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Auszug aus den Verkaufs-Bedingungen.

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

Preise: Diese verstehen sich freibleibend, rein netto chne irgend welchen
NachlaB. Alle Spesen gehen zu Lasten des Kaufers. Der Kaufpreis ist bei
Fertigmeldung bzw. vor Versand zu entrichten. Bis zur volligen Entrichtung
des Kaufpreises behalten die B.M.W. das Eigentumsrecht.

Lieferung: Die B.MW. bleiben bemiiht, Lieferungsfristen nach Maoglich-
keit einzuhalten. Annullierung kann erst erfolgen, wenn die Lieferfrist um
mindestens drei Monate Uberschritten ist. Schadenersatz oder Verzinsung der
geleisteten Anzahlung erfolgt nicht. Ereignisse, die durch hohere oder fremde
Gewalt verursacht sind, einschlielich Aussperrungen, Streiks, Betriebs-
storungen etc. im eigenen Werk oder bei den Lieferfirmen, entbinden die
B.MW. von der Lieferungspflicht.

Konstruktionsénderungen, auch wahrend der Lieferungszeit, sind vorbehalten.
Die Angaben der Kataloge und Prospekte iber samtliche Mafle und Zahlen
miissen als annahernd betrachtet werden und sind unverbindlich.

Ubernahme: Der Kaufer ist berechtigt die Maschine vor der Abnahme zu
rifen. Verzichtet er ausdriicklich oder stillschweigend darauf, so gilt die
aschine beim Verlassen des Werkes als ordnungsgemall abgenommen.

Versand erfolgt auf Rechnung und Gefahr des Empiangers. Die Rader
E&iangen, mit Papierumhullung versehen, in festen Holzgestellen zum Versand.
Ur Transporischaden und Diebstahle ist die Eisenbahn haftbar zu machen

Beanstandungen konnen nur berlicksichtigt werden, wenn sie innerhalb
8 Tagen nach Empfang der Waren schriftlich erfolgen.

Garantie: Diese wird nach Maflgabe des Gesetzes fur die ausschliefiliche
Dauer von 6 Monaten nach erfolgter Lieferung geleistet und erstrecki sich
nur auf durch nachweisbare Baustoff- oder Erbeitsfehler unbrauchbar ge-
wordene Teile, welche entweder kostenlos repariert oder ersetzt werden,

Fiir mittelbar oder unmittelbar entstandene Schaden wird Ersatz nicht geleistet.

Fiir die von den BMW. nicht selbst erzeugten Teile (Zindapparate, Mel-
instrumente etc.) beschrankt sich die Gewahr auf die Abtretung der etwaigen
ihr gegen den Erzeuger zustehenden Anspriiche.

Die Gewahrleistungspflicht erlischt, wenn abgesehen von Notfallen, Re-
paraturen von anderer Seite vorgenommen werden.

Eine unter die Garantie fallende Reparatur beeinflulit weder den Kauf noch
den Kaufpreis in irgend einer Weise, Versand der Ersatzteile und Spesen
gehen zu Lasten des Kaufers.




LU RK_EINFUHRLUNG.

Mit dem vorliegenden Buch bringen wir in gedrdngter Form
eine Beschreibung liber Baudaten, Wirkungsweise und Bedienung
unserer Touren-Kraftrader Typ R 52 (500 ccm) und R62 (750 cem).

Der Inhalt lehnt sich im allgemeinen eng an die bereits er-
schienenen Handbiicher friherer Typen an. Auch hier haben wir
uns bemiht, alle wissenswerten Einzelheiten unter Beifiigung
von vielen Abbildungen mitzuteilen. Wir empfehlen daher den
Fahrern, besonders aber den Anfangern, sich an Hand dieses
Bichleins mit der Konstruktion und dem Wesen der Maschine
vertraut zu machen, um jederzeit ein zuverldssiges Rad in
der Hand zu haben.

Bei Storungen die nicht einwandfrei erkannt werden, empfeh-
len wir dringend, ohne irgendwelche Anderungen vorzunehmen,
den zustandigen Vertreter oder aber das Werk zu verstandigen,
damit der Fehler auch richtig behoben wird.

Bestellungen von Ersatzteilen bitten wir beim zustandigen Ver-
freter aufzugeben und, um unnotige Rickfragen und Lieferungs-
verzogerungen zu vermeiden, unbedingt Rahmen- und Motor-
nummer mitanzugeben.

Wir sind iberzeugt, dali auch diese neuen Baumuster, bei denen
alle bisher gesammelten Erfahrungen und Verbesserungen ver-

wertet wurden, den guten Ruf unserer Erzeugnisse behaupten
werden.

Minchen, im Juni 1928

BAYERISCHE MOTOREN WERKE
AKTIENGESELLSCHAFT
MUNCHEN 13.



Baudaten, Leistungen, Verbrauch, Gewichte.

Rader R 52 R 62
Zylinderzahl . ; _ : 2
Anordnung der Zylmd&r | .| horizont. gegeniiberliegend
Zylinderbohrung . . . . . mm 63 78
Kolbenhub . . | . . . . mm 78 78
Zylinderinhalt . . . . . . ccm 489 740
Normale minutliche Drehzahl ! : - EE, 3400 3400
Leistung nach fritherer Steuerformel . o 1,86 2,85
Bremsleistung (gewahrleistete Dauerleistung) PS 12 18
Brennstoftbehalterinhalt , . . Ltr. etwa 12,5 12.5
Olbehalterinhalt . ; | . Ltr. etwa 2.5 2,5
Brennstoffverbrauch fur 100 km . . Ltr. etwa 3,9 5
Qlverbrauch fir 100 km : . Ltr. etwa 0,1-0,2 0,1-0,2
Sattelhohe . : . | . . €cm 70 70
Lange des Rades . - | . : .1 10 210 2,10
Breite des Rades . : . . i m 0,80 0,80
Hihe des Rades . - ! . 0,95 0,956
Radstand | . 1,40 1,40
Ubersetzungsverhaltnisse fu-’ Solo-Maschine : 48-68-124  44-63-11.5
Ubersetzungsverhaltnisse fir Seitenwagenrad . | 6,2-8.8-16,1 | 56-8-147
Reifenabmessungen (Stahlseilreifen) . - Zoll 26 x 3,5 Niederdruck auf
Tiefbettfelge 19x3 oder
27x 2,79 Hochdruck auf
Tietbettielge 21x 25
Gewicht des betriebsfertigen Rades |
(ohne Betriebstoffe) | _ . . kg etwa 135 139
Tragfahigkeit des Rades ; . kg etwa 210 210
Bruttogewicht im Lattenverschlag . kg etwa 211 219
Bruttogewichtin seemalfiiger Verpackung kg etwa 290 294
Seitenwagen.
— S —
Spurweite . . . cm etwa 110
Reifenabmessungen [Drahtsedreat‘en] | . Zoll 26x 3,5 Niederdruck
Zulassige Hochstbelastung . : kg 80
Gewicht . . : : : kg etwa 62




Schmiernippel am Lagergehause
der Hinterradnabe (Kickstarter-
seite) alle 500 km mit Fett,
bei nassem Wetter taglich.

Kardangehause-
Einfiilloffnung.
Alle 1000 km

Motorendl auffillen,
(s. 5. 24)

Bowdenzug schmieren
alle 500 km mit OI.

Schmiernippel alle
500 km mit Fett.

Bowdenzug schmieren
alle 500 km mit OI.

Radnabe
alle 1000 km mit Fett.

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

Bremshebel alle
1000 km mit OL

Bremsgelenke alle
1000 km vorsichtig
dlen.

Getriebe-

SleinfiillStnung. Getriebedlablassnippel.

