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Auszug aus den Verkaufs-Bedingungen.

Erfiillungsort und Gerichtsstand fur alle aus einem Kaufe entstehenden Ver-
pflichtungen bzw. Differenzen ist fir beide Teile Munchen.

Preise: Diese verstehen sich freibleibend, rein netto ohne irgend welchen
Nachlal, Alle Spesen gehen zu Lasten des Kéufers. Der ]r{'hlh}l'ﬁ”a ist bei
Fertigmeldung bzw. vor Versand zu entrichten. Bis zur vélligen Entrichtung
des Kaufpreises behalten die B.M.W. das Eigentumsrecht.

Lieferung: Die Bl : iben bemiht, Lieferungsfristen nach Méglich-
keit einzuhalten, f‘hl‘HIJHiL’IIJH[l Imm- erst um!qon wenn die Lieferfrist um
mindestens drei Monate lbe n ist. Schadenersatz oder m‘um&-,mm der
geleisteten Anzahlung erfolgt |||{J. 1 reignisse, die durch hohere oder fremde
Gewalt verursacht “sind, einschlieflich Aussperrungen, Streiks, Betriebs-
storungen etc. im eigenen Werk oder bei den Lieferfirmen, entbinden die
BM.W. von de r Lieferungspflicht.

Konstruktionsanderungen, auch wahrend der Lieferungszeit, sind vorbehalten.
Die Angaben der Kataloge und Prospekte Uber s |||||| he *‘u’l'll*u- und Zahlen
mussen als annahernd betrachiet werden und sind unverbindlich.

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

"u"urﬁand erfolgt auf Rechnung und Gefahr des Empfangers. Die Rader
gelarn mit 1]:1I:It{='ll mh |||raf| r~r'“q hen, in festen Holzgestellen zum Versand,
O lr:" mw ichaden und Diebstahle ist die Eisenbahn haftbar zu machen.

Beanstandun_gEn kannen nur berlcksichtigt werden, wenn sie innerhalb
8 Tagen nach Empfang der Waren schriftlich ur{uli_!lm_

Garantfe Diese wird nach Mafigabe des Gesetzes fir die ausschlieliliche
Dauer von M{‘Jr‘ldt{‘ll nach erfolgter Lieferung geleistet und erstreckt sich
nur aul thwlalmrw Material- oder Arbeitsfehler unbrauchbar ge-
wordene 'I'::;iif‘:. wu e entweder kostenlos repariert oder ersetzi werden,

Fir mittelbar oder unmittelbar entstandene Schadenwird Ersatz nicht geleistet.

Fir die von den B.MW. nicht selbst erzeugten Teile (Zlindapparate, MeB-
i - [ . "1‘. I:I ) 3 211 £ 5 [l
instrumente etc.) beschrankt sich die Gewahr auf die Abtretung der etwaigen
ihr gegen den Erzeuger zustehenden Anspriiche

Die Gewahrleistung: J}Hwhl erlischt, wenn abgesehen von Notfallen, Re-
paraturen von anderer Seite vorgenommen werden,

Eine unter die Garantie fallende va"tmmr beeinilufit weder den Kauf noch
den Kaufpreis in irgend einer Weise. Versand der Ersatzleile und Spesen
gehen zu Lasten des Kéaufers.

ZUR EINFUHRUNG.

Diesem Handbuch wird die Aufgabe gestellt, den Fahrern des
B.M.W.-Sportkraftrades in kurzer und libersicht/icher Form die
Maglichkeit zu geben, ihre Maschine in allen Teilen griindlich
kennen zu lernen. Mit Ricksicht aufl die hohe Kraftleistung des
Motors und der damit verbundenen Fahrgeschwindighkeit der
Maschine, raten wir nicht nur dem Anfdanger, sondern auch dem
geiibteren Fahrer, sich an Hand dieses Heftes mit der Konstruk-
tion und dem Wesen der Maschine veriraut zu machen, Die
Fahrpraxis wird dann das (ibrige ergeben, um etwa vorkom-
mende Storungen sofort festzustellen und zu beheben. Die reich
mit Bildern ausgestattete Beschreibung bringt in den einzelnen
systematisch geordneten Abschnitten alles Wissenswerte uber

das Rad und seine Behandlung und dirfte trotz seiner

gedrangten Form ein guter Fiihrer fir den Fahrer sein.

In besonderen Fallen wolle man sich an
unsere Bezirksvertreter oder an
das Werk wenden.
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ZAHLEN-TAFEL

Zylinderbohrung . . ; . . . mm
Kolbenhub - : : - : . . mm
Zylinderinhalt . . _ . . . oem
Normale minutliche Drehzahl . - : . ca.
Leistung nach Steuerformel . . . PB
Leistung nach A.D.A.C.-Formel ; : . PS
Bremsleistung . . i . R 5
Brennstoffbehalter . : : : . Lir. ea.
Olbehalter . _ . . . _ . Ltr. ca.
Brennstoffverbrauch fiir 100 km . = Lir g3,
Olverbrauch fir 100 km . : : |_tr. ca.
Sattelhohe ; . . . . . ©m
Lange des Rades . . - . ; . m
Dreite des Rades . . : : . . m
Hohe des Rades - - - . : . m

Reifenabmessungen (Drahtseilreifen)

Ubersetzungsverhaltnisse

Ubersetzungsverhalinisse flir Beiwagenrad

Gewicht des betriebsfertigen Rades

Bruttogewicht im Lattenverschiag . . kg ca.
Bruttogewicht in seemafliger Verpackung kg ca.

Seitenwagen.

Spurweite |
Reifenabmessungen (Drahtseilreifen)

Zulassige Hochstbelastung
Gewicht | ,

R 47

auf Tiefbettielge 19x3
od. 27 x 2,75 Hochdruck
aufTiefbettfelge 21x2.5

4.7 - 6;57 - 10,85
6,12 - 855 - 1425
130
190
270

10

26x3,5 Niederdruck
80
52




Schmiernippel am Lagergehiuse
- der Hinterradnabe (Kickstarter-
! seite) alle 500 km mit Fett,
q bei nassem Waetter tdglich,

Bowdenzug schmieren Schmiernippel alle
alle 500 km mit Oel, 500 km mit Fett,

Bowdenzug schmieren
alle 500 km mit Qel

Radnabe
alle 1000 km mit Fett,

Schmiernippel auf
beiden Seiten alle
500 km mit Fett,
bei nassem Wetter
téglich,

4 Kardangehduse-
Einfulloffnung.
Alle 1000 km

Motorend! auffillen,

Bremshebel allo
1000 km mit Oel,

S »
. Fartyiay Jerdd

Yy

& Bremsgelenke alle || Fetteinfilléffnung Alle 500 km 2 h ca. 300, 600 Oeleinfillstutzen und Oel-
1000 km vorsichtig Getriebegehause bis 2 Esslaffal QOel nach ca. ' kontrollstab auf der ande-
3 élen, alle 10000 km mit @ elnfillen, und 1000 km, dann alle | \on Seite des Motorgehiu-
gutem Staufferfett 1000 km ablassen und | ces, Bestes Motorendl je

nachfillen. frisches auffullen. nach Verbrauch,

Abb. 1.
; Das B.M.W.-Sportrad von der Antriebsseite aus gesehen mit seinen Schmierstellen.




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

A. Rad.

1. Rahmen: Fir die Sicherheit des Fahrers ist der Rahmen des Kraft-
rades von hochster Bedeutung. Dieser besteht beim B.M.W.-Sportmodell
aus einem in der vorderen Partie sehr steif gehaltenen Doppelrahmen von
geschlossener Dreieckform aus hochwertigen Stahlrohren und ist daher be-
sonders geeignet, alle normal vorkommenden Stéle chne Schadigung aufzu-
nehmen. Die durchgehenden Rohre sind auf jeder Seite mit dem Steuerkopf
durch Muifen verbunden. Der Steuerkopf selbst ist breit und auflerst kraftig
gehalten. Die Gabelscheiden flir das Vorderrad sind bis zur Hohe des Steuer-
kopfes durchgefihrt, und die dadurch erhaliene feste Gabel gewé&hrt eine

: unbedingte sichere Lenkung. Ferner ist die Gabel geniigend breit, um auf die
3 ' Niederdruckreifen noch Schneeketten ohne weiteres aufmontieren zu kénnen.

2. Federung: Eine kraftige Auslegeriederung ermdglicht zusammen mit
der Authangung des Vorderrades ein sehr weiches und stolifreies Fahren.
Auflierdem hat diese Blattfeder als Stofidampler ein Rickprallblatt erhalten,
sodafll ein Durchschlagen selbst auf den schlechtesten Straflen nicht mog- J
lich ist. Auch die Sattelfederung tragt sehr zur Bequemlichkeit des Fahrers bei.

