschluly schiitzt, achte man darauf, daf die Muffe vom Gummi-
schlauch vollkommen uUberdeckt wird.

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

2. Keine Gegenstinde auf die offene Batterie legen (wegen Kurzschlufs-
gefahr).

3. Méglichst oft (mindestens alle 4 Wochen) nachsehen, ob die Siure 8 mm
Uber Plattenoberkante steht.
Ist dies nicht der Fall, destilliertes Wasser nachfiillen.

4, Nach dem Einflllen von Wasser oder Saure (nur als Ersaly flr verschiittete
oder ausgelaufene Saure nachzuflllen!) ist die Dichte erst zu messen, nach-
dem die Fllussigkeit in den Zellen gut durchgemischt ist; dies geschieht
am besten durch Nachladen (!/, Stunde).
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Anmerkung: Die Zellenspannung wihrend der Ladung messen. Die Siure-
dichte bei dem unter 3. angegebenen Saurestand messen. Man kann den
Ladezustand der Batterie an der Sduredichte erkennen, vorausgesekt, dak
die Batterie stels richlig behandelt wurde.

Der Zusammenhang zwischen Sauredichte und Ladezustand ist folgender:
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:

Regelmdhig nach etwa 5000 km sehe man nach, ob die Kabel nicht
an irgendeiner Stelle durchgescheuert sind; besonders zu achten ist auf die
Kabel an der Lenkstange und auf die Batteriekabel. Schadhafte Kabel sind
sofort durch neue zu ersetsen.

Im lbrigen wird fiir die Wartung der gesamien elektrischen Ausriistung
nachdriicklichst noch auf die mitgegebenen Bosch-Vorschriften verwiesen,

é. Einstellen des Ventilspiels:

Das Ventilspiel zwischen Ventilschaft 1 und Druckschraube 2 (R 5 siehe
Abb. 15 und R 6 siehe Abb. 16), das bei kaltem Motor etwa 0,1 mm betragen
soll, ist von Zeit zu Zeit nachzupriifen. Hierzu bedient man sich am besten
eines schmalen Streifens von einem Briefpapierblatt, das dieser Stirke unge-
fahr entspricht. Im nachstehenden wird das Einstellen des Ventilspieles be-
schrieben, was jedoch, wie oben schon bemerkt, nur bei kaltem Motor vorge-
nommen werden darf,

An der Sportmaschine R 5:
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Abb. 15.
Einstellen des Ventilspieles
an der R 5-Maschine
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Zuerst wird die Schukhaube 3, nach Lésen und Entfernen der beiden
Muttern 4 mit den zugehérigen Unierlegscheiben von den Befestigungs-
bolzen 5, abgenommen (Abb. 15). Nun dreht man mittels des FuRkanwerf-
hebels den Motor so, dal sich der Schwinghebel 6 um seinen groflten
Betrag bewegen lakt. Dann lockere man die Gegenmutter 7, stelle die Druck-
schraube 2 mit dem Papierstreifen a auf den richtigen Abstand und ziehe
darauf die Gegenmutter 7 wieder an. Nach dem Wiederaufsetzen und Fest-
schrauben der Schukhaube ist in diese elwa 200 ccm Ol (Sommer und Winter
Gargoyle Mobilél AF) einzufiillen, was nach Entfernen der Entliftungs-
schraube 8 geschehen kann. Dieses Ul dient zur Schmierung der Ventilbeta-
tigung und soll alle 1500 km gepriift und evtl. nachgeprift werden.

An der Tourenmaschine R 6:

Abb, 16

Einstellen des
Ventilspiels an der
R 6-Maschine

Nachdem die Schraube 3 (Abb. 16 und 21) mit Hilfe eines Schrauben-
ziehers herausgeschraubt ist, kann der Deckel 4 und die Dichtung 5 abgehoben
werden. Damit werden die beiden Stokel zuganglich.

Vor dem Einstellen liberzeuge man sich, dak der einzustellende Stofzel nicht
etwa die an- oder absteigende Nockenkurve berihrt, was man durch leichtes
Vor- und Zurilickdrehen der Kurbelwelle mit dem Fukanwerfhebel feststellt.
Hierbei darf sich der einzustellende Stékel weder heben noch senken. Mittels
eines dem Werkzeug beigegebenen Schlissels 6 halt man nun den Stofel an
der Stohelschraube 2 fest und lost mit einem zweiten Schlissel die auf der
Stokelschraube befindliche Gegenmutter 7. Nun kann man die im Stohel
sikende Stokelschraube 2 soweit nachstellen, bis sich der Papierstreifen a ge-
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rade ohne Schwierigkeit zwischen Ventilschaft und Stékelschraube 2 bewegen
lakt. Ist die Einstellung richtig, zieht man die Gegenmutter T wieder fest an,
indem man mit dem Schlissel é§ die Stéhkelschraube 2 festhilt. Die Ventil-
kammer ist dann wieder durch den Deckel 4 zu verschlieken. (Abb. 16).

1. Reinigung

Im allgemeinen erfordert das BMW-Rad keine weitere Behandlung als das
lbliche Putien. Die Maschinenanlage reinigt man am besten mit Benzin und
einem gewdéhnlichen Pinsel und den Rahmen durch Waschen mit Wasser und
Nachtrocknen mit wollenen Puslappen. Die Chromteile sind trocken und leicht
gedlt zu halten, sie sind, wenn das Rad aufer Gebrauch ist, mit sdurefreiem
Vaselin einzufetten.

Wird die Maschine abgespritst, so ist darauf zu achten, dak der Wasserstrahl

nicht auf Motor, Getriebe und Kardan gehalten wird, damit hier kein Wasser
eindringt.

Unbedingt zu vermeiden ist, dak Sprikwasser auf die Lichtmaschine gelangt.

Zu diesem Zwecke ist beim Absprikten des Rades dieselbe sorgfiltig abzu-
decken.

