
Mit 
dor 

BMW 
In den 

Tropen

für
HANDBUCH

die 
BMW 

-- Zweizylinder 
-
 Prefjrahmen 

- Modelle

TYP 
R

 11 750 
ccm 

TOUREN

TYP 
R

 16 750 ccm 
SPORT

BAYERISCHE 
MOTOREN 

WERKE 
A.-G. 
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5
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Leistungen, 
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Gewichte 

. 
8

|. Beschreibung 
des 

BMW-Rades

1.:Rahmen 
ua 

voua 
sea 

ESR 
EO

2. Vorderradgabel 
2 

oo 
oa 

ae. 
9

Saal 
S

r
 neun 

arom 
wee 

maaan 
2

SHS 
au 

ea 
en 

me 
na 

DO
. Vorderrad 

und 
Vorderradbremse 

. 
. 

.. 
. 

10
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we 

ee 
TO

10, 
Fußbreller 

un 
Sun

11. 
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2.2222... 
M

12. 
Kippsländer 

aa 
waueesmuhami2

13. 
Seitenwagenanschlüse 

22.2222. 
. 

12
14, 

Allgemeines 
. 

22 
222er. 

1
2

enrus°

B
. Motor- 

und 
Gelriebeblock

a) Einvergaser-Maschinen:

1. Allgemeines 
. 

22 
2 

ee 
ee 

Mh
: 

2.Arbeilsweise 
. 

2.2... 
wonn 

16

3. Gehäuse, 
Zylinder, 

Kolben, 
we 

15
4. Kurbelwelle 

22 
2222. 

18

5
; Sleverung 

5 
EEE 

WÄESTWERE 
Bow 

vw
 18

6
; Entlüllüng 

a
m

 aus 
genwnun 

nade 
1

8
TFVergsser 

xuwsen 
nunmnen 

ana 
JB

8. Zündung 
2.2.22... 

soa 
mann 

2
9. Schmierung 

und 
Olkontrolle 

.. 
. 

2... 
2M

10: KUpplUNG 
„era 

muun 
une 

ee 
25

11. Getriebe 
... 

.. 
san 

una 
urum 

26

12. 
Kraftübertragung 

2 
2222 

2. 
2.28

b
) Zweivergaser-Maschinen:

1.Allgemeines 
2 

2022er. 
8

3. Zündung 
zone. 

M
M



II. Wartung 
und Instandhaltung 

Vernaufs- 
und 

Lieferungs-Bedingungen
1. Reinigen 

rn.

A
 eng 

SAGE 
PERG 

EEG 
un. 

38 
Bestellung: 

Bestellungen 
bedürfen 

der schriftlichen 
Bestätigung.

4. Behandlung 
und 

Einstellen 
der Vergaser 

|. 
38 

Lieferung. 
Schadenersatz 

wegen 
verspäleler 

oder 
Nichterfüllung 

wird 
nicht

5, Zündleiling 
und 

Zundkerkän 
= == 

= 2:40 
geleistet. 

Bei Betriebsstörungen, 
Streiks 

und 
Aussperrungen 

bei den 
EMW

F 
6. Prüfung 

und 
Zusammenbau 

2 > >. 
40 

oder 
im Werk 

wesentlicher 
Lieferanten, 

sowie 
bei inneren 

Unruhen 
und

, 
a) Allgemeines 

aaa 
höherer 

Gewalt 
jeder 

Art, sind 
die BMW 

berechtigt, 
vom 

Vertrage 
zuick-

b) Bremsan 
und 

Kupplung 
2.0 

at 
zulrelen 

oder 
die Erfüllung 

bis zur Beseitigung 
der Hindernisse 

zu verschie.
c) Einstellen 

des Ventilspieles 
_ 

| 
ap 

ben. 
Ein Rücktritt 

des 
Bestellers 

vom 
Kaulverlrag 

kann 
nur 

erfolgen, 
wann

d) Einschleifen 
der 

Ventile 
= 

22.45 
die verlangto 

Lieferfrist 
um 

mehr 
als drei 

Monate 
überschrilten 

ist.
e) Kurbelwelle 

22222 
Änderungen 

der Konstruktion 
und 

Ausstallung 
während 

der Lieferzeil 
nlei-

f) Licht- 
bzw. 

Magnetzünder 
. >... 

48 
ben den 

BMW 
vorbehalten. 

Die Angaben 
in Druckschriflen 

über 
Gewichte,

) Schwimmergehäuse 
2.220002. 

53 
Geschwindigkeiten, 

Verbrauch 
und sonstige 

Einzelheilen 
sind als annihende

g 
9 

ig)
h) Getriebe 

.. 
2.2... 

0. 
88 

Angabe 
ohne 

Verbindlichkeit 
zu betrachten.

1 
! poles SSG 

LEGER 
ae wale 

oe 5S 
Preise. 

Alle Preisangaben 
verstehen 

sich rein nello 
Kasse 

(ohne 
Skonio

i
 ane 

des vercerrades 
nn 

37 
und andere 

Abzüge) 
einschliehlich 

Verpackung 
und Frack 

deulscher
i 

1
 eee 

= nlerrades 
. 2... 

FH 
Empfangsstalion 

bis zum Empfangstage 
auf Basis Frachigut.

m) 
Spezialwerkzeug 

2a.

Zahlung. 
Andere 

Zahlungsmittel 
als 

Barzahlung 
werden 

nur 
erlillu 

gs-
halber 

angenommen. 
Spesen, 

die 
durch 

Verwendung 
solcher 

Zahlungsmittel

Il. Bedienung 
des Rades 

und Behebung 
von Störungen 

entstehen, 
hal der Zahlungspllichtige 

zu tragen.
1.Allgemeines 

. . 1... 
nn... 

60 
Verschlechlert 

sich nach Ansicht 
der BMW 

die Zahlungslähigkeit 
eines 

der
I 

2. Die Bedienungshebel 
. 6... 

2... 
. 60 

Schuldner, 
so können 

die BMW 
soforlige 

Barzahlung 
gegen 

Rückgabe
e

 serena 
a 

ERS 
DEER 

Ee 
10 

elwaiger 
Ersatzzahlungsmittel 

beanspruchen.
u

 re 
ES 

‘4 
Ersatz- 

und Zubehörteile 
und Reparaturen 

werden 
gegen 

Barzahlung 
ocler

\ 
d) Bremsen 

iin 
Nachnahme 

geliefert.
e) Kurzschluf-Druckknopl 

> 2 > > 2.22.65 
Bei Zahlungseinstellung 

des’ Käufers 
sind 

die Forderungen 
der BMW 

auch
i 

3. Vorbereitung 
zur Fahrt 

2... 
000088 

gegen 
Milverpflichtete 

fällig. 
Ansprüchen 

der BMW 
gegenüber 

kann 
inso-

\ 
4. Einlahren 

neuer 
Maschinen... 

|... 
g7 

weit aufgerechnet 
werden, 

als es sich um fällige, 
von den BMW 

anerkannte
5. Behebung 

von 
Störungen 

= 
- 

>... 
Gegenansprüche 

aus 
dem 

Vertrage 
handelt. 

Die Einrede 
des 

Zurückbehal-
| 

lungsrechts 
gegen 

Ansprüche 
der BMW 

ist ausgeschlossen.
IV. Anhang 

Gewährleistung. 
Gewähr 

leisten 
die BMW 

während 
der Dauer 

von 
sechs

Sonderlieferungen 
22 

22222 
Monaten 

nach 
der Zulassung 

auf schwarze 
Nummer, 

jedoch 
nur 

dem 
ersten

\ 
: 

Abnehmer 
gegenüber. 

Sie wird nach Wahl der BMW 
nur bei unverzüglicher

Rüge 
in Reparatur 

oder 
Ersatz 

portofrei 
e ngesandler 

Gegenstände 
besieheroder 

un-
die 

infolge 
nachweislicher 

Malerial- 
oder 

Arbeitsfehler 
sc!

brauchbar 
geworden 

sind. 
Sonstiger 

Schadenersalz 
ist ausgeschlossen. 

Fi
Rennmodelle 

und 
Sonderausführungen 

wire 
keine 

Gewähr 
geleistet,

Für die 
von 

den 
BMW 

nicht 
selbst 

erzeugten 
Teile, 

wie 
Bereilung, 

Zund-
apparale, 

Lichtanlage, 
Melsinstrumente, 

Kelten, 
Aufbauten 

usw. 
beschränkt

sich 
die Gewähr 

aul 
die Abtretung 

der etwaigen 
ihnen 

gegen 
den 

Erzeuger
wegen 

Mangels 
zustehenden 

Ansprüche.



Werden 
Schäden 

oder 
Mängel 

an 
dem 

Fahrzeug 
gefunden 

oder 
vor-

mutet, 
deren 

unentgeltliche 
Abstellung 

auf 
Grund 

der 
Gewähr 

beansprucht
wird, 

so 
ist 

das 
Fahrzeug 

oder 
der 

schadhafte 
Tail 

fracht- 
bzw. 

portofr
die 

BMW 
zur 

Prüfung 
einzusenden. 

Unentgeltlich 
ersetzte 

Teile 
werden

igentum 
der 

BMW 
und 

verschroltel. 
Die 

Gewährpflicht 
erlischt, 

wenn 
Re-

paraluren 
oder 

Veränderungen 
von 

drilter 
Seite 

oder 
Ersatz 

von 
Teilen 

durch
Teile 

fremden 
Ursprungs 

vorgenommen 
werden. 

Ausgenommen 
sind 

Notfälle.
Für 

gebrauchte 
Fahrzeuge 

wird 
keinerlei 

Gewährleistungspflicht 
über-

Eigentumsvorbehalt. 
Die 

Ware 
bleibt 

Eigentum 
der 

BMW, 
solange 

noch
des 

Käufers 
aus 

irgendeinem 
Rechtsyrunde 

auch 
nach

Saldoziehung 
oder 

-Anerkennung 
den 

BMW 
gegenüber 

besteht. 
Verpfich-

tungen 
aus 

Wechseln 
oder 

Schecks 
sind 

erst 
nach 

deren 
Einlösung 

und 
Be-

gleichung 
aller 

Spesen 
getilgt.

Nebenabreden. 
Abweichende 

Vereinbarungen 
bedürfen 

zur 
Gültigkeit 

der
schriftlichen 

Bestätigung.

Gerichtsstand. 
Gerichtsstand 

für 
beide 

Teile 
ist 

München.

Bayerische 
Moloren 

Werke 
Aktiengesellschaft 

München 
13

VORWORT

Das 
vorliegende 

Handbuch 
bringt 

in gedrängler 
und 

trotzdem 
eingehrn-

der 
Form 

eine 
Beschreibung 

und 
Betriebsanleilung 

für 
unsera 

Prelystahl-
rahmen-Krafträder 

Typ 
R 11 

und 
R 16. 

Beide 
gehören 

zur 
750-cem-Klasse

und 
zwar 

ist R 11 
eine Touren- 

und 
R 16 eine 

Sportmaschine.
Die 

Behandlung 
der 

beiden 
Typen 

in einem 
Buch 

hat 
sich 

qui 
bewährt,

da 
die 

meisten 
Bauteile, 

wie 
Fahrgestell, 

Getriebe, 
sowie 

auch 
der 

Motor
bis auf 

die 
Zylinder, 

Ventilanordnung 
und 

Vergaser 
vollkommen 

gleich 
sind.

In den 
betreffenden 

Abschnitten 
sind 

die 
unterschiedlichen 

Bauleile 
durch

besondere 
Überschriften, 

wie 
„Tourenmaschine", 

„Sportmaschine" 
getrennt,

so dafy 
jeder 

Benutzer 
das 

für seine 
Maschine 

Gültige 
leicht 

findet. 
Die 

ver-
schiedenen 

Baumuster 
und 

auch 
das 

Bestreben, 
unsere 

Kunden 
mit 

möglichst
allen 

wissenswerlen 
Einzelheiten 

bekannt 
zu 

machen, 
hat 

es 
mit 

sich ge-
bracht, 

daly 
die 

Anleitung 
durch 

eine 
groke 

Zahl 
von 

Abbildungen 
erl

wird,Ein 
gründliches 

Studium 
dieses 

Handbuches 
wird 

allen 
Fahrern, 

ganz 
be-

sonders 
aber 

den 
Anfängern, 

dringend 
empfohlen. 

Wer 
sich 

mit 
den 

Kon-
struktionseinzelheiten 

und 
dem 

Wesen 
der 

Maschine 
vertraut 

macht 
und

alle 
Ratschläge 

betreffs 
Behandlung 

und 
Bedienungsweise 

genau 
belolg

wird 
jederzeit 

eine 
zuverlässige 

und 
stets 

betriebsbereile 
Maschine 

haben,
Bei 

Störungen, 
die 

nicht 
einwandfrei 

erkannt 
werden, 

empfehlen 
wir 

dringenc
ohne 

irgendwelche 
Änderungen 

vorzunehmen, 
den 

zuständigen 
Vertreter 

oder
aber 

das 
Werk 

zu 
verständigen, 

damit 
der 

Fehler 
auch 

richtig 
behoben 

wird
Bestellungen 

von 
Ersatzteilen 

bitlen 
wir 

beim 
zusländigen 

Vertreler 
aulzu-

geben, 
und, 

um 
unnötige 

Rückfragen 
und 

Lieferungsverzögerungen 
zu ver-

meiden, 
unbedingt 

Typ, 
Rahmen- 

und 
Motornummer 

milanzugeben,
Für 

den 
Umfang 

von 
Lieferungen 

ist jedoch 
nicht 

der 
Inhalt 

dieses 
Büch-

leins 
mafjgebend, 

sondern 
lediglich 

der 
Kaufvertrag.

Der 
ständig 

wachsende 
Interessentenkreis 

ist ein 
Beweis 

für 
die 

durch
jahrelange 

Erfahrungen 
ausgereiften 

Erzeugnisse.

"München, 
im 

Juni 
1934,

BAYERISCHE 
MOTOREN 

WERKE
AKTIENGESELLSCHAFT

MÜNCHEN 
13



ER,

im

Baudaten, 
Leistungen, 

Verbrauch, 
vewichte

Rit 
Rit 

R16

1
 Ver. 

2
 Verg. 

2
 Verg.

Zylinderzahl 
222222. 

| 
2 

l
Anordnung 

der 
Zylinder 

. . 
. . 

horizontalgegenüberliegend
Zylinderbohrung 

» 
... 

. 
. 

. 
mm 

78 
78 

83
Kolbenhubb 

. 
2.2.2.2... 

mm 
78 

78 
68

Zylinderinhll 
. 2.2... 

. 
com 

745 
745 

730
Normale 

minutliche 
Drehzahl 

etwa 
3400 

4000 
4500

= 
95 

km/h 
|

 
= 

112 
km/h 

|
 

= 
126 

km/h
Bremsleistung 

(gewährleistete
Dauerleistung 

2.2.2... 
PS 

18 
20 

33
Kraftstoffbehälterinhalt 

. 
Ltr. 

etwa 
14 

14 
14

Olbehälterinhalt 
(im 

Motor-

gehäuse) 
... 

.. 
. 

Lir.elwa 
25 

2,5 
25

Kraftstoffverbrauch 
für

10km 
22... 

Lirelwa 
3,5-4 

4 
5

Olverbrauch 
für 

100 
km 

Lir.etwa 
|

 0,1-0,2 
0,1-0,2 

0,1-0,2
Sattelhdhe 

. 
2222.22... 

cm 
70 

70 
70

Länge 
des 

Rades 
..... 

. 
m 

2,10 
2,10 

2,10
Breite 

des 
Rades 

....... 
m 

0,90 
0,90 

0,90
Höhe 

des 
Rades 

...... 
m 

0,94 
0,94 

0,94
Radstand 

2222.22... 
m 

1,38 
1,38 

1,38
Übersetzungsverhältnis 

für
Solo-Maschine 

. 
2.2.2.2...

Übersetzungsverhältnis 
für

Seitenwagen-Maschine 
. 

. 
. 

.
Reifenabmessungen(Stahlseilreifen) 

. 
... 

. 
. 

Zoll

Gewicht 
des 

betriebsfertigen
Rades 

(ohne 
Betriebsstoffe)

kg etwa

Tragfähigkeit 
des 

Rades 
kg etwa

Brultogewicht 
im

 Latlen-
verschlag 

..... 
. 

kg elwa
Bruttogewicht 

in seemäfsiger
Verpackung 

. 
. 

. 
. 

kg elwa

4463115 
|

 
4463-115 

| 44-63-11 
5

|

5,2-7,4-13,5 
|

 5,2-7,4-13,5 
[5274-135

normal 
26 x 3,50 

Niederdruck, 
auf

Wunsch 
26 x 3,25 

Hochdruck 
oder

für 
Seitenwagen-Betrieb 

27x 
4

Niederdruck

162 
162 

165
210 

210 
210

212 
22 

215

302 
302 

* 305

Abb, 
2



Radnabe 
allo

1000 
km 

mit 
Fett

Das 
BMW-R 

11-Zweivergaser-Tourenrad 
von 

der 
Kickstarlerseite 

aus 
gesehen 

mit Angabe 
der 

Schmierstellen
(Schmierstellen 

auf 
der 

Anlriebsseite 
der R 11-Maschine 

vergl. 
Abb. 3)



Kardangehäuse-

Bromshobel 
alto

300-500 
km 

mit 
O

l

Abb. 
3

Das 
BMW-Sportrad 

R
 16 von 

der 
Antriebsseite 

sus 
gesehen 

mit 
Angabe 

der 
Schmierslellen

(Schmiersteilen 
auf 

der 
Kicksfarlerseite 

der 
R

 16-Maschine 
vergl. 

Abb. 
2)



I.
Beschreib

ung
des

BMW-Rades

1.
Rahmen

:
Dieser

ist
ein

gepreh
ler

Stahlblechdoppelra
hmen

mil
U-lörmi-

gem
Querschnit

t
und

als
Dreieckslachwe

rk
ausgebil

det.
Die

seitlichen
Hau

p
gliede

r
sind

unterhalb
des

Steuerkop
fes,

sowie
hinter

dem
Kraflstoflbehält

er
durch

Querstreb
en

und
vor

dem
Hinterra

d
durch

eine
entsprech

end
der

Wölbu
ng

dos
Hinterradkolblec

hes
gekriimm

le,
aus

einem
Stick

gepre
hle

Doppelqu
er-

und
Senkrechistreb

e
versteifl

.
Aukerdem

sind
in

die
Rahmen

-
längsträ

ger
nach

den
Knotenpun

kten
zu

verlaufend
e

Verlielun
gen

eingepre
ht,

wodurc
h

die
Seitensteifi

gkeil
des

Rahmen
s

bei
Seilenwagenf

ahrlen
erhöh

t
wird.

Der
Steuerko

pf
wird

von
den

beiden
Rahmenglie

dern
vorn

halbkreis
-

förmi
g

umschlossen
und

rückwärts
durch

gepreß
te

Knotenblechwink
el

ver-
bunde

n,
die

mit
den

Stege
n

und
Flanschen

der
Rahmengli

eder
sowie

mit
dem

Steuerk
opf

selbst
verniele

t
sind

.
Hierdurc

h
wurde

eine
auferorden

tlich
zu-

verlöss
ige

und
geschloss

ene
Verbind

ung
des

Steuerkop
fes

mit
dem

Rahmen

2.
Vorderradga

bel:
In

gleich
er

Weise
wie

der
Rahmen

unterlie
gt

auch
Vorderrad

gabel
sehr

hohen
Beanspruchu

ngen,
weshal

b
auch

diese
aus

dem
gleich

en
Baustoff

hergest
ellt

ist.
Sie

besteh
t

aus
zwei

Gabelscheid
en,

die
an

den
am

meisten
beanspruc

hten
Stelle

n
eingepre

hjle
Vertielun

gen
und

da-
durch

doppel-U-för
migen

Querschni
tt

erhalte
n.

Verbunde
n

werde
n

sie
durch

Stahlblechquer
glieder,

und
zwar

oben
mil

einem
U-förmig

en
Stahlbl

e
winke

l,
desse

n
Flansche

n
übe

r
die

Gabelscheid
en

greif
en

und
mit

ihnen
ver-

schraubt 
sind.

ie

An
den

beiden
Seiten

dieses
Führungsbl

eches
sind

Tragar
me

angeschw
eilyt,

die
zur

Befestig
ung

des
Scheinwerfe

rs
dienen

.
Unterha

lb
des

Steuerkop
fes

be
-

steht
die

Querverbin
dung

aus
einem

dachförmi
gen

Obergu
rt

und
einem

ge-

raden 
Untergurt, 

die 
beide 

mittels 
Flanschen 

an

Blattfeder 
befestigt.

3.
Federun

g:
Eine

kräfti
ge

Auslegerled
erung

ermögli
cht

zusammen
nut

der

und
gute

n
Halt

.
Durch

die
geringe

Bodenhöh
e

von
70

cm
is

t
es

auch
k

einer 
Blattleder 

vorn 
auf 

einer 
die 

oberen 
Rahmenglieder 

verbindenden
Querstrebe.



rm

5. Lenker: 
Die 

seit 
vielen 

Jahren 
bewährte 

gefaillige 
und 

sporlmähige 
Form

des 
Lenkers 

gestaltet 
ein 

bequemes 
Auflegen 

der 
Hände. 

Er ist mit 
zwei

Drehgriffen, 
einem 

rechts 
zur 

Betäligung 
der 

Vergaserdrosselschieber 
und

einem 
links 

für Zündverstellung 
ausgerüstet. 

Das 
Gehäuse 

des 
rechten 

Dreh-
grilfes 

trägt 
den 

Druckknopf 
zur 

Betäligung 
des 

Hornes 
und 

unmittelbar 
neben

iesem 
ist am 

Lenker 
der 

Abblendschalter 
für 

den 
Scheinwerfer 

befestigt.
Nur 

bei 
der 

Sportmaschine 
ist außer 

dem 
Druckknopf 

zur 
Hornbetatigung

auf 
dem 

Gehäuse 
des 

Gasdrehgriffes 
noch 

ein 
Hebel 

zur 
Verstellung 

der
Luftschieber 

in den 
Vergasern 

angebracht.

Auf 
dem 

Gehäuse 
des 

links 
angeordneten 

Zündungscrehgriffes 
sitzt 

der
Kurzschlufsknopf, 

der, 
wenn 

er 
niedergedrückt 

wird, 
den 

Zündstrom 
unter-

bricht 
und 

so den 
Motor 

zum 
Stillstand 

bringt. 
Um 

das 
Flattern 

der 
Steuerung

bei 
hohen 

Geschwindigkeiten 
zu 

verhindern, 
kann 

bei 
der 

R 11-Maschine
als Sonderlieferung 

auf 
dem 

Steuerkopf 
ein 

Steuerungsdämpfer, 
der 

bei 
der

R 16-Maschine 
zur 

serienmahigen 
Ausslattung 

gehört, 
organisch 

eingebaut
werden. 

Besonders 
empfehlenswert 

ist der 
Einbau 

eines 
solchen 

bei 
‘Seiten-

wagenmaschinen.6. Vorderrad 
und 

Vorderradbremse 
sind 

mit 
Rücksicht 

auf 
angestrengien

Seitenwagenbetrieb 
reichlich 

bemessen, 
so 

daly 
durch 

die 
starken 

Laschen,
Speichen 

und 
groben 

Lager 
alle 

seitlichen 
Kräfte 

mit 
Sicherheit 

aufgenommen
werden. 

Die 
Bremstrommel, 

die 
die 

mit 
Bremsbelag 

versehene 
Innenbacken-

bremse 
aufnimmt, 

ist gut 
gegen 

Wasser 
und 

Schmutz 
abgedichtet. 

