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Auszug aus den Verkaufs-Bedingungen

Erfiillungsort und Gerichtsstand fiir alle aus einem Kaufe entstehenden
Verpflichtungen bzw. Differenzen ist fiir beide Teile Miinchen.

Preise: Diese verstehen sich freibleibend, rein netto ohne irgend-
welchen Nachlaf3, Alle Spesen gehen zu Lasten des Kéufers. Der Kauf-
preis ist bei Fertigmeldung bzw. vor Versand zu entrichten. Bis zur v3lli-
gen Entrichtung des Kaufpreises behalten die BMW das Eigentumsrecht.

Lieferung: Die BMW bleiben bemiiht, Lieferungsfristen nach Mé&glich-
keit einzuhalten. Annullierung kann erst erfolgen, wenn die Lieferfrist um
mindestens drei Monate iiberschritten ist. Schadenersatz oder Verzinsung
der geleisteten Anzahlung erfolgt nicht. Ereignisse, die durch hdhere oder
fremde Gewalt verursacht sind, einschlieflich Aussperrungen, Streiks,
Betriebsstérungen usw. im eigenen Werk oder bei den Lieferfirmen, ent-
binden die BMW von der Lieferungspflicht.

Konstruktionséinderungen, auch wihrend der Lieferungszeit, sind vor-
behalten. Die Angaben der Kataloge und Prospekte liber sémtliche MaBe
und Zahlen miissen als anndhernd betrachtet werden und sind unver-
bindlich.

Ubernahme: Der K&ufer ist berechtigt, die Maschine vor der Abnahme
zu priifen. Verzichtet er ausdriicklich oder stillschwelgend darauf, so gilt
die Maschine beim Verlassen des Werkes als ordnungsgemdB abge-
nommen.

Versand erfolgt auf Rechnung und Gefahr des Empféngers. Die Réder
gelangen, mit Papierumhiillung versehen, in festen Holzgestellen zum
Versand. Fiir Transportschdden und Diebstéhle ist die Eisenbahn haftbar
zu machen.

Beanstandungen kénnen nur beriicksichtigt werden, wenn sie inner
halb 8 Tagen nach Empfang der Waren schriftlich erfolgen.

Garantie: Diese wird nach MaBigabe des Gesetzes fiir die ausschlief-
liche Dauer von é Monaten nach erfolgter Lieferung geleistet und er-
streckt sich nur auf durch nachweisbare Baustoff- oder Arbeitsfehler un-
brauchbar gewordene Teile, welche entweder kostenlos repariert oder
ersetzt werden.

Fiir mittelbar oder unmittelbar entstandene Schiden wird Ersatz nicht
geleistet.

Fiir die von den BMW nicht selbst erzeugten Teile (Zindapparate, Mef-
instrumente usw.) beschréinkt sich die Gewéhr auf die Abtretung der et-
waigen ihr gegen den Erzeuger zustehenden Anspriiche.

Die Gewihrleistungspflicht erlischt, wenn, abgesehen von Notfélien,
Reparaturen von anderer Seite vorgenommen werden.

Eine unter die Garantie fallende Reparatur beeinfluBt weder den Kauf
noch den Kaufpreis in irgendeiner Weise. Versand der Ersatzteile und
Spesen gehen zu Lasten des Kdufers.

VORWORT

"Die vorliegende Ausgabe dieses Handbuches bringt wieder in ge-
dréngter Form eine Beschreibung iiber Baudaten und Leistungen sowie
eine Anleitung zur Wartung und Bedienung unserer Sport-Motorrader
Typ R 57 (500 ccm) und R 63 (750 ccm).

Im allgemeinen lehnt sich der Inhalt eng an den des Handbuches der
Tour.enmodelle R 52 und R 62 an, da die hauptsachlichsten Unterschiede
nur im Motor liegen. Trotz der kurzen Fassung sind wir auch hier liber-
zeugt, alle wissenswerten Einzelheiten unter Beifiigung vieler Abbildungen
leicht fallich und lbersichtlich gebracht zu haben. Wir empfehlen daher
detn Fahrern, besonders aber den Anfidngern, sich an Hand dieses Biich-
leins mit der Konstruktion und dem Wesen der Maschine vertraut zu
machen. Die langere Fahrpraxis wird dann dazu beitragen, jederzeit eine
zuverldssige Maschine in der Hand zu haben.

.Bei Stérungen, die nicht einwandirei erkannt werden, empfehlen wir
dringend, ohne irgendwelche Anderungen vorzunehmen, den zustidndi-
gen Vertreter oder aber das Werk zu verstandigen, damit der oft nur
geringfiigige Fehler gleich am Anfang richtig behoben wird.

Bestellungen von Ersatzteilen bitten wir beim zustandigen Vertreter
aufzugeben und, um unnétige Riickfragen und Lieferungsverzégerungen
zu vermeiden, unbedingt Rahmen- und Motornummer mitanzugeben.

Wenn alle Einzelheiten dieses Handbuches richtig befolgt werden,

sind wir Uberzeugt, daB auch diese neuen Baumuster den guten Ruf
unserer Erzeugnisse behaupten werden.

Minchen, im Mai 1931.
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Baudaten, Leistungen, Verbrauch, Gewichte

R57 R63
Zylinderzahl . . . . . . ., .. .. .. ... 2 2
Anordnung der Zylinder . . . . ., . . . . .. horizont. gegeniberlieg.
Zylinderbohrung . . . . . . ., . . .. mm 48 83
Kolbenhub . . . . ., ., . . .. .. mm 68 68
Zylinderinhalt . . ., , ., . . . . ccm 492 732
Normale minutliche Drehzahl . . . . . . . ca. 4000 4000
Leistung nach friherer Steuerformel . . . PS 1,88 2,82
Bremsleistung (gewdhrlelst. Dauerleistung) PS 18 24
Brennstoffbehélterinhalt . , , . . . Ltr. etwa 12,5 12,5
Olbehiélterinhalt . . . . . . . . . Ltr. etwa 2.5 2.5
Brennstoffverbrauch fiir 100 km Ltr. etwa 3,5 L
Olverbrauch fiir 100 km . . . . . . Ltr. etwa 0,1-0,2 0,1-0,2
BElteIhBhe v« « v v v e s o w8 0 cm 70 70
ldnge des Rades . . . . ..., ., .. ... m 2,10 2,10
Breite des Rades . . . . ., .. ... ... m 0,80 0,80
Hohe des Rades . ., . ., . ., ., .. .m 0,95 0,95
REBAEIRNE. & i & 0 W B B R B e v e m 1,40 1,40

Ubersetzungsverhéltnis fiir Solomaschine . . .
Ubersetzungsverhélinis fiir Seitenwagen-
maschine

Gewicht des betriebsfertigen Rades ohne

Betriebsstoffe , ., , . . . . ., . . .kgetwa
Tragfahigkeit des Rades kg etwa
Bruttogewicht im Lattenverschlag . . kg etwa
Bruttogewicht in seem&n. Verpackung kg etwa

Seitenwagen

Spurweite . . . . .. ... cm
Reifenabmessungen (Drahtseilreifen) Zoll
Zuldssige Hochstbelastung . . . . , . . kg
GOWIEht . . wovovnn wp g kg etwa

4,8-6,8-12,4

4,4-6,3-11,5

6,2-8,9-16,1
26 (3,5 Nie

5,2-7,4-13,4
derdruck od.

26 73,25 Hochdruck, bei-
deaufTiefbettfelge 19:¢3
oder 27 ¢ 2,7 5Hochdruck
auf Tiefbettfelge 213¢ 2,5

150 152
210 210
200 202
290 292
110
26 A 3,5 Niederdruck
80
62



Schmiernippel am Lager-

gehduse der Hinterrad-

nabe 6Kicknurlarui#ai
alle 500 km mit Fett, bei

nassem Welter taglich

Kardangehduse-
Einfﬁllgﬂnung.
Alle 1000 km
Motorendl auffillen
(s.5.25)

Schmiernippel am Druck-

stick des Getriebes alle

500km eine Umdrehung
on der Feltpresse

Bowdenzug schmieren
alle 500 km mit Oel

Schmiernippel alle
500 km mit Fett

Bowdenzug schmieren
alle 500 km mit Oel

Radnabe
alle 1000 km mit Fett

Schmiernippel auf
beiden Seilen alle
500 km mit Fert,
bei nassem Wetter
taglich

Bremshebel
alle 1000 km mit Qel

Bremsgelenke
alle 1000 km
vorsichtig &len

Abb.1. Das BMW-Sportrad R 57 von der Antriebseite aus gesehen mit Angabe der Schmierstellen

Getriebe-

Oeleinfilloffaung.

Qel bis an die
unferen
Gewindegdnge
einfillen
(s.5.25)

Getriebedlablafinippel.
Oel nach den ersten ﬁ)‘O km
ablassen und durch neves
ersetzen. Oelsiand alle 1000
bis 2000 km p-ifen und nach
Bedarf nachfillen (s.S. 25)

Motorgehduse-
Oelablafnippel.
Oel nach etwa 300, 600,
1000 km und dann alle
1000 km Fahrt ablassen

Oeleinfillstutzen und Oel-
kontrollstab auf der ande-
ren Seite des Motorgehéu-
Bestes Motorendl

nach Verbrauch

(s. S, 23'1

und jedesmal ernevern
(s.5.26)




I. Beschreibung des BMW-Rades
A. Rad

1. Rahmen: Fiir die Sicherheit des Fahrers ist der Rahmen des Krafi-
rades von hochster Bedeutung. Dieser besteht beim BMW-Rade aus
einem in der vorderen Partie sehr steif gehaltenen Doppelrahmen von
geschlossener Dreieckform aus hochwertigen Stahlrohren und ist daher
besonders geeignet, alle vorkommenden StéBe ohne Schddigung aufzu-
nehmen. Die durchgehenden Rohre sind auf jeder Seite mit dem Steuer-
kopf durch Muffen verbunden. Der Steuerkopf selbst ist breit und duBerst
krdftig gehalten. Die Gabelscheiden fiir das Vorderrad sind bis zur Hohe
des Steuerkopfes durchgefiihrt, die dadurch erhaltene feste Gabel ge-
wihrt eine unbedingt sichere Lenkung. Ferner ist die Gabel geniigend
breit, um auf die Niederdruckreifen noch Schneeketten ohne weiteres
aufmontieren zu kénnen.

2. Federung: Eine kréftige aus sechs Lagen bestehende Auslegerblatt-
feder ermdglicht zusammen mit der Aufhdngung des Vorderrades ein
sehr weiches und stoBfreies Fahren. Ein bei dieser Blattfeder als Stof-
dampfer wirkendes Riickprallblatt verhindert das Durchschlagen selbst
auf den schlechtiesten StraBen. Auch die Sattelfederung tridgt sehr zur
Bequemlichkeit des Fahrers bei.

3. Lenker: Der Lenker besitzt eine gefillige sportméBige Form, bei der
die Hinde bequem aufliegen kénnen, sodaf selbst bei langeren Fahrten
keine Ermiidung der Arme eintritt. Um das Flattern der Steuerung bel
Héchstgeschwindigkeit zu verhindern, kann auf Wunsch auf dem Steuer-
kopf ein Steuerungsdd@mpfer organisch eingebaut werden. Besonders
empfehlenswert ist der Einbau eines solchen bei Seitenwagenmaschinen.