8. Reifendruck

Die Reifen priife man vor jeder grokeren Fahrt. Der hintere Reifen ist etwas
mehr aufzupumpen als der vordere, der nie ganz prall sein darf, da er sonst
zur Aufnahme der Stéhe nicht genligend Elastizitit besiken wiirde. Bei unbe-
lasteter Maschine sollen die Reifen nur einen geringen Eindruck zeigen. Der
vorschriftsmahige Luftdruck soll bei Soclomaschinen im Vorderradreifen 1,1
Atm., im Hinterradreifen 1,5 Atm., und bei Beiwagenmaschinen im Vorder-
reifen 1,3 Atm., im Hinterrad 1,7 Atm. betragen. Es ist dukerst wichtig, diese

Vorschrift genauestens zu beachten, da bei hirter aufgepumpten Reifen die
Maschine auf der Strake leicht springt.

lll. Beschreibung

A. Allgemeines

Motor mit Kupplung und Getriebe sind nach bewahrter Bauart zu einem
Block vereinigt (Abb. 17). Seine Befestiqung erfolgt mittels zweier durch-
gehender Verbindungsbolzen durch Bohrungen im Motorgehduse, nach deren
Lésen der ganze Block abgenommen werden kann. Dies ist aber nur bei voll-
standiger Uberholung erforderlich.
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Durch die Anordnung zweier Vergaser, ferner durch die Verwendung eines
gewichtsparenden Rohrrahmens und der bei unseren 750-ccm-Modellen so
glanzend bewiahrten Teleskopgabel, welche flir diese Maschine durch eine ein-
stellbare Dampfung noch weiter verbessert wurde, wird die Maschine, infolge
ihrer hohen Leistung und der dadurch bedingten hohen Endgeschwindigkeit,
auch den Ansprichen der verwdhntesten Fahrer gerecht,

Abb. 17. Ausgebauter Motorblock R 6 schrag von vorne

B. Motor- und Getriebeblock

1. Arbeitsweise des Motors:

Eine genaue Kenntnis des Motors und seiner Arbeitsweise ist vorteilhaft,
um den Gang der Maschine prifen und kleine Unregelmékigkeiten beheben
zu konnen, ehe diese Schaden anrichien.

Um auch dem Anfinger einen Einblick in die Arbeitsweise des im Viertakt
arbeitenden Motors zu geben, sei diese anhand der Abb, 18 und 19 kurz er-
ldutert, Die nachstehenden Erklarungen beziehen sich auf den linken Zylinder
der Skizzen.
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Bild 1: Saughub. Der nach einwirts, d. h. nach der Kurbelwelle zu gleitende
Kolben saugt das Gasgemisch durch das gedéffnete Einlakventil an.

Bild 2: Verdichtungshub: Der nach auswarts gleitende Kolben driickt das
Gasgemisch bei geschlossenen Ventilen zusammen.

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

Bild 4: Auspufthub. Der wieder nach auswiirts gleitende Kolben stoft die
verbrannten Gase durch das gedffnete Auslakventil hinaus.

Die gleichen Vorginge finden zeitlich verschieden auch im zweiten Zylinder
statt, indem hier der Kolben den dritten Hub, also Zindung und Verbrennung
ausfihrt, wenn der erste Kolben seinen ersten Hub ,,Ansaugen des Gemisches"
zurticklegt,

2. Gehiduse, Zylinder und Kolben:

-

Das aus einer sehr widerstandsfahigen Leichtmetall-Legierung bestehende
Gehiuse des Motors und Getriebes hat ein geringes Gewicht, Das Motor-
gehiuse ist als Tunnelgehéuse ausgebildet, wodurch die waagrechte Trennfuge
zwischen Gehduseober- und Gehiduseunterteil wegfallt und damit ein Austreten
von Ol ausgeschlossen wird. Die Zylinder sind aus Graugufy und haben radiale
Kihlrippen, Abnehmbare, aus Leichtmetall gegossene Zylinderképfe, sorgen in
Verbindung mit ihren groken Kihlrippen fiir eine gute Kiihlung. Leltere Uber-
tragt sich auch auf die Zindkerzen, die durch ihre ohnehin dem Fahrtwind
frei ausgeselite Lage gekiihlt werden. Tritt bei diesen ausnahmsweise Heifs-
werden ein, so hat dies andere Ursachen, die spiter noch erwahnt werden und
die dann sofort zu beheben sind, Flr das Fahren bei Regenwetter empfiehlt es
sich, die Kerzen durch die Kerzenschutzhilsen gegen Kurzschlufy zu
schuten.

Die verwendeten Leichtmetall-Kolben sind mit 3 Kolbenringen und einem
Olabstreifring versehen. Der gehértete und geschliffene Kolbenbolzen ist im
Pleuelkopf gelagert und durch Sprengringe gesichert,

3. Kurbelwelle:

Die aus Stahl mit gehédrtetem Kurbelwellenlagerzapfen bestehende Kurbel-
welle ist geteilt und lauft in zwei kriftigen Kugellagern. Bohrungen in den
Zapfen dienen in Verbindung mit entsprechenden Olkanélen zur reichlichen
Schmierung samtlicher Lagerstellen sowie der Kolben, Kolbenbolzen usw.
Sorgfiltig ermittelte Gegengewichte sowie ein peinliches Auswuchten des
ganzen Triebwerkes gewihrleisten einen erschitterungsfreien Lauf,
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Abb. 18. Schaubildliche Darstellung der Arbeitsweise des R 5-Motors | Abb. 19. Schaubildliche Darstellung der Arbeitsweise des R 6-Motors
mit hangenden Ventilen

mit stehenden Ventilen
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4. Ventile:

Die Ventile der R 5-Maschine sind hingend im Zylinderkopf angeordnet und
werden durch eingekapselte Stofstangen 10 (Abb. 24) von den auf Nadeln
; gelagerten Schwinghebeln 11 betitigt. Die Stokstangen 10 erhalten ihre Be-
wegung von den an der Steuerwelle 2 bzw. 1 anliegenden Stokeln 12. Ein Aus-
treten von Ul wird durch die Schuyrohre der Stohstangen verhindert, in denen

-

Abb. 20, Anordnung der Haarnadel-Ventilfedern des R 5-Motors

Bezeichnung der Ventilbetatigungsteile

'- das Ol in die Schuthaube des Zylinderkopfes aublaufen kann, wo es zur
| Schmierung der Ventilbetdtigung dient. Die leicht abnehmbare Schutthaube

ermoglicht auf einfache Art das Einstellen des Spieles zwischen Druckschraube
und Ventilschaftende. (Siehe Seite 25).

Abb. 21. R 6-Motor mit teilweisem Querschnitt durch die Zylindermitte und

Die Ventile werden durch zwei kraftige Haarnadelfedern, siehe Abb., auf
ihren Sity geprekt.

Die Ventile der R 6-Maschine sind stehend, cben am Zylinder angeordnet 3 {f

und werden Uber in Flhrungen 8 gleitende Stokel 9 von der Steuerwelle il
aus betatigt. Siehe Abb. 21.

Durch je eine Spiralfeder 12 werden die Ventile 13 Uber den durch ein Keil-

kegelpaar 14 am Ventilschaft 1 fesigeklemmten Federteller 15 auf ihren Sif
gedriickt,
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Das an den Stokeln 9 etwa austretende Ul wird durch eine Ricklauf-
bohrung 11 in das Gehéuse zuriickgefihrt. Durch den abnehmbaren Deckel 4
ist die Ventilkammer zuganglich zur Prifung und Nachstellung des Spieles
zwischen Ventilschaltende 1 und Stékelschraube 2.