Ol bis an die unteren Ol nach den ersten 400 km
Gewindegange ablassen und durch neues
einfiillen. [s. S. 24) arsetzen. Olstand alle 1000
; 0is 2000 km prifen und nach

Bedarf nachfiilllen. (s.S. 24)

Motorgehause-
Olablassnippel.

Ol nach etwa 300, 600,
1000 km und dann alle
1000 km Fahrt ablassen
und jedesmal erneuern.

(s. S. 25)

Oleinfillstutzen und ©l-
kontrolistab auf der ande-
ren Seite des Motorgehdu-
ses. Bestes Motorendl je
nach Verbrauch. (s.5.25)

Abb. 1

Das BMW-Tourenrad R 62 von der Antriebseite aus gesehen mit Angabe der Schmierstellen.



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

A. Rad.

1. Rahmen: Fir die Sicherheit des Fahrers ist der Rahmen des Kraft-
rades wvon hochster Bedeutung. Dieser besteht beim B.M.W.-Rade aus
ginem in der vorderen Partie sehr steif gehaltenen Doppelrahmen von ge-
schlossener Dreieckform aus hochwertigen Stahlrohren und ist daher be-
sonders geeignet, alle vorkommenden Stofle ohne Schadigung aufzunehmen.
Die durchgehenden Rohre sind auf jeder Seite mit dem Steuerkopf durch
Mutfen verbunden. Der Steuerkopf selbst ist breit und &uBerst kraftig gehalten.
Die Gabelscheiden fiir das Vorderrad sind bis zur Hohe des Steuerkopfes durch-
gefihrt, die dadurch erhaltene feste Gabel gewahrt eine unbedingt sichere
Lenkung. Ferner ist die Gabel geniigend breit, um auf die Niederdruckreifen
noch Schneeketten ohne weiteres aufmontieren zu kénnen.

2. Federung: Eine kraftige Auslegerfederung ermoglicht zusammen mit
der Aufhangung des Vorderrades ein sehr weiches und stoBfreies Fahren.
Aulierdem ist bei dieser Blattfeder als Stoldampfer ein Riickprallblatt vorgesehen,
sodafi ein Durchschlagen selbst auf den schlechtesten Strafien nicht mehr mog-
lich ist. Statt der fiir Solomaschinen verwendeten, aus fiinf Lagen bestehen-
den Feder kann auf Wunsch fiir extra schwere Beanspruchung, z. B. fir
Seitenwagenbetrieb, eine verstarkte aus sechs Lagen bestehende Feder eingebaut
werden. Auch die Sattelfederung tragt sehr zur Bequemlichkeit des Fahrers bei,

3. Lenker: Der Lenker besitzt eine gefallige sportmafige Form, bei der die
hande bequem aufliegen kénnen, so dalfi selbst bei langen Fahrten keine Er-
mudung der Arme eintritt. Aufdem Steuerkopf kann auf Wunsch ein Steuerungs-
dampfer organisch eingebaut werden, um das Flattern der Steuerung bei hohen
Geschwindigkeiten zu verhindern. Besonders empfehlenswert ist der Einbau
eines solchen, wenn das Rad mit Seitenwagen gefahren wird.

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

5. Fulibretter: Die ausladende Form ist so stark ausgefiihrt, dafi sie bei
etwaigen Stirzen eine Beschadigung der Motorenzylinder verhindern. AuBerdem
liegen sie so dichtschliefend am Motorgehause an, dal weder eine Be-
schmutzung des Fahrers noch des Motors stattfinden kann, Der kufenfGrmig

hochgezogene Vorderteil schiitzt gleichzeitig die Fiife des Fahrers gegen
Spritzwasser.



6. Sattel: Der von ersten Werken gelieferte Sattel bietet bequemen Sitz
und guten Halt. Durch die geringe Bodenh6he von 70 cm ist es auch kleinen
Fahrern moglich, mit den Filen den Boden zu erreichen. Die 500 ccm Ma-
schine R 52 wird mit dem normalen Sattel friherer Baumuster und die
750 cem Maschine R 62 mit dem Elasticsatiel ausgerustet.

7. Brennstoffbehalter: Sowohl in der Form wie in der Emaillierung ist
dieser dem Rade harmonisch angepafit. Sein Inhalt ermoglicht die Zuriick-
lequng einer Strecke bis zu 350 km bei R 52 und 300 km bei R 62, bel
Seitenwagenfahrten bis zu 280 km bei R 52 und 220 km bei R 62 ohne Nach-
filllen. Um Unreinigkeiten und Wasser zuriickzuhalten, ist es raisam, den Brenn-
stoff durch einen in den Trichter ‘gelegten Wildlederlappen einzufillen. Zur
Priifung des Brennstoffinhaltes hat der in die Einfilloffinung eingehangte Filter
eine Skala mit Litereinteilung. Im vorderen Teil des Behalters ist auch der mit
jedem Rade mitgelieferte Geschwindigkeitsmesser mit Kilometerzahlwerk ein-
gebaut. Sein Antrieb geschieht zwanglaufig mittels Zahnrader vom Getriebe
aus, sodafl unbedingte Gewahr fiir richtiges Anzeigen auch bei nassem

0 i W ~, _ = T
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Abb. 2. Vorderansicht des Rades R 62
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W etter besteht. An den Seitenwanden des Behalters befinden sich noch die
mit jedem Rade mitgelieferten Gummikniegriffe, die bei hoher Geschwin-
digkeit auf schlechten Strafien die Beherrschung der Maschine erleichtern.

8. Kippstander: Dieser ist unter dem Rahmen angebracht, sehr niedrig
und ermoglicht deshalb ein leichtes Aufstellen der Maschine. Er besitzt auch
einen breiten Fufi, sodafi die Maschine auf weichem Boden nicht ein-
sinken kann. Eine Zugfeder bewirkt das selbsttatige Zuriickziehen beim
Anschieben des Rades und verhindert ein Herunterfallen beim Fahren. Ein
Vorderradkippstander wird beim Rad R 62 serienmaflig mitgeliefert, wahrend
dieser beim Rad R 52 auf Wunsch als Sonderlieferung bezogen werden kann.

9. Rader: Beide besitzen beste Doppel-Dickendspeichen und die inter-
national gebrauchlichen Tiefbettfelgen 19x3". Im allgemeinen werden sie mit
Stahlseilniederdruckbereifung 26x3,5" versehen, jedoch kann auf Wunsch ohne
weiteres Stahlseilhochdruckbereifung geliefert werden. In diesem Falle wird
die Tiefbettfelge 21x2,5" und der Hochdruckstahlseilreifen 27 x 2,75 verwendet.

10. Bremsen: Die Vorderradbremse ist gegeniiber den fritheren Baumustern
bedeutend verstarkt worden, sodali auch bei Seitenwagenfahrten eine sichere
Bremsung gewahrleistet ist. Auf das Hinterrad wirkt eine leicht nachstellbare
Kardan-Aullenbacken-Fulibremse mit Ferodobelag und auf das Vorderrad eine
vom rechten Handgriff des Lenkers aus betatigte, ebenfalls nachstellbare
extra grofle Innenbackenbremse. Der Hebel der Vorderradbremse ist durch
eine wasserdichte Gummischutzhillse vor Verschmutzen und Einrosten geschiitzt.

B. Motor- und Getriebeblock.

far

Abb. 3.

1. Alligemeines: Der mit der Kupplung und dem Getriebe zu einem Block
vereinigte Motor (Abb. 3) wird auf den unteren Rahmenrohren mittels durch-
gehender Verbindungsschrauben befestigt. Nach deren Lésung kann der
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ganze Block abgenommen werden, was jedoch nur bei vollstandiger Uber-
holung erforderlich ist. Samtliche Teile sind ohne Ausbau des Motors oder
des Getriebes leicht erreichbar. Die seitlich herausragenden Zylinder konnen
nach Losen ihrer Befestigungsmuttern und Entfernung der Saug- und Auspufi-
rohre abgenommen werden, so dafl die Kolben mit den Pleuelstangen frei-
liegen. Nach Abnahme des Gehause-Oberteiles ist das ganze Triebwerk zu-
ganglich (Abb. 4). Nahere Anweisung iiber Abbau des Motors siehe unter Seite 20.