4, Schutzbleche: Durch die einen groBen Teil des Radumfanges ab-
deckenden Schutzbleche wird der StraBenschmutz vom Fahrer und Motor
abgehalten. Um den Fahrer noch weiter gegen Strafenschmutz zu
schiitzen, sind als Sonderlieferung Beinschilder vorgesehen, welche rechts
und links vor dem FuBbrett befestigt werden und die die Kilhlung des
Motors nicht beeintrdchtigen. Im Winter sind sie besonders zu empfehlen,
da sie auch den kalten Luftstrom von den Beinen abhalten.

5. Fuibretter: Die ausladende besonders stark ausgefiihrte Form fangt
bei etwaigen Stiirzen den ersten heftigen StoB auf und verhindert dadurch
eine Beschddigung der Motorenzylinder. Aufierdem liegen sie so dicht-
schlieBend am Motorgehduse an, daft weder eine Beschmutzung des
Fahrers, noch des Motors stattfinden kann. Der kufenférmig hochgezogene
Vorderteil schiitzt die Fiile des Fahrers gegen Spritzwasser.

é. Sattel: Der von ersten Werken gelieferte und gut gefederte Elastic-
sattel bietet bequemen Sitz und guten Halt. Die geringe Bodenh&he von
70 cm ermdglicht auch kleinen Fahrern, mit den FiiBen den Boden zu er-
reichen.



7. Brennstofibehilter: Sowohl in der Form wie in der Emaillierung ist
dieser dem Rade harmonisch angepaft. Sein Inhalt ermdglicht die Zu-
ricklegung einer Strecke bis zu 350 km bei R 57 und 300 km bei R 43, bei
Seitenwagenfahrten bis zu 280 km bei R 57 und 220 km bei R 63 ohne
Nachfiillen. Um Unreinigkeiten und Wasser zuriickzuhalten, ist es ratsam,
den Brennstoff durch einen in den Trichter gelegten Wildlederlappen
einzufillen. Zur Prifung des Brennstoffinhaltes hat der in die Einfulloff-
nung eingehdngte Filter eine Skala mit Litereinteilung. Im vorderen Teil
des Behdlters ist auch der mit jedem Rade milgelieferte Geschwindig-
keitsmesser mit Kilometerzéhlwerk eingebaut. Sein Antrieb geschieht
rwangslaufig mittels Zahnrdder vom Getriebe aus, sodafl unbedingte Ge-
wiahr flr richtiges Anzeigen auch bei nassem Wetter besteht. An den
Seitenwinden des Behélters befinden sich noch die mit jedem Rade mit-
gelieferten Gummikniekissen, die bei hoher Geschwindigkeit auf schlech-
ten Strafen die Beherrschung der Maschine erleichtern.

Abb, 2,
Vorderansicht des Rades R 57

8. Kippstiinder: Dieser ist unter dem Rahmen angebracht, sehr niedrig
und erméglicht deshalb ein leichtes Aufstellen der Maschine. Er besilzl
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auch einen breiten FuB, so daB die Maschine auf weichem Boden nicht
einsinken kann. Eine Zugfeder bewirkt das selbsttidtige Zuriickziehen
beim Anschieben des Rades und verhindert ein Herunterfallen beim
Fahren. Ein Vorderradkippstdnder wird beim Rad R 63 serienméBig mit-
geliefert, wihrend dieser beim Rad R 57 auf Wunsch als Sonderlieferung
bezogen werden kann.

9. Rider: Diese sind mit Doppel-Dickendspeichen und den international
gebrauchlichen Tiefbettfelgen 19 X 3" ausgeriistet. Im allgemeinen wer-
den sle mit Stahlseil-Niederdruck-Bereifung 26 X 35" versehen, jedoch
kann auf Wunsch ohne weiteres flir Seitenwagenbetrieb oder besonders
schlechte Strafen die Ubergréfie 27 X4 ebenso wie fiir normale Be-
niitzung die Stahlseilhochdruckbereifung 26 X3,5" geliefert und auf die
Tiefbettfelge 19 X3" montiert werden,

10. Bremsen: Die Vorderradbremse ist gegenilber den friheren Bau-
mustern bedeutend verstirkt worden, sodah auch bei Seitenwagenfahr-
ten eine sichere Bremsung gewdhrleistet ist, Auf das Hinterrad wirkt
eine leicht nachstellbare Kardan-AuBenbacken-FuBbremse mit Ferodo-
belag und auf das Vorderrad eine vom rechten Handgriff des Lenkers
aus betlitigle, ebenfalls nachstellbare extra grofie Innenbackenbremse.
Der kleine Hebel am Vorderradbremsdeckel wird durch eine wasserdichte
Gummischutzhiilse vor Verschmutzen und Einrosten geschiitzt,

B. Motor- und Getriebeblock

Abb. 3

1. Allgemeines: Der mit der Kupplung und dem Getriebe zu einem
Block vereinigte Motor (Abb. 3) wird auf den unteren Rahmenrohren
mittels durchgehender Verbindungsschrauben befestigt. Nach deren

1



Losung kann der ganze Block abgenommen werden, was jedoch nur bei
vollstandiger Uberholung erforderlich ist. Sdmtliche Teile sind chne Aus-
bau des Motors oder des Getriebes leicht erreichbar. Die seitlich heraus-
ragenden Zylinder kdnnen nach Losen ihrer Befestigungsmuttern und
Entfernung der Saug- und Auspuffrohre abgenommen werden, sodall die
Kolben mit den Pleuelstangen freiliegen. Nach Abnahme des Getriebes,
Gehduse-Oberteiles und Getriebedeckels ist das ganze Triebwerk zu-
ganglich (Abb. 4), Hierzu ist die Anweisung Seite 20 genau zu beachten.

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

Um auch dem Anfdanger einen Einblick in die Arbeitsweise des im
Viertakt wirkenden Motors zu geben, sei diese in den folgenden schema-
tischen Darstellungen der Abb. 5 kurz erldutert. Die nachstehenden Er-
klarungen beziehen sich auf den linken Zylinder der Skizzen.

Bild 1: Saughub. Der nach einwirts, d. h. nach der Kurbelwelle
zu gleitende Kolben saugt das Gasgemisch durch das gedffnete Einlah-
ventil an.

Bild 2: Verdichtungs- oder Kompressionshub. Der
nach auswirts gleitende Kolben driickt das Gasgemisch bei geschlos-
senen Ventilen zusammen.

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

Bild 4: Auspuffhub. Der wieder nach auswirts gleitende Kol-
ben stoht die verbrannten Gase durch das gedffnete AuslaBventil hinaus.
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Abb, 5. Schematische Darstellung der Arbeitsweise des Motors
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Die gleichen Vorgidnge finden zeitlich verschieden auch im zweiten
Zylinder statt, indem hier der Kolben den dritten Hub, also Ziindung
und Verbrennung ausfiihrt, wenn der erste Kolben seinen ersten Hub
zwecks Ansaugen des Gemisches zuriicklegt.

3. Gehduse, Zylinder, Kolben, Ventile: Das Gehduse des Motors und
Getriebes besteht aus einer sehr widerstandsfahigen Aluminium-Legie-
rung und hat daher ein geringes Gewicht. Die aus Graugufl bestehenden
Zylinder haben radiale Kiihlrippen. Abnehmbare, aus Leichtmetall ge-
gossene Zylinderkdpfe sorgen in Verbindung mit ihren reichlich grofien
Kihlrippen fiir eine gute Kilhlung. Letztere libertrdgt sich auch auf die
Ziindkerzen, die durch ihre ohnehin dem Fahrtwind frei ausgesetzte Lage
gekihlt werden. Tritt bei diesen noch ausnahmsweise Heillwerden ein,
so hat dies andere Ursachen, die spdter noch erwdhnt werden und die
dann sofort zu beheben sind. Fiir das Fahren bei Regenwetter empfiehlt
es sich, die Kerzen durch die BMW-Kerzenschutzhilsen gegen Kurz-
schluB zu sichern. Bei trockenem und warmem Wetter werden diese
Hiilsen zwecks guter Kithlung der Ziindkerzen auf die Ziindkabel zuriick-
geschoben.

Um das Gewicht der hin- und hergehenden Massen auf das geringste
MaB herabzudricken, werden die Kolben aus einer durch jahrelange
Ertahrung erprobten Aluminiumlegierung hergestellt. Sie besitzen zwel
Kolbenringe und einen Olabstreifring. Wenn ein Rennen mit dem Rade
gefahren werden soll, ist es zweckmiéfig, die Clabstreifringe der beiden
Kolben herauszunehmen, wodurch die Laufflichen dann etwas reich-
licher Ol erhalten,

Die Ventile sind aus erstklassigem Stahl mit reichlich grofien Ventil-
tellern hergestellt, sie sind hdngend im Zylinderkopf angeordnet und
werden durch eingekapselte Stofistangen mittels rollengelagerter
Schwinghebel mit Druckschrauben von der Steuerwelle aus betétigt.
Eine leicht abnehmbare Schutzkappe erméglicht auf einfache Art das
Einstellen des Spieles zwischen Druckschraube und Ventilende. (Hierzu
S. 30 Abb. 15,

4, Kurbelwelle: Die aus Stahl mit gehdrtetem Kurbel- und Hauptlager-
zapfen bestehende Kurbelwelle |duft in Rollenlagern. Die Bohrungen in
den Zapfen dienen in Verbindung mit entsprechenden Olkandlen zur
reichlichen Schmierung sdmtlicher Lagerstellen, sowie der Kolben, Kol-
benbolzen usw., wie bei neuzeitlichen Kraftwagenmotoren. Sorgfaltig
ermittelte Gegengewichte, sowie ein peinliches Auswuchten des ganzen
Triebwerkes gewdhrleisten einen vollkommen erschiitterungsfreien Lauf.

5. Steuerung: Am vorderen Kurbelwellenende sitzt ein besonders
breites Zahnrad zum Antrieb der Steuerwelle und des Lichtziinders, das
aus geeignetem Stahl hergestellt ist und dessen Zahnflanken sorgfiltig
poliert sind. Dieses Rad treibt, unter Zwischenschaltung eines Stirnrades,
die Steuerwelle an, von der aus wieder der Lichtziinder mittels gerdusch-
losen Zahnrades seinen Antrieb erhdlt.
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Abb. 6. Der Motor vom Rad R 57 in seine Hauptleile zerlegt
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6. Yergaser: Dieser ist eine Sonderbauart und sehr einfach in seinem
Aufbau. Seine Bedienung bedingt wie bei allen Kraftradvergasern sorg-
filtigste Beobachtung der glinstigsten Hebelstellungen, um sowohl hohe
Leistung des Motors, als auch den wirtschaftlichsten Brennstoffverbrauch
zu erzielen, Er kann ohne Anderung fiir alle gebréuchlichen Brennstoffe
verwendet werden.

Die Abb. 7 zeigt den Vergaser mit Schwimmergehduse im Schnitt
und teilweiser Ansicht. Er ist am Deckel des Getriebegehiuses befestigt
und saugt die zur Bildung des Gemisches bendtigte Verbrennungsluft
bereits vorgew&drmt aus dem Schwungradgehiiuse an, wobei gleichzeitig
eine mechanische Staubabscheidung erfolgt.