Wie 
das

Hinterrad 
ist auch 

das 
Vorderrad 

mit 
einer 

Steckachse 
versehen, 

die 
den

Ausbau 
des 

Rades 
auferordentlich 

erleichtert. 
Die 

aus 
Stahlblech 

geprefste
Federstütze 

ist 
mit 

dem 
Bremshalter 

fest 
verschraubt, 

wodurch 
das 

Brems-
moment 

aufgenommen 
und 

eine gelahrbringende 
Federspannung 

verhindert

wird,7. Hinterradbremse: 
Die 

auf 
das 

Hinterrad 
wirkende, 

leicht 
nachstellbare

Kardan-Aufenbacken-Fuhbremse 
ist derart 

kräftig, 
dafs 

in Gefahrmomenten
ein 

schnelles 
Halten 

gewährleistet 
ist.

8. Räder: 
Beide 

besitzen 
beste 

Doppel-Dickendspeichen 
und 

die 
inter-

national 
gebräuchlichen 

Tiefbelt-Sicherheitsfelgen 
19%X3”. 

In 
allgemeinen

werden 
sie 

mit 
Stahlseilniederdruckbereifung 

26% 
3,50" 

versohen, 
jedoch 

kann
auf 

Wunsch 
ohne 

weiteres 
Stahlseilhochdruckbereilung 

263,25" 
und 

für
Seilenwagenmaschinen 

27%X4” 
geliefert 

und 
auf 

die 
Tiefbeitfelge 

193"
montiert 

werden.

9. Schutzbleche: 
Das 

Vorderradschutzblech 
hat 

eine 
breite 

Seitenverklei-
dung, 

die 
mit 

eingeprehten 
Profilllächen 

versehen 
ist, wodurch 

dréhnende
Geräusche 

vermieden 
werden 

und 
das 

ganze 
Schutzblech 

ein 
gefälliges

Aussehen 
erhält. 

Beim 
Hinterradschutzblech 

kann 
das 

rückwärtige 
Ende 

ab-
genommen 

werden. 
Dies 

ermöglicht 
ein 

leichtes 
Ausbauen 

des 
Hinterrades

10

ohne 
seitliches 

Neigen 
oder 

Anheben 
der 

Maschine, 
was 

bei 
Seilenwagen-

maschinen 
besonders 

erwünscht 
ist.

10. 
Fuhbretter: 

Die 
ausladende 

Form 
ist so 

stark 
ausgeführt, 

daly 
sie 

bei
etwaigen 

Stürzen 
eine 

Beschädigung 
der 

Motorenzylinder 
verhindern. 

Aulyer-
dem 

liegen 
sie 

so 
dichtschliejend 

am 
Motor- 

und 
Getriebegehäuse 

an, 
daly

weder 
eine 

Beschmutzung 
des 

Fahrers 
noch 

des 
Motors 

und 
Getriebes 

stalt-
finden 

kann.

|
 " „ll SN

Abb. 
4. Vorderansicht 

des 
Sportrades

11. Krafistoffbehälter: 
Dieser 

hat 
infolge 

des 
hochstegigen 

Prehr,
eine 

Form 
erhalten, 

die 
der 

ganzen 
Linie 

des 
Rades 

harmonisch 
angepal



Ist. 
Der 

untere 
Teil 

der 
Seitenwände 

des 
Behälters 

ist eingezogen 
und 

zw
schen 

den 
Rahmengliedern 

eingehängt, 
während 

der 
obere 

mit 
den 

auben-
liegenden 

Stegen 
des 

Prehrahmens 
bündig 

abschlieht, 
so 

dah 
für 

die 
Knie-

griffe 
eine 

gute 
und 

reichlich 
große 

Auflagefläche 
geschaffen 

ist. 
In dem

nach 
oben 

gewölblen 
Teil 

des 
Behälters 

befindet 
sich 

die 
mit 

einfachem
Verschluß 

versehene 
Kraftstoffeinfüllöffnung, 

in die 
zwecks 

Prüfung 
des 

In-
haltes 

ein 
mit 

Litereinteilung 
versehenes 

Filler 
eingehängt 

ist. 
Auch 

der 
Ge-

schwindigkeilsmesser 
ist 

in den 
Kraftstoffbehälter 

eingelassen. 
Sein 

Antrieb
erlolgt 

zwangsläufig 
mittels 

Zahnräder 
vom 

Getriebe 
aus, 

so dah 
unbedingle

Gewähr 
für 

richtiges 
Anzeigen 

auch 
bei schlechtem 

Weller 
geboten 

ist. Der
Inhalt 

des 
Behälters 

ermöglicht 
die Zurücklegung 

einer 
Strecke 

bis zu 350 
km

bzw. 
400 

km
 bei 

der 
R 11-Maschine 

und 
280 

bzw. 
350 

km 
bei 

der 
R 16-

Maschine 
ohne 

Nachfüllen. 
Bei 

Seitenwagenfahrlen 
verringern 

sich 
die

Strecken, 
die 

ohne 
Nachfüllen 

von 
Kraftstoff 

zurückgelegt 
werden 

können,
entsprechend, 

infolge 
des 

naturgemäf; 
etwas 

höheren 
Kraftstoffverbrauches.

12. Kippstinder: 
Jede 

Maschine 
erhält 

zwei 
Kippstinder, 

die 
unter 

dem
Rahmen 

angebracht 
sind 

und 
in hochgeklappter 

Stellung 
durch 

Federn 
ge-

halten 
werden. 

Beide 
sind 

sehr 
niedrig 

und 
ermöglichen 

ein 
leichtes 

Auf-
stellen 

der 
Maschine, 

Der 
hintere 

hat 
breite 

kufenförmige 
Füße, 

die 
ein 

Ein-
sinken 

auf 
weichem 

Boden 
verhindern. 

Eine 
Feder 

bewirkt 
das 

selbstlätige
Zurückziehen 

des 
Ständers 

beim 
Anschieben 

des 
Rades 

und 
verhindert 

ein
Herunterfallen 

beim 
Fahren. 

Für 
den 

Ausbau 
der 

Räder 
genügt 

es, 
die 

Ma-
schine 

auf 
die 

Kippständer 
zu 

stellen.

13. 
Seilenwagenanschlüsse: 

Es sind 
fünf 

Anschlüsse 
vorgesehen 

und 
zwar

am 
Kardangehäusedeckel, 

am 
oberen 

Rahmenlängsträger 
unter 

dem 
Sattel,

am 
unteren 

Rahmenlängsträger 
zwischen 

der 
hinteren 

Kippsländerachse 
und

Motorbefestigungsbolzen, 
sowie 

am 
vorderen 

Motorbefestigungsbolzen 
und

unterhalb 
des 

Steuerkopfes 
am 

Rahmen. 
A

14. Allgemeines: 
Beide 

Maschinen 
sind 

mit 
Scheinwerfern 

ausgerüstel, 
bei

denen 
der 

Lichtschalthebel 
mittels 

eines 
Schlüssels 

in den 
einzelnen 

Schalt-
stellungen 

verriegelt 
werden 

kann. 
Dieser 

Schlüssel 
selbst 

schaltet 
durch 

Ein-
stecken 

und 
Rechtsdrehen 

den 
Zündstrom 

und 
das 

Horn 
ein, 

wodurch 
die

Maschine 
in betriebsfertigem 

Zustand 
ist, was 

durch 
Aufleuchten 

der 
rolen

Kontrollampe 
im 

Scheinwerfergehäuse 
bestätigt 

wird.
Alle 

blanken 
T

:
le werden 

in eigener 
Anlage 

verchromt.

B. Motor- 
und 

Getriebeblock
a) Einvergaser-Maschinen,

Abb. 
6,

1

3



1.
Allgemein

es:
Motor

mit
Kupplun

g
und

Gelriebe
sind

nach
bewährler

Bauart
zu

einem
Block

vereinig
t.

(Abb
.

5.)
Seine

Befestigun
g

erlolg
t

auf
den

Untergurte
n

des
Preljrahme

ns
mittels

durchgehen
der

Verbindungsbolz
en,

nach
deren

Lösen
der

ganze
Block

abgenomm
en

werden
kann.

Dies
ist

aber
nur

bei
vollständ

iger
Überholu

ng
erforderlich

.
Die

Bauart
des

ganzen
Blockes

ist
so

einfach
,

daly
viele

Teile
ohne

Aus-
bau

von
Moto

r
oder

Getrieb
e

zugäng
lich

sind.
Die

seitlich
herausrage

nden
Zylinde

r
können

nach
Entfernu

ng
der

Ansau
g-

und
Auspuffro

hre
und

Lösen
der

Befestigungsmul
tern

abgenomm
en

werden
,

so
daly

die
Kolben

mit
den

Pleuelstan
gen

freiliege
n

(Abb
.

6
).

Beim
Abziehen

der
Zylind

er
ist

darauf
zu

Abb
.

7.
.

achten
,

daf
s

Kolben
,

Pleuelstan
gen

und
Zylinderbohru

ngen
des

Kurbel-
gehäus

es
nicht

beschäd
igt

werden
und

dal
;

die
Stöhe

l
nicht

herausfallen
.

Um
Motorgehäuse

-Oberteil
und

Getriebedec
kel

zu
entferne

n,
mu

l;
der

ganze
Block

aus
dem

Rahmen
ausgeb

aut
werden

.
Zuvo

r
ist

der
Krafistoff

-
behält

er
nach

Abnahm
e

der
Kraftstoffle

itung
und

Entferne
n

der
dre

i
Kop

f-
schrau

ben
abzuneh

men.

Vor
Abnahm

e
des

Motorgehäuse-Ob
erteiles

mu
l;

das
Getrieb

e
durch

Lösen
der

dre
i

Befestigungsm
uttern

10
unten

in
der

Mitte
und

oben
zu

jede
r

Seite
und

Herausziehe
n

der
zwei

Kopfschra
uben

19
entfern

t
werden

(Abb
,

10
u.

13)
.

Wicht
ig!

Vor
Auseinandernehm

en
der

Molor
-

gehäusch
älften

zuerst
Verschluksch

raube
32

ent-
ferne

n,
dan

n
Antriebsw

elle
6

mi
t

Schnecken
rad

7

14

u
Hiernach

können
die

Molorgehäusch
älflen

auseinander
genommen

werden
und

das
ganze

Triebwerk
ist

zugängli
ch.

Das
gleiche

ist
beim

Getrieb
e

der
Fal

l,
wenn

der
Gelriebedec

kel
abgenom

men
wird

(Ab
b.

7)
.

2.
Arbeilsweise:

Eine
genaue

Kenntnis
des

Molors
und

seiner
Arbeitsweis

e
ist

vorteilha
ft,

um
den

Gan
g

der
Maschine

zu
prüfe

n
und

kleine
Unreg

ol-
mäfjigke

iten
zu

behebe
n,

ehe
diese

Schaden
anrichte

n
können

.

Um
auch

dem
Anfäng

er
einen

Einblick
in

die
Arbeilsweis

e
des

im
Vieakt

arbeitende
n

Motors
zu

gebe
n,

sei
diese

in
folgend

en
schemalisch

en
Dar-

ingen
der

Abb.8
beim

Tourenmoto
r

und
Abb.9

beim
Sporlmo

tor
kurz

erläuter
t.

Die
nachstehend

en
Erklärun

gen
beziehe

n
sich

au
f

den

Bild
1;

Saughu
b.

Der
nach

einwärt
s,

d.h.
nach

der
Kurbelwell

e
zu

gleiten
de

Kolbe
n

saug
t

das
Gasgem

isch
durch

das
geöffn

ete
Einlalv

en

an.

Bild
2:

Verdichtu
ngs-

oder
Kompression

shub.
Der

nach
auswärt

s
gle

Kolben
drückt

das
Gasgemis

ch
bei

geschlosse
nen

Ventilen
zusammen.

Bild
3:

Arbeitshub
.

Das
verdichtet

e
Gasgem

isch
wird

durch
einen

an
der

Zündkerze
überspringen

den
Funken

entzündet
.

Die
erfolgen

de
Explosi

on
treib

t
den

Kolbe
n

wiede
r

nach
einwart

s,
wobe

i
der

Kolbe
n

seine
Kraf

t
an

die

Kurbelwelle 
des 

Motors 
abgibt.

Bild
4:

Auspuffhu
b.

Der
wieder

nach
auswärts

gleilend
e

Kolben
stöl

t
die

verbrannt
en

Gase
durch

das
geöffn

ete
Auslafve

ntil
hinaus

.
ch

verschie
den

auc
h

ndem
hier

der
Kolbe

n
den

dritten
Hub

,
also

Zündu
ng

und
Verbrenn

ung
ausfüh

rt,
wenn

der
erste

Kolben
seinen

ersten
Hub

zweck
s

Ansaug
en

des

Gemisches 
zurücklegt.

statt,3.
Gehäus

e,
Zylinde

r,
Kolben

,
Ventile:

Das
aus

einer
sehr

widerstands-
fähige

n
Aluminiumlegie

rung
bestehend

e
Gehäus

e
des

Molors
und

Getriebe
s

hat
ein

geringes
Gewich

t.
Die

Zylind
er

sind
aus

Graug
uh

und
haben

radial
e

Kühlripp
en.

Abnehmba
re,

aus
Leichimela

ll
gegossene

Zylinderkö
pfe,

sorgen
in

Verbindu
ng

mit
ihren

reichlic
h

grohe
n

Kühlrip
pen

für
eine

gute
Kühlun

g
Letzter

e
überträ

gt
sich

auch
auf

die
Zündkerze

n,
die

durch
ihre

ohnehin
dem

Fahrtwin
d

fre
i

ausgeset
zie

Lag
e

geküh
lt

werden
.

Tritt
bei

diesen
ausnaims

-
weise

Heijwer
den

ein,
so

ha
t

dies
ander

e
Ursach

en,
die

späte
r

noch
ermähn

t
werde

n
und

die
dann

sofor
t

zu
behebe

n
sind

.
Fü

r
das

Fahre
n

be
i

Rege
n-

welter
empfie

hlt
es

sich
,

die
Kerzen

durch
die

BMW-Kerzensch
utz-

hülsen
gegen

Kurzsch
luly

zu
schülzen

.
Bei

trockene
m

und
warmem

Welle
r

werden
diese

Hülsen
zwecks

gute
r

Kühlun
g;

der
Zündkerze

n
auf

die
Zünd

-

kabel 
zurückgeschoben.

Um
einen

geräusch
losen

Lau
f

der
Kolbe

n
auf

läng
e

Zeit
sicherzu

st
werde

n
in

den
Moto

r
de

r
Tourenmas

chine
Nelson-Bohnalite

-Kolben
eingeb

aut
die

be
i

lang
er

Lebensdau
er

auch
geringe

Zylinderabn
ulzung

verbür
gen

15



16

Eintaß 
Einlaß

er

j

ne 
Bild 

7

! E
i 

A
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Abb, 
8. Schematische 
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Motors
der 

Tourenmaschine 
R
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AR.

Die 
Ventile 

der 
Tourenmaschine 

sind 
aus 

besonders 
geeignetem

Stahl 
mit 

reichlich 
großen 

Ventiltellern 
hergestelit 

und 
vollkommen 

ein-
gekapselt, 

Sie 
sind 

seitlich 
vom 

Zylinder 
angeordnet 

und 
werden 

durch
eingekapselte 

Stöhel 
von 

der 
Steuerwelle 

„us 
betätigt. 

Das 
an den 

Stößeln
elwa 

austretende 
Ol wird 

durch 
eine Rücklaufbohrung 

in das 
Gehäuse 

zu-
rückgeführt, 

so daf 
ein 

Austreten 
von 

Ol auferhalb 
des 

Motors 
unmöglich

gemacht 
ist. Durch 

einen 
abnehmbaren 

Schutzdeckel 
sind 

Ventilschaftende
und 

Stöhel 
zwecks 

Nachstellung 
des 

Ventilspieles 
leicht 

zugänglich. 
(Hier-

zu 
Abb. 

23.)

e Ventile 
der 

Sportmaschine 
sind 

aus 
erstklassigem 

Spezialstahl
reichlich 

grohen 
Ventiltellern 

hergestellt. 
Sie sind 

hängend 
im Zylinder-

kopf 
angeordnet 

und 
werden 

durch 
eingekapselte 

Stolsstangen 
mittels 

rollen-
gelagerter 

Schwinghebel 
mit 

Druckschrauben 
von 

der 
Steuerwelle 

aus 
be-

tätigt. 
Ein Austreten 

von 
Ol wird 

hier 
durch 

die Schutzrohre 
der Stofstangen

verhindert, 
in denen 

das 
Ol in 

Schutzkappe 
des 

Zylinderkopfes 
ablaufen

kann, 
wo 

es zur 
Schmierung 

der 
Ventilbetätigung 

dient. 
Die 

leicht 
abnehm.

bare 
Schutzkappe 

ermöglicht 
auf 

einfache 
Art 

das 
Einste 

len des 
Spieles

zwischen 
Druckschraube 

und 
Ventilschaftende. 

(Hierzu 
Abb. 

24.)
4. Kurbelwelle: 

Die aus 
Stahl 

mit gehärtetem 
Kurbellagerzapfen 

bestehende
Kurbelwelle 

läuft in Kugellagern. 
Die 

Bohrungen 
in den 

Zapfen 
dienen 

in
Verbindung 

mit entsprechenden 
Olkanälen 

zur 
reichlichen 

Schmierung 
sämt-

icher 
Lagerstellen, 

sowie 
der 

Kolben, 
Kolbenbolzen 

usw., 
wie 

bei neuzeit-
chen 

Kraftwagenmotoren. 
Sorgfällig 

ermillelte 
Gegengewichte, 

sowie 
ein

peinliches 
Auswuchten 

des 
ganzen 

Triebwerkes 
gewährleisten 

einen 
er-

schütterungsfreien 
Lauf.

5. Steuerung: 
Die 

oberhalb 
der 

Kurbelwelle 
in Gleitlagern 

gelagerte
Nockenwelle 

1 (Abb. 
10) wird 

von 
der 

Kurbelwelle 
mittels 

geräuschloser
Rollenkette 

angetrieben 
und 

treibt 
ihrerseits 

gleichfalls 
über 

Keitenräder 
und

Kette 
den 

Lichtbatteriezünder 
an, der mittels 

Spannbandes 
auf einer 

eigens
hierfür 

vorgesehenen 
Fuhplatte, 

einem 
Teil des Kurbelgehäuse-Oberteiles, 

be-
festigt 

ist.

6. Entlüftung: 
Die 

Entlüftung 
des 

Kurbelgehäuses 
erfolgt 

durch 
einen 

mit
dem 

auf 
der 

Steuerwelle 
1 aulgekeillen 

Kettenrad 
5 durch 

Pafystifie 
ver-

bundenen 
Drehschieber 

9, der 
in dem 

Antriebsgehäusedeckel 
18 gelagert

ist (Abb. 
10). Die 

beim 
Einwärtsgehen 

der 
Kolben 

im 
Molorgehäuse 

wer-
dichtele 

Luft 
gelangt 

durch 
diesen 

und 
den 

Dackel 
18 in die eingegossene

Leitung 
14 des 

Gehäuses 
und 

von 
dort 

durch 
die 

gleichfalls 
eingegossene

und 
nach 

rückwärts 
führende 

Leitung 
des 

Deckels 
12 ins 

Freie. 
Auf 

iese
Weise 

wird 
im Motorgehäuse 

immer 
ein. 

geringer 
Unterdruck 

erzeugt, 
ler

ein 
Austreten 

von 
Ol an den 

Trennlugen 
des 

Gehäuses 
wirksam 

verhindert.
7. Vergaser: 

Für 
die 

R 11-„Einvergaser"-Tourenmaschine
wird 

ein 
Sum-Register-Vergaser 

mit 
drei 

Kraftstofldüsen 
verwendet. 

Seine

18

Abb. 
10. 

Längsschnitt 
durch 

den 
Motor 

und 
Gelriebe

Bedienung 
erfolgt 

vom 
rechten 

Lenkerdrehgriff 
aus 

mittels 
Bowdenzuges.

Die 
Kralistoffdüsen 

sind 
so 

zueinander 
abgestimmt, 

daly 
selbst 

bei 
Kraft-

stoffwechsel 
kein 

Düsenwechsel 
vorgenommen 

zu 
werden 

braucht. 
Die 

An-
saugleitung 

wird 
durch 

Auspuffgase 
angeheizt, 

wodurch 
die 

Gemischhilcung
auch 

bei 
kaltem 

Wetter 
einwandfrei 

bleibt. 
Außerdem 

ermöglicht 
die 

ge-
heizte 

Saugleitung 
in Verbindung 

mit 
dem 

automatischen 
Vergaser 

ein 
be-

sonders 
elastisches 

und 
sparsames 

Fahren.

In der 
Abb. 

11 
ist 

der 
Vergaser 

mit 
Schwimmergehäuse 

im 
Schnitt 

dar-
gestellt. 

Die 
Befestigung 

des 
Vergasers 

erfolgt 
mittels 

zweier 
Schra

der 
Ansaugleitung, 

die 
durch 

zwei 
an 

der 
Auspulfleitung 

angesc
Rohre 

geheizt 
wird. 

Das 
am 

Saugstutzen 
des 

Vergasers 
befestigte 

Lulllilter
sorgt 

für 
staubfreie 

Luftzufuhr.

ben 
an

lossene



Das 
Vergasergehäuse 

1 sitzt 
auf 

einem 
angegossenen 

Flansch 
des 

Schwim-
mergehäuses 

2 und 
ist mit 

diesem 
durch 

Stilischraube 
3 und 

Mullor 
4 ver-

bunden. 
In dem 

Schwimmergehäuseangul; 
sind 

drei 
Düsen 

eingeschraubt,
von 

welchen 
zwei 

5 und 
6 bis 

in die 
Mitte 

des 
Ansaugrohres 

des 
Vergaser-

Abb. 
11. 

Sum-Vergaser 
für 

R 11-Einvergaser-Masc

gehäuses 
hineinragen 

und 
in diesem 

durch 
ein 

senkrecht 
stehendes 

Blech 
7

voneinander 
getrennt 

sind, 
während 

die 
dritte, 

die 
Leerlauldüse 

8 in einen
Seitenkanal 

des 
Vergasergehäuses 

mündet. 
Senkrecht 

zum 
Ansaugrohr 

ist der
Gasschieber 

9 im Vergasergehäuse 
angeordnet, 

der 
mit 

dem 
rechten 

Dreh-
griff 

durch 
Bowdenzug 

verbunden 
ist. 

Eine 
Druckfeder 

10 hilt den 
Schieber

stets 
in geschlossener 

Stellung 
und 

sperrt 
den 

Saugkanal 
ab. 

Mittels 
einer

Stellschraube 
11 kann 

die 
Schluhstellung 

des 
Schiebers 

für 
den 

Leerlauf 
ge-

regelt 
werden. 

Zur 
Regelung 

der 
Gemischzusammensetzung 

für 
den 

Leerlauf

20

ist 
eine 

Stellschraube 
12, 

die 
den 

Luftstrom, 
der 

über 
die 

Leerlaufdüse 
streicht,

regelt, 
oberhalb 

der 
letzteren 

und 
gleichachsig 

mit 
dieser 

angeordnel. 
Durch

Hereinschra
uben

diese
r

Stelischrau
be

wird
der

Luftstro
m

gedros
selt,

wodurc
h

das 
Umgekehrte 

erreicht.

Im
Schwimmerg

ehäuse
2

ist
der

Schwimm
er

13
mit

Nade
l

14
untergebr

acht,

den 
Kraftstoffes 

ab. 
Der 

Kraftstoff 
trill 

durch 
eine 

Bohrung 
in 

dem 
an-

kantes 
kalibriert 

und 
dürfen 

bei 
Verstopfung: 

nur 
durch 

Ausblasen 
oder 

miltels
eines 

Haares 
(Rohhaar) 

gereinigt 
werden. 

Niemals 
darf 

ein 
spilzes

Werkzeug 
dazu 

benulzt 
werden, 

da 
hierdurch 

die 
Düsengrölen

und 
es 

soll 
deshalb 

ohne 
zwingenden 

Grund 
keine 

Veränderung 
vorge-

nommen 
werden. 

Ein 
Vergaser 

mil 
fest 

abgestimmten 
Luft-

des 
dem 

Werkzeug 
beigegebenen 

Schlüssels 
können 

die 
Düsen 

heraus-
geschraubt 

und 
gereinigt 

werden. 
Beim 

Wiedereinschrauben 
derselben 

ist
auf 

richtige 
Reihenfolge 

zu 
achten. 