5. Nockenwellenantrieb:

R 5-Motor: Auf die oberhalb der Kurbelwelle angeordneten zwei Nocken-
wellen 1 und 2 (Abb. 22), welche in je zwei Gleitlagern gelagert sind, ist an
ihrem vorderen Ende je ein Kettenrad 3 und 4 aufgekeilt. Die Nockenwelle 2
ist nach wvorne fortgesetzt und betatigt die Unterbrecherkontakte: in die

Bohrungen 5 der Nockenwelle 1 greift der Drehschieber zur Motorgehiuse-
Entliftung ein.

Abb. 22. Nockenwellen
und Lichtmaschinenantrieb
der R 5-Maschine

Die Nockenwellen 1 und 2 werden von dem auf der Kurbelwelle sisenden
Kettenrad é durch eine gerduschlose Kette angetrieben, in welche oben das
Kettenrad 7 der Lichtmaschine eingreift. Durch Verdrehen der Lichtmaschine
kann mit dem aufkermittig gelagerten Kettenrad 7 die Steuerkelte nachgespannt

werden. (Siehe Seite 52, Abb. 37). Die Steuerkeite wird von dem Tlanschiufs 8
dauernd mit Frischél versorgt.
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Bei dem R 6-Motor erfolgt der Antrieb der Nockenwelle 1 (Abb. 23) durch
schragverzahnte Stirnrider 2 und 3 von der Kurbelwelle aus; in das Zahnrad 3
aut der Nockenwelle greift das Antriebsritsel 4 der Lichtmaschine ein. An dem
vorderen Ende 5 der Nockenwelle sind die Nocken zur Betatigung des Unter-
brechers angeschliffen. Die Schmierung des Steuerrdaderantriebs erfolgt von

dem Olrohr T aus.

Abb, 23

Mockenwellen
und Lichtmaschinenantrieb
der R 6-Maschine

6. Entluftung:

Bei der R 6-Maschine wird der Drehschieber 6 zur Entliftung des Kurbel-
gehduses von dem Zahnrad 3 durch den Pahstift 8 (Abb. 23) und bei der
R 5-Maschine von dem Kettenrad 3 durch in die Bohrungen 5 (Abb 22) ein-
greifende Pafistifte mitgenommen.

Die beim Einwartsgehen der Kolben verdichtete Luft gelangt durch Boh-
rungen im Drehschieber und seiner Fiihrung in eine aufienliegende Rohr-

leitung E (Abb. 17 und 26), welche die Luft ins Freie ableitet.

7. Schmierung und Glkeontrolle:

Die Schmierung erfolgt vollkommen selbsttitig, so dafs ausreichende Ol-
versorgung auch bei héchster Beanspruchung sichergestellt ist. Eine im Motor-
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gehduseunterteil eingebaute Zahnradpumpe (Abb. 24) saugt durch ein Sieb 3
cdas Ol durch die Tatigkeit der beiden Zahnriider 4 und 5 an, von denen das
letere mittels einer Welle 6 und Schneckenrad 7 von der Schnecke auf der
Steuerwelle 1 angetrieben wird.

‘Das Ol gelangt durch ein Steigrohr in das Olverteilungsrohr 8 und von
hier durch senkrechte Olrohre zu den beiden Kugellagern der Kurbelwelle.

Ir
,-‘ll::!':. 24, FE 5-Motor mit teilweisem Querschnitt durch die Zylindermitte
(die Bezeichnung der Olpumpenteile gilt ebenso fiir den R 6-Motor)

Von dem vorderen Kugellager flihrt eine weitere Druckélleitung zur Kette
bezw. bei der R 6 zum Stirnrddertrieb fir den Steuerwellen- und Lichtmaschi-
nenantrieb, wobei durch das von der Kelte bezw. von den Zahnriddern mit-
genommene Ul auch die vorderen Steuerwellen-Gleitlager reichlich mit Ol
versorgt werden,

Die Schmierung der riickwirtigen Steuerwellenlager und der Rollenlager
der Pleuelstangen wird durch das Schleuders! der Kurbelwelle, welches durch
Ientsprechend angeordnete Bohrungen zu den einzelnen Lagerstellen gelangt,
in ausreichendem Make gewahrleistet, ebenso werden die Kolben und Kolben-
bolzen durch Schleuderd| geschmiert,

Das vom Triebwerk in den Olsumpf zurlickfliekende Ol wird durch ein im
Gehduseunterteil befestigtes Ulsieb vor Eintreten in den Olsumpf gereinigt.
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Schadlicher Uberdruck im Leitungssystem wird durch ein in die Pumpe ein-
gebautes und sorgféltig eingeregeltes Uberdruckventil wverhindert.

8. Vergaser:

Es finden zwei Amal-Einschieber-Vergaser Verwendung, deren Wirkungs-

weise und Aufbau an Hand von Abb. 25 im folgenden kurz erldutert wird.

Abb. 25. Vergaser

Der Vergaser besteht im wesentlichen aus dem Schiebergehduse A, in dem
der zylindrische, nach unten offene Gasschieber B gefiihrt ist, dem Disen-
stock F. in dem der Hauptdiseneinsaly O mit der darin eingesefsten Haupt-
diise P eingeschraubt und eine feine Bohrung | als Leerlaufdiise vorgesehen

ist, und dem Schwimmergehéduse R,
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Im oberen Boden des Gasschiebers, der an der Saugseite unten mit einem
bogentérmigen Ausschnitt versehen ist, ist das Seil des Gasbowdenzuges
eingehangt, das von einer Schraubenfeder umgeben ist, die sich gegen das
obere Flihrungsstiick auf dem Schiebergehduse und gegen den Schieberboden
abstilit und den Schieber in seiner Schlufsstellung festhilt bzw. immer wieder
in diese zurlickdriickt, Der Kraftstoffzufluls durch die Hauptdiise P bzw. durch
den Hauptdiseneinsaty O wird durch eine in ihrem unteren Teil sich kegelig
verjungende Disennadel C, die mittels einer kleinen Klemmfeder, die in
einer Einkerbung der Nadel sitzt, ebenfalls im Schieberboden eingehingt ist
und in den Hauptdiseneinsaty O hineinragt, geregelt.

Bei nur wenig gedffnetem Gasschieber ist der zwischen der Disennadel
und dem Hauptdiseneinsats O in der Nadeldiise verbleibende Ringquerschnitt
klein, der auf die Hauptdise wirkende Unterdruck gering und die Kraftstoff-
forderung durch die Hauptdlse ebenfalls gering. Wird der Gasschieber weiter
geoffnet, so wird dieser Ringquerschnitt infolge der kegelférmigen Verjlingung
der Nadel vergrohert und dadurch die Kraftstofforderung gréher, Durch Hoher-
bzw. Tieferhdngen der Nadel im Schieberboden durch Versetien der Klemm-
feder in hoher oder tiefer liegende Nadel-Einkerbungen ist eine Regel-
moglichkeit fir die Gemischzusammensetiung gegeben.