H10) \u 4 & ”j"_mm
H1ost-f= Al
W17 ok d
H 104 : e
(LI 12 o G TR

] NLLs 1}\%#-1

:‘# 107 \ i
a / *\.-__-r //

Abb. 7, BMW-Vergaser mit Schwimmergehduse

Der Vergaser besteht aus dem eigentlichen Vergasergehiuse H1 und
dem Schwimmergehduse H101. In letzterem befindet sich der auf das
Nadelventil “105!1 wirkende Schwimmer H 1!_14, durch den der bei H135
eintretende Brennstoff auf stefs gleicher Hohe gehalten wird, d. h. um
einige Millimeter unterhalb der Miindung der Hauptdiise H112.
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Die Einstellung des Schwimmers geschieht mittels des Ringes H107
aul der Schwimmerachse. Ein im Schwimmerdeckel H 103 vorgesehener
Brennstoffilter H135 reinigt den Brennstoff vor seinem Eintritt in die
Schwimmerkammer. Der Filter ist leicht herausnehmbar und solite von
Zoil zu Zeit durch Auswaschen mit Benzin gereinigt werden.

Zur Erzielung eines guten Langsamlaufes ist der Vergaser mit einer
Leerlaufdiise H126 versehen, auBerdem kann durch die Stellschraube
H 23 und durch die Schraube H24 zur Regelung der Beiluft der Lang-
samlauf leicht geregelt werden, falls eine Verwendung anderen Brenn-
sloffes dies erforderlich machen sollte,

Jeder Diise wird der Durchmesser ihrer kalibrierten Bohrung in hun-
dertstel Millimeter aufgestempelt. Die Vergaser sind mit Diisen fiir han-
delstiblichen Brennstoff ausgeriistet, jedoch kénnen fiir besondere Ver-
héltnisse auch kleinere und gréBere Diisen geliefert werden.

Disen weder aufbohren noch zustemmen! Bel Ver-
stopfung von Diisen ist es nur notwendig, die Schraube 10818 zu 16sen,
wodurch das Schwimmergehiuse frei wird. Die Diisen kénnen nun heraus-
geschraubt und gereinigt werden. Das Reinigen darf jedoch nur durch
Ausblasen geschehen, auf keinen Fall ein spitzes Werkzeug hierzu be-
nutzen, da dies die Bohrung vergréfiert, wodurch der Motor seine Wirt-
schaftlichkeit einbliBt.

Gas und Luft werden durch die beiden Schieber H40 und H17 ein-
gestellt, von denen der erstgenannte zur Regelung des Gasgemisches
und der letztere zur Regelung der Luftzufuhr dient. Fiir den Leerlauf des
Motors besitzt der Gasschieber H40 am Boden eine feine Bohrung, die
bei vollsténdig geschlossenem Schieber einen kleinen Kanal Uber der '
Leerlaufdiise bildet, durch den der Motor die fiir den Leerlauf benétigte
geringe Gasmenge anzusaugen vermag.

Das Einstellen des Leerlaufes (der Leerlaufdrehzahl) erfolgt in der
Weise, daB man nach Lésen der Schraube H 23 die Gegenmutter 10151
vorsichtig um einen ganz geringen Betrag nach oben bzw. nach unten
verstellt und darnach die Gegenmutter 10151 wieder anzieht. Die richtige
Zusammensetzung des Leerlaufgemisches wird mittels der Regelschraube
H 24 nach Lésen ihrer Gegenmutter 10151 hergestellt, wobei der Ziind-
hebel auf Spitziindung einzustellen und der Lufthebel ganz zu &ffnen ist.
Auch hier ist nach beendeter Einstellung die Gegenmutter 10151 wieder
gut anzuziehen. Diese Leerlaufregelung muB bei betriebswarmem Motor
vorgenommen werden.

Es ist darauf zu achten, daB die Bowdenziige fir den Gas- und Luft-
schieber mittels ihrer auf dem Vergaserdeckel befindlichen Stellschrau-
en 481 so eingestellt werden, daB die Schieber einerseits bis zum An-
schlag schlieBen und andererseits nicht zu viel toten Gang haben, da
dies die Feinheit der Schiebereinstellung beeintrichtigen wiirde. Sollte
sich etwa beim Einziehen neuer Bowdenkabel die Einstellung der
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Schieber verdndert haben, so ist dies durch die beidenStellschrauben 481
zu berichtigen, indem erst die beiden Gegenmuttern 482 geldst und nach
der Einstellung wieder gut angezogen werden.

Abb. 8. Vorderansichl des
Motors M 59 fir Rad R 57

7. Entliiftung: Die Entliiftung des Kurbelgehduses ist durch einen Dreh-
schieber B 4 (Abb. 10 u. 11) gesteuert, der von dem vorderen Kurbel-
wellenende aus angetrieben wird. Der im Motorgehduse durch das Ein-
wirtsgehen der Kolben entstehende Uberdruck wird durch die in das
Gehiduse eingegossene Leitung a ins Freie gefiihrt. Auf diese Art wird im
Motorgehduse ein geringer Unterdruck erzielt, der ein Austreten von Ol
an den Trennfugen des Motorgehduses wirksam verhindert.

8. Ziindung. Fiir die Ziindung des Gemisches wird im allgemeinen ein
,Bosch’-Lichtziinder verwendet, fiir dessen Wartung auf das dem Rade
beigegebene Heft verwiesen wird. Die Ziindregelung erfolgt durch den
auf der linken Seite des Lenkers befindlichen Ziindhebel (Abb. 23). An
Stelle des Lichtziinders kann auch auf Wunsch ein Magnet vorgesehen
werden. Der Lichiziinder bzw. der Magnet ist in zugénglicher Lage auf
einer kleinen Plattform auf dem Motorgehduse angebracht und mittels
Spannbandes leicht 18sbar befestigt. Der Antrieb erfolgt unmittelbar von

den Steuerradern des Motors.

9, Schmierung und Olkontrolle: Die Schmierung erfolgt unter hohem

k vollkommen selbsttdtig wie bei einem neuzeitlichen Kraftwagen-

Druc
Bean-

motor, sodafi ausreichende Olversorgung auch bei hochster
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Abb. 9

gisi . : g
Zgh:cr:zr;ir:c:e(rgs;reylit ist. Eine im Motorgehduseunterteil eingebaute
b beizen 2 h, ?'saugi durch einen SeiherK 8 das Ol durch die Tatig-
e eim a Srader K5 und K4 an, von denen das erstere mittels
At un Schne?kenrad K7 von der Schnecke E1 auf der
g ina;get;nel?en wird. Das Ol wird durch eine Bohrung im
R corsie ka0 (A;biilgrohr K21 gedrl'.'lckt und gelangt in das Olvertei-
i . 10) ur.a.d von hier durch die senkrechten Olrohre K 23
bl lmc|raezr'; Cldisen K24 zu den Verteilerrinnen der Lager-
in die hohlgebohrten g:zlfje;r?c)j'e:o;u:;::alif ?Jann mepssbhasnei i
. .
lagern zugefiihrt wird. Die Schmierung dereK:TSe:o:nzieléongnthl;I:?r;

erfolgt durch das von der Kurb
| , :
e o elwelle gegen die Zylinderwandungen

Vie‘rz‘:dict}t(:r:?;:‘ll?:ng bzw. Kontrolle der Olpumpe ist nur notwendig, die
Biroe: fack unter dem Motorgehiduse zu I8sen, worauf Decke} mit
zusammenbau def; herausgezogen werden kann. Nach dem Wieder-
PO——— Umpe.uberzeuge man sich durch Priifung mit etwas Gl
rades reichlich Ulrg ST w!'”de' d. h.,, ob beim Drehen des Antriebs:
i geférdert wird. Beim Einlegen von neuen Dichtun [
iehtig, darauf zu achten, daB zwischen Olpumpendeckel und
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Gehiuseflansch die Bohrung zu dem Steigrohr K 21 nicht verdeckt wird, dé!‘l

sonst die Schmierung ausbleibt. Vor dem Ausbau der Pumpe ist das Ul
durch Entfernen der am Boden des Motorgehduses befindlichen Ver

schlufischraube 32831 abzulassen.

Abb. 10

"La
dolf

Wichtig! Vor Auseinandernehmen der Motorgehiiusehiiliten zxuerst
Verschlufischraube 32886 entfernen, dann Antriebswelle K é§ mit Schnek-
kenrad K7 mittels Flachzange herausziehen. Hiernach kénnen die Motor-

gehtusehiilften auseinandergenommen werden. (Abb. 9.)

Zur Priifung des Olstandes im Kurbelgehsuse, dessen Unterteil gleich-
zeitig den Olbehilter bildet, befindet sich auf der linken Seite des Ge-
hiuses ein mit Sechskantkopf versehener Tauchstab K 336, Beim Einfillen
soll das Ol bis an die obere Ringmarke des Tauchstabes reichen, und es
ist darauf zu achten, daB keinesfalls mehr Ol eingefiillt wird und ferner,
dah der Olstand nicht unter die untere Ringmarke des Stabes sinkt.

Das Einfiillen des Oles in das Gehduse darf nur durch einen mit einem
feinmaschigen Sieb versehenen Trichter erfolgen. Wenn das Ol, z. B. im
Winter, dickfliissig ist, wdrme man es vorher an.
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Abb, 11

10, Kupplung: Als Kupplung dient eine in Abb. 10 und 11 im Schnitt
f:xo‘:g!. Einscheibenkupplung. Der treibende Teil ist das Schwungrad
“;‘ s auf dem Konus der Kurbelwelle aufgekeilt und durch Mutter
Dm;!l.::rsr:cll'l:;t Iiist Sechs auf der Scheibe des Schwungrades sitzende

egen mit ihrem anderen Ende in Vertiefu
Drucktellers L2 und pressen diesen gegen ei s
belag versehene Zwischenscheibe l.z?l. ?—Herdurr‘ceh t:;:lii:sleell:]zgte:;“ coen
dle nicht verschiebbare Schlufischeibe L4 und nimmt diese baglegien
Drehung des Motors mit. Die Zwischenscheibe L20, die auf der Kup:{

lungsklaue D 2 sitzt, Gbertré i i
QR 5.8 sitst ertrégt somit die Drehung auf die Hauptwelle D1

: I‘Dor Betdtigungshebel fiir die Kupplung befindet sich am Ende des
lln th Lenkergriffes (Abb. 23) und wirkt durch einen Bowdenzug auf den
m Getriebeende des Motorblockes befindlichen Kupplungshebel D 13

n
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und Druckstiick D11 (Abb. 10). Das Ausriicken der Kupplung und :o;nit

Unterbrechung der Kraftiibbertragung auf das G;trlehbed:rrfglrg:cax:lfer ln;
des Betdtigungshebels am Lenker, wodurc

:I::a:er Zwischenscheibe L 20 durch die Druckstange D é abgehoben wird.