Die 
Düsennummern 

sind 
aul 

deren 
Vier-

kant 
sowie 

auf 
dem 

Schwimmergehäuseanschluf 
eingeschlagen. 

Nach 
der

Einlohrzeil 
können 

ein 
bis 

zwei 
Düsen 

eingesetzt 
werden, 

die 
um 

®/n mm
kleiner 

sind.

Um 
das 

Antreten 
des 

Motors 
zu 

erleichtern, 
ist 

im 
Vergasergehäuse 

1
unterhalb 

des 
Gasschiebers 

9
 ein 

Anlaljkolben 
20 

eingebaut, 
der 

durch 
eine

Feder 
21 

in 
geschlossener 

Stellung 
gehalten 

wird. 
Vor 

dem 
An 

des
kalten 

Motors 
ist der 

Anlahkolben 
20 

an 
dem 

Beläligungsknopf 
22 

enlanc
dem 

Druck 
der 

Feder 
21 

nach 
außen 

zu 
ziehen 

und 
hierauf 

nach 
rechts 

zu
drehen, 

wodurch 
sich 

der 
Anschlagstift 

23, 
der 

in 
einen 

Führungsschlilt 
der

Büchse 
24 

hineinragt, 
gegen 

den 
Flansch 

der 
Büchse 

24 
anlagl 

und 
den 

An-
Iahkolben 

offen 
hält. 

Hierdurch 
wird 

ein 
zusätzlicher 

Lultkanal 
geöffnel 

und
ein 

kräftiger 
Luftstrom 

über 
die 

Leerlauldüse 
geführt, 

wodurch 
dem 

Motor
ein 

krafistoffreiches 
Gemisch 

zugeführt 
wird. 

Nach 
dem 

Warml 
des

Molors 
ist 

der 
Anlahkolben 

durch 
Weilerdrehen 

zu 
schliehjen. 

Der 
Anschlac-

still 
23 

gelangt 
hierdurch 

wieder 
in 

die 
Führung 

der 
Büchse 

24 
und 

der

Kolben 
20 

wird 
durch 

die 
Feder 

21 
in 

seine 
Schlußstellung 

zurtickgerruckt.

ordnet, 
der 

beim 
Niederdrücken 

auf 
den 

Schwimmer 
13 

einwirkt, 
wodurch

21



der 
Kraltstoffzufluls 

zur 
Schwimmerkammer 

freigegeben 
wird 

und 
der 

ord-
nungsmähige 

Kraftstoffzufluli 
geprüft 

werden 
kann.

Abb. 12. 
Tourenmotor 

mit 
teilweisem 

Querschnitt 
durch 

die 
Zylindermitte

Der 
an dem 

Ansaugstutzen 
des 

Vergasers 
befestigte 

Nahluftfilter 
ist von

Zeit 
zu Zeit 

in Benzin 
auszuwaschen, 

zu trocknen 
und 

dann 
in 

dickes 
Moloren-

öl 
einzutsuchen.

Das 
überflüssige 

DI mul; 
hernach 

ausgeschleudert 
werden, 

um 
ein 

Ver-
ölen 

der 
Zündkerzen 

zu 
vermeiden.

8. Zündung: 
Für 

die 
Zündung 

des 
Gemisches 

ist für 
dib Einvergaser-

Tourenmaschine 
ein 

Lichtmagnetzinder 
vorgesehen, 

der, 
aus 

Magnetzünder
und 

Lichtmaschine 
bestehend, 

getrennt 
den 

Zündstrom 
und 

den 
Lichtstrom

liefert. 
Der 

Unterbrecher 
und 

die 
für die 

Verteilung 
des 

hochgespannten
Stromes 

erforderlichen 
Bauteile 

sind 
ebenfa

Über 
die 

Wartung 
des 

Vergasers 
siehe 

Absch

mit 
dem 

Lichtmagnetzünder

22

vereinigt. 
Die 

In 
die 

Zündlichtanlage 
mit 

eingeschallele 
Balterie 

dient
diesem 

Falle 
nur 

zur 
Speicherung 

des 
von 

der 
Lichimaschine 

ge

LIT
E

Abb. 
13. 

Sportmotor

Stromes 
für 

den 
Stromverbrauch 

bei 
stillstehendem 

Fahrzeug. 
Infolge 

des
die 

Lichtmaschine 
eingebauten 

Schnellreglers, 
der 

die 
Klemmenspannung

nahezu 
gleicher 

Höhe 
hält, 

kann 
die 

Lichlanlage 
auch 

bei 
abgeschalteler

oder 
schadhafler 

Batterie 
betrieben 

werden, 
ohne 

daly 
Schwankungen 

in «ler
histärke 

auftreten 
oder 

gar 
die 

Glühlampen 
durchbrennen.

Bezüglich 
der 

Warlung 
der 

gesamten 
Zündlichlanlage 

verweisen 
wir 

aus-
drücklich 

auf 
die 

beigegebenen 
Bosch-Vorschriften. 

Die 
Regelung 

ces 
Zund-

zeilpunktes 
erfolgt 

durch 
den 

auf 
der

ken 
Seite 

des 
Lenkers 

angebrachten

23



Drehgriff 
(Abb. 

37). Der 
Lichimagnetzündor 

Ist in zugänglicher 
Lage 

aul 
einer

kleinen 
Plattform 

des 
Molorgehäuses 

angeordnet 
und 

mittels 
Spannbandes

leicht 
lösbar 

befestigl, 
Der 

Antrieb 
erfolg! 

von 
der 

Kurbelwelle 
aus 

durch 
ge-

räuschlose 
Rollenkelte.

9. Schmierung 
und 

Ulkontrolle: 
Die 

Schmierung 
erfolg! 

unter 
hohem 

Druck
vollkommen 

selbsttätig 
wie 

bei 
neuzeitlichen 

Kraftwagenmoloren, 
so daly 

aus-
reichende 

Olversorgung 
auch 

bei 
höchster 

Beanspruchung 
sichergestellt 

ist.
Eine 

im 
Molorgehäuseunterteil 

eingebaute 
Zahnradpumpe 

(Abb. 
12) saug!

durch 
einen 

Seiher 
8 das 

Ol durch 
die 

Tätigkeit 
der 

beiden 
Zahnräder 

4 und
5 an, 

von 
denen 

das 
lelztere 

mittels 
einer 

Welle 
6 und 

Schneckenrad 
7 von

der 
Schnecke 

auf 
der 

Steuerwelle 
1 angetrieben 

wird. Das 
Ol wird 

durch 
eine

Bohrung 
im Deckel 

3 in das 
Steigrohr 

25 gedrückt 
und 

gelangt 
in das 

Olver-
teilungsrohr 

22 (Abb. 
12 und 

10), 
und 

von 
hier 

durch 
die 

senkrechten 
O

rohre 
23 (Abb. 

10) und 
die kalibrierten 

Oldüsen 
24 zu den 

Lagerbüchsen 
20

und 
21 (Abb. 

10) zur 
Schmierung 

der 
Kurbelwellenrollenlager. 

Ein 
Teil 

des
Dles 

gelangt 
in die 

Verleilerrinnen 
der 

Lagerbüchsen, 
von 

wo 
es dann 

durch
die 

hohlgebohrten 
Kurbelwellenzapfen 

und 
-schenkel 

den 
Pleueliagern 

zu-
geführt 

wird, 
Das 

vordere 
senkrechte 

Olrohr 
23 sorgl 

für die 
Schmierung

des 
Keltenrades 

4 auf 
der 

Kurbelwelle, 
wobei 

durch 
das 

von 
der 

Antriebs-
kette 

für die Steuerwelle 
mitgenommene 

DI die 
beiden 

Kettenräder 
5 und 

30
auf 

der 
Steuerwelle, 

der 
Antrieb 

des 
Lichtbatterieziinders 

mit 
dem 

auf 
dessen

Welle 
sitzenden 

Keltenrad 
19, sowie 

das 
vordere 

Steuerwellenlager 
7 reich-

lich 
geschmiert 

wird. 
Die Schmierung 

des 
rückwärtigen 

Nockenwellenlagers 
11

wird 
durch 

das 
Schleuderöl 

der 
Kurbelwelle 

in ausreichendem 
Make 

ge-
währleistet,

in Teil 
des 

Oles 
wird 

von 
der 

Olpumpe 
durch 

Steigrohr 
25 (Abb. 

12),
Olverteilungsrohr 

22 und 
Oldüse 

27 (Abb. 
10) in das 

Ollliller 
17 geleitet 

und
verläht 

dieses 
vollkommen 

gereinigt, 
um 

durch 
den 

Olsumpf 
der 

Olpumpe
wieder 

zugeführt 
zu werden. 

Das 
vom 

Triebwerk 
in

 den 
Olsumpf 

zurück-
fliejende 

Ol wird 
durch 

ein 
im

 Gehäuseunferteil 
befestigles 

Ulsieb 
gleich-

falls 
vor 

Eintreten 
in den 

Olsumpf 
gereinigt. 

Schödlicher 
Überdruck 

im
Leitungssystem 

wird 
durch 

ein 
in die 

Pumpe 
eingebautes 

und 
sorgfältig

eingeregeltes 
Sicherheitsventil 

verhindert.

Zwecks 
Reinigung 

bzw. 
Prüfung 

der 
Olpumpe 

muly 
vor 

deren 
Ausbau 

zu-
nächst 

das 
Ol aus 

dem 
Motorgehäuse 

durch 
Entfernen 

der 
unter 

dem 
Ge-

häuso 
befindlichen 

Verschlujschraube 
20 (Abb. 

12) abgelassen 
werden. 

Nun
lést 

man 
die vier 

Mutlern 
10 von 

den 
Stillschrauben 

des 
Olpumpendeckels

und 
zieht 

diesen 
mit 

der 
Pumpe 

nach 
unten 

heraus. 
Nach 

dem 
Wiederzu-

sammenbau 
der 

Pumpe 
überzeuge 

man 
sich 

durch 
Prüfung 

mit 
etwas 

Ol,
ob 

dieselbe 
richtig 

eingebaut 
wurde, 

d. h. ob beim 
Drehen 

des 
Antriebsrades

hlich 
Ol gefördert 

wird. 
Beim 

Einlegen 
von 

neuen 
Dichtungen 

ist es
wichtig, 

darauf 
zu 

achten, 
daf 

zwischen 
Olpumpendeckel 

und 
Gehäuse-

24

flansch 
die 

Bohrung 
zu dem 

Steigrohr 
25 (Abb. 

12) nicht 
verdeckt

sonst 
die 

Schmierung 
gestört 

ist.

,
da

Zur Prüfung 
des 

Olstandes 
im Kurbelgehäuse, 

dessen 
Unlerle 

gleichzeitig
den 

Olbehälter 
bildet, 

befindet 
sich 

auf der linken 
Seite 

des Gehäuses 
ein mit

Sechskantkopf 
versehener 

Tauchslab 
33. Beim 

Einfüllen 
soll das Ol bis en die

Abb. 
14

Zweischeiben-

Reibungskupplung

obere 
Ringmarke 

des Tauchslabes 
reichen 

und es ist darauf 
zu achlen, 

dal;
keinesfalls 

mehr 
Ol eingefüllt 

wird 
und 

ferner, 
dah der 

Olsland 
nicht 

unler
die 

untere 
Ringmarke 

des 
Stabes 

sinkt.

Das 
Einfüllen 

des 
Oles 

in das Gehäuse 
darf 

nur 
durch 

einen 
mil 

einem
leinmaschigen 

Sieb 
versehenen 

Trichter 
erfolgen. 

Wenn 
das 

Ol, 2.8. 
im

Winter, 
dickllüssig 

ist, wärme 
man 

es vorher 
an. 

(Hierüber 
s.5.36.)

10. Kupplung: 
Als Kupplung 

dient 
eine 

in Abb. 
14 im Schnill 

gezeigte
Zweischeiben-Reibungskupplung. 

Der 
treibende 

Teil 
derselben 

ist das
Sıhwungrad 

1, das 
auf 

dem 
konischen 

Zapfen 
der 

Kurbelwel
mittels 

Ki
sitzt 

und

il und 
Mutter 

16 betest 
gt ist. Sechs 

in Vertielungen 
des 

Schwung-
tades 

1 und 
des 

Drucktellers 
2 angeordnete 

Kupplungsfedern 
10 pressen

25



letzteren
gegen

beidersei
ts

mit
Reibbe

lag
versehen

e
Kupplungspl

alten
20

,
die

durc
h

eine
ebenfa

lls
treiben

de
Zwischensche

ibe
6

getren
nt

sind
,

und
gegen

die
nich

t
verschiebb

are
Schlußsch

eibe
4.

Au
f

diese
Weis

e
werden

die
Kupplungsp

latten
20

,
die

auf
der

Kupplungs
klaue

22
silzen

,
mitgenom

men

Der
Betätigung

shebel
für

die
Kupplu

ng
befinde

t
sich

am
Ende

des
linken

Lenkerg
riffes

(Ab
b.

38
)

und
wirk

t
durc

h
einen

Bowden
zug

auf
den

am
Ge

-
triebeen

de
befindlich

en
Kupplung

shebel
13

(Ab
b.

10
und

13
).

Das
Ausrücke

n
der

Kuppl
ung

und
somi

t
die

Unterbrec
hung

der
Kraftübertr

agung
auf

das
Getrieb

e
erfo

lgt
durc

h
Anziehe

n
des

Betätigung
shebels

am
Lenk

er,
wodurc

h
der

Druckte
ller

2
von

den
Kupplungs

platten
20

durc
h

die
Druckst

ange
8

ab
-

11
.

Getrieb
e:

Da
s

vom
Molo

r
erzeug

te
Drehmom

ent
wir

d
zunäch

st
durc

h
die

Kupplu
ng

auf
die

Hauptw
elle

E
des

Dreigangge
triebes

übertra
gen,

um
von

diese
r

unter
Zwischensch

allung
der

jewe
ils

geschalt
eten

Geschwin
dig-

keitsstu
fe

übe
r

die
Vorgel

ege-
ode

r
Keilwe

lle
J

au
f

den
Kegelrada

ntrieb
U

Wirkungs
weise

des
Getrieb

es
schematis

ch
dargeste

llt..A
bezeichn

et
die

in
das

Schwun
grad

B
eingeba

ute
Kupplu

ng
und

€
die

Kurbelwe
lle,

auf
der

noch
da

s
Keltenr

ad
D

für
den

Antrie
b

der
Steuerwe

lle
sitzt.

Au
f

der
be

i
eing

e-
kuppel

ten
Molo

r
sich

ständ
ig

drehend
en

Hauptw
elle

E
sind

zwei
festsitzend

e
Zahnräd

er
F

und
H

angeord
net,

die
in

ständig
em

Eing
riff

mi
t

den
au

f
de

r
Vorgelege

welle
J

fre
i

drehbar
en

Zahnräde
rn

K
und

L
stehe

n,
sich

abe
r

in-
folg

e
ihre

r
verschieden

en
Größ

e
mit

verschieden
er

Geschwind
igkeit

drehe
n.

und
nur

mit
der

Welle
zusammen

drehbare
s

Zahnrad
M,

da
s

auf
seinen

bei-
den

Stirnseite
n

mit
Kupplungsk

lauen
versehen

ist
,

durch
die

es
je

nach
seiner

Verschie
bung

mittel
s

des
vom

Schaltheb
el

durc
h

eine
Zwischens

tange
belätig

ten
Hebel

s
N

nach
vorn

oder
hinten

mit
den

Kupplungskl
auen

der
Zahnräd

er
K

und
L

in
Eing

riff
gebra

cht
werde

n
kann

,
so

daf
s

es
von

diesen
sich

durc
h

die
Hauptw

elle
E

ständ
ig

drehend
en

Räder
n

mitgenom
men

wird

Mit
dem

Zahnra
d

M
der

Vorgelege
welle

ist
das

auf
der

Hauptw
elle

E
ver-

schiebba
re

Zahnra
d

G
,

das
mit

Innennute
n

versehe
n

ist
,

gekupp
elt,

so
dal

y
beid

e
in

ständig
em

Eingr
iff

bleibe
n

und
beim

Schalte
n

der
einzelne

n
Gäng

e

Beim
Einschalten

des
ersten

oder
kleinen

Gange
s

durch'd
ie

von
dem

Hebe
l

N
bewe

gte
Schaltg

abel
N

1
(Abb

.
15a

)
werde

n
die

Klaue
n

des
auf

der
auf

der
Keilwe

lle
J

angeordn
eten

Schieberad
es

M
mi

t
den

Klauen
des

sich

bertragung
swelle

J
m

it
niedere

r
Geschwind

igkeit
dreht

.
Hierb

b) Leergang 
zwischen 

1. und 
2. Gang

a) Kraftübertragung 
im 

1. Gang

Abb. 
15. 

Schema 
des 

Antriebes

27



dreht 
sich 

das 
auf 

der 
Hauptwolle 

ungaordnete 
und 

gleichzeilig 
mit 

dom
Zahnrad 

M verschobene 
Rad 

G frei 
auf 

der 
Hauptwelle 

E. Beim 
zweiten

oder 
mittleren 

Gang 
(Abb. 

15c) 
greift 

das 
Zahnrad 

G des 
Schieberäderpaares

durch 
die 

in seiner 
Nabe 

angeordneten 
Klauen 

in die 
hierfür 

vorgesehenen
Keilnuten 

Z der 
Hauptwelle 

E ein, 
so dal 

die letztere 
die Vorgelegewelle 

J
über 

das 
Schieberäderpaar 

G und 
M antreibt. 

Beim 
dritten 

oder 
grohen

Gang 
wird 

das 
Schieberäderpaar 

soweit 
nach 

rückwärls 
verschoben, 

dah 
die

Klauen 
des 

Zahnrades 
M mit 

den 
Klauen 

des 
sich 

schnell 
drehenden 

Zahn-
rades 

L (Abb. 
15e) 

in Eingrilf 
kommen, 

wodurch 
der 

Welle 
J eine 

hohe 
Ge-

schwindigkeit 
erteilt 

wird. 
Zwischen 

dem 
1. und 

2. Gang 
und 

auch 
zwischen

dem 
2. und 

3. Gang 
befinden 

sich 
die 

Leergangstellungen 
(Abb. 

15b 
und

15d), 
bei denen 

die 
Klauen 

der 
beiden 

Schieberäder 
auker 

Eingriff 
sind.

Der 
in den 

Abbildungen 
eingezeichnele 

starke 
Pfeil 

zeigt 
den 

Verlauf 
der

Kraftübertragung 
in den 

einzelnen 
Geschwindigkeitsstufen.

Die 
Schaltung 

der 
einzelnen 

Gänge 
erfolgt 

somit 
lediglich 

durch 
Klauen,

wodurch 
gröhte 

Schonung 
der 

Zahnräder 
beim 

Schalten 
gewährleistet 

wird.
Das 

Anwerfen 
des 

Motors 
geschieht 

durch 
den 

Kickstarter 
© mittels 

Seg-
ment 

P und 
der 

beiden 
Stirnräder 

Q und 
R, die die Kupplungsklauen 

tragen.
Über 

die 
Welle 

E und 
Kupplung 

A wird 
der 

Motor 
beim 

Niedertreten 
des

Kickstarterhebels 
O einige 

Male 
rasch 

durchgedreht, 
wodurch 

er in Gang
gesetzt 

wird. 
Auf 

der 
Keilwelle 

J befindet 
sich 

das 
Kegelrad 

S, das 
zum 

An-
trieb 

des 
im Kraftstofftank 

versenkt 
angeordneten 

Geschwindigkeilsmessers
dient.12. Kraftübertragung: 

Vom 
Getriebe 

wird 
die vom 

Motor 
erzeugle 

Dreh-
bewegung 

unter 
Zwischenschallung 

eines 
Gummi-Stohdämpfers 

V auf 
die

Kardanwelle 
T übertragen, 

die 
ihrerseits 

das 
Drehmoment 

über 
eine 

Zahn-
kupplung 

Y auf 
das 

Antriebsritzel 
des 

Kegelräderpaares 
U, das 

im Kardan-
gehäuse 

auf 
der 

einen 
Seite 

in einem 
Pendellager 

und 
auf 

der 
anderen 

in
einem 

Nadellager 
läuft, 

weiterleitet. 
Beide 

Kegelräder 
U sind 

spiralverzahnt
und 

laufen 
nahezu 

geräuschlos.

Durch 
diese 

Art des 
Antriebes 

werden 
alle 

vom 
Motor 

oder 
vom 

Hinterrad
ausgehenden 

Stöfje 
und 

alle 
insbesondere 

bei 
Beiwagenbetrieb 

aultretenden
Verwindungen 

des 
Rahmens 

restlos 
ausgeglichen.

Bremstrommel 
für die 

Kardan-Aufjenbacken-Fuhbremse 
ist mit 

W be-
zeichnet.

b) Zweivergaser-Maschinen

1. Allgemeines: 
Ebenso 

wie 
das 

Sportmodell 
R 16, das 

sich 
durch 

be-
sondere 

Schnelligkeit 
auszeichnet, 

wird 
auch 

die 
Touren-Maschine 

R 11 mit
einem 

Vergaser 
je Zylinder 

ausgerüstet.
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Wöhr...d 
diese 

bauliche 
Mahnahme 

im Verein 
mit anderen 

in dar R {b=
Maschine 

ein Kraftrad-geschaflen 
hal, das infolge 

seiner 
hohen 

Leislung 
und

der dadurch 
bedingten 

hohen 
Endgeschwindigkeit 

auch 
dan Ansprüchen 

der
verwöhntesten 

Fahrer 
gerecht 

wird, 
hat 

sie 
bei 

der 
R 11-Maschine 

eine
Leistungssteigerung 

von 
10 bis 

12 Prozent 
gegenüber 

der 
Einvergaser-

Maschine 
des gleichen 

Baumusters 
hervorgerufen, 

wodurch 
deren 

Fahreiqen-
schalten, 

insbesondere 
bei

verbessert 
wurden.

Verwendung 
als 

Beiwagenmaschine, 
wosenilich

Abb. 
16. 

Motor 
des 

Zweivergaser-Tourenrades 
R 11

Hervorgehoben 
sei ferner, 

dal die 
Sporlmaschine 

als solche,
der Betätigung 

der Ventile 
durch 

Stohstangen, 
teils 

aber 
auch 

infolge 
der

Verwendung 
von 

kurzen 
Spezialkolben 

mil 
verhältnismäljig 

grohem 
Spiel,

"vor 
allem 

im Leerlauf 
und 

bei niederer 
Drehzahl 

sowie 
in kallem 

Zusland,
malurgemäh 

nicht 
die 

gleiche 
Geräuschlosigkeil 

aufweisen 
kann, 

wie 
die

eigens 
nach 

dieser 
Richtung 

entwickelte 
Tourenmascl

s infolge

©
.

Die 
R 16-Zweivergaser-Maschine 

ist Iralz
möge

ter 
hohen 

Spitzenlei

ihres 
hervorragenden 

Anzugsvermögens 
und 

grolyen 
Drehmomontes

auch 
bei niederen 

Drehzahlen 
nicht 

nur 
für Sporl-, 

sondern 
auch 

fur Touren-
zwecke 

gleich 
gul 

geeignel, 
wie 

sie 
auch

thres 
weichen 

Ganges 
und 

hohen 
Besc

schnittliche 
Fahreigenschaften 

aufweist.
im 

Stadtverkehr 
besonders 

wear
leunigungsvermögens 

überdurch-

29



Im folgenden 
sollen 

nun 
die 

Zweivergaser-Maschinen 
der 

Baumuster 
R 11

und 
R 16 kurz 

behandelt 
werden, 

wobel 
nur 

auf 
die 

Punkte 
eingegangen

werden 
wird, 

in denen 
diese 

sich 
von 

der 
Einvergaser-R-11-Maschine 

unler-
scheiden, 

weshalb 
an 

dieser 
Stelle 

auf 
die 

Ausführungen 
unter 

A, Absatz 
1

bis 14, und 
B, Abschnitt 

a), Absatz 
1 bis 

6 und 
9 bis 

12 zurückverwiesen 
wird.