Abb. 4.

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

Um auch dem Anfanger einen Einblick in die Arbeitsweise des im Vier-
takt wirkenden Motors zu geben, sei diese in den folgenden schematischen
Darstellungen der Abb. 5 kurz erlautert. Die nachstehenden Erklarungen be-
ziehen sich auf den linken Zylinder der Skizzen; das Einlafiventil ist mit E,
das Auspuffventil mit A bezeichnet.

Bild1: Saughub. Der nach einwarts, d. h. nach der Kurbelwelle zu glei-
tende Kolben saugt das Gasgemisch durch das geoffnete Einlafi-
ventil an.

Bild2: Verdichtungs- oder Kompressionshub. Der nach auswarts
gleitende Kolben driickt das Gasgemisch bei geschlossenen Ventilen
zusammen.

Bild3: Arbeitshub. Das verdichtete Gemisch wird durch einen an der
Ziindkerze (iberspringenden Funken entziindet. Die erfolgende Explo-
sion treibt den Kolben wieder nach einwéarts, wobei der Kolben seine
Kraft an die Kurbelwelle des Motors abgibt.

Bild 4: Auspuffhub. Der wieder nach auswarts gleitende Kolben stofit
die verbrannten Gase durch das gedffnete Auspuffventil hinaus.

12



Abb. 5. Schematische Darstellung der Arbeitsweise des Motors.



Die gleichen Vorgange finden zeitlich verschieden auch im zweiten Zylin-
der statt, indem hier der Kolben den dritten Hub, also Ziindung und Ver-
brennung ausfiihrt, wenn der erste Kolben seinen ersten Hub zwecks Ansaugen
des Gemisches zuriicklegt.

3. Gehaduse, Zylinder, Kolben, Ventile: Das aus einer sehr widerstands-
tfahigen Aluminiumlegierung bestehende Gehause des Motors und des Getriebes
hat ein sehr geringes Gewicht. Die Zylinder sind aus Graugul und haben
radiale Kihlrippen. Die abnehmbaren Zylinderképfe bestehen aus Leichtmetall
und sorgen, in Verbindung mit ihren reichlich groBien Kihlrippen, fiir eine gute
Kihlung. Letztere (bertragt sich auch auf die Zindkerzen, die durch ihre
ohnehin dem Fahrtwind frei ausgesetzite Lage gut gekihlt werden. Auch
die iber den Zylindern liegenden Ventilkammern weisen reichliche Kiihl-
rippen auf, so dafi fir gute Abfiihrung der Warme, selbst bei hoher Belastung
gesorgt ist. Tritt dennoch ausnahmsweise ein Heillwerden ein, so hat dies an-
dere Ursachen, die spater noch erwahnt werden und die dann sofort zu be-
heben sind. Fur das Fahren bei Regenwetter empfiehlt es sich, die Kerzen
durch die B.M W.-Kerzenschutzhilsen gegen Kurzschlui zu sichern. Bei
trockenem und warmem Wetter werden diese Hillsen zwecks guter Kihlung
der Zindkerzen auf die Ziindkabel zuriickgeschoben.

Um das Gewicht der hin- und hergehenden Massen auf das niedrigste
Mali herabzudriicken, werden die Kolben aus einer durch jahrelange Erfahrung
erprobten Aluminiumlegierung hergestellt, die gleichzeitig eine gute Warme-
abfuhr vom Kolbenboden zum Mantel und damit zur Zylinderwandung ge-
wahrleistet. Sie besitzen beim Rad R 52 drei und beim Rad R 62 vier Kol-
benringe, deren unterster als Olabstreifring ausgebildet ist. Wenn ein Rennen
mit dem Rade gefahren werden soll, ist es zweckmaBig, die Olabstreifringe
der beiden Kolben herauszunehmen, damit die Laufflachen etwas reichlicher
Ol erhalten.

Die Ventile sind aus besonders geeignetem Stahl mit reichlich grofien
Ventiltellern hergestellt und vollkommen eingekapselt. Sie sind seitlich vom
Zylinder angeordnet und werden durch eingekapselte Stofiel von der Steuer-
welle aus betatigt. Das an den Stéfeln etwa austretende Ol wird durch eine
Riicklaufbohrung in das Gehause zuriickgefithrt, sodali ein Austreten von Ol
auflerhalb des Motors unmoglich gemacht ist. Durch einen abnehmbaren
Schutzdeckel sind Ventilspindelende und Stofel leicht zuganglich.

4. Kurbelwelle: Die aus Stahl mit gehéarteten Kurbelzapfen und Haupt-
' lagerzapfen bestehende Kurbelwelle |auft in weilmetallgefitterten Bronze-
- gleitiagern. Die Bohrungen in den Zapfen dienen in Verbindung mit ent-
' sprechenden Olkanalen zur reichlichen Schmierung samtlicher Lagerstellen und
der Kolben, Kolbenbolzen usw., wie bei neuzeitlichen Kraftwagenmotoren. Sorg-
faltig ermittelte Gegengewichte sowie ein peinliches Auswuchien des ganzen
Triebwerkes gewahrleisten einen vollkommen erschiitterungsfreien Lauf.

14
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5. Steuerung: Am vorderen Kurbelwellenende sitzt ein besonders breites
Zahnrad zum Antrieb der Steuerwelle und des Lichizinders, das aus geeig-
netem  Stahl hergestellt ist und deren Zahnflanken sorgfaltig poliert sind.
Dieses Rad treibt, unter Zwischenschaltung eines aus gerauschdampfendem
Werkstoff bestehenden Stirnrades, die Steuerwelle an, von der aus wieder
der Lichtziinder mittels gerauschlosen Zahnrades seinen Antrieb erhalt.

6. Vergaser: Dieser ist eine Sonderbauart und sehr einfach in seinem
Aufbau. Seine Bedienung bedingt wie bei allen Kraftradvergasern sorgfaltigste
Beobachtung der giinstigsten Hebelstellungen, um sowohl hohe Leistung des
Motors, als auch den wirischafilichsten Brennstoffverbrauch zu erzielen. Er
kann ohne Anderung fiir alle gebrauchlichen Brennstoffe verwendet werden.

Die Abb.7 zeigt den Vergaser mitSchwimmergehause im Schnitt undteilweiser
Ansicht. Er ist am Getriebegehause des Motors befestigt und saugt die zur Bil-
dung des Gemisches bendtigte Verbrennungsluft bereits vorgewarmt aus dem
Gehause an, wobei gleichzeitig eine mechanische Staubabscheidung erfolgt.

Abb. 7. BMW-Vergaser mit Schwimmergehause.
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Der Vergaser besteht aus dem eigentlichen Vergasergehduse H1 und dem
Schwimmergehause H 101. In letzterem befindet sich der auf das Nadelventil
H 105/1 wirkende Schwimmer H 104, durch den der bei H 135 eintretende
Brennstoff auf stets gleicher Hohe gehalten wird, d. h., um einige mm unter-
halb der Miindung der Hauptdise H 112.

Die Einstellung des Schwimmers geschieht mittels des Ringes H 107 auf
der Schwimmerachse. Ein im Schwimmerdeckel H 103 vorgesehener Brenn-
stoffilter H 135 reinigt den Brennstoff vor seinem Eintritt. in die Schwimmer-
kammer. Der Filter H 135 ist leicht herausnehmbar und sollte von Zeit zu
Zeit durch Auswaschen mit Benzin gereinigt werden.