11. Getriebe: Die vom Motor erzeugte Dreht:ewegung wird :unéi;ti\:
durch die Kupplung auf das Dreiganggetriebe uber:a?e;i, :m“vz: -
der Geschwindigke
sem unter entsprechender Herabsetzung s
Abbildung 12 ist die Wirkung
terrad abgegeben zu werden. In der
:i:Isa des BISIW-GetrIabes schematisch dargestellt. : bbezlefctltlnelagtiadlr:
d C die Kurbelwelle,
Schwungrad B eingebaute Kupplung un
::ih das Zaghnrad D fiir den Antrieb der Steuerung sitzt. D:; ?ntrlel:nﬂ?;
h bei eingekuppeltem Motor s
Getriebes erfolgt durch die sicl k. e
tsitzende Zahnrader F, und H.
drehende Hauptwelle E und deren fes LS
lege- oder Keilwelle J, deren
Parallel zur Hauptwelle |duft die Vorge . g e
Rédern F bzw., H kdmmen, s
hbare Ridder K und L stédndig mit den y
:::r infolge ihrer verschiedenen Gréfien mit verschl:adt:nedr G:sec”t;’wa:ln
lle sitzt ferner ein in der
igkeit drehen. Auf der Vorgelegewe
Sagachlebba'res und nur mit der Welle zusammen drehbares Zahnrad M,

Abb. 12. Schematische Darstellung des Antriebes
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Abb. 12q

welches auf seinen beiden Seiten mit Kupplungsklauen versehen ist, die
es je nach seiner Verschiebung durch den Schalthebel N nach vorn oder
hinten mit den Kupplungsklauen der Zahnréder K und L in Eingriff brin-
gen kann, sodafi es von diesen sich durch die Hauptwelle E stindig

drehenden Ridern mitgenommen wird und seinerseits die Welle 3 an-
treibt.

Beim Einschalten des ersten oder kleinen Ganges durch die von dem
Schalthebel N bewegte Schaltgabel N ! (Abb. 12 a, siehe Abb. 12) werden
die Klauen des Schaltrades M mit den Klauen des sich verhiltnisméBig
langsam drehenden Rades K in Eingriff gebracht, sodaB sich die Uber-
tragungswelle J mit niederer Geschwindigkeit dreht. Beim zweiten oder
mittleren Gang (Abb. 12 b) erfolgt der Eingriff durch die Ziéhne des
Schaltrades M mit denen des Rades G, wodurch eine mittlere Geschwin-
digkeit auf die Vorgelegewelle J Ubertragen wird. Der dritte Gang ist
der groBe Gang. Er wird durch Eingriff der Klauen des Schaltrades M
mit den Klauen des sich schnell drehenden kleineren Zahnrades L
(Abb. 12 ¢) erzielt, das dadurch der Welle J eine hohe Geschwindigkeit
erteilt. Die Stellung des Leerlaufes zeigt die Abb. 12d. Hier befindet
sich das Schaltrad M in ungekuppelter Stellung zwischen dem 1. und
2, Gang. Der in den Abbildungen eingezeichnete starke Pfeil zeigt den
Verlauf der Kraftibertragung in den einzelnen Geschwindigkeitsstufen an,

Das Anwerfen des Motors geschieht durch den Kickstarter © mittels
Segment P und der beiden Stirnrider Q und R, welche die Kupplungs-
klauen tragen. Uber die Welle E und Kupplung A werden dem Motor
beim Niedertreten des Kickstarterhebels © einige rasche Umdrehungen
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erteilt und dieser damit in Betrieb gesetzt. Auf der Keilwelle J befindet
sich das Kegelrad §, welches den im Getriebedeckel befindlichen Tacho-
meterantrieb betatigt.

Eine Oleinfillschraube befindet sich auf der rechten Seite des Ge-
triebegehduses vor der FuBbremstrommel, eine UlablaBschraube liber
dem rechten Trittbrett, Das Getriebe ist bei diesen Baumustern mit
bestem Motorendl zu flllen.

12. Kraftiibertragung: Vom Getriebe wird die vom Motor erzeugte
Drehbewegung durch eine Kardanwelle T und gerduschlos laufende
Spiralkegelrdder U auf das Hinterrad iibertragen. In die Kraftiibertragung
ist ein sehr elastischer Stofiddmpfer V eingeschaltet, welcher alle fiir das
Triebwerk schadlichen und fiir den Fahrer lastigen StéBe, die vom Motor
oder vom Hinterrad ausgehen, vollkommen vernichtet. Durch diese Art
des Antriebes, dessen Lebensdauer bei iiblicher Benutzung des Rades
fast unbegrenzt ist, fallen alle die listigen Schwierigkeiten fort, denen
die Kraftrider bei Ketten- und Riemenantrieb sonst in so hohem Mafe
ausgesetzt sind.

Die Bremstrommel fiir die Kardan-AuBenbacken-Fubbremse ist mit W
bezeichnet.

Il. Wartung und Instandhaltung

1. Reinigen: Im allgemeinen erfordert das BMW-Rad keine weitere
Behandlung als das iibliche Putzen. Die Maschinenanlage reinigt man am
besten mit Benzin und einem gewdhnlichen Pinsel und den Rahmen
durch Waschen und Nachtrocknen mit wollenen Putzlappen. Die Nickel-
teile sind stets trocken und leicht gedlt zu halten, weil Feuchtigkeil selbst
den stirksten Nickelliberzug in kurzer Zeit zerslort; sie sind, wenn das
Rad auBer Gebrauch ist, mit siurefreiem Vaselin einzufetten.

2. Schmierung: Die Fettpressenanschllisse miissen nach lingeren Zeit-
rdumen mittels der zu jedem Rad gelieferten Hochdruck-Schmierpresse
mit frischem und zwar gutem Staufferfett versehen werden. Die
am Rade vorhandenen Fettpressenanschliisse und Schmierstellen sind in
Abb. 1 mit ndheren Erlduterungen angegeben. Das Fett wird so lange in
die Lagerstellen hineingeprefit, bis es am anderen Ende herauszudringen
beginnt. L&Rt sich das Fetlt nicht oder nur schwer einpressen, so sind die
Anschlisse verstopft und miissen gereinigl werden. Am Vorderrade be-
finden sich sechs Fettpressenanschliisse und zwar einer fir die Radnabe,
vier fir die Federlaschen und einer am Federbolzen. Das Hinterrad hat
nur einen solchen Anschluf an dem Lagergehduse, welches die Mutter
der Steckachse tragt.

DasGetriebe wird mit Mobilél B oder D oder mit einem dhnlichen
hochwertigen dickflissigen Motorendl gefiilit. Die Einfiillung des Oles
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erfolgt nach Entfernen der an der rechten Getriebegehiuseseite befind-
lichen Oleinfiillschraube und zwar so lange, bis das Ol die unteren Ge-
windegéinge erreicht. Bei neuen Radern empfiehlt es sich, nach der Ein-
laufzeit, d. h. nach etwa 1000 km das ganze Ol abzulassen und durch
neues zu ersetzen. Der Olstand im Getriebe ist alle 1000 bis 2000 km zu
priifen und nach Bedarf Motorendl nachzufiillen. Normaler Weise be-
ndtigt das Getriebe vor 10000 km keine Nachfillung.

Der Raum hinter dem Druckstiick D 11 ist mittels der Hochdruckschmier-
presse durch den Schmiernippel F 66 Fé5a (Abb. 12a) zirka alle 500 km
zu schmieren, damit die Kugeln, der Konus und das Druckstiick immer gut
in Fett laufen. Hierzu geniigt jedesmal eine einmalige Umdrehung an der
Fettpresse, da sonst die Kupplungsbelige verfettet werden.

ImKardangehé&use (Abb. 13) ist nach etwa 1000 km Fahrt die Ol-
fullung zu ergénzen, was nach Entfernen der Verschlufschraube 575 A am
Gehéuse 561 B durch die Oleinfilldfinung zu geschehen hat. Auch hier
soll das Ol nur bis an die unteren Gewindegiéinge reichen. Es empfiehlt
sich, wihrend der Einfahrzeit das Ol auch im Kardan vollstindig abzu-
lassen und durch frisches zu ersetzen. Ebenso muB bei jeder Jahres-
iberholung das Ol ganz erneuert werden. Hierzu ist nur erforderlich,
den Deckel 562 des Kardangeh#uses abzuschrauben und das nun voll-
kommen freiliegende Gehduseinnere gut mit Petroleum auszuwaschen.
Nach dem Aufsetzen und Festschrauben des Deckels wird das Gehiuse
durch die Einfiilléffnung wieder mit Motorendl (Mobilél B oder D) ver-
sehen.

e —_—

.

-

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

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

5. Betriebsstoff: Brennstoff: Am besten eignet sich Benzin und
Benzol zu gleichen Teilen gemischt. Zeigt der Motor im Betriebe mit
handelsiblichem Benzin Neigung zum Klopfen, so ist diesem ¥ bis %
Benzol beizumengen. Im Ubrigen ist, sobald der Motor zu klopfen be-
ginnt, mit der Ziindung etwas zuriickzugehen, bis das Klopfen verschwin-
det. Bei voller Ausnutzung des Motors, also beim Befahren von anhalten-
den Steigungen, scharfen Tourenfahrten mit Seitenwagen und Rennen
missen die meisten Handelsbenzine unbedingt mit 4 bis ¥ Benzol ver-
mischt werden, da sonst Glilhziindungen eintreten, die naturgemif die
Leistung des Motors beeintrichtigen. Wir empfehlen die handelsiiblichen
Mischungen wie BV-Aral, Esso, Dynamin, Olexin. Besonders wihrend der
Einfahrzeit empfiehlt sich die Verwendung eines Obenschmiermittels wie
«~Speedoil”, das dem Brennstoff beigegeben wird. Hierdurch wird ein
gutes Einlaufen der Kolben und Zylinder erreicht und bei Weiterver-
wendung nach der Einfahrzeit das Ansetzen von Ulkohle vermieden.
(Bezugsquelle: Firma E. ). Henne, Miinchen, KhidlerstraBe 36/38, oder
Firma E. Beckmann, ,Speedoil”-Fabrikniederlage, Miinchen, Theatiner-
strafe 3/11.)

Ol: Als Schmiermittel fiir den Motor verwende man nur einwand-
freies Mineralél und zwar im Winter ein diinnflissigeres als im Sommer,
da das Ol in der Kélte an sich bereits eine gréBere Viscositit besitzt,
Flir den Sommer empfehlen wir Mobilél B oder D, Castrol XL, Shell Auto-
6] 4 X — Golden Shell, Optimol Superior, Roburol 18, Standard Oil S8,
Valvoline EH oder AAAX, Speedwell SE, fir den Winter Mobilél TT,
Optimol extra, Roburol 12, Shell Autodl 3 X = Triple Shell, Standard Oil S,
Valvoline H.

Zur Teilnahme an Wettbewerben empfiehlt sich die Verwendung von
Renndlen wie Optimol rot Ideal, Castrol R usw., die bis 4 Rizinuszusatz
haben. Jedoch soll der Gebrauch von Rizinus auf Rennzwecke beschriinkt
bleiben, da dieses zum Ansetzen von Ulkohle neigt.

Beim Einfillen des Ules in das den Ulbehilter bildende Kurbelge-
hduse verfahre man stets mit besonderer Sorgfalt, damit keine Unreinig-
keiten in die Oldiise gelangen und diese verstopfen. Der Einfiilltrichter
mufl mit einem engmaschigen Siebe oder einem Filter versehen sein und
die Einfiillung bis zur oberen Ringmarke des Olstandpriifstabes vorge-
nommen werden. Nach etwa 300, 600, 1000 und dann alle 1000 km
Fahrt ist das ganze Ul aus dem Gehéduse abzulassen
unddurchneueszuersetzen (vgl. auch Abb. 1). Zum Ablassen
des verbrauchten Oles entferne man die am Boden des Motorgehiuses
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Abb. 14. Rad R 63 von der Kickstarterseite aus gesehen
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befindliche Ablafischraube 32831 (Abb. 10) mittels des dem Werkzeuge
beigegebenen Schliissels, worauf das Ul abflieBt. Den Olseiher reinige
man bei dieser Gelegenheit durch Auswaschen mit Benzin.