3. Lenker: Der Lenker besitzt eine sportmafiige Form, bei der die Hande
bequem aufliegen konnen, so dall selbst bei langen Fahrten keine Ermudung
der Arme eintritt, In den Steuerkopf kann auf Wunsch ein Steuerungsdampfer

p organisch eingebaut werden, um das lastige Flattern der Steuerung bei hohen |
Geschwindigkeiten zu verhindern. DBesonders empiehlenswert ist der Einbau
eines solchen, wenn das Rad mit Beiwagen gefahren wird.

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

5. FuBbretter: Sie liegen so dichischliefiend am Motorgehause an, daf
weder eine Beschmutzung des Fahrers noch des Motors stattfinden kann.
Der kufenférmig hochgezogene Vorderteil schitzt gleichzeitig die Flfle des
Fahrers gegen Spritzwasser. |

— 1;

el

8. Sattel: Der von ersten Werken gelieferte Sattel bietet bequemen Sitz |
und guten Halt. Durch die geringe Bodenhdhe von 72 cm ist es auch kleinen

3 Fahrern moglich, mit den Fiien den Boden zu erreichen. Auf Wunsch wird
. auch der sogenannte Elastic-Sattel geliefert, der in bezug auf gute Federung
' kaum ubertroffen werden kann.




7. Brennstoftbehalter: Sowohl in der Form wie in der Emaillierung ist
dieser dem Rade harmonisch angepafit. Sein Inhalt erméglicht bei richtiger
Einstellung des Vergasers (auch nicht zu magerer Einstellung) die Zurtick-
legung einer Strecke von ca. 300-350 km und bei Beiwagenfahrten ca. 300 km
ohne Nachfillen. Um Unreinigkeiten und Wasser zuriickzuhalten, ist es ratsam,
den Brennstoff durch einen in den Trichter gelegten Wildlederlappen einzu-
fullen. Zur Kontrolle des Brennstoffinhaltes hat der in die Einfllléffnung ein-
gehangte Filter eine Skala mit Litereinteilung. Im vorderen Teil des Behalters
ist auch der mit jedem Rade mitgelieferte Tachometer mit Kilometerzahlwerk
eingebaut. Der Antrieb desselben geschieht zwanglaufig mittels Zahnradem
vom Getriebe aus, sodafl unbedingte Gewahr flr richtiges Anzeigen auch
bei nassem Wetter geleistet wird.

8. Kippstiander: Derselbe ist unter dem Rahmen angebracht, sehr niedrig
und ermoglicht deshalb ein leichtes Aufstellen der Maschine. Er besitzt auch
einen kleinen breiten FufB, sodaf die Maschine auf weichem Boden nicht

Abb. 2. Vorderansicht des Rades.

einsinken kann. Eine Zugfeder bewirkt das selbsttatige Zuriickziehen beim
Anschieben des Rades und macht ein Herunterfallen beim Fahren unméglich
Auf Wunsch kann auch ein Vorderradkippstander geliefert werden, was fir
Beiwagenmaschinen empfehlenswert erscheint.

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

10. Bremsen: Fir beide Rader sind kraftige Bremsen vorgesehen. Aufdas
Hinterrad wirkt eine leicht nachstellbare Kardan-Auflenbacken-FuBbremse mit
Ferodobelag und auf das Vorderrad eine vom rechten Handgriff der Lenk-
stange aus betatigte, ebenfalls verstellbare Innenbackenbremse. Bei haufigem
Fahren aufl nassen Strafien empfiehlt es sich, den Hebel der Vorderrad-
bremse durch die wasserdichte Gummischutzhiilse vor Verschmutzen und Ein-
rosten zu schitzen.

B. Motor- und Getriebeblock.

1. Allgemeines: Der mit der Kupplung und dem Getriebe zu einem Block
vereinigte Motor (Abb. 3) wird auf den unteren Rahmenrohren mittels durch-
gehender Verbindungsschrauben festgehalten. Nach deren Losung kann der

B




ganze Block abgenommen werden, was jedoch nur bei vollstandiger Uber-
holung erforderlich ist. Samiliche Teile sind ohne Ausbau des Motors oder
des Getriebes leicht zuganglich. Die seitlich herausragenden Zylinder kdnnen
nach Losen der Befestigungsmuttern und Entfernung der Saug- und Auspufi-
rohre abgenommen werden, so dali die Kolben mit den Pleuelstangen frei-
liegen. Nach Abnahme des Gehause-Oberteiles ist das ganze Triebwerk zu-
ganglich (Abb. 4).

)

Abb. 4.

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

Um auch dem Anfénger einen Einblick in die Arbeitsweise des im Vier-
takt wirkenden Motors zu geben, sei diese in den folgenden schematischen
Darstellungen der Abb. 5 kurz erldutert. Die nachstehenden Erklarungen be-
ziehen sich auf den linken Zylinder der Skizzen.

Bild1: Saughub. Der nach innen, d. h. nach der Kurbelwelle zu glei-

tende Kolben saugt das Gasgemisch durch das geodffnete Einlali-
ventil an.

Bild2: Kompressions- oder Verdichtungshub. Der nach aufien gleitende
Kolben drickt das Gasgemisch bei geschlossenen Ventilen zu-
sSallTmen.

Bild3: Arbeitshub. Das verdichtete Gemisch wird von der Ziindkerze aus
eniziindet. Die erfolgende Explosion treibt den Kolben wieder nach
innen, wobei der Kolben seine Kraft an die Kurbelwelle des
Motors abgibt.

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

Die gleichen Vorgéange finden natiirlich auch im zweiten Zylinder statt, nur
zeitlich verschieden, indem hier der Kalben den dritten Hub, also Zindung und
Verbrennung ausfithrt, wenn der erste Kolben seinen ersten Hub zwecks An-
saugen des Gemisches zurlicklegt.

12
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Abb. 5. Schematische Darstellung der Arbeitsweise des Motors.
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3. Gehause, Zylinder, Kolben, Ventile: Das aus einer sehr widersiands-
fahigen Aluminiumlegierung bestehende Gehause des Motors und des Getriebes
ist von sehr leichtem Gewicht. Die Zylinder sind aus Graugufl und haben
radiale Kihlrippen. Die abnehmbaren Zylinderkdpfe bestehen aus Leichtmetall
und sorgen in Verbindung mit ihren reichlich groflen Kihlrippen, fiir eine gute
1. Letztere Ubertrdgt sich auch auf die Zindkerzen, die durch ihre
ohnehin dem Fahrtwind frei ausgesetzte Lage gut gekihlt werden. Tritt
dennoch HeiBwerden ein, so hat dies andere Ursachen, die spéater noch
erwahnt werden und die dann sofort zu beheben sind. Flir das Fahren bei
Regenwetter empfiehlt es sich,. die Kerzen durch die B.M.W.- Kerzenschutz-
hillsen gegen Kurzschiui zu sichern,

Um das Gewicht der hin- und hergehenden Massen auf das niedrigste
Mafl herabzudriicken, werden die Kolben aus einer durch jahrelange Erfahrung
erprobten Aluminiumilegierung hergestellt, Sie besitzen zwei Kolbenringe und
einen Olabstreifring. Wenn ein Rennen mit dem Rade gefahren werden 50,
ist es .k**.a?ﬁkﬂ'*.éi%sig, die Olabstreifringe der beiden Kolben herauszunehmen,
wodurch die Laufflachen dann etwas reichlicher & erhalten.

Die Ventile sind aus erstkiassigem Stahl mit reichlich groBen Ventiltellern
hergestellt, sie sind hangend im Zylinderkopt angeordnet und werden durch
ei -n;eka'ﬁse!m Stofistangen mittels rollengelagerter Schwinghebel mit Druck-
schrauben von der Steuerwelle aus betatigt. Eine leicht abnehmbare Schutz-
kappe ermoglicht aut einfache Art das Einstellen des Spieles zwischen Druck-
schraube und Ventilende, (Hierzu S. 27 Abb. 18).

4. Kurbelwelle, Steuerung: Die aus Spezialstahl mit geharteten Kurbe
zapfen bestehende Kurbelwelle |auit in Kugellagerm Lnrl ist an der Efaupfln"--"s-

antriebseite mit einem Zahnrade zum Antrieb der Steuerwelle versehen, die

R R

Uber der Kurbelwelle parallel mit dieser angebracht ist und mit ihren Nocken
die Ventilstoliel betatigt.