Der dem Schwimmergehiuse R zuflielende Kraftstoff, dessen Zuflumenge
durch das durch den Schwimmer T betitigte Nadelventil U geregelt wird,
gelangt durch die Bohrung des Schwimmergehiusearmes in die Locher der
Hilsenmutter Q, durch die das Schwimmergehduse R an dem Schieber-
genhduse A befestigt ist, worauf sich Nadeldiise und Bohrung K im Disenstock F
mit Kraftstoff fullen. Bei nur wenig gedéffnetem Gasschieber wird durch den
durch die Saugwirkung des Motors erzeugten Unterdruck durch das Leerlauf-
luftloch L Luft und durch die Leerlaufdiise J Kraftstoff angesaugt und das
hierdurch entstehende Kraftstoff-Lufigemisch durch den Leerlaufaustritt M
dem Motor zugefiihrt.

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

Das Gemisch des Leerlauf- und Ubergangdusensystems wird bis ungefdhr
/s Schieberoffnung vom Hauptdiisensystem mit Kraftstoff ergdnzt. Von da
aus bestimmt der Ausschnitt des Gasschiebers bis 1/, Schieberdffnung die
Gemischstirke. Bei den weiteren Schieberdffnungen, und zwar von !/, bis
i/, Gasschieberhub, hingt die Gemischbildung von der Nadelstellung ab,
von da ab bis zur Vollgasstellung ist ausschliellich die Hauptdise mafgebend.

Der Kraftstoffzufluf G befindet sich oben am Schwimmergehduse. Im
Deckel des Schwimmergehéuses, der durch die Klemmschraube § gegen Ver-
drehen gesichert ist, ist ein Tupfer V angeordnet, der beim Niederdriicken
das Schwimmerventil U offen halt, wodurch man sich vom ordnungsgemaken
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Kraftstoffzuflul Gberzeugen kann. Beim Antreten des Motors wird den Disen
durch Betétigung des Tupfers V mehr Kraftstoff zugeleitet, wodurch der Motor
ein kraftstoffreiches Gemisch erhalt, was wesentlich zur Erleichterung des An-
tretens beitriagt! Uber die Wartung der Vergaser siehe Seite 18!

9. Ziindung:

Den Ziindstrom liefert eine 6 Volt Bosch-Batterie, welche von einer 75 Watt-
Lichtmaschine gespeist wird. Die Lichtmaschine ist oben auf dem Motor-
gehéuse angeordnet und wird beim R 5-Motor durch eine gerduschlose Kette
(Abb. 22), die durch Drehen der Lichtmaschine nachgespannt werden kann
(s. S. 52), angetriecben. Beim R é-Motor greift das Antriebsritzel der Licht-
maschine in das Zahnrad auf der Nockenwelle ein. Die Batterie ist auf der lin-
ken Seite der Maschine mittels Spannband befestigt.

Abb. 26,

Unterbingung von Unterbrecher
und Zindspule am R 5-Motor

Die Lichtmaschine ist eine Nebenschlulimaschine mit selbsttatiger Spannungs-
regelung. Sie liefert, solange der Motor mit genigender Drehzahl lauft, den
Zindstrom, den Strom fiir den Scheinwerfer, fiir die Schluklampe und das
Horn. Aukerdem ladt sie die Batterie auf, die bei Stillstand oder bei zu niedri-
ger Drehzahl des Motors die Verbraucher speist.

Die Klemmenspannung der Lichtmaschine wird durch einen elektrischen
Schnellregler auf nahezu gleichbleibender Hohe gehalten, gleichgiiltig, mit
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welcher Drehzahl die Lichtmaschine umlduft und wieviel Verbraucher ein-
geschaltet sind. Die Glihlampen brennen infolgedessen stets gleichmabkig
hell und haben eine lange Lebensdauer. Die Batterie wird vollkommen selbst-
tatig mit hohem Anfangsladestrom schnell aufgeladen. Mit zunehmender La-
dung nimmt der Ladestrom ab, eine Uberladung der Batterie mit ihren schad-
lichen Folgen kann nicht eintreten. Die Batterie dient zur Aufspeicherung von
elektrischer Energie flir die Stromentnahme bei stillstehendem Fahrzeug.

Die Regelung der Klemmenspannung bietet den grolen Vorteil, dak
der Motor und die Lichtanlage auch bei abgeschalteter oder schadhafter
Batterie betrieben werden kann, ohne daly Schwankungen in der Lichtstirke
auftreten oder die Glihlampen durchbrennen. Beim Ingangsetzen des Motors
missen in einem solchen Falle samtliche Stromverbraucher auker der Zind-
spule ausgeschaltet sein, und es ist notwendig, die Maschine durch Anschieben
in Gang zu setzen,

Der Unterbrecher U und die Ziindspule Z (Abb. 26) sind - vollkommen
gegen aubere Einflisse geschlitt — auf der Stirnseite des Motors unter einem
leicht abnehmbaren Deckel eingebaut. Der von der Batterie gelieferte, nieder-
gespannte Strom wird durch die Zusammenwirkung von Zindspule und Un-
terbrecher in einen hochgespannten Strom umgewandelt.

Durch ein mit der Unterbrechernockenwelle umlaufendes Verteilerlaufstiick
wird der Zindstrom dann wechselweise entsprechend der Ziindfolge den
beiden im Unterbrecherdeckel endigenden Ziindkerzenkabeln zugeleitet, durch
die der Strom zu den Zindkerzen gelangt, wo er als Zindfunke zwischen den
beiden Elektroden tberspringt.

Die Verstellung des Ziindzeitpunktes erfolgt durch den auf der linken Seite
des Lenkers angebrachten Zindungshebel (Abb. 5).

Beziiglich der Wartung der gesamten Ziindlichtanlage verweisen wir aus-
driicklich auf die beigegebenen Bosch-Vorschriften.

ts sei dringend empfohlen bei der jahrlichen Uberholung des ganzen Rades
die gesamte Zindlichtanlage von einem Bosch-Dienst priifen zu lassen.

10. Kupplung:

Als Kupplung dient eine in Abb. 27 im Schnitt gezeigte Einscheiben-Rei-
bungskupplung. Der treibende Teil derselben ist das Schwungrad 8, das auf
dem konischen Zapfen der Kurbelwelle 2 sitzt und mittels Keil und Schraube 3
befestigt ist. Sechs in Vertiefungen des Schwungrades 8 und des Drucktellers 4
angeordnete Kupplungsfedern 5 pressen letzteren gegen die beiderseits mit

Reibbelag versehene Kupplungsplatte 6 und gegen die nicht verschiebbare
Schlukscheibe 7.