Gestaltet sich das Einfiillen des Ules im Winter infolge seiner Dick:
fliissigkeit schwierig, so wdrme man es vorher an.

Fett: Wie bereits erwahnt, darf nur gutes Staufferfett, welches kei-
nesfalls wasserhaltig sein darf, in die vorhandenen Schmiernippel ein-
gepreft werden,

4, Ziindleitung und Zlindkerzen. Man verwende nur erprobte Kerzen,
die selbst bei hbchster Beanspruchung keine Gliihziindungen geben.
Dies ist daran erkenntlich, dah beim Betétigen des KurzschluBknopfes
die Ziindung sofort aussetzt, der Motor darf also nach dem Kurzschluf
keine unregelmiifigen Nachzindungen mehr geben. Als gute Hoch-
leistungskerze ist z. B, die Boschkerze M 180/7 (friiher Mdr 7) zu emp-
fehlen.

Der Kurzschlubknopf darf nur in Notféllen, sowie zum Abstellen des
Motors betdtigt werden. Im allgemeinen soll das Verlangsamen des
Motorlaufes nur durch Schliefen des Gashebels geschehen, damit das
ldstige Knallen im Auspufftopf verhindert wird.

5. Behandlung des Vergasers: Der Luftschieber ist, sobald der Motor
nach dem Antreten warm geworden, auch bei Leerlauf voll zu dffnen.
Lediglich beim Ubergang von Stadtgeschwindigkeit zu schnellerer Fahri,
oder wenn man schnell starten oder beschleunigen will, muf3 man bel
sparsam eingestellter Maschine vorilbergehend den Lufthebel halb
schliefen,

Besonders im Anfang ist der Vergaser mit Brennstoffilter, Disen,
Schwimmergehiduse und Schwimmernadel des 6fteren zu reinigen, damit
ausreichender Benzinzufluf und richtige Vernebelung des Betriebsstoffes
gesichert ist. Reinigen der Schwimmernadel ist besonders wichtig, da bel
verschmutzter und hdngenbleibender Nadel der Vergaser liberlaufen kann.

Ein langsamer, gleichméBiger Leerlauf kann nur erzielt werden, wenn
hierbel der Motor volle Spiétziindung erhilt.

Bei Stillstand des Motors Benzinschieber schlieBen.

6. Priifung und Zusammenbau: Alle Muttern und Bolzen sind im
Anfang in kurzen Zwischenrdumen auf festen Sitz zu priifen. Besonders
wichtig ist dies bei den Radachsbefestigungen, Zylinderképfen und bei
der Saugleitung. Bei neuen Rédern ist in der ersten Zeit ofter nach-
zusehen, ob die konischen Rollenlager der Vorderradachse fest sitzen.
Ein etwa notwendiges Nachstellen erfolgt durch Festziehen der beiden
auf der linken Seite der Achse sitzenden Stellmuttern mit dem passen-
den Schliissel wie auf Seite 36 unter Abnahme des Vorderrades beschrie-
ben. Kurz nach jedem Anfahren ist es empfehlenswert, die Bremsen zu
versuchen, um sicher zu sein, daB man sich im Bedarfsfalle auf diese
verlassen kann.
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Bei dieser Gelegenheit sei darauf hingewiesen, daBl auch die beste
Bremse einer gewissenhaften Wartung bedarf, insbesondere verélte
Bremsbelige ein Versagen der Bremse verursachen kénnen. Ein Nach-
stellen der Hinterradbremse kann mittels der am Bremspedal angeord-
neten Stellmutter (Abb. 6, unten rechts) geschehen; jedoch ist dies nur
duBerst selten erforderlich. An der Vorderradbremse kann eine Nach-
stellung in geringem Umfange durch Anziehen der Verstellschraube 480
(Abb. 21) am rechten Gabelschaft ausgefiihrt werden. GréBere Nach-
stellungen erfolgen durch L8sen der Klemmschraube 345 des kleinen
Bremshebels 342 an der Nabe und dessen Vorriicken. Zum Ersatz der
Bremsbeldage mufl das Vorderrad ausgebaut (S. 36) und der Bremsdeckel
327 abgenommen werden.

32824 D207

Abb. 15

Weiterhin ist die Einstellung des Ventilspieles von Zeit zu Zeit zu
prifen. Hierzu bediene man sich eines Briefpapierblattes, das eine un-
gefdhre Stdrke von 0,1 mm besitzt, welche dem erforderlichen Abstande
zwischen Druckschraube und Ventilschaft entspricht. Bei beiden Ventilen
muf} sich dieses Bléttichen knapp einfiihren lassen. Aus Abb. 15 ist das
Einstellen des EinlaBventiles ersichtlich. Nach Lésen der Mutter 10085
wird die Schutzhaube D 201 vom Zylinderkopf abgenommen. Nun drehe
man mittels des Kickstarters den Motor so, dal die Schwinghebel E71/2
sich um ihren gréfiten Betrag bewegen lassen. Dann lockere man die
Gegenmutter 10152, stelle die Druckschraube E76 mit dem Blatichen a
auf den richtigen Abstand und ziehe darauf die Gegenmutter 10152
wieder an. Nach dem Wiederaufsetzen und Festschrauben der Schutz-
haube D 201 ist in diese eine kleine Menge Ol - etwa 2 bis 3 EBloffel -
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einzufiillen, was nach Entfernen des VerschluBnippels 32824 geschehen
kann. Dieses Ol dient zur Schmierung der Ventilbetdtigung und soll alle
1500 km kontrolliert und event. nachgefiillt werden.

Auch die Ventile sind nach Zuriicklegung von etwa 3000 bis 5000 km
Fahrt, oder, wenn sich Stérungen bemerkbar machen, bereits vorher aut
guten Sitz zu priifen, und erforderlichenfalls einzuschleifen. Die Auflage-
flichen der Ventile miissen vollkommen glatt sein und dicht schlieflen.
Etwa festgeselzte Tlkohle oder dergl. 1dft 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 verfahre man folgendermafien:

Abb, 16

Nach dem Abnehmen der Schutzhaube und des Zylinderkopfes missen
auch der Lagerdeckel fiir die Schwinghebel entfernt und die Schwing-
hebel mit den Rollenlagern vorsichtig herausgenommen werden. Nun
setzt man den Zylinderkopf auf eine feste Unterlage; am besten eignet
sich ein Hartholzklotz, der in der Form dem Verbrennungsraum angepaft
ist. Vorteilhaft ist es, den Zylinderkopf mit der Unterlage in einen
Schraubstock zu spannen, damit man beide Hidnde zur Arbeit frei hat.
Jetzt wird der Federteller entgegen dem Ventilfederdruck mittels des
Schlussels Tl. Nr. 1305 nach unten gedriickt, bis die Keilkegelhilften frei
werden, die man mittels eines Drahthakens herausnehmen kann (Abb. 16).
Damit werden auch Federteller und Federn frei, die nach auBen heraus-
zunehmen sind, wihrend das Ventil durch den Verbrennungsraum ent-
fernt wird. Sollte sich der Federteller sehr schwer von den Keilkegeln
Iésen, so kann man hier durch leichtes Schlagen mit einem Holzhammer
etwas nachhelfen.
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Nun streiche man eine geringe Menge sehr feines, mit Ol angeriihrtes
Schmirgelpulver auf den Ventilsitz, fiihre das Ventil lose wieder ein und
drehe unter starkem Gegendriicken und Wiederloslassen das Ventil auf
seinem Sitze hin und her, bis Ventil und Ventilsitz so weit eingeschlitfen
sind, daf sie wieder genau aufeinander passen. Man schleife dann noch
mit reinem Ol nach und setze hierauf das Ventil wieder ein, nachdem
man vorher sorgféltig jede, auch die geringste Spur von Schleifmasse
vom Ventil und dem Saug- und AblaBkanal entfernt hat. Beim Wieder-
einsetzen verfahre man in umgekehrter Reihenfolge. Das Dichthalten der
Ventile kann man priifen, indem man bei wiedereingesetzten Ventilen
Benzin in die Kanile gieft. Bei gutschlieBenden Ventilen darf kein Ben-
zin in den Verbrennungsraum dringen. Nachdem dann die Schwinghebel
mit den Rollenlagern wieder eingesetzt, der Lagerdeckel festgeschraubt
und der Zylinderkopf aufgesetzt ist, muf das § pieldes Ventiles
wieder neueingestellt werden (siehe Seite 30). Auch achte
man beim Zusammenbau des Motors darauf, dafl die Dichtungen der
Saugleitungen und zwischen Zylinder und Zylinderkopf vollkommen ab-
schlieBen, da sonst der Motor durch diese Undichtheit zu viel Luft an-
saugt und Knallen in der Saugleitung und im Vergaser verursachen und
die Leistung beeintrichtigen wiirde,

Die Zylinderkopfschrauben miissen besonders wihrend der ersten
500 km ein- bis zweimal nachgezogen werden, und zwar soll dies wech-
selweise und allméhlich geschehen, bis jede Mutter vollkommen fest-
sitzt. Hierdurch wird vermieden, daf der Zylinderkopt einseitig angezo-
gen wird, was fiir das Dichthalten sehr wichtig ist,

Hat sich aus irgendeinem Grunde das Herausnehmen der Kurbelwelle
als erforderlich erwiesen, so ist beim Wiedereinsetzen darauf zu achten,
dafl die Einstellung nach Abb. 19 vorgenommen wird, ohne Berlicksichti-

gung der Markierungen des Zwischenrades und des Stirnrades der
Steuerwelle,
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Abb, 18

Bei dieser Gelegenheit versdume man niemals, die Olkammern in c:{en
Zapfen gut von etwa angesammeltem Schmutz zu reinigen. Bei der jéhr-
lichen Motoriiberholung hat diese Reinigung unter allen Umsténden zu
erfolgen.

Beim Einsetzen des Licht- bzw. Magnetziinders wird dieser nach Ab-
nahme des Unterbrecherdeckels (Abb. 18) zuerst auf Frihziindung, d. h.
12 bis 15 mm Kolbenweg vor oberem Totpunkt eingestellt, wobei der
Hebel am Unterbrecher nach unten gerichtet sein mufl, Man stelle den
Unterbrecher so, daB er gerade im Begriffe ist, abzureiBen, d. h. der Kon-
taktstift des Unterbrecherhebels D mul} sich eben von dem festen Kon-
taktstift € trennen. Nach Abnahme des rechten Zylinderkopfes stellt man
die Kurbelwelle auf den oberen Totpunkt. Hierauf dreht man die Kurbel-
welle solange zurlick (in Fahrtrichtung gesehen rechts herum, im Sinne
des Uhrzeigers), bis der in Fahrtrichtung rechte Kolben vom Totpunkt
einen Weg von 12 bis 15 mm zuriickgelegt hal. Hierauf setzt man den
Magnetziinder ein. Dadurch wird je nach Zahneingriff eine Vorziindung
von 12 bis 15 mm erreicht werden. Ist der Eingriff in diesen Grenzen
nicht herzustellen, so muf auf der Magnetwelle ein versetzter Keil an-
gebracht werden.