Zur Erzielung eines guten Langsamlaufes ist der Vergaser mit einer Leer-
laufdiise H 126 versehen, auflerdem kann durch die Stellschraube H 23 und
durch die Schraube H 24, zur Regelung der Beiluft, der Langsamlauf leicht
geregelt werden, falls eine Verwendung anderen Brennstoffes dies erforderlich
machen sollte.

Jeder Dise wird der Durchmesser ihrer kalibrierten Bohrung in hundertstel
mm aufgestempelt. Die Vergaser sind mit Disen fir handelstblichen Brenn-
stoff ausgeristet, jedoch konnen fiir besondere Verhaltnisse auch kleinere und
groffere Disen geliefert werden. Jedem Rade wird eine zweite Hauptdiise mit
etwas groflerer Bohrung mitgegeben, sodali der Fahrer in der Lage ist, durch
einfaches Auswechseln der Disen, seinen Vergaser den verschiedenen im
Handel erhaltlichen Brennstoffen anzupassen.

Diisen weder aufbohren noch zustemmen! Bei Verstopfung von
Diisen ist nur notwendig, die Schraube 10818 zu [6sen, wodurch das Schwimmer-
gehause frei wird. Die Disen konnen nun herausgeschraubt und gereinigt
werden. Das Reinigen darf jedoch nur durch Ausblasen geschehen, auf keinen
Fall ein spitzes Werkzeug hierzu benuizen, da dies die Bohrung vergroflert,
wodurch der Motor seine Wirtschaftlichkeit einbiifit.

Gas und Luft werden durch die beiden Schieber H 40 und H 17 eingestellt,
von denen der erstgenannte zur Regelung des Gasgemisches und der letztere zur
Regelung der Luftzufuhr dient. Fir den Leerlauf des Motors besitzt der Gas-
schieber H 40 am Boden eine feine Bohrung, die bei vollstandig geschlosse-
nem Schieber einen kleinen Kanal Uber der Leerlaufdiise bildet, durch den
der Motor die fur den Leerlauf benotigte geringe Gasmenge anzusaugen vermag.

Das Einstellen des Leerlaufes {der Leerlaufdrehzahl) erfolgt in der Weise,
dal man die Gegenmutter 10151 l6st und hierauf mittels Schraube H 23 den
Gasschieber H 40 vorsichtig um einen ganz geringen Betrag nach oben bzw.
nach unten verstellt und danach die Gegenmutter 10151 wieder anzieht. Die
richtige Zusammensetzung des Leerlaufgemisches wird mittels der Regel-
schraube H 24 nach Losen ihrer Gegenmutter 10151 hergestellt, wobei der
Ziindhebel auf Spatziindung einzustellen und der Lufthebel ganz zu offnen ist.
Auch hier ist nach beendeter Einstellung die Gegenmutter 10151 wieder gut
anzuziehen.
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Es ist darauf zu achten, daB die Bowdenziige fir den Gas- und Luft-
schieber mittels ihrer auf dem Vergaserdeckel befindlichen Stellschrauben 481
so eingestellt werden, dafi die Schieber einerseits bis zum Anschlag schliefien
und andererseits nicht zu viel toten Gang haben, da dies die Feinheit der
Schieberstellung beeintrachtigen wiirde. Sollte sich etwa beim Einzienen neuer
Bowdenkabel die Einstellung der Schieber veréndert haben, so ist dies durch
die beiden Stellschrauben 481 zu berichtigen, indem erst die beiden Gegen-
muttern 482 gelost und nach der Einstellung wieder gut angezogen werden.

Abb. 8. Vorderansicht des Motors M 56 fiir Rad R 62.

7. Entliiftung: Die Entliftung des Kurbelgehauses ist durch einen Dreh-
schieber B4 (Abb. 9) gesteuert, der von dem vorderen Kurbelwellenende aus
angetrieben wird, sodafl der im Motorgehause durch das Einwéartsgehen der
Kolben entstehende Uberdruck durch die in das Geh&use eingegofiene Lei-
tung a ins Freie gefiihrt wird. Auf diese Art wird im Motorgehause ein
geringer Unterdruck erzielt, der ein Austreten von Ol an den Trennfugen des
Motorgehauses wirksam verhindert.

8. Ziindung: Fiir die Zindung des Gemisches wird im allgemeinen ein
Bosch"-Lichtziinder verwendet, filir dessen Wartung auf das dem Rade
beigegebene Heft verwiesen wird. Die Ziindregelung erfolgt durch den auf
der linken Seite des Lenkers befindlichen Zindhebel (Abb. 22). An Stelle
des Lichtziinders kann auch auf Wunsch ein Magnet vorgesehen werden.
Der Lichtziinder bzw. der Magnet ist in zugénglicher Lage auf einer kleinen
Plattform auf dem Motorgehduse angebracht und mittels Spannbandes leicht
l6sbar befestigt. Der Antrieb erfolgt unmittelbar von den Steuerradern des
Motors.
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Abb. 9.

9. Schmierung und Olkontrolle: Die Schmierung erfolgt unter hohem Druck
vollkommen selbsttatig wie bei einem neuzeitlichen Kraftwagenmotor, sodaf
ausreichende Olversorgung auch bei hochster Beanspruchung sichergestellt
ist. Eine im Motorgehauseunterteil eingebaute Zahnradpumpe (Abb. 10) saugt
durch einen Seiher K8 das Ol durch die Tatigkeit der beiden Zahnrider K5
und K 4 an, von denen das erstere mittels einer Welle K 6 und Schnecken-
rad K 7 von der Schnecke E 1 auf der Steuerwelle angetrieben wird. Das
Ol wird durch eine Bohrung im Deckel K3 in das Steigrohr K 21 gedriickt und
gelangt in das Olverteilungsrohr K22 und von hieraus durch die senkrechten
Olrohre K 23 und die kalibrierten Oldiisen K24, zu den Kurbelwellenlagern.
Durch die hohlgebohrten Zapfen wird das Ol mittels Olkanalen samilichen
Lagerstellen zugefithrt. Die Schmierung der Kolben und Kolbenbolzen erfolgt
durch das von der Kurbelwelle gegen die Zylinderwandungen geschleuderte O,

Zwecks Reinigung bzw. Kontrolle der Olpumpe ist nur notwendig, die vier
Muttern 15148 unter dem Motorgehause zu losen, worauf Deckel mit Pumpe
nach unten herausgezogen werden kann. Nach dem Wiederzusammenbau
der Pumpe iberzeuge man sich durch Prifung mit etwas Ol, ob dieselbe
richtig montiert wurde, d.h., ob beim Drehen des Antriebsrades reichlich Ol
gefordert wird. Es ist wichtig darauf zu achten, dall beim Einlegen von neuen
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Dichtungen zwischen Olpumpendeckel und Gehauseflansch die Bohrung
zu dem Steigrohr K 21 nicht verdeckt wird, da sonst die Schmierung aus-
bleibt. Vor dem Ausbau der Pumpe ist das Ol durch Entfernen der am Boden
des Motorgehauses befindlichen Verschlufischraube 32831 abzulassen.

Wichtig! Vor Auseinandernehmen der Motorge-
hausehalften zuerst Verschlufischraube 32886 ent-
fernen, dann Antriebswelle K 6 mit Schnecken-
rad K 7 mittels Flachzange herausziehen. Hiernach
kénnen die Motorgehdusehalften auseinander ge-
nommen werden.

Zur Priifung des Olstandes im Kurbelgehause, dessen Unterteil gleichzeitig
den Olbehalter bildet, befindet sich auf der linken Seite des Gehéauses ein
mit Sechskantkopf K 337 versehener Tauchstab K 336, Beim Einfillen soll das
Ol bis an die obere Ringmarke des Tauchstabes reichen und es ist darauf zu
achten, daB keinesfalls mehr Ol eingefiillt wird und ferner, dafi der Olstand
nicht unter die untere Ringmarke des Stabes sinkt.
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Das Einfillen des Oles in das Gehause darf nur durch einen mit einem
feinmaschigen Sieb versehenen Trichter erfolgen. Wenn das Ol, z. B. im
Winter, zu dickflissig ist, warme man es vorher an.