5. Vergaser: Dieser ist eine Spezialkonstruktion fiir die Maschine von sehr
einfacher Bauart, aber seine Bedienung bedingt, wie bei allen Ra’ag%err
sorgfaltigste Beobachtung der glnstigsten Hebelstellungen, um sowohi hohe
Leistung des Motors, als auch den wirtschaftlichsten Brennstoftverbrauch zu

erzielen. Er kann ohne Anderung flir alle gebrauchlichen Brennstoffe ver-
wendet werden,

Die Abb. 7 zeigt den Vergaser und Schwimmer im Schnitt. Derselbe ist
am Getriebegehause des Motors angeflanscht und saugt auch die zur Bildung
des Gemisches bendtigte Verbrennungsluft bereits vorgewarmt aus dem Ge-
hause an, wobei gleichzeitig eine mechanische Siaubabscheidung erfolgt.
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Abb. 7. Schnitt durch den B.M.W .-Vergaser.,

Der Vergaser besieht aus dem eigentlichen Vergasergehause 1 und dem
Schwimmergehause 2. In letzterem befindet sich der auf das Nadelventil 3
wirkende Schwimmer 4, durch den der bei 5 eintretende Brennstoff auf stets
gleicher Hohe gehalten wird. Durch die Bohrungen 6 und 7 im unteren Tail
des Schwimmergehauses tritt der Brennstoff in die Hauptdiise 8 und Leerlauf-
diise 9 ein. Das Niveau des Brennstoffspiegels im Schwimmergehiuse 2 ist
so hoch, dall derselbe in den Disen 8 und 9 um einige M.‘fliméter unter det
Austrittoffnung steht.  Ein herausnehmbarer Seiher 10 reiniat den Brennstoff
vor seinem Eintritt in das Schwimmergehiuse. =

Jede Dise erhalt ihren Durchmesser in Hundertstel Millimeter aufgestempelt.
Die Vergaser sind mit Disen fir normalen Brennstoff versehen. doch sind fiir
besondere Verhaltnisse auch kleinere und grofere Disen vorratig. Jedem Rad
wird eine zweite Hauptdiise 8 mit etwas kleinerer Bohrung mitgeéeben. so dafl
der Fahrer in der Lage ist, durch einfaches Auswechseln der Diisen seinen
Vergaser den verschiedenen im Handel erhalilichen Brennstoffen anzupassen.
Disen weder aufbohren noch zustemmen| Bei Verstopfung von Disen
ist nur notwendig, die Schraube 14 durch einige Urndrehungen zu lésen, wodurch
der Schwimmer frei wird, Die Diisen kénnen nun herausgeschraubt und gereinigt
werden. Das Reinigen darf jedoch nur durch Ausblasen geschehen; auf keinen
Fall ein spitzes Werkzeug hierzu benutzen, da dies die Bohrung vergrofiert
und der Motor seine Wirtschaitlichkeit einbiift. Beim Wiedereinselzen der
Diisen achte man darauf, daB sie nicht verwechselt werden, die kleine Diise
- Leerlaufduse - sitzt vorn, also dem Motor am nachsten,

Gas und Luft werden durch die beiden Schieber 11 und 12 eingestellt, von
denen der erstgenannte zur Regelung des Gasgemisches und der zweite zur

Regelung der Luftzufuhr dient. Fur den Leerlauf des Motors besitzt der Gas-
schieber 11 am Boden einen Schlitz 13, der bei vollstandig geschlossenem
Schieber einen kleinen Kanal lber die Leerlaufdilse bildet, durch den der
Motor die fiir den Leerlauf bendtigte geringe Gasmenge anzusaugen vermag.

Zum Einstellen des Leerlaufes kann man die Sechskantschraube 15 vor-
sichtig verstellen und mit der Gegenmutter 16 sichern. Sollte sich etwa beim
Einziehen neuer Bowdendrahte eine Einstellung der Schieber verdndert haben,
so ist diese durch Versiellen der auf dem Deckel 17 befindlichen Stellschrau-
ben 18 zu berichtigen und durch Gegenmuttern 19 zu sichern.

6. Entliiftung: Diese hat den Zweck, ein Herauspressen des Oles an den
Trennfugen des Motorgehduses durch den von den niedergehenden Kolben
verursachten Luftdruck zu verhindern, und es ist darauf zu achten, dali die
Entliftung stets einwandfrei arbeitet. Der Entlifter 2 (Abb. 8 und 16) befindet
sich am Abschlufideckel fiir die Steuerwelle. Bei laufendem Motor mull das
stofweise Austreten der Luft aus dem am Gehause angebrachten Entlifter-
rohr 3 deutlich flihlbar sein.

7. Ziindung: Fir die Zindung des Gemisches wird im allgemeinen ein
.Bosch"-Magnetapparat verwendet, fiir dessen Wartung auf das dem Rade
heigegebene Heft verwiesen wird. Die Zindregulierung erfolgt durch den auf
der linken Seite der Lenkstange befindlichen Zindhebel. (Abb. 24). An Stelle
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des Magnetapparates kann auch auf Wunsch ein Lichtziinder vorgesehen
werden, Der Magnet bzw. der Lichtzinder ist in zuganglicher Lage auf einer
kleinen Plattform oben am Motorgehause angebracht und miltels Spannbandes

leicht losbar befestigt. Der Antrieb erfoigt unmittelbar von den Steuerradern
des Motors.

8. Schmierung und Olkontrolle: Die Schmierung erfolgt vollkommen selbst-
latig nach dem Kreislaufprinzip durch die im Unterteil des Motorgeh&uses
eingebaute Zahnradpumpe. Samtliche Olleitungen verlaufen im Innern dm.;
Gehduses und werden von der Pumpe durch eine kalibrierte Oldiise gespeist.

Durch einen im Gesauseuntertei angebrachten Seiher 1 saugl die Olpumpe
deren Anordnung in Abbildung 9 schematisch dargestellt ist, das Ol durch die
Tatigkeit der Zahnrader 2 und 3 an, von denen das erste am unteren Ende einer
langen, senkrechten Welle sitzt, die durch ein Schneckenrad von einer auf der
Kurbelwelle des Motors angebrachten Schnecke 4 angetrieben wird, Das Ol
steigt in der Bohrung 5 hoch und gelangt durch die Querbohrung 6 an die
in dem Zwischensticke 7 herausschraubbar angebrachte Oldiise 8, me der es
durch die Hauptleitung des Motors den einzelnen Schmierstellen zugetthrt wird,

|
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Abb. 9. Schematischer Schnitt durch die Olpumpe.

Etwaige trotz des Seihers in die Olpumpe gelangten Verunreinigungen setzen
sich in der Dise 8 fest. Sie mussen entfernt werden, sobald der Motor nicht
genug Ol erhalt, was sich durch harten Gang des Motors und schliefiliches
Heifwerden der Zylinder bemerkbar macht. Die Oldise ist leicht von auflen
erreichbar und zwar ist es nur notwendig, den am Motorgehéause vorne in der
Mitte angebrachten VerschluBdeckel 9 nach Zuriickdrehung der Sicherungs-
schraube 10 (siehe auch Abb. 8 Ziff. 4 und 5) abzunehmen, worauf die Dise 8
herausgeschraubt und gereinigt werden kann. Im ibrigen empfiehlt es sich
eine solche Reinigung der Oldiise alle 5000 km, damit das Festsetzen von

Schmutz nach Moglichkeit vermieden wird.

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

Zur Kontrolle des Qlstandes im Kurbelgehause, dessen unterer Teil gleich-
zeitig den Olbehalter bildet, befindet sich auf der linken Seite des Gehauses
ein mit Sechskantkopf versehener Tauchstab., Beim Einflllen soll das Ol bis
an die obere Ringmarke des Tauchstabes reichen und es ist daraut zu achten,
dall das Geh&use nicht Uberflllt wird und ferner, dall der Olstand nicht unter
die untere Ringmarke des Stabes sinkt.

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

9. Kupplung: Als Kupplung dient eine in Abb. 10 im Schnitt gezeigte Ein-
scheibenkupplung. Der treibende Teil ist das Schwungrad 1, das aul dem
Konus der Kurbelwelle 2 aufgekeilt und durch Mutter 3 gesichert ist. Eine
auf der Nabe des Schwungrades sitzende Druckfeder 4 liegt mit ihrem an-
deren Ende in der Vertiefung eines Drucktellers 5 und prefit diesen mit
seinem normalerweise aus Ferodo bestehenden Friktionsbelag 6 gegen eine
Zwischenscheibe 7. Hierdurch wird letztere gegen den Belag 8 der nicht ver-
schiebbaren Schlufischeibe 9 geprefit und beim Laufen des Motors mitge-
nommen. Die Zwischenscheibe 7, die auf der Kupplungsklaue 10 sitzt, tber-
tragt somit die Drehung auf die Hauptwelle 11 des Gelriebes. Der Betati-
gungshebel fiir die Kupplung befindet sich am Ende des linken Lenkergriffes
(Abb. 24) und wirkt durch einen Bowdenzug auf den am Getriebeende des
Motorblockes befindlichen Kupplungshebel (Abb. 4 und 6). Das Ausriicken
der Kupplung und somit Unterbrechung der Kraftibertragung auf das Ge-
triebe erfolgt durch Anziehen der Betatigungshebel am Lenker und damit
Entfernung des Drucktellers 5 von der Zwischenscheibe 7 durch die Druck-

stange 12.
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10. Getriebe: Die vom Motor erzeugte Drehbewegung wird zunachst durch
die Kupplung auf das Dreiganggetriebe (bertragen, um von diesem unter
entsprechender Herabsetzung der Geschwindigkeit an das Hinterrad weiter-
gegeben zu werden. In den Abbildungen 11, 12, 13 und 14 ist die Wirkungs-
weise des BMW-Getriehes schematisch dargesielli. A bezeichnet die in das