Vom Schwimmergehiiuse ist der Benzinseiher jeweils nach etwa
2000 km Fahrt herauszunehmen und zu reinigen. Bei dieser Gelegenheit
ist dann auch das Nadelventil zu priifen. Hierzu mufl der Deckel des
Schwimmergehduses abgenommen werden. Etwa am Boden des Schwim-
mergehduses angesammelter Niederschlag wird mit Benzin herausge-
waschen. Gleichzeitig priife man dann auch die Brennstoffleitung vom
Benzinbehidlter zum Schwimmergehiduse und entferne etwaige Unreinig-
keiten.

Das Innere des Getriebes ist nach Abnahme des Vergaser- und
Schwimmergeh&duses mit Ansaugrohr H 2, sowie Entfernen des Getriebe-
gehdusedeckels A2 leicht zuganglich (Abb. 6, 10, 11 und 20). Zwecks
Ausbaues der Keilwelle E10 entferne man zundchst den Kupplungsflansch
EB8 nach HerausstoBen des Sicherungsstiftes und Lésen der Keilwellen-
mutter E® (Abb. 11) mit dem Steckschliissel TI. Nr. 1304, dann entferne

33



Nun streiche man eine geringe Menge sehr feines, mit Ol angerlihrtes
Schmirgelpulver auf den Ventilsitz, fiihre das Ventil lose wieder ein und
drehe unter starkem Gegendriicken und Wiederloslassen das Ventil auf
seinem Sitze hin und her, bis Ventil und Ventilsitz so weit eingeschliffen
sind, daB sie wieder genau aufeinander passen. Man schleife dann noch
mit reinem Ol nach und setze hierauf das Ventil wieder ein, nachdem
man vorher sorgfiltig jede, auch die geringste Spur von Schleifmasse
vom Ventil und dem Saug- und AblaBkanal entfernt hat. Beim Wieder-
einsetzen verfahre man in umgekehrter Reihenfolge. Das Dichthalten der
Ventile kann man priifen, indem man bei wiedereingesetzten Ventilen
Benzin in die Kandle giefit. Bei gutschlieBenden Ventilen darf kein Ben-
zin in den Verbrennungsraum dringen. Nachdem dann die Schwinghebel
mit den Rollenlagern wieder eingesetzt, der Lagerdeckel festgeschraubt
und der Zylinderkopf aufgesetzt ist, muB das Spieldes Ventiles
wieder neueingestellt werden (siehe Seite 30). Auch achte
man beim Zusammenbau des Motors darauf, daB die Dichtungen der
Saugleitungen und zwischen Zylinder und Zylinderkopf vollkommen ab-
schlieBen, da sonst der Motor durch diese Undichtheit zu viel Luft an-
saugt und Knallen in der Saugleitung und im Vergaser verursachen und
die Leistung beeintréchtigen wiirde.

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

Hat sich aus irgendeinem Grunde das Herausnehmen der Kurbelwelle
als erforderlich erwiesen, so ist beim Wiedereinsetzen darauf zu achten,
daB die Einstellung nach Abb, 19 vorgenommen wird, ohne Berlicksichti-
gung der Markierungen des Zwischenrades und des Stirnrades der
Steuerwelle.
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Abb, 18

Bei dieser Gelegenheit versiume man niemals, die Olkammern in den
Zapfen gut von etwa angesammeltem Schmutz zu reinigen. Bei der j&hr-
lichen Motoriiberholung hat diese Reinigung unter allen Umstdnden zu
erfolgen.

Beim Einsetzen des Licht- bzw. Magnetziinders wird dieser nach Ab-
nahme des Unterbrecherdeckels (Abb. 18) zuerst auf Frihziindung, d. h.
12 bis 15 mm Kolbenweg vor oberem Totpunkt eingestellt, wobei der
Hebel am Unterbrecher nach unten gerichtet sein muB. Man stelle den
Unterbrecher so, daB er gerade im Begriffe ist, abzureiBen, d. h. der Kon-
taktstift des Unterbrecherhebels D muB sich eben von dem festen Kon-
taktstift € trennen. Nach Abnahme des rechten Zylinderkopfes stellt man
die Kurbelwelle auf den oberen Totpunkt. Hierauf dreht man die Kurbel-
welle solange zurlick (in Fahrtrichtung gesehen rechts herum, im Sinne
des Uhrzeigers), bis der in Fahrtrichtung rechte Kolben vom Totpunkt
einen Weg von 12 bis 15 mm zuriickgelegt hat. Hierauf setzt man den
Magnetziinder ein. Dadurch wird je nach Zahneingriff eine Vorziindung
von 12 bis 15 mm erreicht werden. Ist der Eingriff in diesen Grenzen
nicht herzustellen, so muB auf der Magnetwelle ein versetzter Keil an-
gebracht werden,

Vom Schwimmergehiuse ist der Benzinseiher jeweils nach etwa
2000 km Fahrt herauszunehmen und zu reinigen. Bei dieser Gelegenheit
ist dann auch das Nadelventil zu priifen. Hierzu muB der Deckel des
Schwimmergehduses abgenommen werden. Etwa am Boden des Schwim-
mergehduses angesammelter Niederschlag wird mit Benzin herausge-
waschen. Gleichzeitig priife man dann auch die Brennstoffleitung vom
Benzinbehdlter zum Schwimmergehduse und entferne etwaige Unreinig-
keiten,

Das Innere des Getriebes ist nach Abnahme des Vergaser- und
Schwimmergeh&uses mit Ansaugrohr H 2, sowie Entfernen des Getriebe-
gehdusedeckels A2 leicht zugénglich (Abb. 6, 10, 11 und 20). Zwecks
Ausbaues der Keilwelle E 10 entferne man zunachst den Kupplungsflansch
E8 nach HerausstoBen des Sicherungsstiftes und Lésen der Keilwellen-
mutter E$ (Abb. 11) mit dem Steckschlissel TI. Nr. 1304, dann entferne
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man die Kugellagerbiichsen mit Kugellagern, wodurch die Keilwelle frei
und nach oben ausgebaut wird. Bei der Hauptwelle D1 muf zunéchst
die Bundmutter D 28 und Kupplungsklaue D 2 entfernt, dann die vordere
Kugellagerbiichse D3 mit dem Kugellager herausgezogen werden, wo-
durch die Welle frei wird und ebenfalls nach oben auszubauen ist. Vor
dem Herausnehmen der Kickstarterwelle F12 entferne man den durch
einen VerschluBnippel F15 gesicherten Kickstarterhebel F13 und den
VerschluBdeckel im Gehduse mit der Drehungsfeder 37072, worauf dann
die Welle aus der vorderen Lagerstelle herausgezogen und auch nach
oben herausgenommen werden kann.

Beim Zusammenbau achte man darauf, daB die Klauenspitzen des
grofien und kleinen Kickstarterrades F1 bzw. F2 zirka 1 mm Abstand von-
einander haben, wihrend gleichzeitig das aut der Kickstarterwelle F12
befestigte Zahnsegment FB8 sich gegen den federnden Anschlag legt,
der unter der Verschlufschraube 32832 mittels Feder gehallen wird.

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



Die Reifen priife man vor jeder Fahrt. Der hintere Reifen Ist etwas
mehr aufzupumpen als der vordere, der nie ganz prall sein darf, da er
sonst zur Aufnahme der StéBe nicht genligend Elastizitdt besitzen wiirde.
Bei unbelasteter Maschine sollen die Reifen nur einen geringen Eindruck
zeigen. Empfehlenswerter durch ein zuverldssiges MeBinstrument nach-
zupriifender Luftdruck fiir Niederdruckreifen: Vorn 1% bis 1% Atm. und
hinten 1% bis 2 Atm., fiir Hochdruckreifen: vorn 2% bis 3 Atm. und hin-
ten 3)4 bis 4 Atm,

Fir das Aufziehen der Drahtseilreifen auf Tiefbettfelgen ist folgendes
Zu beachten: Die am StoB zugeschérften Patent-Felgenbénder werden zu-
ndchst auf den Boden der Felge gelegt und zwar so, daB das Loch des
Bandes ganz genau auf das Ventilioch der Felge zu liegen kommt. An
der Lochstelle ist das Felgenband diinn, wdhrend es auf der enlgegen-
gesetzten Seite so stark ist, daf’ es mit der Felgenschulter (Drahtsitz) un-
gefdhr eine Hohe hat, d. h. eine glatte Flache bildet. Der Luftschlauch
wird alsdann mit etwas Luft in die Decke hineingelegt, worauf das Ventil
durch das Felgenloch gesteckt und die Felgenmutter einige Génge fest-
geschraubt wird. Darauf st681 man das Ventil bis zu der aufgeschraubten
Felgenmutter zuriick und der eine DrahtfuB der Decke wird am Ventil
bis auf die tiefste Stelle des Felgenbodens gedriickt. Hierauf wird der
gleiche Drahtfuf der Decke auf der entgegengesetzten Seite auf die
Felge gehoben,

Nunmehr liegt der erste DrahtfuB des Reifens in der Felge und es
beginnt das Einlegen des zweiten. Hierbei wird wiederum der Drahtfuf
auf die tiefste Stelle des Bodens gedriickt und auf der entgegengesetz-
ten Seite des Ventils auf die Felge gehoben, wie beim Einlegen des
ersten DrahtfuBes. Der Reifen liegt nun mit beiden Drahtfiifen in der
Felge.

Die Demontage geht in umgekehrter Weise vor sich:
1. Ventil 6ffnen und Luft ablassen,
2. beiderseits ringsherum die Drahtfiile der Decke aus ihrem Sitz
driicken, ;
3. Felgenmutter lésen und das Ventil soweit wie moglich zuriick-
stoflen.

Alsdann driickt man den Drahtfuf der Decke auf die tiefste Stelle des
Felgenbodens am Ventil und hebt den gleichen Drahtfuf} auf der gegen-
iiberliegenden Seite aus der Felge. Damit ist der eine Drahtfu rings-
herum aus der Felge heraus und der Schlauch kann entfernt werden. Bei
der Abhebung des zweiten DrahtfuBBes von der Felge verféhrt man in der
gleichen Weise wie vorher.

Um ein Wandern des Schlauches auf der Felge zu verhindern und
guten Sitz des Reifens zu erzielen, ist darauf zu achten, dafl der weiter
oben angegebene Luftdruck nicht unterschritten wird. Aber auch Uber-
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schreiten des zuldssigen Druckes ist unstatthaft, wenn der Reifen ge-
schont werden und seine stoBdampfende Eigenschaft erhalten bleiben soll,

Beim Beheben von Schlauchschdden nehme man das Rad ab und den
Luftschlauch aus dem Reifen, wozu man sich des dem Werkzeuge bei-
liegenden Montiereisens Tl Nr. 1331 bedient. Das Flicken des Schlauches
wird durch die jedem Rad in der Flickzeugschachtel mitgelieferten selbst-
vulkanisierenden Flecke sehr einfach gestaltet. Man reinigt die zu
flickende Stelle mit Glaspapier (niemals Benzin) und bestreicht sie mit
Gummildsung; nach dem Trocknen zieht man die Schutzschicht von der
Innenseite des Fleckes und driickt den Flicken iiberall fest an. Dann legt
man den Schlauch wieder in die Decke und macht das Rad wie oben be-
schrieben fertig. Die beim Fahren entstehende leichte Wirme bewirkt
ein Vulkanisieren des Fleckes und sichert eine stets luftdichte Verbindung
desselben mit dem Schlauch.