Auf diese Weise wird die Kupplungsplatte 6, die drehsteif und langsver-
schiebbar auf der Getriebehauptwelle 1 sitzt, mitgenommen und die Dreh-
bewegung der Kurbelwelle 2 auf die Hauptwelle 1 des Getriebes tbertragen.
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Der Betdtigungshebel fir die Kupplung befindet sich am Ende des linken
Lenkergriffes (Abb. 5) und wirkt durch einen Bowdenzug auf den am Getriebe
befindlichen Kupplungsausriickhebel 9. Das Ausrlicken der Kupplung
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Abb, 27
Schnitt durch die
Kupplung

und somit die Unterbrechung der Kraftibertragung vom Motor auf das Ge-
triebe erfolgt durch Anziehen des Betatigungshebels am Lenker, wodurch der
Druckteller 4 von der Kupplungsplatte 6 durch die Druckstange 10 abgehoben
wird.

11. Getriebe und Kraftiibertragung:

Das vom Motor abgegebene Drehmoment wird unter Zwischenschaltung der
Kupplung auf die Getriebehauptwelle 1 weitergeleitet. Die Wirkungsweise und
Schaltung des Getriebes soll an Hand der Abb. 28 kurz erldutert werden.

Sémtliche Raderpaare stehen im standigen Eingriff und werden durch die
Verschiebung der Klauenstiicke 2 und 3 eingertickt. Zum Einrlicken der einzel-
nen Génge werden die Klauenstiicke 2 und 3 durch die Schaltgabeln 4 und 5
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bewegt, wobei die letzteren durch entsprechend geformte Schlitze 7 und 8 in
der Schaltkulisse & gefiihrt sind. Die Schaltkulisse 6 ist mit der Weile 9 ver-
schweilit, an der auf der einen Seite der Handhebel 10 befestigt ist und am
anderen Ende das Klinkengesperre 11 sit, welches durch den Fuk-
schalthebel 12 betdtigt wird., Bei Betdtigung des Fufschalthebels 12
nach oben oder unten wird durch die Welle 9 die Schaltkulisse é nach
unten bzw. oben geschwenkt und damit werden in der oben beschriebenen
Weise die verschiedenen Ginge eingerlickt. Der Handschalthebel 10 dient
zum Einschalten des Leerlaufs.

Das Drehmoment wird nun, nachdem es von der Hauptwelle 1 Uber das je-
weils eingeschaltete Riderpaar auf die Nebenwelle 14 gelangt, von dieser
unter Zwischenschaltung einer nachgiebigen Kupplung auf die Kardanwelle
weitergeleitet. Die Kardanwelle greift mit ihrem riickwartigen Ende in eine
Zahnkupplung ein, welche evtl. auftretende Langsverschiebungen aufnimmt
und die Kraft dann iliber ein Kegelrdderpaar auf die Keilnutenverzahnung

L ==

Abb. 28. Getriebe
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des Hinterrades ubertridgt. Beide Kegelrdder sind spiralverzahnt und laufen
nahezu gerduschlos. Das Antriebsritzel des Kegelrdderpaares ist im Kardan-
gehduse auf der einen Seite in einem Doppelschraglager und auf der anderen
in einem Nadellager gelagert.

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

In die Schneckenverzahnung 15 auf der Nebenwelle 14 greift das Antriebs-
ritel der Geschwindigkeitsmesserwelle ein.

Es wird dringend davon abgeraten, das Getriebe eigenhéndig zu zerlegen,
da beim Zusammenbau die Zahneingriffe verédndert werden kénnen, was einen
lauten Gang zur Folge hat. Evtl. Schdden am Getriebe sollen
nur von der zustandigen Vertretung behoben werden.

C. Rahmenaufbau und Rider

1. Vorderradgabel:

Die Vorderradgabel weist denselben grundsédtlichen Aufbau auf, wie die
erstmalig bei unseren 750 ccm-Modellen R 12 und R 17 zur Ver-
wendung gelangte und so hervorragend bewidhrte Konstruktion. Die vorlie-
gende Gabel wurde nur noch etwas vereinfacht und durch die Einstellbarkeit
der Olddmptung noch weiter verbessert. Sie besteht aus ineinander gleiten-
den, gegenseitig durch reibungsfreie Schraubenfedern abgefederten Rohren,
in welche die einstellbaren Olstokdampferventile eingebaut sind. Diese Bauart
verleiht der Gabel Fahreigenschaften, die weit Gber dem Durchschnitt liegen,
indem durch sie die auf das Vorderrad wirkenden Stoke weich und fast
reibungsfrei aufgenommen, die Rickstoke dagegen stark gedampft werden.
Damit erfullt sie die an eine vollkommene Federung gestellten Anforderungen
in weitestem Make.

Bewegliche, die Steckachse des Veorderrades unmittelbar umfassende Rohre
sind Uber feststehende Rohre, die mit der Steuerachse verbunden sind,
geschoben und stiken sich gegen Schraubenfedern ab. Fir die Fihrung
der Rohre sorgen in jedem Gabelholm je zwei Gleitlager, die einzigen einer
geringen AbnlUbung unterworfenen Teile der Gabel, zum Unterschied von
Vorderradgabeln bisher Ublicher Aufbauform mit ihren zahlreichen auken-
liegenden und starkem Verschleil unterworfenen Lagerstellen.

Innerhalb der feststehenden Rohre sind die Ulstokdampfer-Ventile ange-
ordnet, welche durch die Daumenhebel 3 (Abb. 32) verdreht werden und
jeweils einen wvon der Stellung der Daumenhebel abhangigen Rickstrom-
querschnitt fiir das Stofdampferdl frei geben. Es werden also durch die Ver-
stellung der Daumenhebel auf ,Hart" die Rickstéke stark gedampft, wodurch
auf Schlaglochstrecken das unangenehme Schwingen der Gabel vermieden
wird; die Wirkung der eingebauten Spiralfedern bleibt immer unverandert.
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Abb. 29
Vorderradgabel und
Steuerkopf

2. Lenker und Steuerungsdimpfer:

Die seit vielen Jahren bewéhrte geféllige und sportmifige Form des Lenkers
gestattet ein bequemes Auflegen der Hande. Er ist auf der rechten Seite mit
einem Gasdrehgriff und links mit einem Hebel fir die Zindpunktverstellung
ausgeriistet, Das Gehéduse des rechten Drehgriffes trigt den Druckknopf zur
Betatigung des Hornes und unmittelbar neben diesem ist am Lenker der Ab-
blendschalter fiir den Scheinwerfer befestigt, Der Lenker ist in seinen Be-
festigungslaschen drehbar und kann nach Belieben hoher oder tiefer gestellt
werden,

Um das Flattern der Steuerung bei hohen Geschwindigkeiten zu verhindern,
ist unten am Steuerknopf ein Steuerungsdampfer eingebaut. In Anpassung
an die Strafienbeschaffenheit kann der Steuerungsdampfer mittels der oben am
Steuerkopf befindlichen Fliigelmutter stirker oder schwicher angezogen und
damit die Steuerung strenger bzw. leichter eingestellt werden (Abb. 4).