Schwungrad eingebaute Kupplung und B die Kurbelwelle aui der noch das
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Abb. 10
Schnitt durch den Motor,
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Zahnrad C fir den Antrieb der Steuerung, sowie die Schnecke D fir die
Olpumpe sitzt. Der Antrieb des Getriebes erfolgt durch die sich bei einge-
kuppeltemn Motor standig drehende Hauptwelie E und deren festsitzende Zahn-
rader F, G und H. Parallel zur Haupiwelle lauft die Vorgelege- oder Keil-
welle J, deren lose drehbare Rader K und L standig mit den Radern F bzw.
H kammen, sich aber infolge ihrer verschiedenen Groflen mit verschiedener
Geschwindigkeit drehen. Auf der Vorgelegewelle sitzt ferner ein in der Keil-
bahn verschiebbares und nur mit der Welle zusammen drehbares Zahnrad M,
welches auf seinen beiden Seiten mit Kupplungsklauen versehen ist, die es
je nach seiner Verschiebung durch den Schalthebel nach vorn oder hinten
mit den Kupplungsklauen der Zahnrader K und L in Eingriff bringen kann,
so dali es von diesen sich durch die Hauptwelle E standig drehenden Radern
mitgenommen wird und seinerseits die Welle J antreibt.

Beim Einschalten des ersten oder kleinen Ganges durch die von dem
Schalthebel bewegte Schaltgabel N (Abb. 11) wird das Schaltrad M mit den
Klauen des sich verhaltnismallig langsam drehenden Rades K in Eingriff ge-
bracht, so daRl sich die Ubertragungswelle J mit niederer Geschwindigkeit
dreht. Beim zweiten oder mittleren Gang (Abb. 12) erfolgt der Eingriff durch
die Zahne des Schaltrades M mit denen des Rades G, wodurch eine mitt-
lere Geschwindigkeit auf die Vorgelegewelle Uberiragen wird. Der dritte Gang
ist der grofle oder direkie Gang. Er wird durch Eingriff des Schaltrades mit
den 'rilauera des Sich schnell drehenden kleineren Zahnrades L (Abb. 13) er-
zielt, ¢ eine hohe Geschwindigkeit erteilt. Die Stellung
des | EEEFIHUH,E:. zeigt die Abb. .-f1. Hier befindet sich das Schalirad M in un-
gekuppelter Stellung zwischen dem 1. und 2. Gang. Der in den Abbildungen
eingezeichnete starke Pfeil zeigt den Verlauf der Kraftibertragung in den ein-
zelnen Geschwindigkeitsstufen an.

Das Anwerfen des Motors geschieht durch den Kickstarter O, der durch
Kegelradilbertragung und Ritzel P dem Stirnrade F und damit der Welle E
einige rasche Umdrehungen erteilt, wodurch der Motor in Betrieb gesetzt
wird., Auf der Keilwelle d ist ferner ein kleines Stirnrad Q angeordnet, welches
zum zwanglaufigen Antrieb des Tachometers dient.

11. Kraftiibertragung: Vom Getriebe wird die vom Motor erzeugte Dreh-
bewegung durch eine Kardanwelle R und gerduschlos laufende Spiralrader S
auf das Hinterrad Ubertragen. In die Kraftibertragung ist ein sehr elastischer
Stofidampfer T ein welcher Triebwerk schadlichen
und fiir den Fahrer lastigen Stole, die vom Motor oder vom Hinterrad aus-
gehen, vollkommen vernichtet. Durch diese Art des Antriebes, dessen Lebens-
dauer bei normaler Benutzung des Rades eine fast unbegrenzte ist,
die |astigen Schwierigkeiten fort, denen die Kraftrader bei Ketten- und Riemen-
antrieb sonst in so hohem MaBe ausgesetzt sind. Die Bremstrommel flir die
Kardan-Aulienbacken-Fullbremse ist mit U bezeichnet.
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Abb. 11, 12, 13 und 14
Schematische Darstellung des Antriebes.

. Wartung und Instandhaltung.

1. Reinigen: Im allgemeinen erfordert das BMW-Rad keine weilere Be-
handlung als das lbliche Putzen. Die Maschinenanlage reinigt man am besten
mit Benzin und einem gewéhnlichen Pinsel und den Rahmen durch Waschen
und Machtrocknen mit wollenen Putzlappen. Die Nickelteile sind stets trocken
und leicht gedlt zu halten, weil Feuchtigkeit seibst den starksten Nickeliiber-
zug in kurzer Zeit zerstort, sie sind, wenn das Rad auller Gebrauch ist, mit
saurefreiem Vaselin einzufetten.

2. Fettbeschickung: Die Fetipressenanschliisse milssen nach langeren Zeit-
raumen, etwa nach 500 km Fahrt, mittels der zu jedem Rad gelieferten Hoch-
druck-Schmierpresse mit f{rischem und zwar gutem Stauiferfett ver-
sehen werden. Die am Rade vorhandenen Fetipressenanschiiisse und Schmier-
stellen sind in Abb. 1 mit ndheren Erlauterungen angegeben. Das Feft wird
solange in die Lagerstellen hineingeprefit, bis es an anderer Stelle heraus-
zudringen beginnt. LaRBt sich das Fett nicht oder nur schwer einpressen, so
sind die Anschlisse verstopft und missen gereinigt werden. Am Vorderrade
befinden sich 6 Felipressenanschiisse und zwar einer fir die Radnabe, vier
flir die Federlaschen und einer am Federbolzen. Das Hinterrad hat nur einen
solchen Anschlui an dem Lagergehiause, welches die Mutter der Steck-
achse tragt.
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Im Kardangehause (Abb 15) ist nach etwa 1000 km Fahrt die Ql-
fullung zu erganzen, was nach Entfernen der Verschlufischraube 1 am Gehause 2
durch die Oleinfilléffnung zu geschehen hat, Bei jeder Jahresiiberholung muf
das Q| ganz erneuert werden; hierzu ist nur erforderlich, den Deckel 3 des Kar-
dangehauses abzuschrauben, sowie das nun vollkommen freiliegende Ge-
hauseinnere gut mit Petroleum auszuwaschen. Nach dem Aufselzen und Fest-
schrauben des Deckels wird das Gehause durch die Einfilllottnung wieder
mit Motorenol versehen.

Das Getriebegehéuse ist nach jeweils etwa 10000 km Fahrt mit gutem
Staufferfett nachzufillen. Das Fett soll bis an die Unterkanle der Keilwelle
reichen. Kein Ol ins Getriebe geben, ausser im Winter, wo es bei grofler
Kélte zweckmalig ist, dem Fett etwas dickflissiges Motorenschmierdl beizu-
mischen. Bei jeder Jahresiiberholung mull das Fett durch neues ersetzt werden,

Die Bowdenziuge aller Bedienungshebel sind sorgfaltig zu fetten oder
zu olen, worauf besenders beim Einziehen neuer Seile zu achten isl

en Motor wenigstens einmal im Jahre
ten dann alle Fettstellen,
olc

Es empflienhlt sich, das HKad und ¢
griindlich zu uUberholen. Bei dieser Gelegenheil sol
wie auch die Drucklager der Vorderradgabel, die Pfannen der Schwinghe
und die Schutzrohre der Stofistangen mit frischem Fett versehen werden.

3. Betriebsstoff. Brennstoff: Am besten eignet sich Benzin und Ben-
zol zu gleichen Teilen gemischt. Zeigt der Motor im Betriebe mit hande
ublichem Benzin Neigung zum Klopfen, so ist diesem '/y bis '/y Benzol bei-
zumengen. Im Ubrigen ist, sobald der Motor zu klopfen beginnt, mit der Zlin-
dung elwas zuruckzugehen, bis das Klopfen verschwindet. Bei voller Aus-
nutzung des Motors, also beim Befahren ven anhaltenden Steigungen, scharten
fourenfahrten mit Beiwagen und Rennen missen die meisten Handelsbenzine
unbedingt mit 'y bis /2 Benzol vermischt werden, da sonst Gluhzindungen
eintreten, die naturgemal die Leistung des Motors beeintrachtigen.

i
o

O |, Als Schmiermittel fir den Motdr verwende man nur einwandireies
Mineraldl und zwar im Winter ein dinnflissigeres als im Sommer, da das
Ol in der Kalte an sich bereits eine grofiere Viscositat besitzt. Z. B. ver-
lange man bei Anwendung des Gargoyle Mobiloles im Sommer Marke B und
im Winter Marke A, bel Shell Autod! im Sommer 4 X (im Ausland Golden
Shell) und im Winter 2 X (im Ausland Double Shell). Bei Beschaffung von
Shell Voltol Einheitsél ist Beriicksichtiqgung der Jahreszeit nicht etforderlich.