Zum Beheben von Schlauchschiden bei Hochdruckwulst-Reifen ist
das Rad ebenfalls abzunehmen. Nach Abschrauben des Luftventils fahre
man mit dem l|6ffelférmig gebogenen Ende des Montiereisens unter den
Wulst des Reifens, den man damit von der Felge abhebt, sodaB der
Schlauch herausgenommen werden kann. Man achte darauf, méglichst
den obenliegenden Wulst des Reifens zu &ffnen, da sich dieser sowchl
bequemer herausnehmen, als auch wieder einsetzen 1§Bt. Das Flicken
des Schlauches geschieht nun auf gleiche Art wie vorher beschrieben.
Dann setzt man den Schlauch, am Ventil beginnend. wieder in die Felge

Abb. 21
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ein und pumpt leicht auf. Nachdem man sich Uberzeugt hat, dafi der
Schlauch iiberall glatt im Reifen liegt, wird der Wulst des Mantels wieder
eingefiigt, wobei man beachten muf, daf8 sich der Schlauch nirgends
klemmt. Hierauf pumpt man noch etwas Luft nach und |ldBt das Rad rings-
herum einige Male auf dem Boden aufspringen, wobei man es mdglichst
schrdg hilt, damit der Druck hauptsédchlich auf die Seiten des Reifens
wirken kann. Nunmehr pumpt man den Reifen vollends auf und baut das
Rad wieder ordnungsgemab ein.

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

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

Zwecks Abnahme des Vorderrades lege man die Maschine schrdg auf
die Fufibrettkante oder stelle sie auf den vorderen Kippsténder. Sodann
ziehe man mit der Kombinationszange den Nippel des Bremskabels aus
dem geschlitzten Bolzen 348 des kleinen Bremshebels 342, bis er voll-
kommen frei ist. Der Bolzen 348 kann nun herausgenommen und, nach
Lésen der beiden Achsmuttern 317 mit Sicherungsscheiben 316, das Rad
nach unten herausgenommen werden (Abb. 21).

Beim Wiedereinbau des Vorderrades ist unbedingt
darauf zu achten, dafh zundchst die rechte Achsmutter
317 (siehe Abb. 21) fest angezogen wird, darnach erst ge-
gebenenfallsunter Nachstellungdes Rollenlagers, die
linke Achsmutter 317, Das linke Rollenlager ist nachstellbar. Die
Nachstellung erfolgt durch die beiden, zwischen Nabe und Schwing-
hebel auf der Achse sitzenden Muttern, mittels des jedem Rad mit-
gegebenen Schliissels TI. Nr. 1311. Die innere Mutter stellt den erforder-
lichen Sitz her, wihrend die duBere diesen Sitz als Gegenmutter sichert.

Das meist gefiirchtete Abnehmen des Hinterrades |&Bt sich beim
BMW-Rade mit gréBter Leichtigkeit ausfiihren.

Nach dem Hochstellen des Rades auf den Kippstdnder ist nur die
Steckachse 569 nach Lésen der Bundmutter 570 herauszuziehen und die
zwischen der linken Nabenseite und dem Rahmen befindliche Abstands-
biichse 591 abzunehmen, wonach das Rad ohne weiteres aus den An-
triebsklauen 585 gezogen werden kann und auf den Boden féllt. Man
neigt die Maschine auf die rechte Seite hiniiber und zieht das Rad, wie
aus der Abbildung 22 ersichtlich, aus dem Schutzblech und Rahmen
heraus. Eine Arbeit von knapp einer Minute.

lll. Bedienung des Rades und Behebung
von Stérungen

1. Allgemeines

Si@mtliche Bedienungshebel, auBer dem Schalthebel fiir das Getriebe,
der an der rechten Seite unterhalb des Brennstofibehilters sitzt, sind auf
der Lenkstange des Rades angebracht (Abb. 23). Rechts befindet sich
der Gashebel und der Lufthebel, der Hebel zur Betdtigung der Vorder-
radbremse und der kleine Hebel, welcher das Abblenden des Schein-
werfers bewerkstelligt. Dieser ist mit dem Druckknopf zur Betétigung des
Hornes verbunden. Auf der linken Seite sind die Ziindungs- und Kupp-
lungshebel, sowie der Druckknopf zur KurzschluBbetédtigung angebracht.
AuBerdem besitzt die Maschine noch den FuBhebel zur Bedienung der
Hinterradbremse, welcher sich hinter dem rechten Fufibrett befindet.

Abgesehen von der FuBbremse und der Getriebeschaltung wirken
alle Hebel durch Bowdenziige auf die zu bedienenden Einrichtungen.
Ilhre richtige Bedienung ist von groBer Wichtigkeit, da von dieser die
Kraftentfaltung der Maschine sowie deren mehr oder weniger sparsames
Arbeiten abhangt.

39



2. Die Bedienungshebel

Der Gashebel wirkt auf den Gasschieber des Vergasers und der
Luithebel auf dessen Luftschieber. Der Lufthebel (oberer Hebel)
kann beim Anlassen fast ganz geschlossen sein, muB aber unmitielbar
nach dem Anlauf des Motors etwa halb gedffnet werden, weil sonst der
Motor zu fettes Gemisch erhdlt. Der Gashebel bleibt beim Leerlauf ganz
geschlossen.

Bei voller Fahrt auf ebener StraBe ist der Lufthebel so weitl zu 6ffnen,
als es der regelmdBige Gang des Motors gestattet und Frihzindung
einzustellen. Dagegen ist bei Bergfahrt ein kraftigeres Gemisch not-
wendig, welches durch entsprechendes Zuriicknehmen des Lufthebels
erhalten wird. Etwaiges Klopfen des Motors, besonders bei Bergfahrien,
wird durch Zuriickgehen mit der Ziindung beseitigt. Verschwindet das
Klopfen dadurch nicht, so ist moglicher Weise der Brennstofi fir lufi-
gekiihlte Motoren ungeeignet und es ist dann etwa bis zur Hélfte Benzol
beizumischen. Schlieflich kann sich auch im Zylinder Olkohle angesetzt
haben und Glithzindungen und HeiBwerden der Zylinder verursachen.
In diesem Falle miissen die Zylinderképfe abgenommen und die Ol-
kohle entfernt werden. (Dies sollte etwa alle 5000 km geschehen.)

Es sei besonders darauf hingewiesen, dafl sich nicht jede Ziindkerze
eignet. Viele Zundkerzen geben bei Vollast Glihzindungen. Solche Ker-
zen dirfen fiir schnelles Fahren nicht verwendet werden. (S. auch S. 29,
Abs. 4.)

Der Druckknopf fiir KurzschluBbetdtigung dient auBer zum Abstellen
des Motors bei Beendigung der Fahrt zur raschen Geschwindigkeits-
verminderung z. B. beim Befahren von Kurven oder bei Hindernissen.
Auch beim Auftreten einer pltzlichen Gefahr kann man durch gleich-
zeitiges Drlicken dieses Knopfes und Anziehen der Bremsen das Rad
selbst bei hoher Geschwindigkeit rasch zum Stillstand bringen. Normaler
Weise ist jedoch die Verminderung der Fahrgeschwindigkeit durch
SchlieBen des Gashebels vorzunehmen, wobei nach Bedarf auch der
Kupplungshebel geliiftet wird. Auf diese Weise verhindert man das
Knallen im Schallddmpfer, was beim Betdtigen der KurzschluBvorrichtung
haufig auftritt. Diese Vorschrift ist ganz besonders fiirden
Stadtverkehrzubeachten.

Beide Bremsen sind sehr wirksam und geniigen auch fiir Beiwagen-
fahrten in jedem Geldnde. Es empfiehlt sich, méglichst beide Bremsen
gleichzeitig anzuwenden, um eine gleichmédbige Abniitzung zu gewdhr-
leisten. Bei ldngeren Talfahrten ist es jedoch empfehlenswert, abwech-
selnd Hand- und FuBbremse allein zu benutzen, um nicht beide gleich-
zeitig zu erhitzen. In Kurven bremse man mit der FuBbremse.

Bei Talfahrten ist es ratsam, falls der Motor vorher durch Bergauf:
fahren hoch beansprucht wurde, durch Betdtigen des KurzschluBknopfes
die Zylinder durchzuspilen, wodurch der Motor schnell gekiihlt wird.
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Fdahrt man starke Steigungen hinab, so benutze man den Motor als
Bremse, indem man den ersten oder zweiten Gang einschaltet. Mit dem
Motor als Bremse und den beiden Radbremsen 1dBt sich jedes iiber-
haupt vorkommende Gefille vollsténdig gefahrlos bewiéltigen. Bei sehr
langen Gefdllen ist es empfehlenswert, den Benzinhahn zu schliefien,
um Benzin zu sparen.

Das Schalten des Getriebes erfordert fir den Anfénger
einige Ubung, die er jedoch schon nach kurzer Zeit erlangt. Es ist zu
‘beachten, daB man zur Schonung der Schaltriderzihne beim Schalten
vom ersten auf den zweiten und vom zweiten auf den dritten Gang
auskuppeln und Gas wegnehmen soll, wihrend man beim
Schalten vom dritten auf den zweiten bzw. vom zweiten auf den ersten
Gang auskuppeln und etwas Gas geben soll, damit die er-
hohte Umlaufzahl der Hauptwelle beim Einkuppeln wieder gleich ist mit
der Umlaufzahl der Kurbelwelle und so die Umlaufgeschwindigkeiten
der jeweiligen Réderpaare einander angepaBt werden. Nach erfolgtem
Schalten ist der Kupplungshebel wieder allmihlich loszulassen.

Den ersten Gang benutze man zum Anfahren und bei dichtem Stadt-
verkehr. Kurz nach dem Anfahren schalte man auf den zweiten Gang
um, den man auch in StraBen mit weniger dichtem Verkehr benutzt.
Durch Gasregelung und leichtes Anziehen der Kupplung kann man mit
dem ersten Gang bis auf FuBgdngergeschwindigkeit herabgehen. Auf
Ubersichtlichen Strafen und auf freier LandstraBe fahre man mit dem
dritten Gang. Hierbei ist zu beachten, daB die Geschwindigkeit des
Rades in der Ebene nicht unter 30 km/Std. und bei starker Belastung
oder in Steigungen nicht unter 35 km/Std. sinkt. Selbst langes Fahren
mit dem zweiten Gang bei mittlerer Drehzahl schadet weder dem Motor,
noch dem Getriebe.

Beim Befahren von Steigungen gebe man erst, wie bereits an anderer
Stelle erwdhnt, dem Motor durch Zuriicknahme des Lufthebels fettes Ge-
misch. Dann kann man, wenn die Steigung gering ist, die Maschine im
dritten Gang belassen, andernfalls schalte man auf den zweiten zuriick
und gehe auf den ersten, wenn die Steigung sehr stark ist. Zur Scho-
nung der Triebwerksteile vermeide man es, einen Berg ohne Gang-
wechsel zwingen zu wollen, und iiber Schlaglécher und Wasserrasten
fahre man nur in mdBigem Tempo, um das Rad zu schonen.

Wichtig! Maschine mit Spiitziindung antreten. Besonders bei kalter
Witterung Maschine am Stand im Leerlauf etwas warmlaufen lassen, bzw.
die ersten Kilometer langsam fahren, damit das Ul vorgewirmt und
fliissig wird. Starke Beanspruchung der kalten Maschine fiihrt zu Schi-
den, da das durch die Kilte dickfliissige Ol nicht in geniigender Menge
zu den Schmierstellen gelangt.