10. Kupplung: Als Kupplung dient eine in Abb. 9 im Schnitt gezeigte Ein-
scheibenkupplung. Der treibende Teil ist das Schwungrad L 1, das auf dem
Konus der Kurbelwelle aufgekeilt und durch Mutter 10168 A gesichert ist. Sechs
auf der Scheibe des Schwungrades sitzende Druckfedern L 10 liegen mit ihrem
anderen Ende in Vertiefungen eines Drucktellers L 2 und pressen diesen gegen
eine Zwischenscheibe L 15, die beiderseitig mit Reibbelag L 16 belegt ist. Hier-
durch wird letztere gegen die nicht verschiebbare Schlufischeibe L 4 geprelt
und bei der Drehung des Motors mitgenommen. Die Zwischenscheibe L 15,
die auf der Kupplungsklaue D 2 sitzt, (bertragt somit die Drehung auf die
Hauptwelle D 1 des Getiriebes.

Der Betatigungshebel fir die Kupplung befindet sich am Ende_des linken
Lenkergriffes (Abb. 22) und wirkt durch einen Bowdenzug auf den am Ge-
triecbeende des Motorblockes befindlichen Kupplungshebel D 13 (Abb. 9).
Das Ausricken der Kupplung und somit Unterbrechung der Kraftiibertragung
auf das Gelriebe erfolgt durch Anziehen des Betatigungshebels am Lenker,
wodurch der Druckteller L 2 von der Zwischenscheibe L 15 durch die Druck-
stange D 6 abgehoben wird. :

11. Getriebe: Die vom Motor erzeugte Drehbewegung wird zunachst durch
die Kupplung auf das Dreiganggetriebe ibertragen, um von diesem unter ent-
sprechender Herabsetzung der Geschwindigkeit an das Hinterrad abgegeben
zu werden. In der Abbildung 11 ist die Wirkungsweise des BMW-Getriebes
schematisch dargestellt. A bezeichnet die in das Schwungrad B eingebaute
Kupplung und C die Kurbelwelle auf der noch das Zahnrad D fiir den Antrieb
der Steuerung sitzt. Der Antrieb des Getriebes erfolgt durch die sich bei ein-
gekuppeltem Motor standig drehende Hauptwelle E und deren festsitzende Zahn-
rader F, G und H. Parallel zur Hauptwelle lauft die Vorgelege- oder Keil-
welle J, deren lose drehbare Rader K und L standig mit den Radern F bzw.
H k&mmen, sich aber infolge ihrer verschiedenen GroBen mit verschiedener
Geschwindigkeit drehen. Auf der Vorgelegewelle sitzt ferner ein in der Keil-
bahn verschiebbares und nur mit der Welle zusammen drehbares Zahnrad M,
welches auf seinen beiden Seiten mit Kupplungsklauen versehen ist, die es
je nach seiner Verschiebung durch den Schalthebel N nach vorn oder hinten
mit den Kupplungsklauen der Zahnrader K und L in Eingriff bringen kann,
so dali es von diesen sich durch die Hauptwelle E standig drehenden Radern
mitgenommen wird und seinerseits die Welle J antreibt,

Beim Einschalten des ersten oder kleinen Ganges durch die ven dem
Schalthebel N bewegte Schaltgabel N' (Abb. 11a) werden die Klauen des
Schaltrades M mit den Klauen des sich verhaltnisméafBig langsam drehen-
den Rades K in Eingriff gebracht, so dafl sich die Ubertragungswelle J
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Abb. 11. Schematische Darstellung des Antriebes.

mit niederer Geschwindigkeit dreht. Beim zweiten oder mittleren Gang (Abb.11b)
erfolgt der Eingriff durch die Zahne des Schalirades M mit denen des
Rades G, wodurch eine mittlere Geschwindigkeit auf die Vorgelegewelle J
ibertragen wird. Der dritte Gang ist der grofie Gang. Er wird durch Eingriff
der Klauen des Schaltrades M mit den Klauen des sich schnell drehenden
kleineren Zahnrades L (Abb. 11¢c) erzielt, das dadurch der Welle J eine hohe
Geschwindigkeit erteilt. Die Stellung des Leerlaufes zeigt die Abb.11d. Hier
befindet sich das Schaltrad M in ungekuppelter Stellung zwischen dem 1. und
2. Gang. Der in den Abbildungen eingezeichnete starke Pfeil zeigt den Verlauf
der Kraftibertragung in den einzelnen Geschwindigkeitsstuten an.

Das Anwerfen des Motors geschieht durch den Kickstarter O mittels Seg-
ment P und der beiden Stirnrader Q und R, welche die Kupplungsklauen tragen.
Uber die Welle E und Kupplung A, werden dem Motor beim Niedertreten des
Kickstarterhebels O einige rasche Umdrehungen erteilt und dieser damit in
Betrieb gesetzt. Auf der Keilwelle J befindet sich das Kegelrad S, welches
den im Getriebedeckel befindlichen Tachometerantrieb betatigt.
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Eine Oleinfillschraube befindet sich auf der rechten Seite des Getriebe-
gehauses vor der FuBbremstrommel, eine Olablafischraube lber dem rechten
Trittbrett. Das Getriebe ist bei diesen Baumustern mit bestem Motorend| zu
fullen.

12. Kraftiibertragung: Vom Getriebe wird die vom Motor erzeugte Dreh-
bewegung durch eine Kardanwelle T und gerauschlos laufende Spiralkegel-
rader U auf das Hinterrad Ubertragen. In die Kraftibertragung ist ein sehr
elastischer Stofidampfer V eingeschaltet, welcher alle fir das Triebwerk
schadlichen und fir den Fahrer lastigen Stéfle, die vom Motor oder vom
Hinterrad ausgehen, vollkommen vernichtet. Durch diese Art des Antriebes,
dessen Lebensdauer bei Ublicher Benutzung des Rades fast unbegrenzt ist,
fallen alle die lastigen Schwierigkeiten fort, denen die Kraftrader bei Ketten-
und Riemenantrieb sonst in so hohem Malle ausgesetzt sind.

Die Bremstrommel fiir die Kardan-AuBenbacken-Fullbremse ist mit W be-
zeichnet,

. Wartung und Instandhaltung.

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

2. Schmierung: Die Fettpressenanschliisse missen nach langeren Zeit-
raumen, mittels der zu jedem Rad gelieferten Hochdruck-Schmierpresse mit
frischem und zwar gutem Staufferfett versehen werden. Die am Rade
vorhandenen Fettpressenanschlisse und Schmierstellen sind in Abb. 1 mit
naheren Erlauterungen angegeben. Das Fett wird solange in die Lagerstellen
hineingeprefit, bis es am anderen Ende herauszudringen beginnt. LafBt sich
das Fett nicht oder nur schwer einpressen, so sind die Anschliisse verstopft
und missen gereinigt werden. Am Vorderrade befinden sich sechs Fettpressen-
anschlisse und zwar einer fiur die Radnabe, vier fur die Federlaschen und
einer am Federbolzen. Das Hinterrad hat nur einen solchen Anschlul an dem
Lagergehause, welches die Mutter der Steckachse tragt.
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Das Getriebe wird mit dem gleichen Ol gefullt, das fur den Motor Ver-
wendung findet. Die Einfillung des Oles erfolgt nach Entfernen der an der
rechten Getriebegehauseseite befindlichen Oleinfullschraube und zwar so lange,
bis das Ol die unteren Gewindegange erreicht. Bei neuen Radern empfiehlt
es sich, nach der Einlaufzeit, d. h. nach etwa 400 km das ganze Ol abzu-
lassen und durch neues zu ersetzen. Dann' ist der Olstand im Getriebe alle
1000-2000 km zu priufen und nach Bedart Motorendl nachzufillen.