Abb. 
17. 

Motor 
des 

Zweivergaser-Sportrades 
R

 16

2. Vergaser: 
Für 

die 
R 11-Zweivergaser-Tourenmaschine 

werden 
zwei 

Amal
Einschieber-Pumpenvergaser 

verwendet, 
deren 

inneren 
Aulbau 

Abb. 
18 zeigt.

Der 
Vergaser 

besteht 
im 

wesentlichen 
aus 

dem 
Schiebergehäuse 

A, in
dem 

der 
zylindrische, 

nach 
unten 

offene 
Gasschieber 

B geführt 
ist, 

dem
Düsenstock 

F, in dem 
der 

als 
Pumpenzylinder 

ausgebildete 
Hauptdüsenein-

salz 
O mit 

der 
darin 

eingesetzten 
Hauptdiise 

P eingeschraubt 
und 

eine 
ka

brierte 
Bohrung 

| als 
Leerlaufdüse 

vorgesehen 
ist, 

und 
vem 

Schwimmer-
gehäuse 

R mit 
dem 

diesem 
gegenüberliegenden 

Ausgleichsgefäf; 
Y.

Im oberen 
Boden 

des 
Gasschiebers, 

der 
an 

der 
Saugseite 

unten 
mit 

einem
bogenförmigen 

Ausschnitt 
versehen 

ist, 
ist clas 

Seil 
des 

Gasbowdenzuges
eingehängt, 

das 
von 

einer 
sich 

gegen 
den 

Deckel 
des 

Schiebergehäuses 
und

gegen 
den 

Schieberboden 
abstützenden 

Schraubenfeder 
umgeben 

ist, 
die

30

don 
Schieber 

In seiner 
Schluhslellung 

fesihält 
bzw. 

Immer 
wieder 

In diese
zurückdrückt. 

Der 
Kraflstoffzufluly 

durch 
die 

Hauptdüse 
P bzw. 

durch 
den

Hauptdüseneinsatz 
O wird 

durch 
eine 

in 
ihrem 

unteren 
Teil 

sich 
kegelig

QF

Abb. 
18. 

Vergaser 
der 

2-Verdaser-Tourenmaschine

verjüngende 
Düsennadel 

C, die 
miltels 

einer 
kleinen 

Klemmfeder, 
die

einer 
Einkerbung 

der 
Nadel 

sitzt, 
«benfalls 

im 
Schieberboden 

eingehän
ist und 

in den 
Haupldüseneinsatz 

© hineinragt, 
geregelt.



Bei 
nur 

wenig 
geöffnelem 

Gasschieber 
ist der 

zwischen 
der 

Düsennadel
und 

dem 
Haupidüseneinsatz 

O in
 der 

Nadeldüse 
verbleibende 

Ringquer-
schnitt 

klein, 
der 

auf 
die 

Haupldüse 
wirkende 

Unterdruck 
gering 

und 
die

Kraftstofförderung 
durch 

die 
Hauptdüse 

ebenfalls 
gering. 

Wird 
der 

Gas-
schieber 

weiter 
geöffnel, 

so wird 
dieser 

Ringquerschnitt 
infolge 

der 
kegel

förmigen 
Verjüngung 

der 
Nadel 

vergrößert 
und 

dadurch 
die 

Kraftstofförde-
rung 

gröfjer. 
Durch 

Höher- 
bzw. 

Tieferhängen 
der 

Nadel 
im

 Schieberboden
durch 

Versetzen 
der 

Klemmfeder 
in höher 

oder 
tiefer 

liegende 
Nadelein-

kerbungen 
ist eine 

Regelmöglichkeit 
für die 

Gemischzusammensetzung 
ge-

geben, 
Die 

Düsennadel 
C drückt 

bei 
geschlossenem 

Schieber 
den 

in dem
Hauptdüseneinsatz 

O eingesetzten 
und 

mit 
einem 

Rückschlagventil 
versehe-

nen 
Baschleunigerkolben 

Z entgegen 
dem 

Druck 
einer 

Feder 
nach 

unten.
Wird 

nun 
der 

Gasschieber 
plötzlich 

geöffnet, 
drückt 

die 
Feder 

den 
Kolben

schnell 
nach 

oben, 
wodurch 

der 
in der 

Pumpenkammer 
vorhandene 

Kralt-
slolf 

durch 
die 

Nadeldüse 
des 

Hauptdiiseneinsatzes 
O in die 

Mischkammer
gespritzt 

wird,

Der 
dem 

Schwimmergehäuse 
R zuflieiende 

Krafistoff, 
dessen 

Zufluh-
menge 

durch 
das 

durch 
den 

Schwimmer 
T betätigte 

Nadelventil 
U geregelt

wird, 
gelangt 

durch 
die 

Bohrung 
des 

Schwimmergehäusearmes 
in die 

Löcher
der 

Hulsenmutter 
Q, durch 

die 
das 

Schwimmergehäuse 
R an 

dem 
Schieber-

gehäuse 
A befestigt 

ist, worauf 
sich 

Nadeldüse 
und 

Bohrung 
K im Düsenstock

F mit 
Kraftstoff 

füllen. 
Bei 

nur 
wenig 

geöffnelem 
Gasschieber 

wird 
durch

den 
durch 

die 
Saugwirkung 

des 
Molors 

erzeugten 
Unterdruck 

durch 
das

Leerlaufluftloch 
L Luft 

und 
durch 

die 
Leerlaufdüse 

J Kraftstoff 
angesaugt 

und
das 

hierdurch 
entstehende 

Kraftstoff-Luftgemisch 
durch 

den 
Leerlaufaustritt

M dem 
Motor 

zugeführt.

Je weiter 
nun 

der 
Gasschieber 

B geöffnet 
wird, 

um 
so geringer 

ist die
Saugwirkung 

am 
Austritt 

M, jedoch 
wird 

eine 
höhere 

Saugwirkung 
an 

der
Übergangsdüse 

N erreicht, 
"und 

das 
Leerlaufgemisch 

strömt 
sowohl 

durch
diese 

Bohrung 
als 

auch 
durch 

den 
Austritt 

M.

Das 
Gemisch 

des 
Leerlauf- 

und 
Übergangsdüsensystems 

wird 
bis ungefähr

‘Iq Schieberöffnung 
vom 

Hauptdisensystem 
mit 

Kraftstoff 
ergänzt. 

Von 
da

aus 
bestimmt 

der 
Ausschnitt 

des 
Gasschiebers 

bis !/, Schieberöffnung
Gemischstärke. 

Bei 
den 

weiteren 
Schieberöffnungen 

hängt 
die 

Gemisch-
bildung 

von 
der 

Nadelstellung 
ab, und 

zwar 
von 

'/, bis 4/, Gasschieberhub,
von 

da ab bis zur 
Vollgasstellung 

ist ausschlieflich 
die Hauptdüse 

mahgebend.
Das 

an 
einer 

Verlängerung 
des 

Schwimmergehäusearmes 
angeseizte 

Aus-
gleichsgefä 

Y hat 
die 

Aufgabe, 
für stets 

ausreichenden 
Kraltstoffzufluß 

zu
den 

Düsen 
zu sorgen. 

Beim 
Kurvenfahren, 

insbesonderr 
lei 

Beiwagenbetrieb,
hat es sich 

gezeigt, 
dal; der 

Kraftstoff 
an den 

auf der 
Kurven-Auhenseile 

ge-
legenen 

Teil 
der 

Schwimmergehäusewandung 
angedrückt 

und 
auf diese 

Weise
den 

Düsen 
entzogen 

wird. 
Diesem 

Übelstand 
hilft 

das 
Ausgleichsgefäh 

Y

32

ab, 
da 

in einem 
solchen 

Falle 
den 

Düsen 
der 

in diesem 
Behälter 

enthaltene
Kralistoff 

zufliefst.

Abb. 
19. 

Vergaser 
der 

Sporlmaschine

Für 
die 

Sporlmaschine 
R 16 linden 

zwei 
Amal-Zweischieber-Vergaser 

Vor-
rem 

Aufbau 
vollkommen 

gleich 
gestaltel, 

wie 
der 

für 
che

erscheiden
wendung. 

In

"R 11-Zweivergaser-Tourenmaschine 
verwendete 

Vergaser, 
sie

sich 
nur 

dadurch, 
daly 

bei 
diesen 

keine 
Beschleunigerpumpe 

und 
auch 

kein
Ausgleichsgefäfy 

vorgesehen 
ist, 

dagegen 
aber 

ein 
zusätzlicher 

Lullschieber
D eingebaut 

ist. 
‘

Dieser, 
der 

in dem 
Gasschieber 

B geführt 
ist und 

durch 
eine 

Schrauben-
feder 

in geschlossener 
Stellung 

gehalten 
bzw. 

immer 
wieder 

in diese 
zurück-

gedrückt 
wird, 

bewirkt 
eine 

Verkleinerung 
des 

Hnuptlult-Einlasses 
und 

ver-
gröhert 

infolgedessen 
die 

Saugwirkung 
an 

der 
Hauplduse, 

wodurch 
das 

Ge-
misch 

an 
Kraftstoff 

reicher 
wird.



Die
Wirkungs

weise
des

Vergas
ers

ist
dieselb

e
wie

die
des

Einschieb
er-

vergaser
s,

nur
da

f
der

Luftschieb
er

D
als

zusätzlich
es

Regelor
gan

für
die

nauere
Regelu

ng
der

Gemischzusamme
nstellung

mögl
ich

ist
,

wie
es

auch
von

einem
Verga

ser
von

Hochleistungs
motoren

geford
ert

werden
muh

.
Da-

durc
h

konnt
e

auch
ohn

e
weitere

s
die

be
i

der
R

11-Zweivergase
r-Touren-

maschin
e

vorgeseh
ene

Beschleunige
rpumpe

in
Weg

fall
komme

n.

Das
überflüs

sige
Ol

muf
y

hernac
h

ausgeschle
udert

werde
n,

um
ein

Ver
-

ölen
der

Zündkerz
en

zu
vermeide

n.
Übe

r
da

s
Einstelle

n
der

Verga
ser,

das
mitte

ls
der

seitlic
h

am
Schieberge

häuse
angeord

neten
Gasschieber-A

nschlag-
schraub

e
zu

gesche
hen

hat
,

sind
in

Abschn
itt

Il,
4,

näher
e

Angab
en

gema
cht

3.
Zündu

ng:
Die

Zündan
lage

der
Zweivergaser-M

aschinen
besteh

t
im

all-
gemein

en
aus

einem
vom

Motor
angetrieb

enen
Lichtbatteriezii

nder,
mit

dem
de

r
Unterbrec

her
und

Verteil
er

verein
igt

ist
,

der
Batter

ie
und

der
Zündsp

ule.

—
eine

r
aus

wenig
en

Windun
gen

starke
n

Drahte
s

bestehend
en

Wicklu
ng

—
tliefs

t,
wird

von
dem

im
Lichtbatteriezü

nder
eingeba

uten
Unterbrec

her
im

Zündzeitp
unkt

unterbroch
en.

Dadur
ch

entsteh
t

in
der

Sekundärw
icklung

der
Zündsp

ule
—

einer
aus

vielen
Windun

gen
dünne

n
Drahte

s
bestehend

en

Verteilerde
ckel,

der
gleichz

eitig
den

Decke
l

des
Unterbrech

ers
bilde

t,
an-

geordn
ete

Schleifkoh
le

einem
au

f
dem

Unterbrecherno
cken

befestig
ten

Ver
-

teilerlaufstü
ck

zugefü
hrt

wird
.

Diese
s

Verteilerlaufs
tück,

das
mit

seiner
Ver

-
lerelektr

ode
au

f
zwei

Kontak
ten

im
Verteilerde

ckel
aufläu

ft,
füh

rt
den

hoc
h-

gespann
ten

Zündstro
m

übe
r

diese
beide

n
Kontakt

e
und

zwei
mit

diesen
ver-

bunden
en

Kabelführ
ungen

den
beide

n
in

den
Zylind

ern
eingeschra

ubten
Zündker

zen,
wo

er
als

Zündfun
ke

zwische
n

den
beide

n
Elektrod

en
über

-
spring

t,
entsprec

hend
der

Zündfo
lge

zu.

igte
r

Balteri
e

kann
der

Moto
r

auch
mit

Hilfe
der

Lichtmaschi
ne

allein
in

Gan
g

geset
zt

und
die

Anlag
e

mit
ihr

allein
weilerbetrieb

en
werden

.

Hierz
u

mu
l;

das
vom

Lichtbatteriezün
der

zur
Balteri

e
führend

e
Kabe

l
(Leitu

ng
30

)
an

dem
zwischengesch

alteten
Kabelverbind

er
gelö

st
und

der
au

f
der

Regler-Schu
tzkapsel

angebra
chte

Umschalt
er

auf
„Dynam

p”
geste

llt
werden

.
Beim

Ingangse
lzen

des
Motor

s
müssen

in
einem

solche
n

Falle
sämt-

liche
Stromverbrauc

her
aule

r
der

Zündsp
ule

ausgesch
altet

sein.

Vor
Wiederben

utzung
der

instandges
etzten

und
aulgelad

enen
Batteri

e
ist

34

entläd
t

sich
die

Batterie
bei

Stillstan
d

des
Fahrzeu

ges
in

die
Lichlmaschin

e
(sieh

e
5.3

,
4

und
21

der
beigegeben

en
Boschvorschrilt

enl).
Auch

bezügli
ch

der
Warlun

g
der

gesamle
n

Zünd-Lichtanla
ge

wird
ausdrücklich

auf
die

bei-
gegebe

nen
Bosch-Vorsch

riften
verwiesen.

Die
Verstellun

g
des

Zündzeilpunkt
es

erfolg
t

durch
den

auf
der

linken
Seite

des
Lenkers

angebrach
ten

Drehgr
ilf

(Abb.3
7

und
38)

,
An

Stelle
des

Lichtbatterieziin
ders

kann
auch

auf
Wünsch

ein
Lichimagnet

zünder
eingeb

aut
werden

.
Der

Lichtbatterieztind
er

bzw
.

Magnetzün
der

ist
ebens

o
wie

der
Magnetzün

der
bei

der
R

11-Einvergaser-Ma
schine

in
zugänglich

er
Lag

e
auf

einer
kleinen

Plattform
des

Motorgehä
uses

angeord
net

und
mittel

s
Span

n-
bande

s
leicht

lösbar
befesti

gt.
Der

Antrieb
erfolg

t
von

der
Kurbelwell

e
aus

durch 
geräuschlose 

Kette.

Il.
Wartu

ng
und

Instandha
ltung

1.
Reinige

n:
Im

allgemein
en

erforder
t

das
BMW-Rad

keine
weitere

Be-
handlu

ng
als

das
üblich

e
Putzen

.
Die

Maschinenan
lage

reinig
t

man
am

besten
mil

Benzin
und

einem
gewöhnlic

hen
Pinse

l
und

den
Rahmen

durch
Waschen

mit
Wasse

r
und

Nachtrockn
en

mil
wollenen

Putzlapp
en.

Die
Chromte

ile
sind

Wird
die

Maschine
abgespri

lzt,
so

ist
darauf

zu
achlen

,
da

l
der

Wasser
-

Wasser 
eindringt.

Unbedi
ngt

zu
vermeiden

ist,
dah

Spritwas
ser

auf
den

Lichtbalterieründe
r

bzw
.

Lichimagnelz
ünder,

insbesonde
re

aber
in

den
Verteile

r
und

das
Unter-

brechergeh
äuse

gelang
t.

Zu
diesem

Zweck
sind

beim
Absprilz

en
des

Rades
sSmtliche

Teile
der

Zündlichlanl
age,

besond
ers

aber
der

Lichibatlerie-
bzw

.

ichtmagnetziinder, 
sorgfältig 

abzudecken.

2.
Schmieru

ng:
Die

Fetipressenan
schlüsse

(Schmierni
ppel)

müssen
nach

be-
stimmte

n
Zeitabstän

den,
mindeste

ns
alle

300-50
0

km
,

nach
Fahrte

n
be

i
Reg

en

Fettpressenan
schlüsse

und
Schmierst

ellen
sind

in
Abb

.
2

und
3

mil
näheren

lerungen
angegeb

en.
Das

Felt
wird

so
lang

e
in

die
Lagerste

llen
hinein

-
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geprehl, 
bis es am 

anderen 
Endo 

herauszudringen 
beginnt. 

Läht 
sich 

das 
Fell

nicht 
oder 

nur 
schwer 

einpressen, 
so sind 

die 
Anschlüsse 

verstopft 
und 

müssen
gereinigt 

werden. 
Am 

Vorderrade 
befinden 

sich 
sieben 

Fellpressenanschlüsse,
und 

zwar 
je einer 

für die 
Radnabe, 

für den 
Bremshalter, 

den 
Federbolzen 

an
der 

Federstitze 
und 

für die 
Bolzen 

zu den 
unteren 

Gabelenden 
sowie 

zwei
Stück 

für die 
Federstütze. 

Das 
Hinterrad 

hat nur 
einen 

solchen 
Anschlu 

auf
der 

Lagerhülse 
an 

der 
Hinterradnabe 

links, 
welches 

die 
Mutter 

der 
Steck-

achse 
trägt.

Ferner 
sollen 

die Bowdenzüge 
für die Vorderradbremse 

und 
Kupplung

alle 
300 

bis 
500 

km 
mit 

Ol geschmiert 
werden.

Auch 
die 

Bremsgelenke 
an der 

Kardan-Fuhbremse 
und 

der 
kleine 

Brems-
hebel 

an der 
Vorderradbremse 

sollen 
alle 

300 
bis 500 

km geölt 
werden.

Als Schmiermittel 
für den 

Motor, 
das 

Getriebe 
und 

Kardangehäuse 
ist nur

gutes 
Mineralöl 

ohne 
jeden 

Fettzusalz 
und 

pflanzliche 
Bestandteile 

zu ver-
wenden. 

Nach 
unseren 

Erfahrungen 
empfehlen 

wir

für Sommer 
und 

Winter 
Gargoyle 

Mobiloel 
DM.

Im Sommer 
ist im Motor 

bei besonders 
heifyem 

Welter 
Gargoyle 

Mobiloel
D nachzufüllen, 

im 
Winter 

bei besonders 
kaltem 

Wetter 
Gargoyle 

Mobiloel

Actic.Für 
R 16-Zweivergaser-Maschinen 

sollen 
im Sommer 

ausschliehlich 
Gar-

goyle 
Mobiloel 

D bzw. 
gleichartige 

Markenöle 
verwendet 

werden.

Zur 
Teilnahme 

an 
Weltbewerben 

ist für 
Sportmaschinen 

die 
vorüber-

gehende 
Verwendung 

von 
Rennölen 

wie: 
Optimol 

rot 
Ideal 

und 
Castrol 

R
zu 

empfehlen.

Während 
der 

Einfahrzeit 
wird 

häufiger 
Olwechsel 

für den 
‘Motor 

dringend
empfohlen. 

Alle 
500 

km ist das 
Ol aus 

dem 
Motorgehäuse 

vollständig 
abzu-

lassen, 
das 

Olfilter 
17 (Abb. 

10) durch 
Lösen 

der 
sechs 

Multern 
15 und 

Ent-
fernen 

des 
Deckels 

12 herauszunehmen, 
das 

Gehäuse 
mit 

Petroleum 
durch-

zuspülen 
und 

durch 
Nachspülen 

mit 
etwas 

Ol das 
Petroleum 

wieder 
zu 

ent-
fernen. 

Ulfilter 
keinesfalls 

mit 
Benzin 

oder 
Petroleum 

reinigen! 
Nach 

dem
Einbau 

des 
Olfilters 

neues 
DI nur 

durch 
ein 

Sieb 
auffüllen! 

Den 
Olstand 

im
Motor 

alle 
400 

km 
kontrollieren 

und 
bis 

zur 
oberen 

Ringmarke 
des 

Tauch-
slabes 

nachfüllen. 
Nach 

der 
Einfahrzeit 

ist das 
Ol alle 

2000 
km 

abzulassen
und 

zu 
erneuern. 

(Siehe 
Abb. 

Tafel 
2 und 

3.) 
Das 

Ol 
d nach 

12000
bis 

15000 
km 

wirkungslos 
und 

ist dann 
zu 

erneuern.

Das 
Ol im 

Getriebe 
ist nach 

der 
Einfahrzeit 

vollkommen 
abzulassen 

und
durch 

frisches 
zu ersetzen. 

Alle 
1000 

km mufy 
der 

Olstand 
geprüft 

und
die 

unteren 
Gewindegänge 

der 
Einfüllöffnung 

nachgefüllt 
werden. 

(Siehe
Abb. 

Tafel 
3.)

an
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Auch 
aus 

dem 
Kardangehäuse 

soll 
das 

Ol 
nach 

der 
Einfahrzeil 

vollkommen
abgelassen 

und 
durch 

frisches 
bis 

an 
die 

unteren 
Gewindegänge 

der 
Einli

ölfnung 
aufgefüllt 

werden. 
Auch 

hier 
mul; 

der 
Olstand 

alle 
1000 

km 
nach 

Ent-
fernen 

der 
Einfüllschraube 

geprüft 
und 

frisches 
Ol nachgefüllt 

werden. 
(Siehe

Abb. 
Tafel 

3.)

Wir 
empfehlen, 

den 
Ulwechsel 

für 
Getriebe 

und 
Kardangehäuse 

vom 
zu-

sländigen 
Vertreter 

vornehmen 
zu 

lassen.

Der 
Lichimagnetzünder 

der 
R 11-Einvergasermaschine 

soll 
spätestens 

nach
2000 

km 
Fahrt 

mit 
jeweiligem 

Molorenöl 
versehen 

werden. 
Das 

Ol 
ist an 

dem
einen 

Klappöler 
einzufüllen, 

bis 
es 

am 
anderen 

herausläufl,

Am 
Lichtbatteriezünder 

der 
Zweivergaser-Maschinen 

is
t gelegentlich 

einer
Uberholung 

des 
Kraftrades 

oder 
etwa 

nach 
20000 

km 
Fahrt 

das 
Fett 

im Über-
setzungsgetriebe 

und 
in den 

Kugellagern 
zu 

erneuern. 
Das 

erneuern 
des

Schmiermittels 
(Ambroleum) 

im 
Überselzungsgetriebe 

und 
des 

Heihlager-
fettes 

(Troplpunkt 
175° 

C) in den 
Kugellagern 

geschieht 
am 

besten 
bei 

einer
einer 

Bosch-Vertretung 
oder 

einem 
Bosch-Dienst.

Es ist besonders 
zu 

empfehlen, 
das 

Rad 
und 

den 
Motor 

wenigstens 
einmal

im 
Jahre 

überholen 
zu 

lassen. 
Bei 

der 
Gelegenheit 

sollen 
dann 

auch 
die

Drucklager 
der 

Vorderradgabel 
mit 

frischem 
Fell 

verschen 
werden.

3. Kraftstoff: 
Am 

besten 
eignet 

sich 
eine 

Mischung 
von 

Benzin 
und 

Benzol
zu 

gleichen 
Teilen 

bzw. 
derartige 

handelsübliche 
Mischungen 

wie 
BV.-Ar

Dynamin, 
Esso, 

Olexin.

Für 
die 

R 16-Sporlmaschine 
sind 

ausschliefjlich 
derarlige 

Mischungen 
ru

verwenden. 
Dem 

Kraftstoff 
ist nicht 

nur 
während 

der 
Einfahrzeit, 

sondern 
auch

bei weiterem 
Betriebe 

unbedingt 
ein 

gules 
Obenschmiermiltel, 

z. B. Gargoyle
Obenschmieröl 

(nach 
der 

auf 
jeder 

Kanne 
befindlichen 

Mischungstabelle)
beizumischen.Sollte 

ein 
ausgesprochenes 

Obenschmiermiltel 
nicht 

greilbar 
sein, 

kann
auch 

das 
für 

unsere 
Moloren 

vorgeschriebene 
Ol als 

Ersatz 
dem 

Kralistolt 
als

Obenschmiermittel 
beigemengt 

werden. 
Dabei 

darf 
die 

Menge 
der 

Mineral-
ölbeimischung 

höchstens 
1%, 

betragen.