Maschine richtig einfahren.
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7. Gang
Leerloul

—

Auf kurze Strecken Gas geben, dann wieder Gas wegnehmen, also
Maschine rollen lassen. Dadurch wird der Kolben abwechselnd erhitxt
und gekiihlt, wodurch harte Stellen abgeschliffen werden und sich Kol-
ben und Zylinder gut einlaufen.

Vou 8-—-1090 ki 1.Gg. 2.6g. 3.60. ;o1 yberschreiten.
Héchstgeschwindigkeit 15

35 50km
Von 1000—2000 km: 1.Gg. 2.6g 3.Gag.

Héchstgeschwindigkeit 25 50 75km

Obige Héchstgeschwindigkeiten nur jeweils auf Strecken von 200 bis
500 Meter fahren, dann wieder rollen lassen usw. Zwischen 2000 km und
3000 km die H&chstgeschwindigkeit vorerst auf kiirzere Strecken be-
schrinken, also erst nach 3000 km Maschine auf lingere Strecken voll
beanspruchen. Ziindungshebel entsprechend der jeweiligen Geschwin-
digkeit stellen, d. h. bei niederen Touren, also wihrend der Einfahrzeit
nur halbe Friihziindung geben. Volle Friihziindung nur bei hohen Touren-
zahlen und geringen Belastungen, also in der Ebene biw. im zweiten
oder ersten Gang geben. Ein klirrendes oder klapperndes Gerdusch aus
den Zylindern ist meist die Folge von zuviel Friihziindung.

nicht iiberschreiten.

3. Vorbereitung zur Fahrt

Nachdem man den Tank durch ein in den Fiilltrichter des Brennstofi-
behilters gelegtes Wildleder (oder ein Seidentuch) mit Brennstoff ver-
sehen, den Ulbehélter mit gutem Ul bis zur oberen Ringmarke des
Tauchstabes aufgefiillt und sich iberzeugt hat, dafi alle Muttern und
Schrauben festsitzen, ist das Rad fahrbereit. Jetzt 6finet man den unten
am Tank befindlichen Benzinschiebehahn.

Den Lufthebel schlieBe man ganz, wéhrend der Gashebel etwas
weiter zu offnen ist. Hierauf stelle man den Zliindhebel auf
Spdtzindung, um Riickschlige zu vermeiden. Nun vergewissere
man sich, daB der Schalthebel auf Leerlauf (Stellung zwischen 1. und
2. Gang, Abb. 24) steht und trele dann kurz und méglichst krdftig den
Kickstarter nach unten durch. Nachdem der Motor hierdurch in Gang ge-
setzt ist und die ersten Explosionen erfolgt sind, drehe man den Luft-
hebel etwas iiber die Stellung des Gashebels hinaus, wodurch regel-
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médfiges Arbeiten erzielt wird. Ein warmer Motor hat bei geschlossenem
Gas- und gedifnetem Lufthebel einen ruhigen Langsamlauf. Beim Antreten
des warmen Motors ist der Lufthebel zu &ffnen, widhrend der Gashebel
nur etwa zur Hélfte aufgedreht wird.

Um das Anwerfen des Motors besonders bei niederer Temperatur zu
erleichtern, empfiehlt es sich, den aus dem Schwimmerdeckel heraus-
stehenden Tipper niederzudriicken, wodurch der Motor ein fetteres Ge-
misch erh&lt.

Nach dem Platznehmen im Sattel ziehe man den am linken Hand-
griffe befindlichen Kupplungshebel an, wodurch die Kupplung ausgerickl
wird. Dann stelle man, ohne den Kupplungshebel loszulassen, durch
Anziehen des Schalthebels den ersten Gang ein und ergreife den rech-
ten Handgriff. Sollte sich der Gang nicht leicht einschalten lassen, ist
es nur nétig, das Rad ein wenig nach vorwiérts oder riickwirts zu schie-
ben oder aber ganz kurz halb einzukuppeln, um die Klauen in Eingriff
zu bringen. Nunmehr lasse man den Kupplungshebel langsam und gleich-
méafig zuriickgehen, worauf die Kupplung allmihlich eingreift und das
Rad sich stoBfrei mit mdBiger Geschwindigkeit in Bewegung setzt. Wenn
das Rad eine etwas hdhere Geschwindigkeit erreicht hat, schalte man
bei ausgekuppeltem Motor und Zuriickgehen mit dem Gashebel bzw. Be-
tdtigen des KurzschluBknopfes auf den zweiten Gang um. Hierauf &ffne
man den Gashebel etwas weiter und gehe mit der Ziindung vor. Nach
dem Einschalten des dritten Ganges gebe man wiederum etwas mehr
Gas und Vorziindung. — ,Durchschalten”, d. h. das Ubergehen vom
ersten auf den dritten Gang oder umgekehrt, ist nicht zu empfehlen.

Durch Regelung von Gas, Luft und Ziindung kann man die Ge-
schwindigkeit des Fahrzeuges den Erfordernissen entsprechend einstel-
len. Zum Anhalten des Rades stelle man das Gas ab und ziehe den
Kupplungshebel, wodurch das Rad langsam zum Stehen kommt und der
Motor im Leerlauf weiterarbeitet. Liegt Gefahr vor, so ziehe man gleich-
zeitig die Bremsen an und betitige den KurzschluBknopf. Die Maschine
wird hierdurch auch bei hoher Geschwindigkeit rasch zum Stillstand
gebracht. Man vermeide jedoch, derart heftig zu bremsen, daB die
Réder dabei blockiert sind, d. h. ins Schleifen kommen. Bekanntlich
ist die Bremswirkung am gréBten, wenn die Rider nur soweit abge-
bremst werden, daB sie ohne zu schleifen auf der Fahrbahn abrollen.
Stillsetzen des Motors erfolgt durch Driicken des KurzschluBknopfes.

4. Behebung von Stérungen

Beim BMW-Rade sind Stérungen duBerst selten, Die im folgenden auf-
gefiihrten leichten Stdrungen kénnen meistens sofort an Ort und Stelie
behoben werden.
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Der Motor springt nicht an

Ursache:

Brennstoffbehélter leer
Benzinhahn geschlossen
Brennstoffdiise verstopft

Brennstoffleitung verstopft
Brennstoffilter verstopft

Verruite, verdlte oder nasse Zind-
kerzen

Fehlerhafte Ziindkerzen
Ziindkabel lose
Bowdenzilige beschédigt
Ansaugleitung undicht

KurzschluBleitung hat Massekontakt

Abhilfe:

Diise herausnehmen und durch Aus-
blasen reinigen

Leitung reinigen

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

Ziindkerzen auswechseln

Kabel befestigen

Bowdenkabel ausbessern
Ansaugrohr am Zylinder fest an-
ziehen, event. Dichtungen aus-
wechseln

KurzschluBleitung ordnungsgemd&f
verlegen

Der Motor bleibt nach einigen Umdrehungen stehen

Ursache:

Benzinmangel wegen verstopfter
Diise oder Brennstoffleitung

Abhilfe:

Diise bzw. Brennstoffleitung reini-
gen

Der Motor arbeitet unregelmafig

Ursache:

Ansaugleitung undicht

Ziindkerze lose

Isolation der Ziindkerze gesprun-
gen

Elektroden der Zindkerze zu weit
auseinander

Abhilfe:

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

Ziindkerze festschrauben
Ziindkerze auswechseln

Elektroden auf 0,3 bis 0,4 mm zu-
sammenbringen
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Ziindkerzen verdlt oder verrufit
Fehlerhafte Zundkabel

Ungenligende Brennstoffzufuhr in-
folge verstopfter Diise oder Brenn-
stofileitung

Zu fettes Gemisch (erkennbar am
RuBgehalt der Auspufigase)

Der Motor zieht nicht durch

Ursache:

Ungenilgende Verdichtung infolge
schlecht tragender oder beschi-
digter Kolbenringe

Ungeniigende Verdichtung infolge
schlecht schliefender Ventile

Schlechter Brennstoff

Auspuffrohr oder Auspufftopf ver-
stopft |

Mangelhafte Schmierung infolge
verstopften Ulseihers

Ungeniigende Brennstoffzufuhr in-
folge verstopfter Dise oder Brenn-
stoffleitung  (erkenntlich  durch
Knallen im Vergaser)

Nach sehr langem angestrengten
Betrieb (ca. 15000 bis 30000 km)
ausgelaufene Zylinder

Der Motor klopft

Ursache:

Zuviel Vorziindung
Ungeeigneter Brennstoff
Schlecht tragende Kolbenringe
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Ziindkerzen mit Benzin reinigen
Kabel auswechseln

Dise bzw. Brennstoffleitung reini-
gen

Lufthebel &fftnen

Abhilfe:

Kolbenringe auswechseln

Ventile und StéfReleinstellung nach-
sehen. Event. miissen Ventile bei
nachster Gelegenheit nachgeschlif-
fen werden

Brennstoff' nach Seite 26 verwen:
den

Auspuffrohr bzw. Auspufftopf reini-
gen

Olseiher herausnehmen und reini-
gen (s. Seite 18 Ziff. 9)

Diise bzw. Brennstoffleitung reini-
gen

| Zylinder nachschleifen

Abhilfe:

Mit Ziindung zuriickgehen. Event,
neu einstellen (Seite 33)

Brennstoff mit Y% bis % Benzol
mischen

Kolbenringe auswechseln

Elektroden der Zindkerzen glii-
hend (in diesem Fall bleibt der
Motor ‘beim Kurzschlieffen nicht
sofort slehen)

Ungeeignetes Schmierdl

Rufl oder Olkohle im Zylinder

Zundkerzen -reinigen bzw., wenn
ungeeignet, auswechseln

Durch besseres Ol nach Seite 24
ersetzen

Zylinderképfe abnehmen. Diese
sowie Kolbenb&den reinigen

Das Schwimmergehduse lauft Gber

Ursache:

Undichter und dadurch vollgelau-
fener Schwimmer
Schlecht schliefendes Nadelventil

Die Kupplung rutscht

Ursache:

Kupplungshebel hat zu wenig Spiel

Ol in der Kupplﬁng

Vergaserbrand

Ursache:

Hdngenbleiben eines Einlafventils
und Nachbrennen des Gemisches
bei Verwendung ungeeigneten
Brennstoffes oder verrufitem Zylin-
der-Innern

Abhilfe:

Neuen Schwimmer einsetzen

vETStﬁpfungEH beheben bzw. Ven-
til einschleifen

Abhilfe:

Verstellschraube am Bowdenzug
etwas nachlassen .

Kupplung durch Abnehmen des Ver-
gasers freilegen, mit Benzin aus-
spritzen. Durchfettete Kupplungs-
beldge erneuern. Verschmutzte Ab-
lautéfinung am Boden des Kupp-
lungsgehiduses mit einem spitzen
Gegenstande (Nagel) reinigen.

Abhilfe:

Sofort Benzinhahn schlieBen. Gas- .
hebel voll offnen. Nicht die
Zindung abstellen, Motor
mit voller Tourenzahl laufen las-
sen, bis er nach wverbrauchtem
Brennstoff von selbst stehen bleibt.
Vergaser auskiihlen lassen, Brand-
ursache beheben und Motor wie-
der in Gang setzen.
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