Zur Teilnahme an Woettbewerben kann man auch Ole die bis zu 'y Ri-
zinuszusatz haben, fiir die Schmierung des Motors verwenden, jedoch soll der
Gebrauch von Rizinus auf Rennzwecke beschrankt bleiben, da dieses zum An-
setzen von Olkohle neigt,
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Beim Einfillen des Oles in das den Olbehélter bildende Kurbelgehause ver-
lahre man stets mit besonderer Sorgfalt, damit keine Unreinigkeiten in die Oldiise
gelangen und diese verstopfen. Der Einfllltrichter muli mit einem engmaschi-
gen Slebe oder einem Filter versehen sein und die Einfilllung bis zur oberen
Ringmarke des Olkontrollstabes vorgenommen werden. Nach etwa 300, 600,
1000 und dann alle 1000 km Fahrt ist das ganze Ol aus dem
Gehause abzulassen und durch neues zu ersetzen (vgl. auch Abb.1).
Zum Ablassen des verbrauchten Qles entlerne man den unteren, am vorderen
Ende des Motorgehduses befindlichen Olseihernippel mittels des dem Werk-
zeuge beigegebenen Zindkerzenschliissels, worauf das Ol abfliefit, Den Ql-
seiher reinige man bei dieser Gelegenheit durch Auswaschen mit Benzin.

Gestallet sich das Einfillen des Oles im Winter infolge seiner Dickfliissig-
keit schwierig, so warme man es vorher an.

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

4. Zindkerzen: Man verwende nur erprobte Kerzen die selbst be
langeren Vollgasfahrten nicht glihen. Erkenntlich Ist dieses, wenn der
Motor bei scharfem Fahren bei Betatigung des Kurzschluflknopfes nicht
y o o | g e
nachzindet.

5. Behandlung des Vergasers: Der Luftschieber ist, sobald der Molor
nach dem Antreten warm geworden, auch bei Leerlauf voll zu 6ffnen.
Lediglich beim Ubergang vom Stadttempo zu schnellerer Fahrt, oder wenn
man schnell starten oder beschleunigen will, mul man bei sparsam einge-
stellter Maschine vorubergehend den Lufthebel halb schliefen.

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

Ein gleichmaBiger Leerlauf kann nur erzielt werden, wenn hierbei der
Motor volle Spatzindung erhéalt.

Bei St

Istand des Motors Benzinhahn schlieBen.
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Abb.16.

6. Kontrolle und Montage: Soll aus irgend welchem Grunde der Ent-
|lifter ausgebaut werden, so ist nur noétig. die Mutter 1 von dem Deckel an
der Ruckseite der Steuerwelle zu schrauben, worauf das Entliiftergehause 2
mit dem Bolzen an der Vorderseite des Motorgehauseoberteiles abgenommen
werden kann, (Abb. 18). Beim Einbau ist auf die in Abb. 8 ersichtliche
richtige Stellung des Entliftergehauses besonders achl zu geben.

Alle Muttern und Bolzen sind in kurzen Zwischenrdumen aul festen
Sitz zu prifen. Die Radachshefestigungen (iberpriife man jedoch vor |eder
Fahrt. Bei neuen Radern ist in der ersten Zeit ofter nachzuszehen. ob die

konischen Rollenlager der Vorderradachse fest sitzen. Ein evtl. Nachstellen
erfolgt durch Festziehen der beiden auf der linken Seite der Achse sitzenden
Muttern mit dem Spezialschlissel, wie auf Seite 32 unter Abnahme des

Vorderrades beschrieben. Desgleichen kontrolliere man auch die Befestigung
des Brennstofibehalters von Zeit zu Zeit. Kurz nach jedem Anfahren ist
es empfehlenswert, die Bremsen zu versuchen, um sicher zu sein, dafl man
sich im Bedarisfalle darauf verlassen kann.

Bei dieser Gelegenheit méchten wir darauf hinweisen, dafl auch die beste
Bremse einer gewissenhaften Wartung bedarf, insbesondere verolte Brems-
belage ein Versagen der Bremse verursachen kdénnen. Ein evil. Nachstellen
der Hinterradbremse kann mittels der am Bremspedal angeordneten Stell-
mutter (Abb. 6, unten rechts) geschehen; jedoch ist dies nur auflerst selten
erforderlich. An der Vorderradbremse kann eine Nachstellung in geringem
Umfange durch Anziehen der Verstellschraube 5 (Abb. 22) am rechten
Gabelschaft ausgefihrt werden. Griflere Nachstellungen erfolgen durch LLsen
der Klemmschraube 6 des kleinen Bremshebels 7 an der Nabe und Vor-
riicken desselben. Zum Ersatz der Bremsbelage muli das Vorderrad aus-
gebaut und der Bremsdeckel 8 abgenommen werden

Weiterhin ist die Einstellung des Ventilspieles von Zeit zu Zeit zu prifen.
Hierzu bediene man sich eines Briefpapierblattes, das eine ungefahre Stérke
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Abb. 17.
Das B.M.W.-Sportrad von der Kickstarterseite aus gesehen.
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von 0,1 mm besitzt, welche dem erforderlichen Abstande zwischen Druck-
schraube und Ventilschaft entspricht. Bei beiden Ventilen mull sich dieses
Blatichen knapp einfihren lassen. Aus Abb. 18 ist das Einstellen des Ein-
lafiventiles ersichtlich. Nach Lésen der Mutter 1 wird die Schutzkappe 2
vom Zylinderkopf abgenommen. Nun drehe man mittels des Kickstarters den
Motor so, dafi die Schwinghebel 3 sich um ihren gréfiten Betrag bewegen
lassen, Dann lockere man die Gegenmutier 4, stelle die Druckschraube 5 mit
dem Blatichen 6 auf den richtigen Abstand und ziehe darauf die Gegen-
mutter 4 wieder an. Nach dem Wiederauisetzen und Festschrauben der
Schutzkappe 2 ist in diese eing kleine Menge Ol - etwa 2 bis 3 Essloffel - ein-
zufiillen, was nach Entfernen der Verschluischraube 7 geschehen kann. Dieses
Ol dient zur Schmierung der Ventilbetatigung und soll alle 500 km kontrolliert
und evtl. nachgefulit werden.

Abb. 18.

Auch die Ventile sind nach Zuriicklegung von etwa 2000 bis 3000 km
Fahrt, oder, wenn sich Storungen bemerkbar machen, bereits vorher auf guten
Sitz zu prifen, und erforderlichenialls einzuschleiien, Die Auflageflachen der
Ventile milssen vollkommen glatt sein und dicht schliefen. Etwa festgesetzte
Olkohle oder dergl. |aBt sich meist entfernen, indem man das Ventil an der
Ventilspindel einigemale auf seinem Sitze dreht. Genligt dies nicht, so ist das
Ventil nachzuschleifen und zu diesem Zweck herauszunehmen. Hierzu ver-
fahre man folgendermafien:

Nach dem Abnehmen der Schutzkappe und des Zylinderkopfes muf
auch der Lagerdeckel fiir die Schwinghebel entfernt und die Schwing-
hebel mit den Rollenlagern vorsichtig herausgenommen werden. Nun setzt
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man den Zylinderkopt auf eine feste Unterlage; am beslen eignet sich ein
Hartholzklotz, der in der Form dem Verbrennungsraum angepalit ist. Jetzt
wird der Federteller entgegen dem Ventilfederdruck nach unten gedriickt, bis
die Keilkegelhalften frei werden, die man mittels eines Drahthakens heraus-
nehmen kann, Damit werden auch Federteller und Federn frei, die nach auBen
herauszunehmen sind, wahrend das Ventil durch «
fernt wird. Sollte sich der Federteller sehr schwer von den Keilkegeln l6sen, so

en Verbrennungsraum ent-

kann man hier durch leichtes Schlagen mit einem Holzhammer elwas nachhelfen

Nun streiche man eine geringe Menge sehr feines, mit Ol angeriihries
Schmirgelpulver auf den Ventilsitz, flihre das Ventil lose wieder ein und drehe
unter starkem Gegendricken und Wiederloslassen das Ventil aul seinem Sitze
hin und her, bis Ventil und Ventilsitz so welit eingeschliffen sind, dafll sie
wieder genau aufeinander passen. Man schleife dann noch mit reinem Ol
nach und setze hierauf das Ventil wieder ein, nachdem man vorher sorg-
taltig jede, auch die geringste Spur von Schleifmasse, vom Venlil und den
Kanalen entfernt hat. Das Dichthalten der Ventile kann man priifen, indem
man bel wiedereingesetzten Ventilen Benzin in die Kanale giefit. Bei gut-
schlieflenden Ventilen darf kein Benzin in den Verbrennungsraum dringen,
Nachdem dann die Schwinghebel mit den Rollenlagern wieder eingesetzt, der
Lagerdeckel festgeschraubt und der Zylinderkopf aufgesetzt ist, mull das
Spiel des Ventiles wieder neu eingestellt werden (siehe
Selte 27). Auch achte man beim Zusammenbau des Molors darauf, dali die
Dichtungen der Saugleitung und zwischen Zylinder und Zylinderkopt voll-
kommen abschliefien, weil sonst der Motor falsche Luft ansaugt, die Im
Zylinder Knallen verursacht und die Leistung beeintrachtigt.