3. Rahmen:

Es findet ein Rohrrahmen mit elliptischem Querschnitt Verwendung. Der
Rahmen ist als Dreieckfachwerk und Doppelrohrrahmen ausgebildet, wobei
samtliche Verbindungsstellen nach besonderem Verfahren geschweilt sind, Die
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ruckwértigen, oberen Rohre erweitern sich nach der Mitte des Rades zu ke-
gelig, um unter dem Sattel in ein besonders kraftiges Einzelrohr Uberzugehen,
welches mit dem Steuerkopf verschweikt ist. Die riickwdrtigen oberen Rohre
sind vor dem Hinterrad-Schutiblech durch ein eingeschweiflites Querrchr, das
sich der Wolbung des Hinterradschubbleches anpafst, versteift.
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Abb. 30. Vorderansicht

4, Rider und Bremsen:

Die Rédder besiten Doppel-Dickendspeichen und die international ge-
brauchlichen Tiefbett-Sicherheitsfelgen 19 x 21.". Im allgemeinen werden sie
mit Stahlseilniederdruckbereifung 26 x 3,50" versehen, jedoch kann auf Wunsch
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ohne weiteres Stahlseilhochdruckbereifung 26 x 3,25" auf die Tiefbettfelge
19 x 21/:" montiert werden,

Wie das Hinterrad ist auch das Vorderrad mit einer Steckachse versehen,
die den Ausbau des Rades aukerordentlich erleichtert. Als besonderer Vor-
teil sei hervorgehoben, dak Hinter- und Vorderrad und bei Verwendung un-
seres Beiwagens auch das Beiwagenrad gegenseitig austauschbar sind.

Die Bremsen der beiden Réder sind als Innenbackenbremsen ausgebildet
und gewdhrleisten durch ihre Gréke schnellstes Anhalten in Gefahrmomenten.
Sie sind gegen Wasser und Schmuty vollkommen abgedichtet und geschiitt;
die Nachstellschrauben der beiden Bremsen sind gut zuginglich angeordnet.

5. Schukbleche:

Die beiden Schukbleche sind so grok ausgebildet, dak sie vollkommenen
Schuly gegen Strakenschmul und Sprikwasser gewéhren.

Beim Hinterradschusblech kann das riickwértige Ende hochgeklappt werden.

Dies erméglicht ein leichtes Ausbauen des Hinterrades ohne seitliches Neigen
oder Anheben der Maschine.

6. Fukrasten:

Um den sportlichen Charakter zu wahren, wird die Maschine mit im Winkel
verstellbaren Fuflyrasten versehen, die einen starken Gummiiiberzug erhalten.

7. Sattel:

Der Sattel ist freischwingend angeordnet (Abb. 31) und bietet mit seinem
dauerhaften Uberzug bequemen Si und guten Halt. Die in der Mitte der
beiden Rahmenrohre liegende Spiralfeder wird auf Zug beansprucht und ist

Abb. 31
Anordnung des Sattels

so bemessen, daf ein &dukerst weiches Fahren ermdéglicht wird, was noch
durch die als dampfend wirkende Gummilagerung des Sattels im Rahmen
unterstitzt wird.

Der Saitel kann durch Hinein- bzw. Herausschrauben der den Stikhebel
haltenden Muttern hoher bzw. tiefer gestellt werden; ferner kann nach Losen
der vorderen Mutter der an der Feder angelenkte Bolzen im Langloch des
Stiitkhebels nach oben oder unten verschoben werden, wodurch die Federung
weicher bzw. hirter entsprechend dem Korpergewicht des Fahrers eingestellt
werden kann,

8. Kraftstoftbehalter:

Der Kraftstoffbehalter ist als Satteltank der schnittigen Form des ganzen
Rades angepaht. Die Kraftstoffeinfilléffnung ist mit einem sehr schnell und
einfach zu bedienenden Schnappverschluk versehen, der fest am Behalter
angebracht ist. Der Behalter fakt etwa 15 Lir.,, womit die Zuriicklegung einer
Strecke von ungeféhr 350 km erméglicht wird. Der Kraftstoffhahn ist mit einer
Reservestellung versehen und es bleibt somit bei der Hahnstellung auf , Auf”
immer etwas Kraftstoff im Behélter, welcher dann bei Stellung auf ,Reserve”
verbraucht werden kann.

Hinter der Einfllloffnung befindet sich der ganz besonders bequem zugang-
liche Werkzeugbehalter, welcher durch einen Verschluf gegen unbefugtes
Offnen gesichert ist.

9. Kippstander:

Die Maschine ist mit einem unter dem Rahmen angebrachten Kippstander
ausgeristet, der durch eine Feder in hochgeklappter Stellung gehalten wird
und ein leichtes Aufstellen ermoglicht. Weiterhin kann zum Hochbocken des
Vorderrades (Abb. 31) die untere Schutblechstiite niedergeklappt und als
Stander verwendet werden.

10. Scheinwerfer:

Der Scheinwerfer enthilt eine Zweifadenlampe fiir Fern- und Abblendlicht
und eine Hilfslampe fir Standlicht. Zur Ingangsekung der Maschine ist der
Schaltschliissel in die oberhalb des Geschwindigkeitsmessers gelegene Off-
nung hineinzustecken und ganz einzudricken, wodurch der Stromkreis ge-
schlossen wird, was das Aufleuchten der roten Priflampe im Scheinwerfer-
gehduse bestatigt. Durch Links- bzw. Rechtsdrehung des Schliissels wird die
Standlicht- bzw. Zweifadenlampe eingeschaltet. (Siehe Abb. 32).

Das wahlweise Einschalten des Fern- oder Abblendlichtes der Zweifaden-
lampe erfolgt durch einen am rechten Lenkergriff befestigten Abblendschalter
(Abb. 3). Im Scheinwerfergehduse ist der Geschwindigkeitsmesser unterge-

bracht, der mittels Schnecke und Schneckenrad vom Getriebe aus angetrieben
wird.
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Abb. 32, Scheinwerfer von oben mit Stellungen des Schaltschliissels
und Stokdampfereinstellung

11. Seitenwagenanschlul:

Der Seitenwagen wird mittels Schnellanschlissen nach den Kraftfahr-Normen
am Rahmen des Rades befestigt.

12. Werkzeugq:

Aufer dem ublichen jeder Maschine beigegebenen Werkzeug haben wir
eine ganze Reihe von Sonderwerkzeugen entwickelt, die fiir grokere Arbeiten,
die lblicherweise nur in Instandsetungswerkstitten vorgenommen werden,
notwendig sind.

Das Werkzeug ist in handlicher Weise und besonders bequem zuginglich
in einem im Kraftstoffbehilter versenkten und verschliekbaren Kasten unter-
gebracht.

IV. Instandsetzungen

Die folgenden Erkldrungen sollen ein Wegweiser fiir jene Radeigner sein,
die Instandsetzungen selbst durchfiihren wollen. Bei grékeren Arbeiten, die

48

meist nicht chne fremde Hilfe ausgefithrt werden kénnen, ist es aber ratsam,
eine unserer Vertreterwerkstitten mit ihrer Durchfihrung zu beauftragen.