„Ole 
mit 

nichtmineralischen 
Zusätzen, 

z.B. 
zinus, 

dürfen 
für 

Oberschmie-
rungszwecke 

nicht 
verwendel 

werden, 
weil 

insbesondere 
Zusätze 

pllanı-
icher 

Herkunft 
sich 

mit 
dem 

Kraftstoff 
nicht 

mischen 
und 

zu Vergaserstérungen
Anlaly 

geben 
können.

Im übrigen 
ist, sobald 

der 
Motor 

zu 
klopfen 

beginnt, 
mit 

der 
Zündung 

xu-
rückzugehen, 

bis 
das 

Kloplen 
verschwindet.

Um 
Unreinigkeilen 

und 
Wasser 

zurückzuhallen, 
ist es 

ralsam, 
den 

Kra
Stoll 

durch 
einen 

in den 
Trichter 

geleglen 
Wildlederlappen 

einzufüllen.
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4. Behandlung 
und 

Einstellen 
der 

Vergaser:

ichtige 
Behandlung 

der 
Vergaser 

ist für 
einwandireies 

Arbeiten 
des 

Motors

a) R 11-Einvergaser-Maschine: 
‚Zur 

Erhaltung 
der 

Leistung 
ist es 

wichlig,
den 

Vergaser 
von 

Zeit 
zu 

Zeit 
zu 

reinigen. 
Besonders 

im 
Anfang 

sind 
der

Kraftstoffseiher 
im 

Schwimmergehäusedeckel, 
die 

Düsen, 
das 

Sch
gehäuse 

selbst 
und 

die 
Schwimmernadel 

des 
öfteren 

zu 
reinigen, 

d.
reichender 

Kraftstoffzuflufy 
gewährleistet 

ist.

Der 
Vergaser 

wird in der 
Fabrik 

für 
die 

handelsüblichen 
Kraftstoffe 

ein-

gestellt, 
so 

dal 
im allgemeinen 

eine 
Änderung 

der 
Düsen 

nicht 
notwendig

Regelung 
des 

Leerlaufes: 
Eine 

Prüfung 
und 

Regelung 
des

Leerlaufes 
darf 

nur 
bei 

betriebswarmem 
Motor 

vor-
genommen 

werden. 
Es empfiehlt 

sich 
deshalb, 

erst 
1 

bis 
2 km 

lang-
sam 

zu 
fahren. 

Sollte 
dann 

der 
Leerlauf 

des 
Motors 

nicht 
zufriedenstellend

sein, 
so 

ist eine 
Einstellung 

desselben 
folgendermafsen 

vorzunehmen:

Vorerst 
lockere 

man 
den 

Bowdenzug 
an 

der 
Bowdenzug-Stellschraube 

am
Schiebergehöusedeckel 

und 
regle 

die 
Motordrehzahl 

mit 
der 

Gasschieber-
Anschlagschraube 

11 (Abb. 
11), 

wobei 
der 

Gasdrehgriff 
geschlossen 

und 
der

Zündungsdrehgriff 
auf 

volle 
Spätzündung 

gestellt 
sein 

mu. 
Hierauf 

ist mit
der 

Luftdrosselschraube 
12 (Abb. 

11) 
die 

richtige 
Gemischzusammensetzung

“einzuregeln. 
Zeigt 

sich 
Qualm 

in den 
Auspuffrohren, 

was 
auf 

Kraftstoffreich-
tum 

schliehen 
läft, 

so 
ist die 

Luftschraube 
herauszuschrauben, 

wodurch 
mehr

Luft 
zugeführt 

wird, 
das 

Gemisch 
also 

ärmer 
wird. 

Setzt 
der 

Motor 
im 

Leer-
lauf 

aus, 
ein 

Zeichen 
für 

zu 
armes 

Gemisch, 
ist die 

Luftschraube 
hereinzu-

schrauben, 
wodurch 

die 
Luftzufuhr 

gedrosselt, 
das 

Gemisch 
somit 

reicher 
wird.

Wenn 
auf 

diese 
Weise 

die 
Motordrehzahl 

und 
die 

Gemischzusammen-
setzung 

im 
Leerlauf 

richtig 
eingestellt 

ist, 
entfernt 

man 
an 

der 
Bowdenzug-

stellschraube 
den 

toten 
Gang 

im Bowdenzug 
wieder, 

damit 
der 

Gasschieber
sofort 

bei 
Betätigung 

des 
Gasdrehgriffes 

den 
Hauptluftquersclinitt 

öffnet.

Zur 
Erleichterung 

des 
Anlassens 

ist ein 
Anlahkolben 

vorgesehen, 
der 

durch
Herausziehen 

und 
Rechtsdrehen 

einen 
Lultkanal 

öffnet, 
durch 

den 
ein 

kräftiger
Lufistrom 

über 
die 

Leerlaufdüse 
geführt 

und 
dem 

Motor 
auf 

diese 
Weise 

ein
kraftstoffreiches 

Gemisch 
zugeführt 

wird.

Nachdem 
der 

Motor 
etwas 

warmgelaufen 
ist, 

ist unbedingt 
die 

Anlahvor-
hiung 

durch 
Weiterdrehen 

des 
Anlahkolbens, 

wodurch 
dieser 

zurück-

schnappt, 
zu 

schlichen. 
Wird 

dies 
unterlassen, 

so 
ergibt 

sich 
naturgemäly 

ein
großer 

Kraftstoffverbrauch, 
der 

auch 
ein 

Verrulen 
der 

Kerzen 
zur 

Folge 
hat.

Auch 
beim 

Einslellen 
des 

Leerlaufes 
ist die 

Anlahvorrichtung 
unbedingt

geschlossen 
zu 

halten.
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der 
beiden 

Vergaser 
und 

bei 
der 

R
 16-Maschine 

auch 
die 

der 
Luftschiober,

laufen 
in ein 

Sammelschiebergehäuse, 
von 

wo 
aus 

dann 
unler 

Zwischenscha
lung 

eines 
Schieberstückes 

ein 
Gas- 

bzw. 
Lultbowdenzug 

weilerführl, 
so 

dals
durch 

Betätigung 
des 

Gasdrehgrilfes 
bzw. 

Lulthebels 
bei 

der 
R

 16-Maschine
gleichzeilig 

die 
beiden 

balreffenden 
Schieber 

in den 
beiden 

Vergasern 
ge-

sitzenden 
Bowdennippel 

auf 
geringstmöglichen 

toten 
Gang 

gleichmähig 
ein-

geregeltVon 
Zeit 

zu 
Zeit 

sind 
die 

Vergaser 
auseinanderzunehmen 

und 
die 

ein-
zelnen 

Teile 
in 

sauberem 
Benzin 

auszuwaschen. 
Sollle 

der 
Düsenblock 

beim

Auseinandernehmen 
fesisitzen, 

ist 
derselbe 

nem 
Stück 

Holz 
heraus-

zudrücken. 
Beim 

Wiederzusammenbau 
ist Gewaltanwendung 

zu 
vermeiden.

Regelung 
des 

Leerlaufs: 
Eine 

Prüfung 
bzw. 

Einregelung 
des 

Leerlaufes
wie 

bereits 
unter 

a
) erwähnt 

wurde, 
nur 

-bei 
betriebswarmem 

Motor 
vor-

zunehmen. 
Vor 

der 
Einregelung 

sind 
auch 

hier 
die 

Gasbowdenzüge 
an 

den
Bowdenzug-Stellschrauben 

auf 
den 

Schiebergehäusedeckeln 
zu 

lockern. 
Hier-

auf 
regle 

man 
bei 

geschlossenem 
Gasdrehgriff 

und 
voller 

Spätzündung 
den

mahige 
Einstellung 

ist 
leicht 

durch 
Abfühlen 

des 
Auspullschlages, 

der 
an

beiden 
Zylindern 

gleich 
stark 

sein 
muh, 

zu 
prüfen. 

Zur 
Prüfung 

der 
Einstellung

enlferne 
man 

hernach 
das 

Zündkabel 
des 

einen 
Zylinders 

von 
der 

Zündkerze,
Der 

zweite 
Zylinder 

muß 
dann 

langsam 
gleichmähig 

weilerarbeilen. 
Das

Gleiche 
nehme 

man 
auch 

für 
den 

anderen 
Zylinder 

vor. 
Ist 

die 
Bedingung,

daly 
bei 

wechselseiligem 
Abklemmen 

der 
Zündkabel 

der 
andere 

Zylinder 
in

der 
vorbeschriebenen 

Weise 
weilerläult, 

erfüllt, 
dann 

ist 
die 

Gesamtleinstel-

lung 
des 

Leerlaufes 
richtig. 

Sollte 
die 

Prülung 
ergeben, 

daly 
die 

Einste
noch 

nicht den 
an 

sie 
gestelllen 

Anforderungen 
entspricht, 

mul 
nochmals 

die
Grobeinstellung 

an 
den 

Gasschieberanschlagschrauben 
und 

die 
Prüfung 

in
der 

vorerwähnten 
Weise 

derholt 
werden.

Hierauf 
beseitigt 

man 
in 

beiden 
Gaskabeln 

an 
den 

Bowdenzug-Stel
schrauben, 

wobei 
der 

Gasdrehgriff 
nach 

wie 
vor 

geschlossen 
sein 

muh, 
den

{Sten 
Gang 

vollständig, 
womil 

die 
Leerlaufeinstellung 

beendet 
ist.

ich-

Eine 
Nachregelung 

der 
Bowdenzüge 

ist, 
um 

gule 
Übergänge 

und 
u

mahiges 
Arbeiten 

beider 
Zylinder 

zu 
haben, 

von 
Zeil 

zu 
Zeil 

nolwendi

te

Der 
kurze 

an 
der 

rechten 
Lenkerseile 

der 
R

 16-Maschine 
ang

Handhebel 
regelt 

beide 
Lultschiober 

in den 
Vergasern 

gemeinsam, 
und 

zwar
in der 

Weise, 
dak 

für 
das 

Anspringen 
bei 

Stellung 
des 

Hebels 
nach 

I
(zum 

Fahrer 
zu) 

die 
Luftschieber 

geschlossen 
sind. 

Nach 
dem 

Antreten, 
nach-
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ER

Per 
iv

dem
der

Moto
r

warm
gelau

fen
Ist

,
sind

die
Luftschieb

er
auch

bei
Leerlau

f
vol

l
zu

öffnen
.

Stellu
ng

des
Lufthebe

ls
nach

vorn
(vom

Fahre
r

weg
).

Wäh
-

rend
der

Fahr
t

sol
l

normalerwe
ise

der
Lultheb

el
ebenfal

ls
ganz

geöffn
et

bleibe
n.

Ledigl
ich

beim
Uberg

ang
von

Stadigeschw
indigkeit

zu
schneller

er
Fah

rt
ode

r
wenn

man
schne

ll
starte

n
ode

r
beschleu

nigen
will

,
mu

l
man

be
i

sparsam
eingeste

lller
Maschin

e
vorüberge

hend
den

Luftheb
el

halb
schlieh

en.

Die
norma

le
Einstellu

ng
der

Verga
ser

der
R

16-Masch
ine

ist:

Schieb
er

6/3
(6/

4
Schieb

er,
wenn

schwarz
e

Kerze
n

au
f

zu
reiche

s
Ge

-
misch

hindeut
en).

Bohru
ng

des
eingeset

zlen
Düsenstoc

kes
1"

,
Hauptd

üse
140

,
Nadelste

llung
1,

d.h
.

die
Klemmfed

er
ist

in
der

oberste
n

Einkerb
ung

der

Evil
.

Anpassu
ngen

an
Winle

r-
und

Sommerbet
rieb

ode
r

auch
an

be
-

stimm
te

Kraftsto
ffe

könn
en

dur
ch

Verste
llen

de
r

Düsenn
adel

erreic
ht

werde
n.

Keinesfa
lls

geh
e

man
be

i
diesem

Baumust
er

übe
r

Nadelste
llung

3.

düs
e

110
ausgerü

stet.
Die

licht
e

Weit
e

de
r

Mischkam
mer

beträ
gt

24
mm.

Düse
120

verwende
t

werden
.

Die
normale

Nadelstel
lung

ist
:

Klemmfed
er

in
de

r
3.

Einkerb
ung

der
Düsennad

el
von

oben
.

dem 
Einfahren 

die 
beigegebenen 

Boschkerzen 
DM 

G
 24 

für 
Höchstleistung.

durch
Schliefj

en
des

Gasschieber
s

gesche
hen,

dami
t

das
lästig

e
Knallen

im

a
) Allgemeines: 

Alle 
Muttern 

und 
Bolzen 

sindim 
Anfangin

kurzen 
Zwischenräumen 

auf 
festen 

Sitz 
zu 

prüfen. 
Beson-

ders 
wichtig 

ist 
dies 

bei 
den 

Radachsbefestigungen, 
der 

Federauthangung,

40

beim 
Molor- 

und 
Getriebegehäuse, 

den 
Zylinderköpfen, 

der 
Saugleitung,

der 
ersten 

500 
km 

ein- 
bis 

zweimal 
in 

der 
in Abb. 

20 
gezeigten 

Reihenfolge
nachgezogen 

werden.

der 
Tourenmaschine

Auch 
die 

Zylinderkopfschrauben 
bei 

der 
Sportmaschine 

müssen 
während

der 
ersten 

500 
km 

ein- 
bis 

zweimal 
nachgezogen 

werden, 
und 

zwar 
soll 

dies
wechselweise 

und 
allmählich 

geschehen, 
bis 

jede 
Muller 

vollkommen 
fesi-

sitzt. 
Hierdurch 

wird 
vermieden, 

daf 
der 

Zylinderkopf 
einseilig 

angezogen
wird, 

was 
für 

das 
Dichthalten 

sehr 
wichtig 

ist.

Wichtig! 
Das 

Entfernen 
bzw. 

Wiedereindrücken 
des 

Kolbenbolzens 
dar!

nach 
Herausnahme 

der 
Sicherungsringe 

nur 
vorgenommen 

werden, 
wenn 

der
Kolben 

auf 
mindestens 

100° 
C

 erwärmt 
wurde. 

Dies 
kann 

am 
beslen 

miltels

einer 
Heizplatte, 

in kochendem 
Wasser 

oder 
heihem 

Ol 
erfolgen. 

Nur 
dann

lalst 
sich 

der 
Kolbenbolzen 

ohne 
Schaden 

für 
den 

Kolben 
enilernen 

bzw. 
ein-

drücken.+ 
b) Bremsen 

und 
Kupplung: 

Kurz 
nach 

jedem 
Anfahren 

ist 
es 

empfehlens-
wert, 

die 
Bremsen 

zu 
versuchen, 

um 
sicher 

zu 
sein, 

daly 
man 

sich 
im 

Be-
darfsfalle 

auf 
diese 

verlassen 
kann.

Bei 
dieser 

Gelegenheit 
sei 

daraul 
hingewiesen, 

dal 
auch 

die 
beste 

Bromsa
einer 

gewissenhaften 
Warlung 

bedarf, 
da 

insbesondere 
verölte 

Bremsbeläge
ein 

Versagen 
der 

Bremse 
verursachen 

können. 
Die 

Fulbremse 
ist von 

Zeil 
zu

Zeit 
mittels 

der 
am 

Bremspedal 
angeordneten 

Handmulter 
16 und 

der 
Stell-

schraube 
20 

(Abb. 
1

7
 und 

21) 
nachzustellen, 

so 
daly 

beice 
Backen 

gleich-
mahig 

an 
der 

Bremstrommel 
angreifen. 

An 
der 

Vorderradbremse 
kann 

eine

a



Nachstellu
ng

in
geringe

m
Umfang

e
durch

L..en
der

Gegenmu
lter

10
und

Anziehen
der

Stellschraub
e

36
(Abb

.
33

)
an

der
rechten

Gabelscheid
e

aus-
geführ

t
werden.

Gröfer
e

Nachstellung
en

erfolge
n

nach
Zurückschieben

der
Schutzkap

pe
79

durch
Lösen

der
Mutter

11
am

kleinen
Bremshebel

57
und

Vorrücke
n

desselben
(Abb

.
22)

.
Zum

Ersatz
der

Bremsbelä
ge

mul
;

das
Vor-

derrad
ausgeba

ut
(siehe

S.
58)

und
der

Bremshalter
50

abgenomm
en

werden.
Danac

h
können

die
Bremsbacke

n
6

mit
Zugfede

rn
65

ausgeb
aut

und
die

Bremsbel
äge

durch
Aufnieten

erneuert
werden

(Abb
.

33)
.m

y

Um,

Abb
.

21.
Kardan-Fuh

bremse

Auch
das

Kupplungs
seil

muh
von

Zeit
zu

Zeit
mittels

der
am

Kupplungs-Ausrick
hebel

sitzenden
Flige

l-
mutter

nachgeste
llt

werden
,

wobei
darauf

zu
achten

ist,
dal

mmer
etwas

Luft
hat

.
Ist

zwische
n

der
Ruhestel

lung
des

ken
Lenkerende

angebrach
ten

Kupplungshandhe
bels

und
der

Stellun
g

desselben
,

in
der

er
die

Kupplun
g

ausrückt
,

kein
Spie

l
vorhanden

,
kann

ein
dauerndes

Schleifen
der

Kupplun
g,

das
letzten

Endes
ein

Abbrennen
der

Kupplungsbe
läge

hervorru
ft,

die
Folg

e
sein.

pie
l

zwische
n

Ven
¢)

Einstellu
ng

des
Venlilspie

les:
Auch

das
Ven

schaft
und

Stöfje
l-

bzw.
Druckschrau

be,
das

bei
kaltem

Motor
elwa

0,1
mm

betrage
n

soll,
ist

von
Zeit

zu
Zeit

nachzuprüfe
n.

Hierzu
bedient

man
sich

42

Abb, 
22. 

Schnitt 
durch 

die 
Vorderradbremse

am 
besten 

eines 
schmalen 

Streifens 
von 

einem 
Brielpapierblall, 

da 
dieses

der 
Stärke 

ungefähr 
entspricht. 

Im 
nachstehenden 

wird 
das 

Einstellen 
des

Spieles 
der 

beiden 
Maschinen 

beschrieben, 
was 

jedoch, 
wie 

oben 
bemerk

nur 
bei 

kaltem 
Motor 

vorgenommen 
werden 

'darl.

Tourenmaschine: 
Zunächst 

wird 
der 

Deckel 
8

 zur 
Ventilkammer 

durch

Lösen 
der 

mit 
diesem 

verbundenen 
Kopfschraube 

6 abgenommen 
(Abb. 

23)
Vor 

dem 
Einstellen 

überzeuge 
man 

sich, 
daly 

der 
Stöhel 

aul 
dem 

Grund-
kreis 

des 
Nockens 

aufsilzl 
und 

nicht 
etwa 

dig 
an- 

oder 
absteigende 

Nocken-
kurve 

berührt, 
was 

man 
durch 

leichtes 
Vor- 

und 
Zuriickdrehen 

der 
Kurhal-

welle 
am 

Kickstarter 
feststellt. 

Hierbei 
darf 

sich 
der 

Stöhel 
weder 

h
noch 

senken. 
Mittels 

des 
dem 

Werkzeug 
beigegebenen 

Schlüssels 
75

man 
den 

Stöhel 
fest 

und 
löst 

mit 
dem 

zweiten 
Schlüssel 

93 
die 

auf 
dem

Stößel 
befindliche 

Gegenmulter 
10. 

Nun 
kann 

man 
die 

im Stöhel 
sitze

Stdhelschraube 
51 

soweit 
nachstellen, 

bis 
sich 

der 
Papiersteilen 

a ohne
Schwierigkeit 

zwischen 
Ventilschalt 

und 
Stolyelschraube 

51 
einführen

43



Abb
.

24.
Einstelle

n
des

Ventilspie
les

der
Sportmas

chine

der 
Schwinghebel 

1
 um 

seinen 
größten 

Betrag 
bewegen 

lälst. 
Dann 

lockere

44

man 
die 

Gegenmuller 
2, stelle 

die 
Druckschraube 

3 mil 
dem 

Papiersireifan
a auf 

den 
richtigen 

Absland 
und 

ziehe 
darauf 

die 
Gegenmuller 

2 wieder 
an.

Nach 
dem 

Wiederaulsetzen 
und 

Festschrauben 
der 

Schulzhaube 
5 ist in diese

eine 
kleine 

Menge 
Ol — 

elwa 
1 Ehlöffel 

— 
einzulüllen, 

was 
nach 

Entfernen
des 

Verschluhnippels 
4 geschehen 

kann. 
Dieses 

Ol dient 
zur 

Schmierung 
der

Ventilbetatigung 
und 

soll 
alle 

1500 
km 

kontrolliert 
und 

evil. 
nachgefüllt

werden.

Abb. 
25. 

Ausbau 
der 

Ventile 
bei 

der 
Tourenmaschine

4) Einschleifen 
der 

Ventile: 
Auch 

die 
Ventile 

sind 
nach 

Zurücklegung 
von

etwa 
5000 

bis 
6000 

km 
Fahrl, 

oder, 
wenn 

sich 
Störungen, 

z.B. 
schlechtes

Anspringen, 
bemerkbar 

machen, 
bereits 

vorher 
auf 

gulen 
Sitz 

zu prüfen 
und

erlorderlichenfalls 
einzuschleifen. 

Die 
Auflageflächen 

der 
Ventile 

müssen 
voll-

kommen 
glatt 

sein 
und 

dicht 
schliehen. 

Eiwa 
festgeselzte 

Olkohle 
und 

dergl,
ht sich 

meist 
entlernen, 

indem 
man 

das 
Ventil 

an der 
Venlilspindel 

einige
Male 

auf 
seinem 

Sitz 
dreht. 

Geniigt 
dies 

nicht, 
so 

ist das 
Venlil 

nachzu-
schleifen 

und 
zu 

diesem 
Zweck 

herauszunehmen, 
wie 

nachstehend 
be-

schrieben."Tourenmaschine: 
Zuerst 

baut 
man 

die 
Saug- 

und 
Auspı 

ng bzw. 
den

Vergaser 
und 

die 
Auspuffleitung 

ab. 
Nun 

zieht 
man 

den 
Zylinder 

nach 
Lösen

seiner 
Befesligungsmullern 

vom 
Motorgehiuse 

vorsichlig 
ab 

und
auch 

den 
Schutzdeckel 

8 von 
der 

Ven 
m 

vorhergehenden
Absatz 

c) beschrieben. 
Der 

Zylinderdeckel 
10 wird 

abgenommen, 
n

die 
8 Multern 

losgeschraubt 
wurden 

(Abb. 
25). 

Nun 
setze 

man 
den 

Zylinder
mit 

den 
Ventillellern 

auf- 
eine 

feste 
Unlerlage 

(Hartholzklotz), 
nehme 

den
eigens 

hierfür 
vorgesehenen 

Schlüssel 
7 (Abb. 

25), 
der 

aul 
Wunsch 

g

kammer 
wie



a

54
die 

Kagel 
am 

oberen 
Ventilschaft

einem 
Drahthaken 

kann 
man 

das

«ie

wird, 
und 

drücke 
auf 

den 
Ventilteller,

frei 
werden. 

Nach 
Entfernen 

dieser 
m

Ventil 
leicht 

herausnehmen.

Zum 
Einschleifen 

des 
Ventils 

bestreiche 
man 

den 
Sitz 

mil 
einer 

geringen
Menge 

sehr 
feinem, 

mit 
Ol 

angerührtem 
Schmirgelpulver, 

führe 
das 

Ventil
wieder 

lose 
e

in
 und 

drehe 
am 

Schaft 
unter 

starkem 
Gegendrücken 

und
Wiederloslassen 

dieses 
auf 

seinem 
Sitz 

hin 
und 

her, 
bis 

Ventil 
und 

Ventil-
sitz 

soweit 
eingeschliffen 

sind, 
dah 

sie 
wieder 

genau 
aufeinander 

passen.