Hat sich aus irgend einem Grunde das Herausnehmen der Kurbelwelle
als erforderlich erwiesen, so ist beim Wiedereinsetzen darauf zu achten, dafi
die gezeichneten Zahne des Zwischenrades 1 mit dem gezeichneten Zahne
des Rades2der Steuerwelle in Eingriff kommen, da nur in dieser Stel-
lung der Zahnrader die richtige Arbeitsfolge der Steuerung gewahrt bleibt.
Diese Einslellung hatl zu erfolgen, wenn sich die Kolben in der aufleren Tot-
punktstellung befinden (Abb. 19).

Abb. 19,
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Bei dieser Gelegenheit versaume man niemals, nach L&sen der in den
Hubzapfen angeordneten Kronenmuttern die Olkammern in den Zapfen gut
von elwa angesammelten Schmutz zu reinigen, Bei der jahrlichen Motor-
Uberholung hat diese Reinigung unter allen Umstanden zu erfolgen.

Beim Einsetzen des Magneten bzw. Lichtzinders (Abb. 20) wird dieser
nach Abnahme des Unterbrecherdeckels zuerst auf Frihzundung einge-
stellt, wobei der Hebel am Unterbrecher nach unten gerichlel sein mull,
Man stelle den Unterbrecher so, dali die Ziindung gerade im Begrilte ist, ab-
zureifien, d. h, der Kontaktstift des Unterbrecherhebels D muli eben im Be-
griff sein, sich von dem festen Kontaktstift C zu trennen. Nun &ifne man den
Deckel des am Schwungradgehéduse angebrachien Einstellfensters B und
drehe den Motor, bis die auf dem Schwungrad angebrachten Marken ,O.T."
(oberer Totpunkt) bzw. V. Z." (Morzlindung) sichtbar werden. Der in Fahrt-
richlung rechte Zylinder mull sich dabei im Kompressionshub befinden
(beide Ventile geschlossen). Nun bringe man das Zahnrad des Magneten in
Eingriff mit dem Steuerwellenrad, wobei man darauf zu achten hat, dafl
gleichzeitig die Marke ,V.Z." im Einstellfenster sichtbar ist und der Kontakl
des Unterbrecherhebels sich zu offnen beginn
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Abb, 20.

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

st das Getriebe gedfinet worden, so Ist beim Einbau des Kickstarters
zu beachten, dafl derNocken 1 der inneren Kupplungsklaue mit seiner geraden
Flache gegen die unter dem Kickstarterrade befindliche Rolle 2 anliegt und
dementsprechend die Kupplungszéahne aufler Eingrilf sind, Beim Einsetzen des
Kickstarterhebels 3 stelle man diesen so, dall er mit der Trennflache des
Getriebegehauses einen Winkel von ca. 35° bildet und das Segment 4 mit
zwel Zahnen in das Kegelrad 5 eingreift. Auch hierbei achte man daraut,
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Abb, 21,

dafi sich die Rader beim Einsetzen des Hebels nichl wieder verdrehen. Vor
dem Aufsetzen des Gehdusedeckels (berzeuge man sich, ob gentligend Fett
im Getriebe ist und kontrolliere noch das Achsialspiel der beiden Wellen, Dieses
mull mindestens 0,2 mm betragen, und die Kugellagerblichsen sind zu diesem
Zwecke an die Auflenwande des Getrie

egehauses zu drucken (slehe Abb, 21)

Die Reifen kontrolliere man vor jeder Fahrt. Der hintere Reifen ist etwas
harter aufzupumpen als der vordere, der nie ganz prall sein darf, da er sonst
zur Autnahme der Stolie nicht genligend Elastizital besitzen wiirde. Bel un-
belasteter Maschine sollen die Reifen nur eine geringe Deformation zeigen.
tmpfehlenswerter Luftdruck flr Niederdruckreifen: Vorn 1Y/,-19, Atm, und
inten 1%/,-2 Atm., flr Hochdruckreifen: Vorn 21/.-3 Atm. und hinten 3'/:-4 Atm

Fir die Montage der Drahtseilreifen auf Tiefbettfelgen ist folgendes zu
beachten: Die konisch auslaufenden Patent-Felgenbander werden zunachst auf
den Boden der Felge gelegt und zwar so, dafi das Loch des Bandes ganz
genau auf das Ventilloch der Felge zu liegen kommt. An der Lochstelle ist das
Felgenband dinn, wahrend es auf der entgegengesetzten Seite so stark ist, daf
es mit der Felgenschulter (Drahtsitz) ungetahr eine Hohe hat, d. h., eine glatte
Flache bildet. Der Luftschlauch wird alsdann mit etwas Luft in die Decke hin-
eingeleat, worauf das Ventil durch das Felgenloch gesteckt und die Felgen-
mutter einige Gange festgeschraubt wird. Darauf stéfit man das Ventil bis zu
der aufgeschraubten Felgenmutter zurlick und der eine Drahtfuli der Decke
wird am Ventil bis auf die tiefste Stelle des Felgenbodens gedrickt, Hierauf
wird der gleiche Drahtfull der Decke auf der enlgegengesetzten Seite auf die
Felge gehoben.

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

a0

Der Relfen liegt nun mit beiden Drahtfifen in der Felge.

Die Demontage geht in umgekehrter Weise vor sich:

1. Ventil dffnen und Luft ablassen,

2. Beiderseits ringsherum die Drahtfifle der Decke aus ihrem Sitz dricxen,

3. Felgenmutter l6sen und das Ventil soweit wie moglich zurickstofien.
Alsdann druckt man den Drahtfufl der Decke auf die tiefste Stelle des Felgen-
bodens am Ventil und hebt den gleichen Drahtfull auf der gegentberliegen-
den Seite aus der Felge. Damit ist der eine Drahtfull ringsherum aus der Felge
heraus und der Schlauch kann entfernt werden. Bei der Abhebung des zweiten
DrahtfuBes von der Felge verfahrt man in gleicher Weise wie vorher,

Um ein Wandern des Schlauches auf der Felge zu verhindern und guten Sitz
des Reifens zu erzlelen, ist darauf zu achten, dall der weiter oben angegebene
Luftdruck nicht unterschritten, aber auch moglichst nicht dberschritten wird

Beim Reparieren von Schlauchpannen nehme man das Rad ab und den
Luftschlauch aus dem Reifen, wozu man sich des dem Werkzeuge beiliegen-
den Montiereisens bedient. Das Flicken des Schlauches wird durch die von
uns jedem Rad in der Flickzeugschachtel mitgelieferten selbstvulkanisierender
Flecke sehr einfach gestaltet. Man reinigt die zu flickende Stel
papier (niemals Benzinl), zieht die Schulzschicht von der Innenseite des Flek-

e mit Glas-
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Abb. 22.
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kes und driickt den Flicken tiberall fest an. Dann legt man den Sc
in die Decke und macht das Rad wie oben beschrieben fertig. Die beim Fahren
entstenende leichte Warme bewirklt ein Vulkanisieren des Fleckes und sichert
eine stets |uftdichte Verbindung desselben mit dem Schlauch.

lauch wieder

Bei groflen Defekten ist [edoch das Vulkanisieren vorzuziehen, da dies
bedeutend haltbarer ist und ohne Schwierigkeit von jedermann mitte
handelsiiblichen Klein-Vulkanisierapparate ausgeflihrt werden kann.

S der

Bel Touren und Rennfahrten ist das Mitnehmen von Reserveschlauchen zu
mpfehlen.