Im Kardangehause (Abb.12) ist nach etwa 1000 km Fahrt die Oi-
fiillung zu erganzen, was nach Entfernen der Verschlufischraube 573A am Ge-
hause 561 B durch die Oleinfilloffnung zu geschehen hat. Bei jeder Jahresiiber-
holung mufl das Ol ganz erneuert werden; hierzu ist nur erforderlich, den Deckel
562 des Kardangehauses abzuschrauben und das nun vollkommen freiliegende
Gehauseinnere gut mit Petroleum auszuwaschen. Nach dem Aufsetzen und Fest-
schrauben des Deckels wird das Gehause durch die Einfilloffnung wieder
mit Motorendl versehen.

Abb. 12.

Die Bowdenziige aller Bedienungshebel sind sorgfaltig zu fetten oder
zu Olen, worauf besonders beim Einziehen neuer Seile zu achten ist.
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Abb. 13
Rad R 62 von der Kickstarterseite aus gesehen.



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

3. Betriebsstoff. Brennstoff: Am besten eignet sich Benzin und Ben-
zol zu gleichen Teilen gemischt. Zeigt der Motor im Betriebe mit handels-
iblichem Benzin Neigung zum Klopfen, so ist diesem '/; bis /3 Benzol bei-
zumengen. Im dbrigen ist, sobald der Motor zu klopfen beginnt, mit der Ziin-
dung etwas zurlickzugehen, bis das Klopfen verschwindet. Bei voller Aus-
nutzung des Motors, also beim Befahren von anhaltenden Steigungen, scharfen
Tourenfahrten mit Seitenwagen und Rennen miissen die meisten Handelshenzine
unbedingt mit '/ bis '/s Benzol vermischt werden, da sonst Gliihziindungen
eintreten, die naturgemall die Leistung des Motors beeintrachtigen.

Ol Als Schmiermittel fiir den Motor verwende man nur einwandfreies
Mineraldl und zwar im Winter ein diinnflissigeres als im Sommer, da das
Ol in der Kalte an sich bereits eine groflere Viscositat besitzt. Z B. ver-
lange man bei Verwendung von Gargoyle Mobildél im Sommer Marke B und im
Winter Marke A, bei Shell Autodl im Sommer 4 X (im Ausland Golden Shell)
und im Winter 3 X (im Ausland Triple Shell). Bei Beschaffung von Shell
Voltol Einheitstl ist Beriicksichtigung der Jahreszeit nicht erforderlich.

Zur Teilnahme an Wettbewerben kann man auch Ole die bis zu '/; Ri-
zinuszusatz haben, fur die Schmierung des Motors verwenden, jedoch soll der
Gebrauch von Rizinus auf Rennzwecke beschrankt bleiben, da dieses zum An-
setzen von Olkohle neigt.

Beim Einfiillen des Oles in das den Olbehalter bildende Kurbelgehause ver-
fahre man stets mit besonderer Sorgfalt, damit keine Unreinigkeiten in die Oldiise
gelangen und diese verstopfen. Der Einfiilltrichter mul mit einem engmaschi-
gen Siebe oder einem Filter versehen sein und die Einfillung bis zur oberen
Ringmarke des Olstandpriifstabes vorgenommen werden. Nach etwa 300,600,
1000 und dann alle 1000 km Fahrt ist das ganze Ol aus dem
Gehause abzulassen und durch neues zu ersetzen (vgl. auch Abb.1).
Zum Ablassen des verbrauchten Oles entferne man die am Boden des Motor-
gehauses befindliche Ablalschraube 32831 (Abb.9) mittels des dem Werk-
zeuge beigegebenen Schlissels, worauf das Ol abfliefit. Den Olseiher reinige
man bei dieser Gelegenheit durch Auswaschen mit Benzin.

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

Fett: Wie bereits erwahnt, darf nur gutes Staufferfett, welches keines-
falls wasserhaltig sein darf, in die vorhandenen Schmiernippel eingeprefit werden.
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4. Zindleitung und Ziindkerzen: Man verwende nur erprobte Kerzen, die
selbst bei hochster Beanspruchung keine Glihziindungen geben. Dies ist da-
ran erkenntlich, dafi beim Betétigen des KurzschluBknopfes die Zundung sofort
aussetzt, der Motor darf also nach dem KurzschluBl keine unregelmaBigen
Nachzindungen mehr geben.

Der KurzschluBRknopt darf nur in Notfallen, sowie zum Abstellen des Mo-
tors betatigt werden. Im allgemeinen soll das Verlangsamen des Motors nur
durch Schliefien des Gashebels geschehen, damit das lastige Knallen im
Auspufftopf verhindert wird.

5. Behandlung des Vergasers: Der Lufischieber ist, sobald der Motor
nach dem Antreten warm geworden, auch bei Leerlauf voll zu &ffnen.
Lediglich beim Ubergang von Stadtgeschwindigkeit zu schnellerer Fahrt, oder
wenn man schnell starten oder beschleunigen will, mull man bei sparsam
eingestellter Maschine voribergehend den Lufthebel halb schliefien.

Besonders im Anfang ist der Vergaser mit Brennstoffilter, Disen, Schwim-
mergehause und Schwimmernadel des ofteren zu reinigen, damit ausreichen-
der BenzinzufluB und richtige Vernebelung des Betriebssioifes gesichert ist.
Reinigen der Schwimmernadel ist besonders wichtig, da bei verschmutzter
und héngenbleibender Nadel der Vergaser iberlaufen kann.

Ein langsamer, aleichméaBiger Leerlauf kann nur erzielt werden, wenn
hierbei der Motor volle Spatziindung erhalt.

Bei Stillstand des Motors Benzinhahn schlieBen.

6. Prifung und Zusammenbau: Alle Muttern und Bolzen sind im Anfang
in kurzen Zwischenraumen auf festen-Sitz zu priifen. Besonders wichtig ist
dies bei den Radachsbefestigungen, Zylinderkdpfen und bei der Saugleitung.
Bei neuen Radern ist in der ersten Zeit ofter nachzusehen, ob die konischen
Rollenlager der Vorderradachse fest sitzen. Ein etwa notwendiges Nachstellen
etfolgt durch Festziehen der beiden auf der linken Seite der Achse sitzenden
Stellmuttern mit dem passenden Schlilssel wie auf Seite 34 unter Abnahme
des Vorderrades beschrieben. Kurz nach jedem Anfahren ist es empiehlenswert,
die Bremsen zu versuchen, um sicher zu sein, daB man sich im Bedarfsialle
auf diese verlassen kann.

Bei dieser Gelegenheit sei darauf hingewiesen, dafl auch die beste Bremse
einer gewissenhaften Wartung bedarf, insbesondere verélte Bremsbelage ein
Versagen der Bremse verursachen konnen. Ein Nachstellen der Hinterrad-
bremse kann mittels der am Bremspedal angeordneten Stellmutter (Abb. 8,
unten rechts) geschehen; jedoch ist dies nur auBerst selten erforderlich. An
der Vorderradbremse kann eine Nachstellung in geringem Umfange durch
Anziehen der Verstellschraube 480 (Abb. 20) am rechten Gabelschaft aus-
gefihrt werden. GroBere Nachstellungen erfolgen durch Losen der Klemm-
schraube 345 des kleinen Bremshebels 342 an der Nabe und dessen Vor-
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rucken. Zum Ersatz der Bremsbelage mufl das Vorderrad ausgebaut (S. 33)
und der Bremsdeckel 327 abgenommen werden.