Man 
schleife 

dann 
noch 

mit 
reinem 

O! 
nach 

und 
setze 

hierauf 
das 

Ventil

wieder 
ein, 

nachdem 
man 

vorher 
sorgfältig 

jede, 
auch 

die 
geringste 

Spur
von 

Schleifmasse 
vom 

Venlil, 
aus 

der. 
Ventilkammer 

und 
dem 

Zylinder 
ent-

fernt 
hat. 

Beim 
Wiedereinsetzen 

verfahre 
man 

in umgekehrter 
Reihenfolge.

Das 
Dichthalten 

der 
Ventile 

kann 
man 

prüfen, 
indem 

man 
Benzin 

in 
die

Ventilkammer 
giefjt. 

Bei 
gutschlieljenden 

Ventilen 
darf 

kein 
Benzin 

in den
Zylinder 

dringen. 
Nachdem 

dann 
der 

Zylinder 
wieder 

aufgesetzt 
ist, 

mul;
das 

Spiel 
des 

Ventiles 
neu 

eingestellt 
werden 

(vergl. 
Absatz 

¢ 5.42). 
Auch

achte 
man 

beim 
Zusammenbau 

des 
Motors 

darauf, 
dafs 

die 
Dichtungen 

zw
schen 

Zylinder 
und 

Zylinderdeckel 
bzw. 

Gehäuse 
sowie 

der 
Saugleitungen

vollkommen 
abschlieljen, 

da sonst 
die 

Leistung 
des 

Motors 
beeinträchtigt 

wird.

Sporlmaschine: 
Nach 

Abbau 
des 

Vergasers 
und 

der 
Auspuflleitung 

und
Lösen 

der 
Befestigungsmultern 

den 
Zylinderkopf 

vorsichtig 
vom 

Zylinder 
ab-

ziehen. 
Schutzhaube 

201 
sowie 

Lagerdeckel 
10, 

Lagerringe 
73 mit 

Rollen 
und

Schwinghebel 
71 

bzw. 
74 

vorsichtig 
abnehmen 

(Abb. 
13 

und 
26). 

Vor 
Ab-

nahme 
des 

Lagerdeckels 
10 

empfiehlt 
es 

sich, 
den 

Sitz 
desselben 

mit 
dem

Zylinderkopf 
zu 

zeichnen, 
um 

diesen 
beim 

Zusammenbau 
genau 

wieder
zu 

finden. 
Nun 

setzt 
man 

den 
Zylinderkopf 

auf 
eine 

feste 
Unterlage; 

am
besten 

eignet 
sich 

ein 
Hartholzklotz, 

der 
in der 

Form 
dem 

Verbrengungsraum
angepaht 

ist. 
Vorteilhaft 

ist es, 
den 

Zylinderkopf 
m

it der 
Unterlage 

in einen
Schraubstock 

zu 
spannen, 

damit 
man 

beide 
Hände 

zur 
Arbeit 

frei 
hat. 

Jetzt
wird 

der 
Federteller 

entgegen 
dem 

Ventilfederdruck 
mittels 

des 
Schlüssels 

7
(Abb. 

26), 
der 

auf 
Wunsch 

geliefert 
wird, 

nach 
unten 

gedrückt, 
bis 

die 
Keil-

kegelhältten 
frei 

werden, 
die 

man 
mittels 

eines 
Drahthakens 

herausnehmen
kann. 

Damit 
werden 

auch 
Federteller 

und 
Federn 

frei, 
die 

nach 
aufen 

her-
auszunehmen 

sind, 
während 

das 
Ventil 

durch 
den 

Verbrennungsraum 
entfernt

wird. 
Sollte 

sich 
der 

Federleller 
sehr 

schwer 
von 

den 
Keilkegeln 

lösen, 
so

kann 
man 

hier 
durch 

leichtes 
Schlagen 

mil 
einem 

Holzhammer 
etwas 

nach-

Nun 
streiche 

man 
eine 

geringe 
Menge 

sehr 
feines, 

mit 
Ol 

angerührles
Schmirgelpulver 

auf 
den 

Ventilsitz, 
führe 

das 
Ventil 

lose 
wieder 

ein 
und

drehe 
unter 

starkem 
Gegendrücken 

und 
Wiederloslassen 

das 
Vent

seinem 
Sitz 

hin 
und 

her, 
bis 

Ventil 
und 

Ventilsitz 
so 

weit 
eingesc

46

daly 
sie 

wie. 
genau 

aufeinander 
passen. 

Man 
schleife 

dann 
noch 

mil 
reinem

Ol nach 
und 

selze 
hierauf 

das 
Ventil 

wieder 
ein, 

nachdem 
man 

vorher 
sorg-

fällig 
jede, 

auch 
die 

geringste 
Spur 

von 
Schleilmasse 

vom 
Ventil 

und 
dem

Saug- 
und 

Auslahkanal 
enlfernt 

hal. 
Beim 

Wiedereinseizen 
verlahre 

man
in umgekehrler 

Reihenfolge. 
Das 

Dichthalten 
der 

Ventile 
kann 

man 
prülen,

indem 
man 

bei 
wiedereingesetzien 

Ventilen 
Benzin 

in die 
Kanäle 

giehjl. 
Bel

gutschliekenden 
Ventilen 

darf 
kein 

Benzin 
in 

den 
Verbrennungsroum

dringen. 
Nachdem 

dann 
die 

Schwinghebel 
mit 

den 
Rollenlagern 

wieder 
ein-

Abb. 
26 

Ausbau 
der 

Venlile 
bei 

der 
Sporlmaschine

gesetzt, 
der 

Lagerdeckel 
festgeschraubt 

und 
der 

Zylinderkopf 
aufgesetzt 

ist,
mul; 

das 
Spiel 

des 
Ventils 

neu 
eingestellt 

werden 
(vergl. 

Absatz 
¢ S.42). 

Auch
achte 

man 
beim 

Zusammenbau 
des 

Motors 
darauf, 

dafy 
die 

Dichtungen 
zwi

schen 
Zylinder 

und 
Zylinderkopf 

bzw. 
der 

Saugleitungen 
vollkommen 

ab-
schlieljen, 

da 
sonst 

die 
Leistung 

des 
Motors 

beeinträchtigt 
würde.

e) Kurbelwelle: 
Hat 

sich 
aus 

irgend 
einem 

Grunde 
das 

Herausnehmen 
«

Kurbelwelle 
als erforderlich 

erwiesen, 
so versäume 

man 
bei dieser 

Gelegen-
heit 

niemals, 
die 

Olkammern 
in den 

Zapfen’ 
gul von 

elwa 
angesammellem

Schmutz 
zu 

reinigen. 
Bei 

der 
jährlichen 

Motorüberholung 
hal 

diese 
Rei

gung 
unter 

allen 
Umständen 

zu 
erfolgen. 

Beim 
Wiedereinselzen 

ist 
dar

zu achten, 
dak 

die Kugellagerbüchsen 
20 und 

21 in den 
Oldusen 

24 cer 
Steig-

rohre 
23 fixiert 

werden, 
da sonst 

die 
Schmierung 

der 
Lager 

ausbleibt 
(Abb. 

10)

Das 
Einstellen 

der 
Steuerung 

hat 
nach 

dem 
vorhergehenden

Ausbau 
der 

Kurbelwelle 
folgendermahen 

zu 
erlolgen:
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ny

A,DAR

ne
hs

Nach
dem

Wiedereinb
au

der
Kurbelwe

lle
und

der
Befestig

ung
des

Kelten
-

rade
s

zum
Antrie

b
der

Steuerwe
lle

au
f

dies
er,

stell
e

man
den

Kolbe
n

des
Einstellzyli

nders
(de

r
in

Fahrtrich
lung

geseh
en,

recht
s

liegen
de

Zylinde
r!)

auf
obere

n
Totpun

kt.
Hierbe

i
mu

l
die

Mark
e

auf
dem

Ketlenra
d

senkrec
ht

nach
oben

zeige
n.

Hierauf
dreh

t
man

die
Steuerwell

e
so

lange
,

b
is

die
Marke

auf
dem

auf
diese

r
befestig

ten
Kettenra

d
mit

der
Marke

auf
dem

Kurbelwelle
n-

Kellenra
d

in
einer

Linie
steh

t,
und

leg
t

dann
die

Kette
auf

.
Zur

Kontroll
e

dien
t

hierb
ei,

daf
s

in
diese

r
Stellu

ng
das

Einlahve
ntil

bereit
s

geöffn
el

sein
muh

.

Sollte
n

die
beide

n
Marke

n
nich

t
genau

zur
Übereinstim

mung
zu

bring
en

sein
,

was
be

i
Längu

ng
der

Antriebske
tle

der
Fall

sein
kann

,
so

ist
es

empfc
h-

lenswe
rt,

sich
der

Einstelldiagr
amme

zu
bediene

n
(Abb.

27
und

28)
.

Nach
diesen

ist,
beispielsw

eise
bei

der
Tourenmaschi

ne,
die

Kurbelwe
lle,

nachdem
ebenla

lls
vorhe

r
der

Kolbe
n

des
Einstellzyli

nders
auf

obere
n

Totpun
kt

geste
llt

wurd
e,

um
den

Betra
g

der
Voröffnu

ng
des

Einlayven
tiles

(2,8
mm

Kolben
-

weg,
verg

l.
Abb.

27
)

zurückzudrehe
n

(in
Fahrtrichtu

ng
gesehe

n
rechts

her-
um,

im
Sinne

des
Uhrzeige

rs),
dann

die
Steuerwell

e
so

zu
stellen

,
daly

das
Einlahven

lil
des

Einstellzylind
ers

gerad
e

zu
ölfnen

beginn
t

(Drehrichtu
ng

der
Steuerwal

le
dieselte

.
wie

die
dar

Kurbelwell
e,

alsa
in

Tahrrictu
ng

zeseren

Teche
acm

e.

Zu
beachte

n!
Die

Einstelldiagr
amme

sind
entgegenge

setzt
der

Fahrt
-

und 
30) 

zuerst 
auf 

Frühzündung 
eingestellt, 

wobei 
der 

rechts 
angeordnete

de
s

Unterbrecherh
ebels

107
b

(Ab
b.

29
und

30
)

mu
h

sich
ebe

n
von

dem
feste

n

gesehen 
rechts 

liegenden 
Zylinders, 

stellt 
man 

die 
Kurbelwelle 

auf 
den

oberen 
Totpunkt 

am 
Ende 

des 
Verdichtungshubes, 

Dabei 
müssen 

beide

gegen 
dem 

Sinn 
des 

Uhrzeigers!) 
weiterzudrehen. 

Hierauf 
dreht 

man 
die

48

I!
cu

iR
wi

3
S

to
ee

i.
5

BAH 
ae 

=
 

=

Nip Sa 
SCOR

N
! 

‘
 

1

alo
e

iy

Abb. 
27. 

Einstelldiagramm 
für 

die 
Tourenmaschine

Sinne 
des 

Uhrzeigers), 
b

is
 der 

Kolben 
einen 

Weg 
von 

9
 mm 

(vgl. 
Einste

zwischen 
Nockenwellenkettenrad 

und 
dem 

Antriebsrad 
des 

Licht- 
bzw.

Magnetzünders, 
der 

nach 
der 

vorhergehenden 
Anleitung 

eingestellt 
wurde,

auf.

ZiOberee Darm

Abb. 
28. 

Einstelldiagramm 
für 

die 
Sportmaschine

je 
den 

Kolben 
des 

Einstellzylinders 
auf obernn

Totpunkt 
am 

Ende 
des 

Verdichtungshubes. 
Dies 

ist leicht 
mit 

Hilfe 
einer 

durch
die 

Zündkerzenbohrung 
eingeführten 

Fühllehre 
zu 

bewerkstelligen. 
Hierbei

müssen 
die 

Ventile 
geschlossen 

sein, 
was 

nach 
Abnahme 

der 
Ventilheb

Schutzhaube 
leicht 

an 
den 

Schwinghebeln 
festgestellt 

werden 
kann. 

Sollle
der 

Zylinderkopf 
abgenommen 

worden 
sein, 

so 
läht 

sich 
die 

Stellung 
der

Nockenwelle 
bzw. 

der 
Ventile 

an 
den 

Stöhelstangen 
beobachten.
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Hierau
f

dreh
t

man
die

Kurbelwe
lle

so
lang

e
a.

uck
(in

Fahrtrich
tung

ge-
sehe

n
rech

ts
herum

,
im

Sinn
e

des
Uhrzeig

ers),
bis

der
Kolbe

n
vom

Tolpu
nkt

einen
We

g
von

12
bis

15
mm

(verg
l.

Einstelldiag
ramm

Abb
.

28
)

zurückge
legt

hat
.

In
diese

r
Stellu

ng
setze

man
den

in
der

vorbeschriebe
nen

Weis
e

ein-
gestellt

en
Lichtbatteri

e-
bzw.

Magnetzün
der

auf
der

hierfü
r

vorgesehe
nen

Plattform
am

Motorgeh
ause

auf
,

leg
e

die
Anlriebskel

te
auf

und
befest

ige
den

Zind
er

mitte
ls

des
Spannba

ndes.

Für
die

Wartu
ng

des
Lichtbatte

rie-
bzw

.
Lichtma

gnet-

Lichtbatterie
ztinder:

Regelm
ähig

nach
etwa

5000
km

sind
die

Unterbrecherkon
takte

nach
-

de
s

Unterbrecher
hebels

107
c

au
f

den
Stahlnoc

ken
133

a
auflä

uft,
müsse

n
die

AoTd 
A0Tb 

1078 
139a 

139
Abb. 

29. 
Unterbrecher 

des 
Lichtbatteriezünders

50

a

Kontak
te

107a
_.ıd

107b
des

Unterbrech
ers

0,4
bis

0,5
mm

voneinan
der

onl-
fern

t
sein.

Diese
r

Absta
nd

kan
n

durc
h

Nachste
llen

de
s

Kontaktböck
chens

139
8

Kontaktbéckch
en

hält
,

gelö
st

und
der

richti
ge

Abslan
d

mit
Hilfe

der
Exzentar

-
schraub

e
139c

eingest
ellt.

Die
Klemmschrau

be
13%b

wird
dann

wiecle
r

lest-

die
Unterbrecherkon

lakte
zu

reinig
en.

Leichte 
Färbung 

der 
Konlakloberfläche 

(grau 
oder 

schwarz) 
hal 

keinen
influ} 

auf 
die 

Zündleistung. 
Sind 

die 
Konlakle 

stark 
verbrannt 

oder 
un-

eben, 
müssen 

s
ie

 mit 
einer 

Spezialfeile 
egalisier! 

werden.

Durch 
Ablenken 

des 
Unterbrecherhebels 

107¢ 
mil 

dem 
Finger 

werden 
die

Kontakte 
107a 

und 
107b 

voneinander 
getrennt 

und 
können 

leicht 
sauber 

und

ebe
n

gefe
ilt

werde
n.

Beim 
Feilen 

ist 
streng 

darauf 
zu 

achten, 
daf 

keine 
Feilspäne 

an 
den

Schmierfilz 
1081 

gelangen. 
Die 

Feilspäne 
sind 

nach 
Beendigung 

der 
Arbeit

nigung 
der 

Kontakte 
nicht 

verwendel 
werden.

Sind 
die 

Kontakte 
vollständig 

abgenutzl, 
so 

müssen 
sie 

bei 
einer 

Bosch-
Vertretung 

oder 
Bosch-Dienst 

erneuert 
werden.

Lichtmagnet
zünder:

Regelmäfjig 
nach 

elwa 
5000 

km 
sind 

die 
Unterbrecherkontakte 

nachzu-

stelle
n.

Während 
der 

Unterbrechung, 
d.h. 

wenn 
das 

Fiberstuck 
107d 

(Abb, 
30)

des 
Unterbrecherhebels 

107c 
auf 

den 
Stahlnocken 

108a 
des 

Nockenringes
108 

aufläuft, 
müssen 

die 
Kontakte 

107a 
und 

107b 
des 

Unterbrechers 
0,3 

bis
0,4 

mm 
voneinander 

entlernt 
sein. 

Dieser 
Abstand 

kann 
durch 

Nachstellen 
der

Kontaktschraube 
107a 

geregelt 
werden. 

(Dazu 
Gegenmuller 

107g 
lösen 

und

Etwa 
alle 

4
 bis 

6
 Wochen 

sind 
die 

Unterbrecherkonlakle 
zu 

prüfe

Zum 
Reinigen 

der 
Kontakte 

braucht 
der 

Unterbrecher 
nicht 

vom 
Mugnel-

zünder 
abgeschraubt 

zu 
werden, 

dagegen 
empfiehlt 

es 
sich, 

den 
Nocken

ring 
abzunehmen. 

Durch 
Fingerdruck 

auf 
das 

Fiberstück 
im 

Unterbrecher-
hebel 

werden 
die 

Kontaklı: 
voneinander 

getrennt 
und 

können 
leicht 

mit 
einem

reinen, 
in 

Benzin 
getauchten 

Haarpinsel, 
gereinigt 

werden. 
Vor 

Inbelneb-
nahme 

des 
Lichtmagnetzünders 

warten, 
bis 

das 
Benzin 

verdunstel 
ist. 

Nasse
Kontakte 

nützen 
sich 

schnell 
ab, auferdem 

besteht 
Brandgefahr.
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Sind 
die 

Kontakte 
stark 

verschmutzt 
oder 

uneben, 
so 

müssen 
sie 

mit 
einer

Spezialfeilo 
vorsichtig 

eben 
gefeilt 

werden.

Schmirgelpapier 
oder 

Schmirge
nicht 

benützt 
werden.

nen 
darf 

zum 
Reinigen 

der 
Kontakte

Der 
Nockenring 

108 
läfst 

sich 
ohne 

weiteres 
in der 

Achsrichtung 
abziehen,

nachdem 
die 

Haltefeder 
des 

Unterbrecherdeckels 
zur 

Seite 
gedreht 

und 
der

Verschlujdeckel 
abgenommen 

wurde.

Abb. 
30. 

Unterbrecher 
des 

Lichtmagnetzünders

Beim 
Wiederaufsetzen 

des 
Nockenringes 

ist 
folgendes 

zu 
beachten:

Der 
Nockenring 

19° 
mul; 

so 
auf 

seinen 
Pahsitz 

aufgeselzt 
werden, 

daly
das 

an 
seinem 

unteren 
Teil 

vorstehende 
Ende 

der 
Rückzugsfeder 

in 
die-

jenige 
der 

beiden 
Aussparungen 

eingreift, 
die 

gleichfalls 
im 

unteren 
T.

der 
Paffliche 

am 
Magnetzünder 

vorgesehen 
sind, 

deren 
roter 

Pfeil 
mit 

der

52

Verstellhebelarm 
in 

der 
Drehrichtung 

des 
Ankers 

gedreht, 
bis 

der 
auf 

ihm
angebrachte 

Anschlagstift 
vor 

der 
am 

rechten 
seitlichen, 

oberen 
Teil 

der
Paljtläche 

am 
Magnelzünder 

vorgesehenen 
Aussparung 

zu 
stehen 

kommt,
Der 

Nockenring 
108 

wird 
nun 

vollends 
auf 

seinen 
Pahsitz 

gedrückt, 
so 

dal;
der 

Anschlagstift 
in 

die 
vorerwähnte 

Aussparung 
zu 

sitzen 
kommt.

Sollten 
die 

Kontakte 
des 

Unterbrechers 
vollständig 

abgenutzt 
sein, 

so
müssen 

sie 
be 

er 
Bosch-Vertrelung 

oder 
Bosch-Dienst 

erneuert 
werden,

9) 
Schwimmergehäuse: 

Das 
Schwimmergehäuse 

ist 
jeweils 

nach 
elwa

3000 
bis 

4000 
km 

Fahrt 
miltels 

Krafistofl 
zu 

reinigen. 
Bei 

dieser 
Gelegenheit

ist dann 
auch 

das 
Nadelventil 

zu 
prüfen. 

Hierzu 
mul 

der 
Deckel 

des 
Schwim-

mergehäuses 
abgenommen 

werden. 
Bei 

den 
Vergasern 

der 
R

 11-Zweiver-
gaser-Maschine 

ist 
hierauf 

die 
Klemmfeder 

auf 
der 

Schwimmernadel 
zu 

enl-
fernen, 

worauf 
nach 

Abnahme 
des 

Benzinleitungs-Anschluhstückes 
am 

Boden
des 

Schwimmergehäuses 
die 

Schwimmernadel 
nach 

unten 
herausgenommen

werden 
kann.

Gleichzeitig 
sind 

der 
im 

Schwimmerdeckel 
des 

Vergasers 
der 

R
 11-Ein-

vergaser-Maschino 
und 

die 
im 

Benzinleitungs-Anschlustiick 
am 

Boden
der 

Schwimmergehäuse 
der 

Vergaser 
der 

R
 11-Zweivergaser-Maschine 

ein-
gesetzten 

Kraftstoffseiher 
zu 

reinigen. 
Auch 

die 
Krallstolfleitungen 

vom 
Krall-

stoflbehälter 
zum 

bzw. 
zu 

den 
Schwimmergehäusen 

und 
der 

Kraltstofthahn
sind 

auf 
genügenden 

Durchfluh 
zu 

prüfen. 
Bei 

dieser 
Gelegenhe

man 
vom 

Kraltstoffhahn 
auch 

den 
als 

Wassersack 
dienenden 

Beh
nlferne

zu 
Zeit 

mittels 
Benzin 

auszuwaschen, 
hernach 

in 
angewärmtes 

Ol 
einzu-

tauchen, 
worauf 

sie, 
nachdem 

man 
das 

überflüssige 
Ol 

ausgeschleudert 
hal,

um 
ein 

Verölen 
der 

Zündkerzen 
zu 

vermeiden, 
wieder 

betriebsfortig 
und

h) 
Getriebe: 

Wir 
raten 

dringend 
davon 

ab, 
das 

Gelriebe 
zu 

zerlegen,
wenn 

es 
nicht 

unbedingt 
notwendig 

ist, 
da 

beim 
Zusammenbau 

die 
Zahnein-

griffe 
verändert 

werden 
können, 

was 
einen 

laulen 
Gang 

zur 
Folge 

hal

Bas 
Innere 

des 
Getriebes 

ist 
nach 

Abnahme 
des 

Getriebegehäusecheckels
2

 (Abb. 
10 

und 
31) 

leicht 
zugänglich. 

Zum 
Ausbau 

der 
Keilwelle 

10 
entferne

man 
zunächst 

den 
Kupplungsllansch 

9
 nach 

Herausziehen 
des 

Sicherungs-

ferne 
man 

die 
Rollenlagerbüchsen 

mit 
den 

Rollenlagern 
an 

den 
beiden 

Enden
der 

Keilwelle, 
wodurch 

diese 
frei 

wird 
und 

nach 
oben 

herausgenommen 
wer-

den 
kann. 

Bei 
der 

Hauptwelle 
11 mus 

zunächst 
die 

in 
der 

Kupplungsklaue 
13

sitzende 
Bundmutter 

12 
entfernt, 

dann 
die 

vordere 
Rollenlayerbichse 

14 
m

dem 
Rollenlager 

herausgezogen 
werden, 

wodurch 
die 

W
le 

frei 
wird 

und53



ebenfall
s

nach
oben

ausgeba
ut

werden
kann.

Vor
dem

Herausnehmen
der

Kickstarlerwell
e

5
enlferne

man
den

durch
eine

Mutter
8

befestigt
en

Kick-
starterhebe

l
7

und
den

Verschlukdec
kel

15
im

Gehäuse
mit

der
Drehung

s-
feder

6,
worauf

dann
die

Welle
aus

dem
vorderen

Lage
r

herausgezog
en

und
auch

nach
oben

herausgenom
men

werde
n

kann.

|i|

Abb
.