1. Ausbau der Ventile:

Die Ventile sind nach einer lingeren Betriebszeit, besonders wenn sich Sté-
rungen z. B. schlechtes Anspringen bemerkbar machen, auf guten Sity zu
prifen und erforderlichenfalls einzuschleifen. Die Auflageflachen der Ventile
mussen vollkommen eben sein und dicht schlieken. Etwa festgeseste Ulkohle
und dergl. lakt sich meist entfernen, indem man das Ventil an der Ventilspindel
einige Male auf seinem Sify dreht. Gentigt dies nicht, so ist das Ventil einzu-
schleifen.

Abb. 33. Ausbau der Ventile
und ausgebautes Ventil der
R 5-Maschine

Das Einschleifen empfehlen wir von einem unserer Vertreter oder einer ge-
wissenhaften Werkstatt vornehmen zu lassen.

R 5-Maschine:

Zum Ausbau des Ventils ist folgendermahen vorzugehen: Nach Abbau des
Vergasers und der Auspuffleitung und Losen der sechs Befestigungsmuttern
den Zylinderkopf vorsichtig vom Zylinder abziehen., Nachdem die Schutz-
haube 3 (Abb. 15) abgenommen ist, sind die Ventile zum Ausbau zuganglich.
Die Federbriicke 5§ mufy nun mit einem geeigneten Werkzeug entgegen dem
Druck der Haarnadelfedern so weit niedergedriickt werden, dafk die beiden
Keilkegelhalften 4 frei werden und nach auflen herausgenommen werden kon-
nen; damit ist das Ventil frei und kann durch den Verbrennungsraum entfernt
werden. (Abb. 33).
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R 6-Maschine:
Nach Abbau der Zylinderschutzkappe 2 (Abb. 34), welche durch vier Halb-

rundschrauben 3 gehalten ist, werden die acht Vierkantkopfschrauben 4 zu-

ganglich, die mit dem im Werkzeug enthaltenen Schliissel 8 heraus-
geschraubt werden missen, um den Zylinderdeckel 5 mit der Kupfer-

Asbest-Dichtung 7 abnehmen zu kénnen. Weiterhin kann nun nach Abbau des

Vergasers und der Auspuffleitung und nachdem die sechs Muttern, mitdenen der
Zylinder am Motorgehiduse befestigt ist, abgeschraubt worden sind, der
Zylinder 6 abgenommen werden. Die Ventile sind nun zum Ausbau zuginglich
und es mufy der Federteller 15 soweit nach unten gedriickt werden, daf das
Keilkegelpaar 14 (siehe Abb. 21) vom Ventilschaft 1 abgenommen werden
kann. Damit kann das Ventil aus der Flihrung gezogen werden,

Beim Zusammenbau ist besonders darauf zu achten, dak alle Dichtungen
vollkommen abschlieken, da sonst die Leistung des Motors beeintrachtigt wird.,

T

Abb. 34, Abgenommener Zylinder und Zylinderdeckel der R 6-Maschina

2. Einstellen der Steuerung und der Ziindung:

Einstellen der Steuerung des R 5-Molors:

st die Kurbelwelle eingebaut und das Kettenrad auf dieser befestigt, so stellt
man die Kurbelwelle so, dafs die Marke an dem Kettenrad 6 senkrecht nach oben
zeigt. (Abb. 22). Nun dreht man die beiden Steuerwellen so, dafy die an den
Kettenradern angebrachten Marken nach der Motormitte zu einander gegen-
Uber stehen und sich in waagerechter Richtung genau decken und legt dann
die Kette auf. Zur Kontrolle dient hierbei, dafy in dieser Stellung das Einlal-
ventil des Einstellzylinders bereits gedffnet, das Auslakventil kurz vor dem
Schlieken sein mubk,
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Abb. 35. Abb, 36,
Einstellschaubild des R 5-Motors Einstellschaubild des R é-Motors

Zu beachten! Die Einstellschaubilder sind entgegengesetzt der Fahrt-

richtung gesehen. Der darauf angegebene Drehsinn ist also nur bei Blick-
richtung gegen den Steuerraderantrieb richtig.

Einstellen der Steuerung des R 6-Molors:

Nachdem die Kurbelwelle eingebaut und das Zahnrad 2 (Abb. 23) daran
festgeschraubt ist, wird die Kurbelwelle so gedreht, dafy die Marke auf
dem Zahnrad 2 senkrecht nach oben steht. Dann wird das Zahnrad 3 auf der
Nockenwelle so aufgebracht, dafs in die mit einem Pfeil bezeichnete Zahn-
licke der mit einem Strich gekennzeichnete Zahn des Zahnrades 2 auf der
Kurbelwelle zu stehen kommt. Das Lichtmaschinen-Antriebsrad 5 kann be-
liebig mit dem Zahnrad 3 auf der Nockenwelle in Eingriff gebracht werden.
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Die Einstellung der Ziindung stimmt bei dem R 5- und R 6-Motor bei richtig
eingebauter Nockenwelle von selbst, da die Nocken zur Betitiqung des Unter-
brechers an dem vorderen Ende 5 (Abb. 23) der Nockenwelle angeschliffen sind.

3. Ausbau der Olpumpe:

Lwecks Reinigung bzw. Priifung der Olpumpe muf vor deren Ausbau zu-
nachst das Ol aus dem Motorgehduse nach Losen der hinten rechts an der
Ulwanne befindlichen Verschlulischraube abgelassen werden: nun lést man
die Befestigungsschrauben der Olwanne und nimmt diese ab. Damit ist die
Olpumpe zuginglich und es mufl der Sicherungsdraht, durch welchen das
Sieb festgehalten wird, aus der Schraube 13 (Abb. 24) entfernt werden., Nach
Abnahme des Siebes kénnen die beiden Muttern 9 herausgeschraubt und
dann die Olpumpe abgenommen werden. Nach dem Wiederzusammenbau
der Pumpe Uberzeuge man sich durch Prifung mit etwas Ol, ob dieselbe
richtig eingebaut wurde, d. h. ob beim Drehen des Antriebsrades reichlich
Ol gefordert wird, Ferner ist noch besonders darauf zu achten, daly die Ol-
wanne am Motorgehiduse vollkommen dicht sitst.