Weiterhin ist die Einstellung des Ventilspieles von Zeit zu Zeit zu priifen,
wie in Abb. 14 dargestellt und nachstehend beschrieben ist,

Abb. 14.
Durch Lésen der mit dem Deckel D 8 verbundenen Kopfschraube D 6
wird die Kammer, in der sich die Stoflel und Ventile befinden, zuganglich ge-

macht. Mittels des dem Werkzeug beigegebenen Schlissels 1312 hilt man
den Stofel fest, 16st mit einem zweiten Schlissel 18313 die auf dem StoBel
sitzende Gegenmutter 10085. Nun kann man die im StéBel befindliche Druck-
schraube E 51 soweit nachstellen, bis das Spiel zwischen dieser und dem
Ventilende etwa 01 mm betragt. Dieses Spiel entspricht der Starke eines
Briefpapierblattes und es mufi sich ein solcher Papierstreifen ohne Schwierig-
keit zwischen Ventilende und Druckschraube E 51 einfithren lassen. Ist das
Spiel richtig eingestellt, so zieht man die Gegenmutter 10085 wieder fest an
und verschlieflie die Ventilkammer mit dem Deckel D 8. Vor dem Einstellen
Uberzeuge man sich, dafi der Stdfiel auf dem Grundkreis des Nockens auf-
sitzt und nicht etwa die an- oder absteigende Nockenkurve beriihrt, was man
durch leichtes Vor- und Zurickdrehen der Kurbelwelle feststellt. Hierbei darf
sich der Stoflel weder heben noch senken.

Auch die Ventile sind nach Zuriicklegung von etwa 3000 bis 5000 km
Fahrt, oder, wenn sich Stérungen bemerkbar machen, bereits vorher, auf guten
Sitz zu priifen, und erforderlichentalls einzuschleifen, Die Auflageflachen der
Ventile missen vollkommen glatt sein und dicht schliefen. Etwa festgesetzte
Olkohle oder dergl. 183t sich meist entfernen, indem man das Ventil an der
Ventilspinde| einigemale auf seinem Sitze dreht. Geniigt dies nicht, so ist das
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Ventil nachzuschleifen und zu diesem Zweck herauszunehmen, wie nach-
stehend beschrieben.

Zuerst baue man die Saug- und Auspuffleitungen ab und entferne den
Schutzdeckel D 8 der Ventilkammer (Abb. 15). Nun ziehe man den Zylinder
nach Lésung seiner Befestigungsmuttern vom Motorgehause vorsichtig ab.
Um den Zylinderdeckel D 101 zu entfernen, missen die acht Befestigungs-
muttern losgeschraubt werden. MNun setze man den Zylinder mit den Ventil-
tellern auf eine feste Unterlage (Hartholzklotz), nehme den Schlifiel 1305,
welcher dem Werkzeug beigegeben ist und driicke auf den Ventilteller bis die
Keilkegel am oberen Ventilschaft frei werden. Nach Entfernen dieser mit einem
Drahthaken kann man das Ventil nunmehr leicht herausnehmen.

Abb. 15.

Zum Einschleifen des Ventils bestreiche man den Sitz mit einer geringen
Menge sehr feinem, mit Ol angerihrtem Schmirgelpulver, fuhre das Ventil wieder
lose ein und drehe am Schaft unter starkem Gegendrucken und Wiederlos-
lassen dieses auf seinem Sitz hin und her, bis Ventil und Ventilsitz soweit
eingeschliffen sind, dafi sie wieder genau aufeinander passen.

Man schleife dann noch mit reinem Q| nach und setze hierauf das Ventil
wieder ein, nachdem man vorher sorgtaltig jede, auch die geringste Spur von
Schleifmasse vom Ventil, aus der Ventilkammer und dem Zylinder entfernt
hat. Beim Wiedereinsetzen verfahre man in umgekehrter Reihenfolge.

Das Dichthalten der Ventile kann man prifen, indem man Benzin in die
Ventilkammer giefit. Bei gutschliefenden Ventilen darf kein Benzin in den Zy-
linder dringen. Nachdem dann der Zylinder wieder aufgesetzt ist, muli das
Spiel des Ventiles wieder neu eingestellt werden (siehe
Seite 27). Auch achte man beim Zusammenbau des Motors darauf,
dafli die Dichtungen der Saugleitungen und zwischen Zylinder und Zylindet-
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deckel vollkommen abschliefen, weil sonst der Motor durch diese Undichtheit
zuviel Luft ansaugt, wedurch Knallen in der Saugleitung und im Vergaser
verursacht und die Leistung beeintrachtigt wird.

Die Zylinderdeckelschrauben miissen besonders wéahrend der ersten
500 km ein- bis zweimal nachgezogen werden und zwar in nebenstehend ge-
zeigter Reihenfolge (Abb. 16).

Abb. 16.

Hat sich aus irgend einem Grunde das Herausnehmen der Kurbelwelle als er-
farderlich erwiesen, so istbeim Wiedereinselzen darauf zu achten, dali die gezeich-
neten Zahne des Zwischenrades F 5 (Abb, 17) mit dem gezeichneten Zahne
des Rades E 10 der Steuerwelle in Eingriff kommen, da nur in dieser
Stellung der Zahnrader die richtige Arbeitsfolge der Steuerung gewahrt bleibt.

Diese Einstellung hat zu erfolgen, wenn sich die Kolben in der aufieren
Totpunktstellung befinden (Abb. 17).

Abb. 17.
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Beim Einsetzen des Licht- bzw. Magnetziinders wird dieser nach Abnahme
aes Unterbrecherdeckels (Abb.18) zuerst auf Frihziindung, d. h., 10 bis 12 mm
Kolbenweq vor oberem Totpunkt eingestellt, wobei der Hebel am Unterbrecher
nach unten gerichtet sein mufB. Man stelle den Unterbrecher so, dal} er gerade
im Begriffe ist, abzureifien, d. h., der Kontaktstift des Unterbrecherhebels D
mufl sich eben von dem festen Kontaktstift C trennen. Nachdem vorher der
Vergaser mit Schwimmer und Ansaugrohr vom Getriebegehausedeckel entfernt
wurde, dreht man den Motor am Kickstarter oder am Kupplungsflansch, bis
die auf dem Schwungrad angebrachten Marken ,O.T." (oberer Totpunkt) bzw.
WM. 2" (Vorziindung) sichtbar werden und sich mit dem Markenstrich am
Fenster des Motorgehauses decken. Der in Fahrtrichtung rechte Zylinder
mufl sich dabei im Verdichtungshub befinden (beide Ventile geschlossen). Nun
bringe man das Zahnrad des Lichtziinders in Eingriff mit dem Steuerwellen-
rad, wobei man darauf zu achten hat, dali gleichzeitig die Marke V. Z."
im Einstellfenster sichtbar ist und der Kontakt des Unterbrecherhebels sich
zu offnen beginnt.

Abb. 18.

Vom Schwimmergehduse st der Benzinseiher jeweils nach etwa 2000 km
Fahrt herauszunehmen und zu reinigen. Bei dieser Gelegenheit ist dann auch
das Nadelventil zu priifen. Hierzu mul der Deckel des Schwimmergehiuses
abgenommen werden. Etwa am Boden des Schwimmergehéuses angesam-
melter Niederschlag wird mit Benzin herausgewaschen. Gleichzeitig priife man
dann auch die Brennstoffleitung vom Benzinbehalter zum Schwimmer-
gehause und entferne etwaige Unreinigkeiten.