31
Getrieb

e
ohn

e
Deck

el

Beim
Zusammenb

au
achte

man
darau

f,
dal

y
die

Klauenspit
zen

des
grohe

n
und

kleinen
Kickslarterrad

es
1

und
2

zirka
1

mm
Abstan

d
voneinande

r
haben

,
während

gleichzeit
ig

das
auf

der
Kickstarterwelle

5
befestigl

e
Zahnsegme

nt
3

sich
gegen

den
federnden

Anschlag
legt,

der
unter

der
Verschlußschraub

e
4

mittel
s

Fede
r

gehal
ten

wird
.

Der
Kickstarlerheb

el
sitzt

mit
Feinverzahn

ung
auf

seiner
Welle

,
so

daf
y

seine
Einstellu

ng
nach

Belieben
erfolg

en
kann

.

54

i)
Reifen:

Die
Reifen

prül
e

man
vor

jede
r

Fahrt.
Der

hinlere
Reifen

ist
etwas

mehr
aufzupump

en
als

der
vordere

,
der

nie
ganz

prall
sein

darf
,

da
er

sonst
zur

Aufnahme
der

Stöhe
nicht

genügen
d

Elastizila
l

besilzen
würde.

Bei
unbelastete

r
Maschine

sollen
die

Reifen
nur

einen
geringen

Eindruck
zeigen

Der
vorschrifismä

fige
Luftdruc

k
soll

bei
Solomaschine

n
im

Vorderradreile
n

1,1
Aim.

,
im

Hinterradreife
n

1,5
Atm.

,
und

bei
Beiwagenmasc

hinen
im

Vorder-
radreifen

1,3
Atm.

,
im

Hinterradreife
n

1,7
Atm.

betrage
n.

Es
ist

äuher
st

wichti
g,

diese
Vorschrift

genaueste
ns

zu
beachten

,
da

bei
härter

aufgepump
ten

Ballon-
reifen

die
Maschine

auf
der

Straf
e

leicht
spring

!
und

die
Vorderradfede

rung
übermä

ljig
beanspru

cht
wird

Die
Tielbett-Sicherhei

tsfelge
(Kronprin

z)
unterscheid

el
sich

von
der

nor-
malen

Tiefbetlfe
lge

in
der

Hauptsa
che

dadurc
h,

dal
y

das
Tielbe

ll
an

einigen
dem

Venti
l

gegenüberlieg
enden

Stellen
durch

Hochpres
sen

des
Tielbelte

s
unterbroche

n
ist,

so.
dal

y
an

diesen
Stellen

die
Felg

e
zu

einer
Flachbettle

lge

wird.

Für
das

Aufzieh
en

der
Drahlseilrei

fen
auf

Tiefbetlsicherh
eitsfelgen

ist
fol

-

Das
Rad

wird
flach

auf
den

Boden
ge-Ingt

,
wobe

i
zu

beachte
n

ist
,

da
l

bem
Hinterra

d
nich

t
die

Flanschflach
en

der
Hinterradn

abe
au

f
den

Bode
n

zu
liegen

kommen
.

Der
untere

Reifenwul
st

wird
zuerst

auf
die

Felg
e

gebrac
ht,

indem
die

eine
Hälft

e
des

Reifenwul
stes,

an
de

r
Ventilse

ite
beginn

end,
also

gegen
-

über
den

Einkerbun
gen

ins
Tiefbe

ll
eingel

egt
und

die
ander

e
Hälfte

gleic
h-

mäh
ig

über
die

Felg
e

geschob
en

wird
(Abb

.
32)

.
Hierau

f
wird

der
leich

t
auf

-
gepump

te
Schlauch

eingele
gt,

indem
man

das
Venlil

durch
das

Ventilloc
h

steck
t

und
die

Ventilmul
ler

dann
nur

einige
Gewindeg

änge
aufschraub

t.
Dar

-
auf

stöls
t

man
das

Venti
l

bis
zu

der
aufgeschra

ublen
Felgenmu

lter
zurüc

k
und

de
r

eine
Wul

st
der

Deck
e

wird
am

Venl
il

bis
au

f
die

liefs
le

Stel
le

des
Felgenbod

ens
gedrüc

kt.
Hierau

f
wird

der
gleich

e
Wulst

der
Decke

auf
der

entgegenges
etzten

Seit
e

auf
die

Felg
e

gehob
en.

Nunme
hr

lieg
t

der
erste

Wuls
t

de
s

Reifen
s

in
der

Felg
e

und
es

begin
nt

das
Einleg

en
des

zweiten.
Hierbe

i
wird

wiederum
der

Wuls
t

au
l

die
tielste

Stelle
des

Boden
s

gedrüc
kt

und
auf

der
entgegengese

tzlen
Seile

des
Ventil

s
auf

die
Felg

e
gehob

en,
wie

beim
Einleg

en
des

ersten
Wulstes

,
Der

Reifen
e

t
nun

mil
beiden

Wulste
n

in
der

Felg
e.

,

Die
Demont

age
geh

t
in

umgekeh
rter

Weise
vor

sich
:

2.
beiderseils

ringsher
um

die
Wulste

der
Deck

e
aus

ihrem
Sitz

diicken
,

3.
Felgenm

ulter
lösen

und
das

Venti
l

soweil
als

möglic
h

zurucksto
hen

Alsda
nn

drück
t

man
den

Wuls
t

de
r

Deck
e

au
l

die
lielst

e
Stell

e
des

Felge
n-

boden
s

am
Vent

il
und

heb
t

den
gleich

en
Wuls

t
auf

der
gegenuberlie

genden
Seite

aus
der

Felg
e.

Dami
t

ist
der

eine
Wuls

t
ringsher

um
aus

der
Felg

e
her-55



n
t

aus
und

der
Schlauc

h
kann

entlern
t

werden
.

Be
i

der
Abhebu

ng
des

zweiten
Wulste

s
von

der
Felg

e
verlähr

t
man

in
gleich

er
Weise

wie
vorher

.

Um
ein

Wandern
des

Schlauche
s

auf
der

Felg
e

zu
verhinder

n
und

gute
n

Sitz
des

Reifen
s

zu
erziele

n,
ist

darau
f

zu
achten

,
da

h
der

weiter
vorhe

r
angegebe

ne
Luftdruc

k
nicht

unterschrilten
wird.

Aber
auch

Überschreiten
des

zulässigen
Drucke

s
ist

unstattha
ft,

wenn
der

Reifen
gescho

nt
werden

und
seine

stoßdämpf
ende

Eigensch
aft

erhalten
bleibe

n
soll.

Zum
Behebe

n
von

Schlauchschä
den

nehm
e

man
das

Rad
ab

(sieh
e

Absat
z

k
und

I
auf

Seite
57

)
und

den
Lultschlau

ch
aus

dem
Reifen

,
wozu

man
sich

des
dem

Werkze
ug

beiliegen
den

Montiereise
ns

bedien
t.

Das
Flicken

des
Schlauche

s
wird

durch
die

jedem
Rad

in
der

Flickzeugscha
chtel

mitgeliefe
rten

.—

IN
Doreen 

I
 |

Ventilloch

selbstvulkanisier
enden

Fleck
e

seh
r

einfac
h

gestal
tet.

Man
reini

gt
die

zu
flickend

e
Stell

e
mi

t
Glaspa

pier
ode

r
mit

dem
aufgerau

hten
Decke

l
der

der
Flickzeugsch

achlel
beiliegen

den
Talkumstreubüch

se
(niema

ls
Benz

in)
und

be-
streic

ht
sie

mit
Gummilö

sung;
nach

dem
Trockne

n
(ca

.
5

Minut
en)

zieh
t

man
di

e
Schutzsch

icht
von

de
r

Innens
eite

de
s

Fleck
es

un
d

drüc
kt

de
n

Flec
k

übe
r-

ieren
des

Fleckes
und

sichert
eine

stets
luftdic

hte

Zum
Beheb

en
von

Schlauchsc
häden

be
i

Hochdruckwul
streifen

ist
da

s
Ra

d
ebenf

alls
abzuneh

men.
Nac

h
Abschra

uben
de

s
Luftven

tils
fah

re
man

mi
t

dem
löffelför

mig
geboge

nen
Ende

des
Montiereise

ns
unter

den
Wuls

t
des
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Reifens, 
den 

man 
damit 

von 
der 

Felge 
abhebt, 

so 
daly 

der 
Schlauch 

heraus-
genommen 

werden 
kann. 

Man 
achte 

darauf, 
möglichst 

den 
obenliegenden

Wulst 
des 

Reifens 
zu 

öflnen, 
da 

sich 
dieser 

sowohl 
bequemer 

heraus-
nehmen, 

als 
auch 

wieder 
einselzen 

läft, 
Das 

Flicken 
des 

Schlauches
geschieht 

nun 
auf 

gleiche 
Art 

wie 
vorher 

beschrieben. 
Dann 

selzt 
man 

den
Schlauch, 

am 
Ventil 

beginnend, 
wieder 

in 
die 

Felge 
ein 

und 
pumpt 

leicht
auf. 

Nachdem 
man 

sich 
überzeug! 

hat, 
daly 

der 
Schlauch 

überall 
glalt 

im
Reifen 

liegt, 
wird 

der 
Wulst 

des 
Mantels 

wieder 
eingeführt, 

wobei 
man 

be-
achten 

muf;, 
dafy 

sich 
der 

Schlauch 
nirgends 

klemml. 
Hierauf 

pumpt 
man 

noch
etwas 

Lult 
nach 

und 
lält 

das 
Rad 

ringsherum 
einige 

Male 
auf 

dem 
Boden

aufspringen, 
wobei 

man 
es 

möglichst 
schrög 

hall, 
damit 

der 
Druck 

hauplsäch-
lich 

auf 
die 

Seiten 
des 

Reifens 
wirken 

kann. 
Nunmehr 

pumpt 
man 

die 
Reilen

vollends 
auf 

und 
baut 

das 
Rad 

wieder 
ordnungsgemals

Bei 
grohen 

Schäden 
ist 

jedoch 
das 

Vulkanisieren 
vorzuziehen, 

da 
dies

bedeutend 
haltbarer 

ist und 
ohne 

Schwierigkeit 
von 

jedermann 
miltels 

der
handelsüblichen 

Klein-Vulkanisierapparate 
ausgeführt 

werden 
kanı

Bei 
größeren 

Tourenfahrlen 
ist 

das 
Mitnehmen 

von 
Ersatzschläuchen 

zu
empfehlen.k) Abnahme 

des 
Vorderrades: 

Man 
stellt 

die 
Maschine 

auf 
den 

vorderen
Kippständer, 

zieht 
mit 

der 
Kombinationszange 

den 
Nippel 

des 
Bremskabels

aus 
dem 

Schlitz 
des 

kleinen 
Bremshebels 

57 
heraus. 

Das 
Herausziehen 

des
Bremsseiles 

wird 
durch 

einige 
Umdrehungen 

an 
der 

Stellschraube 
36 

er-
leichtert. 

Nun 
schraubt 

man 
mittels 

der 
nach 

Abb. 
33 

zusammengesieckten
Schlüssel 

67, 
74, 

77 und 
82 die 

auf 
der 

gleichen 
Radseite 

sitzende 
Bund-

multer 
75 

der 
Steckachse 

71 
ab, 

zieht 
diese 

heraus 
und 

entlernt 
auch 

die
Kappenmuller 

76. 
Das 

Rad 
mit 

Bremse 
is

t dann 
nach 

rückwärts 
zu 

schwenken
und 

auf 
die 

linke 
Seite 

herüberzudrücken. 
Es ist nur 

notwendig, 
die 

Maschine
noch 

elwas 
weiter 

umzulegen 
oder, 

wenn 
ein 

Seilenwagen 
angeschlossen 

ist,
sie 

vorn 
noch 

etwas 
zu 

heben, 
um 

das 
Rad 

aus 
dem 

vorderen 
Schulzblech

herauszuziehen 
(Abb. 

33).

I) Abnahme 
des 

Hinterrades: 
Dies 

ist noch 
einfacher 

wie 
beim 

Vorderrad
und 

eine 
Arbeit 

von 
knapp 

einer 
Minute. 

Zunächst 
stellt 

man 
die 

Maschine
auf 

den 
hinteren 

Kippständer, 
lockert 

die 
beiden 

Mullern, 
die 

die 
Seit

stützen 
des 

hinteren 
Schutzblechleiles 

am 
Kardangehause 

bzw. 
am 

Rahmen
halten 

und 
auch 

die 
Muller 

auf 
dem 

Schulzblech 
unterhalb 

des 
Grpack-

trägers. 
Danach 

kann 
man 

das 
hintere 

Schutzblechteil 
abnehmen, 

Nun

schraubt 
man 

mittels 
eines 

dem 
Werkzeug 

bpiliegenden 
Dornes 

die 
Ver-

schlukkappe 
1 aus 

dem 
Deckel 

des 
Kardangehäuses 

und 
nimmt 

aul 
der

deren 
Seite 

der 
Steckachse 

5 die 
Multer 

2 mit 
ihrer 

Geganmutter 
4 und 

der
zwischen 

diesen 
beiden 

liegenden 
Sicherungsscheibe 

3 m
il Hilfe 

des 
«,

Werkzeuges 
wie 

beim 
Ausbau 

des 
Vorderrades 

ab. 
Die 

Steckachse 
5 wird

nun 
herausgezogen, 

indem 
man 

durch 
Kopf 

einen 
Dorn 

steckt 
und

in57



Abb. 
33. 

Ausbau 
des 

Vorderrades 
Zerlegung 

der 
Vorderradbremse

Achse 
hin- 

und 
herdreht. 

Nach 
Abnahme 

der 
Abstandbüchse 

6
 zwischen

Nabe 
und 

Lagerbüchse 
7

 kann 
das 

Rad 
aus 

den 
Mitnehmerzapfen 

8
 und

dann 
nach 

rückwärts 
herausgezogen 

werden 
(Abb. 

34).

Zur 
Beachtung! 

Das 
Hinterrad 

bei 
Reifenwechsel 

nicht 
auf 

die
Flanschfläche 

legen, 
un 

diese 
nicht 

zu 
beschädigen. 

Beim 
Wiedereinsetzen

darauf 
achten, 

dah 
die 

Fläche 
der 

Nabe 
und 

des 
Mitnehmerflansches 

sowie

m
) 

Spezialwerkzeug: 
Auer 

dem 
normalen 

jeder 
Maschine 

in 
zwei 

Werk-
zeuglaschen 

beigegebenen 
Werkzeug 

haben 
wir 

eine 
ganze 

Reihe 
von 

Spe-
zialwerkzeugen 

entwickelt, 
die 

für 
größere 

Arbeiten, 
die 

normalerweise 
nur

in Reparalurwerkstätten 
vorgenommen 

werden, 
notwendig 

sind. 
Diese 

können
aul 

Wunsch 
gegen 

Berechnung 
von 

der 
Firma 

Marx 
&

 Traube, 
Frankfurt 

a. M.,
Gutleulstralje 

75, 
bezogen 

werden.
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Abb. 
34. 

Ausbau 
des 

Hinterrades
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Il.
Bedienun

g
des

Rades
—

und
Behebun

g
von

Störunge
n

4.
Allgeme

ines
Die

Mehrzahl
der

Bedienungshebel
ist

leicht
handlich

auf
dem

Lenker
angebracht,

wie
Abb.38

an
der

Sporlmaschine
zeigt.

Rechts
befindet

sich
der

‚Gasdrehgriff
mit

dem
Lufthebel

(letzterer
fällt

bei
der

Tourenmaschine
weg),

der
Druckknopf

zur
Hornbetätigung

und
der

Abblendschalter
für

den
Schein-

werfer,
ferner

der
Hebel

zur
Betätigung

der
Vorderradbremse.

Auf
der

linken
Seite

sind
der

Zündungsdrehgriff,
der

Kupplungshebel
sowie

der
Kurz-

schluh-Druckknopt
angebracht,

Der
Schalthebel

für
das

Getriebe
istin

einer
am

oberen,
rechten

Rahmenträger
befestigten

Schaltkulisse,
die

gleichzeitig
als

Kniekissen
ausgebildet

ist,
geführt.

Der
Fulhebel

zur
Bedienung

der
Kardan-Hinterradbremse

befindet
sich

ebenfalls
auf

der
rechten

Seite
und

der
Kickstarter

auf
der

linken
Seite

hinter
dem

Trittbrett.
‚Abgesehen

von
der

Fuhbremsn,
der

Gelriebeschaltung
und

dem
Kick-

starter
wirken

alle
Hebel

durch
Bowdenzüge

auf
die

zu
bedienenden

Ein-
richtungen.

Ihre
richtige

Bedienung
ist

von
groher

Wichtigkeit,
da

von
dieser

die
Kraftenlfaltung

der
Maschine

sowie
deren

mehr
oder

weniger
sparsames

Arbeite
n

abhän
gt.

2.
Die

Bedienungs
hebel

a)
Gasdrehgriff:

Der
Drehgriff,

der
durch

Bowdenkabel
den

bzw.
die

Gas-
schieber

der
beiden

Vergaser
betätigt,

öffnet
durch

Linksdrehung,
also

nach
rückwärts

und
schliefst

durch
Rechtsdrehung

nach
vorwärts

(Abb.
35

und
36).

Zum
Antreten

des
kalten

Motors
ist

der
Gasdrehgriff

etwas
zu

öffnen,
wobei

bei
der

R-11-Einvergaser-Maschine
die

Anlafjvorrichtung
am

Vergaser
durch

Herausziehen
und

Rechtsdrehen
des

Anlahkolbens
zu

be-
dienen

ist,
bei

den
Zweivergaser-Maschinen

hingegen
die

beiden
Vergaser

getupft
werden

sollen.
Erst

nach
dem

Warmlaufen
des

Motors
ist

langsam
mehr

Gas
zu

geben.
Bei

der
R-11-Einvergaser

ist
unbedingt

darauf
zu

achten,
daly

der
Anlahkolben

durch
Weiterdrehen

desselben
nach

dem
Warmlaufen

des
Molors

geschlossen
wird,

da
sonst

zu
hoher

Kraftstoffverbrauch
und

Ver-
ruljen

der
Zündkerzen

auftritt.
Beim

Antreten
des

warmen
Motors

dagegen
ist

der
Gasdrehgrilf

geschlossen
zu

halten
und

auch
von

einer
Be,

titigung
der

Anlahvorrichtung
bzw.

von
einem

Tupfen
der

Vergaser
Abstand

zu
nehmen,

da
sonst

durch
das

Zulühren
von

zu
viel

Kraftstoff
das

Anlassen
eher

erschwert
als

erleichtert
wird.

Bei
der

Sportmaschine
ist

am
Gehäuse

des
Gasdrehgriffes

noch
der

Luft-
hebel

befestigt,
der

durch
Bowdenkabel

auf
die

Luftschieber
der

beiden
Ver-
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gaser
wirkl,

und
zwarin

der
Weise,

dal
bei

Stellung
des

Hebels
nach

hinten
(zum

Fahrer
zul)

die
Luftschieber

geschlossens
‚d.

Auer
beim

Antreten
des

Vorder
rad

Ga
s

au
f

Abb.
35.

Gasdrehgr
iff

der
Tourenmaschine

Motors,
wobei

der
Lufthebel

vollständig
zu

schlieljen
ist,

ist
dieser

nur
bei

Übergang
von

Stadigeschwindigkeit
zu

schnellerer
Fahrt

oder,
wenn

man
schnell

starten
oder

beschleunigen
will,

bei
sparsam

eingestelller
Maschine,

und
dann

nur
vorübergehe

nd
halb

zu
schliefjen

.

Abb.
36.

Gasdrehgrilf
der

Sportmasch
ine

Nach
dem

Antreten,
nachdem

der
Motor

warm
gelaufen

ist,
sind

die
Lufl-

schieber
auch

bei
Lecrlauf

und
sonst

während
der

Fahrt
normalerweise

immer
ganz

zu
öffnen

(Stellung
des

Lufthebels
nach

vorne,
vom

Fahrer
weg}).
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b
)

Zündungsdre
hgrilfi

Der
Zündungsdr

ohgriff,
der

mittel
s

Bowdenka
bel

den
Verstellheb

el
des

Unterbrech
ers

betät
igt

und
dami

t
den

Zeitpu
nkt

des
‚Abreilj

ens
der

Unterbrecherkon
takte

verände
rt,

stell
t

den
Unterbrech

er
durch

Drehen
nach

auße
n

(vom
Fahre

r
weg

!)
auf

Frühzünd
ung

und
durch

Drehe
n

nach
innen

(zu
m

Fahre
r

zu
l)

auf
Spätzünd

ung.

me

volle 
Frühzündung 

einzustellen. 
Etwaiges 

Klopfen 
des 

Motors, 
besonders 

bei

zumisch
en.

Schliefl
ich

kann
sich

auch
im

Zylind
er

Olkoh
le

angese
tzt

habe
n

Fall
e

müsse
n

die
Zylinderk

öpte
abgenom

men
und

die
Olkohl

e
entfern

t
wer-

den
.

(Die
s

sollte
etwa

alle
6000

bis
8000

km
gescheh

en!)

Kerze
n

dürfe
n

für
schnell

es
Fahre

n
nich

t
verwend

et
werden

.
(Sieh

e
auch

62

¢)
Getriebe-Schalthebe

l:
Das

Schalten
des

Gelriebes
erlordert

für
den

Anfänge
r

einige
Übung

,
die

er
jedoch

schon
nach

kurzer
Zeil

erlangt
.

Es
ist

zu
beachten,

daly
man

beim
Schalten

vom
1.

auf
den

2.
und

vom
2.

auf
den

3.
Gang

auskuppel
n

und
Gas

wegnehme
n

soll.
Um

vom
3.

auf
den

2.
bzw.

vom
2.

auf
den

1.
Gang

geräuschl
os

zu
schalten

,
ist

wie
beim

Autofahren
„Zwischengas

”
zu

geben
bz

w.
,,zwischenzukuppeln

”.
Hierbeiso
ll

man z
.

B
.

beim
Schalten

vom
3,

auf
den

2.
Gang

in
der

dazwischenliegend
en

Leerlaufstellun
g

des
Schalthebels

(Abb
.

39)
kurz

einkuppe
ln

unter
gleichzeitig

em
Gasgebe

n
bzw.

Gasbelassen
und

dann
erst,

wenn
durch

das
kurze

Einkuppe
ln

und
Gas-

geben
bzw.

Gasbelassen
die

Kupplungssche
ibe

und
damit

die
Getriebehaup

l-
welle

den
in

se
eingefräst

en
Keilnulen

annähernd
die

gleich
o

Dreh-
zahl

haben
,

wie
das

mit
Innennuten

versehene
Schieberad

auf
der

Haup
!

welle,
das

mit
dem

Schieberad
auf

der
Keilwelle

in
dauerndem

Eingri
ff

ist
und

sich
mit

diesem
gemeinsam

verschiebt
,

nach
nochmalige

m
Kupplung

s-
ziehe

n
in

den
2.

Gan
g

schalten
.

Nach
en

Versuchen
bei

geringen
Geschwindigke

iten
wird

es
bald

möglich
sein,

auch
bei

gröheren
Geschwindigkeite

n,
wie

es
in

der
Praxis

be-
sonders

beim
Beiwagenfah

ren
im

gebirgige
n

Gelände
notwend

ig
ist,

ge-
räuschl

os
und

dami
t

natürli
ch

schone
nd

zu
schalte

n.

Den
ersten

Gan
g

benulze
man

zum
Anfahren

und
bei

dichtem
Stadt-

verkehr
.

Kurz
nach

dem
Anfahren

schalte
man

auf
den

zweiten
Gan

g
um,

den
man

auch
in

Strafje
n

mit
weniger

dichtem
Verkehr

benutzt.
Durch

Gas-
regelun

g
und

leichtes
Anziehen

der
Kupplun

g
kann

man
mit

dem
ersten

Gang
bis

auf
Fulgängergeschwindi

gkeit
herabgehe

n.
Auf

übersichtliche
n

Strahe
n

und
auf

freier
Landstrah

e
fahre

man
mit

dem
dritten

Gang
.