4. Nachstellen der Steuerwellen- und Lichtmaschinen-Antriebskefte der R 5.
Maschine:

Der Anker der Lichtmaschine, auf dessen kegeligem Wellenende das Ketten-
rad sitt, ist aulermittig im Polgehduse gelagert. Diese Lagerung erméglicht
ein Nachspannen der Steuerkette, wie schon auf Seite 39 kurz erwéhnt, auf
folgende einfache Weise:

Abb. 37.
Nachstellen der Steuerkette
am R 5-Motor

o2

Der vordere Schulkdeckel 1 mufs nach Entfernen der Halteschraube abgenom-
men werden (Abb. 12): nun ist die Verschlulischraube 6 zuganglich, nach der?”
Entfernung durch das Schauloch S (Abb. 37) die Kettenspannung geprift
werden kann. Soll die Kette nachgespannt werden, so sind die beiden Schrau-
ben H, welche den Deckel D und somit die Lichtmaschine L festklemmen, zu
lockern und dann kann durch Drehen der Lichtmaschine in Pfeilrichtung
(S. Abb. 37) die Kette nachgespannt werden, Die richtige Spannung muly
dabei durch das Schauloch § festgestellt werden. Nach beendeter Einstellung
sind die beiden Halteschrauben H wieder gut anzuziehen, um ein Verstellen
der Lichtmaschine zu vermeiden.

5. Ausbau des Vorderrades:

Zuerst stellt man die Maschine auf den vorderen Kippstinder, we!cilmer nach
Lockern der unten am Schutblech befindlichen Sechskantschraube niederge-

klappt werden kann.
Nun mufs zuerst der Drahtzug 3 (Abb. 38) zur Vorderradbremse durch Ab-

wartsschrauben der Nachstellschraube 4 gelockert werden und dann kann
durch Anheben des Bremshebels 6 der Haltebolzen 7 und somit das Draht-

Abb. 38,
Ausbau des Vorderrades L a A
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seil 3 vom Bremshebel 6 entfernt werden. Lakt sich das Drahtseil auf diese
Weise nicht aushdngen, so muf der Schlity in der Nachstellschraube 4 so ge-
stellt werden, dak er sich mit dem in der Durchgangsschraube 5 deckt, dann

kann das Seil durch Anheben des Hebels é aus dem Schlis herausgenommen
und ausgehingt werden.

Weiterhin muf nun die am unteren Ende des linken Gabelholms befindliche
Klemmschraube mit dem Schliissel 2 gelockert werden, um die Steckachse 1

in der auf ihr angegebenen Richtung (im Uhrzeigersinn) losschrauben und
herausziehen zu kénnen.

lefst kann das Vorderrad mit dem Bremsbackenhalter 8 nach unten heraus-
genommen werden. Beim Einbau ist darauf zu achten, dak die Nase 9 in die
am rechten Gabelholm auf der Innenseite angebrachte Fihrung zu siken
kommt; ferner muk die Abstandhiilse 10 in der Gabelfaust ganz leicht beweg-
lich sein und, wenn dies nicht mehr der Fall ist, herausgenommen, gereinigt
und [eicht eingefettet wieder eingesekt werden. Nach dem Einschrauben und
Festziehen der Steckachse 1 ist die Gabel einige Male kraftig durchzufedern

und dann darf erst die Klemmschraube an der linken Gabelfaust angezogen
werden.

Abb, 39,
Ausbau des Hinterrades

6. Ausbau des Hinterrades:

Zum Ausbau des Hinterrades muf zuerst auf jeder Seite die Mutter 1 mit
dem Schliissel 2 gelockert werden, um das hintere Schutsblechteil hochklappen
zu konnen. (Abb. 39).

Nun braucht nur die Steckachse 3 in dem darauf eingeschlagenen Dreh-
sinn (Urzeigersinn) losgeschraubt und herausgezogen werden. Nach Entfernen
des Abstandstiickes 4 lakt sich dann das Hinterrad von den Bremsbacken und
Antriebsnuten nach links abziehen und kann nach hinten herausgenommen

werden,

Vor dem Wiedereinbau sollen die Steckachsen immer gut gesdubert und
leicht eingefettet werden. Es ist streng darauf zu achten, daf beim Heiien-
wechsel kein Schmufy in die Antriebsnuten gelangt und das Hinterrad nur mit
vollkommen sauberen Nulen eingebaul wird!

7. Reifen:

Die Rader sind mit Sicherheits-Tiefbettfelgen ausgestattet, die sich von den
ublichen Tiefbettfelgen dadurch unterscheiden, dak das Tiefbett gegeniber
dem Ventil auf die Halfte des Umfangs durch eingeprefite Querstreben unter-
brochen ist. Diese Querverriegelung soll das Herausspringen des Reifens bei
ploklichem Luftleerwerden verhindern.

Auflegen der Reifen: Das Rad flach auf den Boden legen. Bei dem Ventil-
loch beginnend (bei A, siehe Abb. 40) wird der eine Waulst ins Tiefbett eiEgelegt
und die andere Halfte des Wulstes bei den Einkerbungen B uber das Felgen-
horn gedriickt; nun den leicht aufgepumpten Schlauch einlegen, indem man
das Ventil durch das Ventilloch steckt und die Felgenmutter um einige Géange

Felgenschulter

Felgenhorn Felgenhorn

MMy, I
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Abb. 40. Aufziehen von Drahtseilreifen auf Tiefbettsicherheitsfelgen
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aufschraubt. Das Ventil mufy dann wieder bis zur Felgenmutter in den Reifen
gedrliickt werden und der zweite Wulst mul am Ventil gut im Tiefbett liegen,
um ihn auf der gegenlberliegenden Seite ebenfalls (ber das Felgenhorn
driicken zu kénnen. Dann Reifen aufpumpen, richtigen Reifensits feststellen,
d. h, die Kennlinie muly ringsherum gleichmahig sichtbar sein, Fe
fest anziehen, Luftdruck priifen.

genmutter

Abnehmen der Reifen: Luft ablassen und rings herum die Wulste der Decke
aus ihrem Sity drlcken; Fe

genmutter abschrauben und das Ventil in den
Reifen hineindriicken, damit das Tiefbett am Ventil fir die Montage frei wird.
Nun kann der eine Reifenwulst am Venlil in das Tiefbett gedriickt und gegen-
uber dem Ventil Uber das Felgenhorn gehoben werden. Vor der Abnahme
des zweiten Wulstes muls der Schlauch herausgenommen werden.

Das Flicken des Schlauches wird durch die jedem Rad in der Flickzeug-
schachtel mitgelieferten se

bstvulkanisierenden Flecke sehr einfach gestaltet.
Man reinigt die zu flickende Stelle mit Glaspapier oder mit dem aufgerauhten
Deckel der der Flickzeugschachtel beiliegenden Talkumstreublichse (niemals
mit Benzin) und bestreicht sie mit Gummilésung; nach dem Trocknen (ca.
3 Minuten) zieht man die Schutischicht von der Innenseite des Fleckes und
drickt den Flecken Uberall fest an. Dann legt man den Schlauch, nachdem
man ihn etwas mit Talkumpuder eingestreut hat, wieder in die Decke und
macht das Rad wie vorseitig beschrieben fertig. Die beim Fahren entstehende
leichte Wéarme bewirkt ein Vulkanisieren des Fleckes und sichert eine stets
luftdichte Verbindung desselben mit dem Schlauch.
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