Zwecks Abnahme des Vorderrades lege man die Maschine schrig auf die
Fulibrettkante oder stelle sie auf den vorderen Kippstander, der als Sonder-
lieferung zum Rad bezogen werden kann. Sodann ziehe man mit der Kombi-
nationszange den Nippel 1 des Bremskabels aus dem geschlitzten Bolzen 2,
des kleinen Bremshebels 7, bis er vollkommen frei ist. Der Bolzen 2 kann
nun herausgenommen und, nach Losen der beiden Achsmuttern 3 mit
aleherungsschrauben 4 das Rad nach unten herausgenommen werden. (Abb. 22))

Bei der Montage des Vorderrades ist unbedingt darauf zu achten, daf bei
Wiedereinbau zunédchst die rechte Achsmutter 3 (siche Abb. 22)
lest angezogen wird, danach ersl, gegebenentalls unter Nachstellung des
Rollenlagers, die linke Achsmutter 3, Das linke Rollenlager ist nachstellbar.
Ule Nachstellung erfolgt durch die beiden, zwischen Nabe und Schwinghebel
aut der Achse sitzenden Muttern, mittels des jedem Rad mitgegebenen S
zialschlissels. Die innere Mutter stellt den erforderlichen Sitz her, wahrend
die auflere diesen Sitz als Gegenmutter sichert,

e

- -

Das meist geflrchtete Abnehmen des
Hinterrades lafit sich beim BMW-
Rade mil grofiter Leichtigkeit ausfithren

Nach dem Hochslellen des Rades auf
den Kippstander, ist nur die Steckachse
1 nach Ldsen der Mutler 2 herauszu-
ziehen und die zwischen der linken
Nabenseite und dem Rahmen befindliche
Distanzblichse 3 abzunehmen, wonach
das Rad ohne weileres aus den Antriebs-
klauen 4 gezogen werden kann und auf
den Boden fallt, Man neigt die Maschine
auf die rechte Seite hinuber und zieht
das Rad, wie aus der Abbildung 23 er-
sichtlich, aus dem Schutzblech und
Rahmen heraus, Eine Arbeit von knapp
einer Minute,

Abb. 23

- F
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ll. Bedienung des Rades und Behebung
von Storungen.

1. Allgemeines.

Samtliche Bedienungshebel, auller dem Schalthebel flir das Getriebe, der
an der rechten Seite des Brennstoffbehéalters sitzt, sind auf der Lenkstange
des Rades angebracht. Rechts befindel sich der Gashebel und der Luithebel,
sowie der Hebel zur Betatigung der Vorderradbremse. Auf der linken Seite
sind der Zindungshebel und der Kupplungshebel, sowie der Druckknopt zur
Kurzschlulibetatigung angebracht.  Auflerdem besitzt die Maschine noch den
Fulihebel zur Bedienung der Hinterradbremse, dessen Pedal sich hinter dem
rechten Fullbrett befindet.

Aufer der Fulibremse und der Getriebeschaltung wirken alle Hebel durch
Bowdenziige auf ihre betreffenden Organe. Ihre richtige Bedienung ist von
groBer Wichtigkeit, da hiervon die Kraftentfaltung der Maschine, sowie deren
mehr oder weniger sparsames Arbeiten abhangt.

2. Die Bedienungshebel.

Der Gashebel wirkt auf den Gasschieber des Vergasers und der L uft-
hebel auf dessen Luftschieber. Der Lufthebel (oberer Hebel) kann beim
Anlassen fast ganz geschlossen sein, mufl aber unmittelbar nach dem Anlaui
des Motors etwas weiter gedfinel werden als der Gashebel (unterer Hebel),
da sonst der Motor zu fettes Gemisch erhalt,

Bei voller Fahrt auf ebener StraBe ist der Lufthebel so weit zu offnen,
als es der regelméafige Gang des Motors gestatlet und Frihzindung einzu-
stellen. Dagegen ist bei Bergfahrt ein kraftigeres Gemisch notwendig, welches
durch entsprechendes Zurlicknehmen des Lufthebels erhalten wird., Etwaiges
Klopfen des Motors, besonders bei Bergfahrten, wird durch Zuriickgehen mit
der Zindung beseitigt. Verschwindet das Klopfen dadurch nicht, so ist mog-
licherweise der Brennstoff fur luftgekihlte Motoren ungeeignet und es ist
dann etwa bis zur Halfte Benzol beizumischen. Schliefilich kann auch der
Motor verruPt sein und dadurch Glihzindungen und Heilwerden der Zylinder
verursachen. In diesem Falle mussen die Zylinderképie abgenommen und det
Ruf entfernt werden. (Dies sollte etwa alle 5000 km geschehen).
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Es sei nochmals darauf hingewiesen, dafl sich nicht lede Zindkerze eignet,
Viele Ziindkerzen geben bel Vollast Glihzindungen. Solche Kerzen diirfen
fir schnelles Fahren nicht verwendet werden. (S. a. Seite 25, Abs. 4).

Der Druckknopf fiir KurzschluBbetatigung dient zur raschen Geschwindig-
keitsverminderung z. B. beim Befahren von Kurven oder im Stadiverkehr,
Man kann auch beim Auftreten einer plotzlichen Gefahr durch gleichzeitiges
Oriicken dieses Knopfes und Anziehen der Bremsen das Rad selbst bei hoher
Geschwindigkeit rasch zum Stillstand bringen. Normalerweise wird man jedoch
so verfahren, dafl die Maschine durch Abstellen des Gashebels und Liftung
des Kupplungshebels langsam zum Stehen kommt, wobei man dann noch
eine der Bremsen leicht anziehen kann. Auf leden Fall aber vermeide man.
derart heftig zu bremsen, daB die Rader dabei ins Schleifen kommen.

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

Bei Talfahrten ist es ratsam, durch Betatigen des KurzschluBiknopfes die
Zylinder durchzuspiilen, wodurch der Motor schnell gekihlt wird. Fzhrt man
starke Steigungen hinab, so benuize man den Motor als Bremse, indem man
den Gashebel schlieft und den ersten oder zweiten Gang einschaltet.  Mit
dem Motor als Bremse und den beiden Radbremsen [50¢ sich jedes (ber-
haupt vorkommende Gefille vollstandig gefahrlos bewaltigen,

Das Schalten des Getriebes erfordert fiir den Anfanger einige Ubung,
die er jedoch schon nach kurzer Zeit erlangt. Es ist zu beachten, dali zur
Schonung der Schaltraderzihne das Umschalten von einer Geschwindigkeit
auf die andere nur bei ausgeriickier Kupplung erfolgen darf. Nach
erfolgtem Schalten ist dey Kupplungshebel wieder allmahlich loszulassen

Den ersten Gang benutze man zum Anfahren und bei dichtem Stadtver-
kehr. Kurz nach dem Anfahren schalie man auf den zweiten Gang um, den
man auch in StraBen mit weniger dichtem Verkehr benuizt. Durch Gas-
regulierung und leichtes Anziehen der Kupplung kann man mit dem ersten
Gang bis auf Fufigangertempo herabgehen. Auf iibersichtlichen StraBen und
auf freier Landstralle fahre man mit dem dritten Gang. Hierbei ist zu be-
achten, dafB die Geschwindigkeit des Rades in der Ebene nicht unter 30 km/St.
und bei starker Belastung oder in Steigungen nicht unter 35 km/Std. sinkt.
Selbst langes Fahren mit dem zweiten Gang bei mittlerer Drehzahl schadet
weder dem Motor, noch dem Getriebe.

Jd
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Abb. 24. Die Bedienungshebel am BMW-Rade.
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Beim Befahren von Steigungen gebe man erst, wie bereits an anderer
Stelle erwahnt, dem Motor durch Zuriicknehmen des Lufthebhels fettes Ge-

misch. Dann kann man, wenn die Stelgung gering Ist, die Maschine im dritten
Gang belassen, andernfalls schalte man auf den zweiten zurtick und gehe auf
den ersten, wenn die Steigung sehr stark ist. Zur Schonung der Triebwerk-
leile vermeide man es, einen Berg ohne Gangwechsel zwingen zu wollen,
und Uber Schlaglocher und Wasserrasten fahte man nur in méafligem Tempo
um das Rad zu schonen, I'

Wichtig! Bei Inbetriebnahme einer fabrik-
neuen Maschine und zweckméaBig auch be
vollstandig reparierten Motoren, fahre man die
ersten 500 km nur in maBigem Tempo
(nicht Uber 65 km) und vermeide auch mog-
lichst starke Steigungen. Diese Vorschrift is
notwendig, damit die Arbeitstelle des Motors
und Getriebes sich erst richtig einlaufen. Es
wird zwar jede Maschine vor Verlassen des

Werkes eingefahren, aber zum vollstandigen

Eintahren bedarf es sehr grofier Strecken
und es ist daher erforderlich, daB das

Rad nicht sofort wvoll ausgefahren wird.