Hierbei
ist

zu
beachten

,
dat

;
die

Geschwindig
keit

des
Rades

in
der

Ebene
nicht

unler
30

km/Std
.

und
bei

starker
Belastun

g
oder

in
Steigung

en
nicht

unter
35

km/Std
.

sinkt.
Selbst

lange
s

Fahren
mit

dem
zweiten

Gan
g

bei
mittlerer

Drehzahl
schade

t
weder

dem
Moto

r,
noch

dem
Getrieb

e.

d)
Bremsen:

Beide
Bremsen

sind
sehr

wirksam
und

genüge
n

auch
lür

Bei-
wagenfahrt

en
in

jedem
Gelände.

Es
empfieh

lt
sich

,
möglich

st
beide

Bremsen
gleichzeit

ig
anzuwenden

,
um

eine
gleichmäßi

ge
Abnutzun

g
zu

gewährleist
en.

Bei
längere

n
Tallahrlen

ist
es

empfehlenswe
rt,

abwechselnd
Hand-

und
Ful

-
brems

e
allein

zu
benutzen

,
um

nicht
beide

gleichzei
tig

zu
erhitzen

.
In

Kurven
brems

e
man

nur
mit

der
Fuhbrem

se.
'

Bei
Talfahrten

ist
es

1utsam,
falls

der
Motor

vorher
durch

Bergauffah
ren

hoch
beanspruc

ht
wurde

,
durch

Betätige
n

des
Kurzschlufknop

fes
die

Zylinde
r

durchzuspüle
n,

wodurch
der

Motor
schnell

geküh
lt

wird.
Fährt

man
starke

Steigungen
hinab,

so
benutze

man
den

Motor
als

Brems
e,

indem
man

den
ersten

oder
zweiten

Gang
einschaltet

.
Mit

dem
Motor

als
Bremse

und
den

beiden
Radbremsen

läh
t

sich
jede

s
überhau

pt
vorkommend

e
Gefälle

voll-
ständi

g
gefahrlo

s
bewältige

n.
Bei

sehr
lange

n
Gelällen

ist
es

emplehlensw
ert,
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Abblendscha!
Kurzschlußknopf

Kupplungshebel
tuhebe!

Vorderrad

bramsh
obel

Zündungse 
|

deohg
rifl

Knop! 
für

Signalhorn

Abb. 
38. 

Die 
Bedienungshebel 

am 
BMW-Kraftrad

64

EN

um
zu

ver
-

e
) Kurzschlulj-Druckknopf: 

Der 
Druckknopf 

für 
Kurzschluhbetätigung 

dient

zeitig
es

Drücke
n

diese
s

Knop
fes

und
Anzieh

en
der

Brems
en

das
Rad

selbs
t

jedoch 
die 

Verminderung 
der 

Fahrgeschwindigkeit 
durch 

Schliefen 
des 

Gas-
hebels 

vorzunehmen, 
wobei 

nach 
Bedarf 

auch 
der 

Kupplungshebel 
gezogen

wird. 
Auf 

diese 
Weise 

verhinderl 
man 

das 
Knallen 

im 
Schalldämpfer, 

was
beim 

Betätigen 
der 

Kurzschlulvorrichtung 
häufig 

auftritt 
und 

ganz 
besonders

für 
den 

Stadtverkehr 
unzulässig 

ist.

3. Vorbereitung 
zur 

Fahrt
Nachdem 

man 
den 

Kraftstollbehälter, 
ohne 

das 
Sieb 

herauszunehmen, 
mit

Kraftstoff 
versehen, 

den 
Ulbehälter 

im 
Motor 

mit 
Ol 

(siehe 
Seite 

36) 
bis 

zur
oberen 

Ringmarke 
des 

Tauchstabes, 
das 

Gelriebe 
und 

Kardangehause 
bis 

an
die 

unteren 
Gewindegänge 

der 
Einfüllöffnungen 

aufgefüllt 
‘und 

sich 
über-

zeugt 
hat, 

dat 
alle 

Muttern 
und 

Schrauben 
festsitzen, 

ist 
das 

Rad 
fahrbere

Jetzt 
öffne 

man 
den 

unten 
am 

Tank 
befindlichen 

Kraftstoflhahn.

Ist der 
Motor 

kalt, 
so 

bediene 
man 

bei 
der 

R-11-Einvergaser-Maschine 
die

Anlahvorrichlung 
am 

Vergaser 
durch 

Herausziehen 
und 

Rechisdrehen 
des 

An-
lahkolbens. 

Hierbei 
ist der 

Gasdrehgriff 
geschlossen 

zu 
halten. 

Bei 
den 

Zwei-
vergaser-Maschinen 

sollen 
vor 

dem 
Antreten 

des 
kalten 

Motors 
beide 

Ver-

gaser 
gelupft 

werden, 
während 

des 
Gasdrehgriff 

etwa 
ein 

Drittel 
zu 

öffnen 
ist.

Bei 
der 

R-16-Sporimaschine 
ist 

auerdem 
der 

Lufthebel 
ganz 

zu 
schlielen,

Hierauf 
stelle 

man 
den 

Zündungsdrehgriff 
auf 

Spätzündung, 
um 

Rück-

(Stellung 
zwischen 

1. und 
2. Gang, 

Abb. 
39) 

steht, 
und 

Irele 
clann 

kurz 
und

möglichst 
kräftig 

den 
Kickstarler 

nach 
unten 

durch. 
Nachdem 

der 
Motor

durch 
in 

Gang 
gesetzt 

ist 
und 

elwas 
warmgelaufen 

isl, 
schlielje 

man 
bei 

der
R-11-Einvergaser-Maschine 

die 
Anlafvorrichlung 

durch 
Weilerdrehen 

des 
An-

lahkolbens, 
bis 

dieser 
zurückschnappt, 

bzw. 
schließe 

bei 
den 

Zwaivergasei-
Maschinen 

den 
Gasdrehgriff 

und 
öffne 

den 
Lufthebel 

ganz. 
Ein 

warmer 
Motor

hat 
bei 

geschlossenen 
Gasschiebern 

und 
geöffnelen 

Luflschiebern 
einen

ruhigen 
Langsamlau!

Beim 
Antreten 

des 
warmen 

Molors
der 

Gasdrehgrill 
auch 

bei 
den

Zweivergaser-Maschinen 
geschlossen 

zu 
halten 

und 
von 

einer 
Betätigung 

der
Anlafyvorrichtung 

bzw. 
von 

einem 
Tupfen 

der 
Vergaser 

Abstand 
zu 

nehmen,
da sonst 

für 
das 

Antreten 
Kraltstoffüberlluf 

vorhanden 
wäre, 

cer 
das 

Inqang-
setzen 

des 
Motors 

slalt 
erleichtern, 

erschweren 
würde.
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Nachdem 
man 

Im 
Sattel 

Platz 
genommen 

hat, 
ziehe 

man 
den 

am 
linken

Handgriff 
befindlichen 

Kupplungshebel 
an, 

wodurch 
die 

Kupplung 
ausgerückt

wird. 
Dann 

schaltet 
man, 

ohne 
den 

Kupplungshebel 
loszulassen, 

durch 
Her-

unterdrücken 
des 

Schalthebels 
den 

1.Gang 
ein 

und 
ergreife 

den 
Gasdreh-

griff, 
um 

etwas 
mehr 

Gas 
zu 

geben. 
Sollte 

sich 
der 

Gang 
nicht 

leicht 
ein-

schalten 
lassen, 

ist es 
nur 

nötig, 
das 

Rad 
ein 

wenig 
nach 

vorwärts 
oder 

rück-
warls 

zu 
schieben 

oder 
aber 

ganz 
kurz 

halb 
einzukuppeln, 

um 
die 

Klauen
in Eingriff 

zu 
bringen. 

Nunmehr 
lasse 

man 
den 

Kupplungshebel 
langsam 

und

Abb. 
39.

gleichmahig 
unter 

gleichzeitigem 
Gasgeben 

zurückgehen, 
worauf 

die 
Kupp-

lung 
allmählich 

eingreift 
und 

das 
Rad 

sich 
stoßfrei 

mit 
mäßiger 

Geschwindig-
keit 

in 
Bewegung 

setzt. 
Wenn 

das 
Rad 

eine 
etwas 

höhere 
Geschwindigkeit

erreicht 
hal, 

schalte 
man 

bei 
ausgekuppeltem 

Motor 
und 

Zurückdrehen 
des

Gasgrifles 
bzw. 

Beläligen 
des 

Kurzschlußknopfes 
auf 

den 
2. Gang 

um. 
Hier

auf 
öffne 

man 
den 

Gasgrilf 
etwas 

weiter 
und 

gehe 
mit 

der 
Zündung 

vor. 
Nach

dem 
Einschalten 

des 
3. Ganges 

gebe 
man 

wiederum 
etwas 

mehr 
Gas 

und

Vorzündung. 
— 

,,Durchschalten", 
d.h. 

das 
direkte 

Übergehen 
vom 

1. auf 
den

3.Gang 
oder 

umgekehrt, 
ist 

nicht 
zu 

empfehlen.

66

Beim 
Befahren 

von 
Steigungen 

gehe 
man 

mit 
der 

Zündung 
etwas 

zurück
und 

gebe 
dem 

Motor 
bei 

der 
Sportmaschine 

durch 
Zurücknahme 

des 
Luft-

hebels 
fettes 

Gemisch.

Dann 
kann 

man, 
wenn 

die 
Steigung 

gering 
ist, die 

Maschine 
im 3. Gang

belassen, 
andernfalls 

schalte 
man 

auf 
den 

2. zurück 
und 

gehe 
auf 

den 
1

wenn 
die 

Steigung 
sehr 

stark 
isl. 

Zur 
Schonung 

der 
Triebwerkst

man 
es, 

einen 
Berg 

ohne 
Gangwechsel 

zwingen 
zu 

wollen, 
und 

über 
Schlag-

lécher 
und 

Wasserrasten 
fahre 

man 
nur 

in mähigem 
Tempo, 

um 
das 

Rad
zu 

schonen.

Durch 
Regelung 

von 
Gas, 

Luft 
und 

Zündung, 
kann 

man 
die 

Geschwindig-
keit 

des 
Fahrzeuges 

den 
Erfordernissen 

entsprechend 
einstellen. 

Zum 
An-

halten 
des 

Rades 
stelle 

man 
das 

Gas 
ab und 

ziehe 
den 

Kupplungshebel, 
wo-

durch 
das 

Rad 
langsam 

zum 
Stehen 

kommt 
und 

der 
Motor 

im 
Leerlauf 

weiler-
arbeitet. 

Liegt 
Gefahr 

vor, 
so 

ziehe 
man 

gleichzeitig 
die 

Bremsen 
an 

und
betätige 

den 
Kurzschluliknopf. 

Die 
Maschine 

wird 
hierdurch 

auch 
bei 

hoher
Geschwindigkeit 

rasch 
zum 

Stillstand 
gebracht. 

Man 
vermeide 

jecloch, 
der-

art 
heftig 

zu 
bremsen, 

dal 
die 

Räder 
dabei 

blockiert 
sind, 

d.h. 
ins 

Schleifen
kommen. 

Bekanntlich 
ist die 

Bremswirkung 
am 

gröhlen, 
wenn 

die Räder 
nur

soweit 
abgebremst 

werden, 
dafs 

sie 
ohne 

zu 
schleifen 

auf 
der 

Fahrbahn 
ab-

rollen. 
Stillsetzen 

des 
Motors 

erfolgt 
durch 

Drücken 
des 

Kurzschluhknapfes.

4. Einfahren 
neuer 

Maschinen

Wichtig!

Maschine 
mit 

Spälzündung 
antreten. 

Besonders 
bei 

kalter
Witterung 

Maschine 
am 

Stand 
im 

Leerlauf 
etwas 

warm-
laufen 

lassen, 
bzw. 

die ersten 
Kilometer 

langsam 
fahren,

damit 
das 

Ol 
vorgewärmt 

und 
flüssig 

wird. 
Starke 

Bean-
spruchung 

der 
Maschine 

führt 
zu 

Schäden, 
da 

das 
durch

die 
Kälte 

dickflüssige 
Ol 

nicht 
in genügender 

Menge 
zu

den 
Schmierstellen 

gelangt.

Maschine 
richtig 

einfahren. 
Auf 

kurze 
Strecken 

Gas 
geben, 

dann 
wieder

Gas 
wegnehmen, 

also 
die 

Maschine 
rollen 

lassen. 
Dadurch 

wird 
der 

Kolben
abwechselnd 

erhitzt 
und 

gekühlt, 
wodurch 

harte 
Stellen 

abgeschliffen 
werden

und 
sich 

Kolben 
und 

Zylinder 
gut 

einlaufen. 
|

Um 
e gewisse 

Garantie 
für 

richtiges 
Einfahren 

zu 
haben, 

werden 
die

Vergaser 
der 

neu 
gelieferten 

Maschinen 
mitv 

einer 
plombierlen 

Drosselein-
richtung 

versehen, 
die eine 

Hubbegrenzung 
des 

Gasschiebers 
vorsieht, 

Die
Kürzung 

(nach 
1000 

km) 
bzw. 

Entfernung 
dieses 

Stifles 
(nach 

2000 
km) 

darf
nur 

nach 
vorgeschriebener 

Kilomeler-Einfahrzeit 
vom 

zuständigen 
Vertreter

vorgenommen 
werden. 

Eine 
Verletzung 

der 
Plombe 

bzw.
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eigenmächtige' 
Veränderung 

des 
ysselstiftes 

ver-
wirktjeden 

Garantieanspruch.

Die Fahrgeschwindigkeiten 
für die Einfahrzeit 

werden 
wie folgt 

festgelegt.
Von 

0—1000 
km: 

Höchstgeschwindigkeit
1.69. 

2.Gg. 
3. Gg,

15 
35

50 km 
nicht 

überschreiten.

Von 
1000—2000 

km: 
Höchstgeschwindigkeit

16g. 
2, Gg.

überschreiten,

Obige 
Höchstgeschwindigkeilen 

nur 
jeweils 

auf 
Strecken 

von 
200 

bis
500 

Meter 
fahren, 

dann 
wieder 

rollen 
lassen 

usw. 
Zwischen 

2000 
km und

3000 
km 

die Höchstgeschwindigkeit 
vorerst 

auf kürzere 
Strecken 

beschränken,
also 

erst 
nach 

3000 
km Maschine 

auf längere 
Strecken 

voll 
beanspruchen.

Zindungsdrehgriff 
entsprechend 

der 
jeweiligen 

Ge.
schwindigkeit 

stellen, 
d.h. 

bei 
niedriger 

Drehzahl, 
also

während 
der 

Einfahrzeit 
nur 

halbe 
Frühzündung 

geben.
Volle 

Frühzündung 
nur 

bei hoher 
Drehzahl 

und 
geringen 

Belastungen, 
also

in der Ebene 
bzw. 

im 2. oder 
1. Gang 

geben. 
Ein klirrendes 

oder 
klapperndes

Geräusch 
aus 

den 
Zylindern 

ist meist 
die Folge 

von 
zu viel 

Frühzündung.
Nach 

dem 
Einfahren 

ist strengstens 
darauf 

zu achten, 
dafy die auf

dem 
Tachometerzifferblatt 

rot markierten 
Geschwindigkeiten 

im 1. und 2. Gang
nicht 

überschritten 
werden,5. Behebung 

von 
Störungen.

Beim 
BMW-Rade 

sind 
Störungen 

äuherst 
selten. 

Die im folgenden 
auf-

geführten, 
leichten 

Störungen 
können 

meistens 
sofort 

an Ort und 
Stelle 

be-
hoben 

werden.
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Der 
Motor 

spring! 
nicht 

an

Kraftstoffbehalter 
leer

Benzinhahn 
geschlossen

Kraftstolfdüse 
verstopft

Kraftstoffleitung 
verstopft

Kraftstoffilter 
verstopft

Verruljte, 
verölte 

oder 
nasse

Zündkerze

Fehlerhafte 
Zündkerze

Zündkabel 
lose

Bowdenzüge 
beschädigt

Vergaseranschluß 
undicht

Kurzschluhleitung 
hat 

Massekontakt

Ventile 
zu 

knapp 
eingestellt 

bzw.

Vergaseranschluß 
undicht

Zündkerze 
lose

Isolation 
der 

Zündkerze 
gesprungen

Elektroden 
der 

Zündkerze 
zu 

weit

Zündkerze 
veröll 

oder 
verrulst

Fehlerhafte 
Zündkabel

verslopfter 
Düse 

oder 
Kraftstoff-

Abhilfe:

Kraftstoff 
auffüllen

Benzinhahn 
éfinen

Düse 
herausnehmen 

und 
durch 

Aus-

blasen 
reinigen

Leitung 
reinigen

Filter 
reinigen

Zündkerze 
herausschrauben, 

Eleklro-
den 

vorsichtig 
mil 

Benzin
Nachsehen, 

ob 
die 

Eleklroden 
den

richtigen 
Abstand 

von 
0,3—0,4 

mm

haben

Zündkerzen 
auswechseln

Kabel 
befestigen

Bowdenkabel. 
ausbessern

Festziehen 
der 

Multern 
des 

Vergasor-
flansches 

am 
Zylinder, 

evil. 
Dichtungen

auswechseln

Kurzschluhleilung 
ordnungsgemäh 

ver-
legen

Ventile 
nachstellen 

(s. 5.42) 
bzw. 

ein-
schleifen 

(s. S. 45)

et
unregelm

ahig

Abhil
fe:

Fesiziehen 
der 

Multern 
des 

Vergaser-

Zündkerze 
auswechseln

Elektrot
len

au
f

0,3—0
,4

mm
zusammen-

Zündkerze 
mit 

Benzin 
re

Kabel 
auswechseln

Düse 
bzw. 

Kraltytoll
lung 

reinigen gg
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Zu 
fatles 

Gemisch 
(erkennbar 

am
Ruhgehalt 

der 
Auspulfgase)

»

Schwimmer 
prüfen, 

Schwimmernadel
und 

Nadelsitz 
reinigen. 

Kraftstoff-
spiegel 

kontrollieren

Der 
Molor 

bleibt 
nach 

einigen 
Umdrehungen 

stehen
Ursach«

Benzinmangel 
wegen 

verstopfter
Leerlaufdüse 

oder 
Kraftstoffleitung

Kraltstoffhahn 
geschlossen

Der 
Motor

Ungenügende 
Verdichtung 

infolge
schlecht 

tragender 
der 

beschädig-
ter 

Kolbenringe

Ungenügende 
Verdichtung 

infolge
schlecht 

schliefender 
Ventile

Schlechter 
Kraftstoff

Auspuffrohr 
oder 

Auspufflopf 
ver-

stopft

Mangelhafte 
Schmierung 

infolge 
ver-

stopften 
Olseihers 

der 
Olpumpe

Ungenügende 
Kraftstoffzufuhr 

in-
folge 

verstopiter 
Hauptdüse 

oder
Kraftstoffleitung 

(erkenntlich 
durch

Knallen 
im 

Vergaser)

Nach 
sehr 

langem 
angestrenglen

Betrieb 
(ca. 

20000—25000 
km) 

aus-
gelaufener 

Zylinder

Abhilfe:

Düse 
bzw. 

Kraftstofileitung 
reinigen

Kraftstoffhahn 
öffnen

‚eht 
nicht 

durch

Kolbenringe 
auswechseln

Ventile 
und 

Stößeleinstellung 
nach-

sehen. 
Evtl. 

müssen 
Venlile 

bei 
näch-

ster 
Gelegenheit 

nachgeschliffen 
wer-

den

Kraftstoff 
nach 

S.37 
verwenden

Auspuffrohr 
bzw. 

Auspufflopf 
reinigen

Olseiher 
herausnehmen 

und 
reinigen

Hauptdüse 
bzw. 

Kraftstoffleitung
reinigen 

‘

Zylinder 
ausschleifen 

und 
Aufmals-

kolben 
einsetzen

Ursache:

Zu 
viel 

Vorzündung

Ungeeigneter 
Kraftstoff

Schlecht 
tragende 

Kolbenringe

Elektroden 
der 

Zündkerze 
glühend

(in.diesem 
Falle bleibt 

der 
Motor 

beim

Kurzschliefen 
nicht 

sofort 
stehen)

70

Mit 
Zündung 

zurückgehen. 
Evtl. 

neu

Kraftstoff 
mit 

'/, bis 
1/, Benzol 

mischen
Kolbenringe 

auswechseln

Zündkerzen 
reinigen 

bzw. 
wenn 

un-
geeignet, 

auswechseln

Durc
h

besser
es

Ol
nach

S.
36

ersetze
n

Zylinderk
opf

abnehme
n.

Diese
n

sowie
Ruf

}
ode

r
Olkoh

le
im

Zy
lDas

Schwimmerg
ehäuse

läul
t

übe
r

Ursach
e:

Abh
ilf

Undichte
r

und
dadurc

h
vollgelauf

ener
Neue

n
Schwimm

er
einselze

n
Schwim

mer

Schlech
t

schliejen
des

Nadelven
til

Verstopfun
gen

behebe
n,

bzw
.

Nadel
-

Die
Kuppl

ung
rutsch

t
Ursac

he:
Abhil

fe:

Verstellschra
ube

am
Kupplung

shebel

Kupplu
ng

durch
Ausba

u
des

Hinter
-

rade
s,

Antrie
bes,

sowie
des

ganze
n

Getrieb
es

freileg
en

und
mi

t
Benz

i
aussp:ilzen

.
Veröl

le
Kupplungsb

eläge
erneuern.

Verschmu
izte

Ablauföfl
nung

am
Bode

n
des

Kupplungsge
häuses

mit
einem

spitze
n

Gegenst
ände

(Nag
el)

reinigen

Kupplungs
hebel

hat
zu

wen
ig

Sp
i

Ol
in

der
Kuppl

ung

Ursac
he:

Abhil
fe:

Hängenbl
eiben

des
Einlafyve

ntils
und

Sofor
t

Benzinhah
n

schlieh
en.

Gasheb
el

Nachbrenn
en

des
Gemisch

es
be

i
vol

l
öffne

n.
Nich

t
die

Zündu
ng

Verwend
ung

ungeeigne
len

Kralt
-

abs
tell

en,
M

ot
or

mit
volle

r
Touren

-
stoffe

s
ode

r
verrukt

em
Zylind

er-
zah

l
laufe

n
lasse

n,
Lis

er
nach

ver-

Brandursache 
beheben. 

.

Wen
n

Mot
or

nich
t

läu
ft

un
d

nich
t

zum

Anspgin
gen

zu
bringe

n
ist

,
Kralistoff

-
hahn

sofor
t

schlieh
en,

Rad
au

f
den

Ständer
stell

an
und

die
Flamme

kräft
ig

blase
n,

dami
t

Erhitzu
ng

des
Ver

-n
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ato
rIV. Anhang

Sonderlieferung

Auher 
der normalen 

Ausführung 
unserer 

Räder 
empfehlen 

wir noch 
eine

Anzahl 
Ausrüstungsgegenstände, 

die gegen 
Sonderberechnung 

aul Wunsch
eliefert 

werden.

Steuerungsdämpfer: 
Er wird 

aul dem 
Steuerkopf 

befestigt 
und 

eignet 
sich

besonders 
fur 

Seitenwagenmaschinen.

Soxiussitz: 
Zur Mitnahme 

einer 
zweiten 

Person 
liefern 

wir einen 
weichen

und 
gut gelederten 

Sattel, 
der auf dem 

Gepäckträger 
befestigt 

wird. 
Für die

Fühe 
des 

Mitlahrers 
können 

am 
Rahmen 

Fuhbretter 
mit Gummirasten 

an.
gebracht 

werden.
Auch 

für 
die 

normalen
breiter 

sind 
besondere 

Gummirasten 
lieferbar.

Knieschützer: 
Als Sahutz 

für die Fühe 
gegen 

kalten 
Wind’und 

Spritzwasser
können 

Knieschutzbleche 
vor 

den 
Zylindern 

am Rahmen 
befestigt 

werden.
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