Das Innere des Getriebes ist nach Abnahme des Vergaser- und Schwimmet-
gehauses mit Ansaugrohr H 2, sowie Entfernen des Getriebegehiusedeckels
leicht zuganglich (Abb. 6, 9 und 19). Zwecks Ausbau der Keilwelle E 10 ent-
ferne man zunachst den Kupplungsflansch E 8 durch HerausstoBen des Stiftes
und Losen der Mutter mit dem Schlissel TI. Nr. 1304, dann entferne man die
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Kugellagerbichsen, wodurch die Keilwelle frei und nach oben ausgebaut wird.
Bei der Hauptwelle D1 mufl zunachst die Bundmutter D 28 und Kupplungs-
klaue D 2 entfernt, dann die vordere Kugellagerbiichse D 3 herausgezogen
werden, wodurch die Welle frei wird und nach oben auszubauen ist. Vor dem
Herausnehmen der Kickstarterwelle F 12 entferne man den Kickstarterhebel
F 13, der durch einen Verschlufinippel F 15 gesichert ist und den VerschluB-
deckel mit der Drehungsfeder 87072, worauf dann die Welle ebenfalls nach
oben herausgenommen werden kann.

10071 A

Abb. 19

Beim Zusammenbau achte man darauf, dafi die Klauenspitzen des grofien
und kleinen Kickstarterrades F1 bzw. F2 ca. 1 mm Abstand voneinander
haben, wahrend gleichzeitig das auf der Kickstarterwelle F 12 befestigte Zahn-
segment F 8 sich gegen den federnden Anschlag 10071 A legt.

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

Die Reifen priife man vor jeder Fahrt. Der hintere Reifen ist etwas mehr
aufzupumpen als der vordere, der nie ganz prall sein darf da er sonst zur
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Aufnahme der Stofle nicht gentigend Elastizitat besitzen wirde. Bei unbelasteter
Maschine sollen die Reifen nur einen geringen Eindruck zeigen. Empfehlens-
werter durch ein zuverlassiges Meflinstrument nachzuprifender Luftdruck fur
Niederdruckreifen: Vorn 1Y/,-1%, Atm. und hinten 13/,-2Atm., flir Hochdruck-
reifen: Vorn 2!/:-3 Atm. und hinten 3'/s-4 Atm.

Fir das Aufziehen der Drahtseilreifen auf Tielbettfelgen ist folgendes zu
beachten: Die am Stofl zugescharften Patent-Felgenbander werden zunachst auf
den Boden der Felge gelegt und zwar so, dafl das Loch des Bandes ganz
genau auf das Ventilloch der Felge zu liegen kommt. An der Lochstelle ist das
Felgenband diinn, wahrend es auf der entgegengesetzten Seite so stark ist, dal
es mit der Felgenschulter (Drahtsitz) ungefahr eine Héhe hat, d. h., eine glatte
Flache bildet. Der Luftschlauch wird alsdann mit etwas Luft in die Decke hin-
eingelegt, worauf das Ventil durch das Felgenloch gesteckt und die Felgen-
mutter einige Gange festgeschraubt wird. Darauf stofit man das Ventil bis zu
der aufgeschraubien Felgenmutter zurlick und der eine Drahtfull der Decke
wird am Ventil bis auf die tiefste Stelle des Felgenbodens gedriickt. Hierauf
wird der gleiche Drahtfull der Decke auf der entgegengesetzten Seite auf die
Felge aehoben.

Nunmehr liegt der erste Drahtfull des Reifens in der Felge und es beginnt
das Einlegen des zweiten. Hierbei wird wiederum der Drahtfull auf die tiefste
Stelle des Bodens gedriickt und auf der entgegengesetzten Seite des Ventils
auf die Felge gehoben, wie beim Einlegen des ersten Drahtiufies. Der Reifen
liegt nun mit beiden Drahtiiflen in der Felge.

Die Demontage geht in umgekehrier Weise vor sich:

1. Ventil offnen und Luft ablassen,

2. Beiderseits ringsherum die Drahtilile der Decke aus ihrem Sitz dricken,
3. Felgenmutter losen und das Ventil soweit wie moglich zurlickstofien.

Alsdann drlckt man den Drahtfull der Decke auf die tiefste Stelle des Felgen-
bodens am Ventil und hebt den gleichen Drahtfull auf der gegeniiberliegen-
den Seite aus der Felge. Damit ist der eine Drahtfuli ringsherum aus der Felge
heraus und der Schlauch kann entfernt werden. Bei der Abhebung des zweiten
Drahtfulles von der Felge verfahrt man in gleicher Weise wie vorher.

Um ein Wandern des Schlauches auf der Felge zu verhindern und guten Sitz
des Reifens zu erzielen, ist darauf zu achten, dafi der weiter oben angegebene
Luftdruck nicht unterschritten wird. Aber auch Uberschreiten des zulassigen
Druckes ist unstatthaft, wenn der Reifen geschont werden und seine stofi-
dampiende Eigenschaft erhalien bleiben soll.

Beim Beheben von Schlauchschaden nehme man das Rad ab und den
Luftschlauch aus dem Reifen, wozu man sich des dem Werkzeuge beiliegen-
den Montiereisens bedient. Das Flicken des Schlauches wird durch die
jedem Rad in der Flickzeugschachtel mitgelieferten selbstvulkanisierenden
Flecke sehr einfach gestaltet. Man reinigt die zu flickende Stelle mit Glas-
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papier (niemals Benzin) und bestreicht sie mit Gummilésung; nach dem
Trocknen zieht man die Schutzschicht von der Innenseite des Fleckes und
drickt den Flicken iiberall fest an. Dann legt man den Schlauch wieder in die
Decke und macht das Rad wie oben beschrieben fertig. Die beim Fahren ent-
stehende leichte Warme bewirkt ein Vulkanisieren des Fleckes und sichert
eine stets |uftdichte Verbindung desselben mit dem Schlauch.

Bei groflen Schaden ist Jedoch das Vulkanisieren vorzuziehen, da dies
bedeutend haltbarer ist und ohne Schwierigkeit von jedermann mittels der
nandelsublichen Klein-Vulkanisierapparate ausgefuhrt werden kann.

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

Zwecks Abnahme des Vorderrades lege man die Maschine schrag auf die
Fullbrettkante oder stelle sie auf den vorderen Kippstander. Sodann ziehe
man mit der Kombinationszange den Nippel des Bremskabels aus dem ge-
schlitzten Bolzen 348, des kleinen Bremshebels 342, bis er vollkemmen frei ist.
Der Bolzen 348 kann nun herausgenommen und, nach Lésen der beiden Achs-
muttern 317 mit Sicherungsscheiben 316 das Rad nach unten herausge-
nommen werden, (Abb. 20.)

Abb. 20
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Beim Wiedereinbau des Vorderrades ist unbedingt darauf zu
achten, dafl zunédchstdie rechte Achsmutter 317 (siehe Abb. 20)
fest angezogen wird, danach erst gegebenenfalls unter Nach-
stellung des Rollenlagers, die linke Achsmutter 317. Das linke
Rollenlager ist nachstellbar. Die Nachstellung erfolgt durch die beiden,
zwischen Nabe und Schwinghebel auf der Achse sitzenden Muttern, mittels
des jedem Rad mitgegebenen Schliissels TI. Nr. 1311, Die innere Mutter stellt

den erforderlichen Sitz her, wahrend die auBere diesen Sitz als Gegenmutter
sichert.

Das meist gefurchtete Abnehmen des Hinterrades |afit sich beim BMW-
Rade mit grifter Leichtigkeit ausfiuhren.

&

et :
570 i % Abb. 21

Nach dem Hochstellen des Rades auf den Kippstander, ist nur die Steckachse
569 nach Ldsen der Bundmutter 570 herauszuziehen und die zwischen der
linken Nabenseite und dem Rahmen befindliche Abstandsbichse 591 abzunehmen,
wonach das Rad ohne weiteres aus den Antriebsklauen 585 gezogen werden kann
und auf den Boden fallt. Man neigt die Maschine auf die rechte Seite hinlber
und zieht das Rad, wie aus der Abbildung 21 ersichtlich, aus dem Schutz-
blech und Rahmen heraus. Eine Arbeit von knapp einer Minute.
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