3. Vorbereitung zur Fahrt.

Nachdem man die Maschine durch ein in den Filltrichter des Brennstofi-
behdlters gelegtes Wildleder (oder ein Seidentuch) mit Brennstoff versehen.
den Olbehéller mit gutem Ol bis zur oberen Ringmarke des Tauchstabes auf-
getullt und sich liberzeugt hat, dafi alle Muttern und Schrauben lestsitzen, ist
das Rad fahrbereit. Jetzt 6ffnet man den unten am Tank befindlichen Ben-
zinhahn durch Senkrechtstellen des Griffes,

Nen Lufthebel schliefe man fast ganz, wahrend der Gaa!wbm etwas "'*f“"‘fﬁﬂf
U Gffnen ist. Hierauf stelle man den E‘.[]rwcﬂmbﬁ!lanl S[Ja'll;u'|rw_i|:1|n;;, um Rick-
schldage zu vermeiden. Nun vergewissere man sich, daf c'ler.u;c.':‘ralll'ueh?l a.uf
Leerlauf (Stellung zwischen 1. und 2. Gang) steht und trete dﬂlﬂn kurz un.n:l
moglichst kraftig den Kickstarler nach unten r.|‘.1|.'l:3'11 Machclﬁaml hmrfjurcli c.i}er
Mul{}r in Gang gesetzt ist und die ersten Explosionen f.ermlgt sind, urﬁm man
den Lufthebel etwas iber die Stellung des Gashebels hinaus, wodurch der
Mator sofort regelmallig arbeitet,

Um das Anwerfen des Motors hesonders bel niederer Temperatur zu er-
leichtern, empfiehlt es sich, durch Niederdricken des aus dem Schwimmer-
deckel herausstehenden Tippers, eine kleine Menge Brennstoff in die Saug-

leitung eintreten zu lassen,

Nach dem Platznehmen im Sattel ziehe man den am Iirnﬂkcm |"1.E-!||1-;']'{;jl’l||{i5
befindlichen Kupplungshebel an, wodurch die Kupplung m.mg;gruukt wm:EL; L}a-n:n
stelle man, ohne den Kupplungshebel loszulassen, durch ;"'-‘54'1.;'{If3f‘if.-’:l1 des Schalt-
hebels den ersten Gang ein und ergreite den rechten I“ii'wiigrlil. Nm'fm'_:l'!”-' I.'|:'-*.z';¢..:~
man den Kupplungshebel langsam und gleichmafig }Ellr‘l.lt:lil[.]&h[if'l. :.Iﬁ.ftffl.n._llf‘ilslu
Kupplung allmahlich eingreitt und das Rad .ful::h. stolitrel mil '.‘-.h”ﬁ'i'}{m;l AR
schwindigkeit in Bewegung setzt, Wenn das Rad eine etwas hdhere Gesc I
diakeit erreicht hat, schalte man bei ausgekuppeltem Motar auf den zwalteu
Gang um. Hierauf 8ffne man den Gashebel etwas weiler !I"l! ‘.!“hﬂl'"f“t der
;'|“|:-.¢'i|,||ag1 vor. Nach dem Einschalten des dritten Ganges gebe |~u-mIW|et_iLrurr!
stwas mehr Gas und Vorzindung. - ,Durchschalten®, d. h. das Ubergehen
% ocder umaekehrt, ist nicht Zu amplehlen

vom ersten auf den dritten Gang

Durch Regulierung von Gas, Luft und Zindung, kann rnan be i'i«"-ff'ff' {-'ﬁ’ij"ij”?.'-
die Geschwindigkeit des Fahrzeuges den Erfordernissen L:-laﬂLJr'Uf:l.1t::|ill e-.|1:+.+..~.1-=-r-...
7um Anhalten des Rades stelle man das Gas ab und ziehe den Kupplungs-
hebel. wodurch das Rad langsam zum Stehen kommt.  Liegt Gefahr vor, im
ziehe man gleichzeitig die Bremsen an und betatige den Kur;*.s,chiuﬁ’mw[:nl. Das
Rad wird hierdurch auch bei hoher Geschwindigkeit rasch zum SUIE&;EE:mI
gebracht. Man vermeide jedoch, derart heftig zu bremsgn, g.mr; _rluall-'{cnier
E'Iai.:uei blockiert sind, d. h. ins Schleifen kommen, Bekannilmcly st r,he: Eremj&:-
wirkung am grofiten, wenn das Rad nur soweit abgebremst wird, dafi es sich

gerade noch dreht.

4. Behebung von Storungen.

Beim BMW-Rade sind Stérungen auflerst selten. Die im folgenden aut-
gefiihrten, sich am hauligsten ereignenden leichten Stérungen konnen zum
;;ri'h[.’aleu Teil sofort an Ort und Stelle behoben werden
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Der Motor springt nicht an.

Ursache .
Brennstoffbehalter leer
Benzinhahn geschlossen
Brennstoffdise verstopft

Brennstoffleitung verstopit

3
L

Brennstoffilter verstopft

Verrulite Zundkerzen

Fehlerhalte Zindkerzen
Zundkabel lose
Howdenzlge beschéadigt

Ansaugleitung undich

Abhilfe:

Dilse herausnehmen und durch Aus.-
blasen reinigen

Leitung reinigen

Filter herausschrauben und
reinigen

Lundkerzen herausschrauben,
Elekiroden vorsichtig mit Benzin
reinigen. Nachsehen, ob die Elek-
troden den richtigen Abstand von
0,3-0.4 mm haben

Zlundkerzen auswechseln
Kabel befestigen
Bowdenkabel| ausbessern

Ansaugrohr am Zylinder fest an-
ziehen, evil, Dichtungen ader Gum-
miringe auswechseln

Der Motor bleibt nach einigen Umdrehungen stehen.

Ursache:

Benzinmangel wegen verstopfiler
Dise oder Brennstoffleitung

Abhilfe :

Dise bezw. Brennstoffleitung
reinigen

Der Motor arbeitet unregelmaBig.

Ursache:

Ansaugleitung undicht

Zundkerze lose

solation der Ziindkerze gesprungen

Elektroden der Zindkerze zu weit
auseinander

Zundkerzen verolt oder verrulil
Fehlerhafte Zindkabe

Ungentgende Brennstoffzutuhr in-
folge verstopfter Dise oder Brenn-
stoffleitung

34

Abhilfe:

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

Zundkerze festschrauben
Zundkerze auswechseln

Elektroden auf 0.3-04 mm’ zusam-
menbringen

Zlndkerzen mit Benzin reinigen
Kabel auswechseln
Diise bzw. Brennstoffleitung reinigen

Der Motor zieht nicht durch.

Ursache:

Ungeniigende Kompression infolge
schlecht tragender oder bescha-
digter Kolbenringe

Ungentigende Komptression inlolge
schlecht schlieflender Venlile

Schlechter Brennstof

Auspuffrohr oder Auspufftopt ver-
stopit

Mangelhafte Schmierung infolge ver-
stopfter Olduse

Ungenligende Brennstoffzufuhr_infol-
ge verstopfter Dise oder Brenn-
stoffleitung

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

Abhilfe:

Kolbenringe auswechseln

Ventile und Stoleleinstellung nach-
sehen. Ewvil. missen Ventile bei
niachster Gelegenheit nachge-
schliffen werden.

Brennstoff nach Seite 24 verwenden
Ausputfrohr bzw. Auspufftopfreinigen

Oldilse herausnehmen und reinigen
(s. Seite 18 Zill. 8)

Diise bzw. Brennstoflleitung reinigen

1schleifen

Zylinder nac

Der Motor klopft.

Ursache !

Zuviel Vorzindung
Ungeeigneter Brennstolf

Schlecht tragende Kolbenringe
Elektroden der Zindkerzen glihend

Ungeeignetes Schmierdl

Rull oder Olkohle im Zylinder

Abhilfe:

Mit Zindung zuriickgehen. Evil. neu
einstellen (Seite 29)
Brennstoff mit Y/, bis /s Benzol mi-

T I. - i
schen

Kolbenringe auswechseln

Zindkerzen reinigen bzw. wenn un-
geeignet, auswechseln

Durch besseres Ol nach Seite 24
ersetzen

Zylinderkopfe abnehmen. Diese so-
wie Kolbenbdden reinigen

Das Schwimmergehause lauft lber.

Ursache:

Undichter und dadurch vollgelaute-

ner Schwimmer

Schlecht schliefendes Nadelventil

Abhilfe:

MNeuen Schwimmer einsetzen

Verstopfungen beheben, bzw. Ventil

einschieiten
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Die Kupplung rutscht.

Ursache: Abhilfe

Kupplungshebel hat zu wenig Spiel Verstellschraube am Bowdenzug
etwas nachlassen.

Ol oder Fett in der Kupplung Kupplung durch Abnehmen des
Vergasers freilegen, mit Benzin
ausspritzen. Durchfettete Kupp-
lungsbelage erneuern.Verschmutz-
te Ablaufofinung am Boden des
Kupplungs - Gehauses mit einem
spitzen  Gegenstande  (Nagel)
reinigen,

Vergaserbrand.

Ursache: Abhilfe

Hangenbleiben eines Einlafventils Sofort Benzinhahn schliefien. Gas-
und Nachbrennen des Gemisches hebel wvoll oifnen. Nicht die
bei Verwendung ungeeigneten Zindung abstellen, Motor mit
Brennstoffes oder verrufitem Zylin- voller Tourenzahl laufen lassen,
derinnern bis er nach verbrauchliem Brenn-

stoff wvon selbst stehen bleibt.
Vergaser auskuhlen lassen, Brand-
ursache beheben und Motor wieder
in Gang setzen.







