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Auszug aus den Verkaufsbedingungen

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

Preise: Diese verstehen sich freibleibend, rein netto ohne irgend-
welchen NachlaB. Alle Spesen gehen zu Lasten des Kdufers. Der Kaufpreis
ist bei Fertigmeldung bzw. vor Versand zu entrichten. Bis zur vdlligen
Entrichtung des Kaufpreises behalten die BMW das Eigentumsrecht.

Lieferung: Die BMW bleiben bemiiht, Lieferungsfristen nach Maoglich-
keit einzuhalten. Annullierung kann erst erfolgen, wenn die Lieferfrist um
mindestens drei Monate IUlberschritten ist. Schadenersatz oder Ver-
zinsung der geleisteten Anzahlung erfolgt nicht. Ereignisse, die durch
hohere oder fremde Gewalt verursacht sind, einschliefllich Aussper-
rungen, Streiks, Betriebsstdérungen usw. im eigenen Werk oder bei den
Lieferfirmen, entbinden die BMW von der Lieferungspflicht.

Konstruktionsanderungen, auch wéhrend der Lieferungszeit, sind vorbe-
halten. Die Angaben der Kataloge und Prospekte uUber samtliche Mafte und
Zahlen miussen als anndhernd betrachtet werden und sind unverbindlich.

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

Versand erfolgt auf Rechnung und Gefahr des Empfangers. Die Rader
gelangen, mit Papierumhillung versehen, in festen Holzgestiellen zum
Versand. Fiir Transportschdaden und Diebstéhle ist die Eisenbahn haft-
bar zu machen.

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

Garantie: Diese wird nach Mafigabe des Gesetzes fiir die ausschlief3-
liche Dauer von &6 Monaten nach erfolgter Lieferung geleistet und
erstreckt sich nur auf durch nachweisbare Baustoff- oder Arbeitsfehler
unbrauchbar gewordene Teile, welche eniweder kostenlos repariert
oder ersetzt werden, sofern die Anlieferung frachtfrei erfolgt.

Fiir mittelbar oder unmittelbar entstandene Schdden wird Ersatz nicht
geleistet.

Fir die von den BMW nicht selbst erzeugten Teile (Ziindapparate,
Meflinstrumente usw.) beschrankt sich die Gewdhr auf die Abtretung
der etwaigen ihr gegen den Erzeuger zustehenden Anspriche.

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

Eine unter die Garantie fallende Reparatur beeinfluft weder den

Kauf noch den Kaufpreis in irgend einer Weise. Versand der Ersatzteile
und Spesen gehen zu Lasten des Kaufers.



ZUR EINFUHRUNG

Mit dem vorliegenden Buch bringen wir in gedrdngter Form eine
Beschreibung iber Baudaten, Wirkungsweise und Bedienung unserer
Touren-Kraftrader Typ R 52 (500 ccm) und R 62 (750 ccm).

Der Inhalt lehnt sich im allgemeinen eng an die bereits erschienenen
Handblicher frilherer Typen an. Auch hier haben wir uns bemiht, alle
wissenswerten Einzelheiten unter Beifligung von vielen Abbildungen
mitzuteilen. Wir empfehlen daher den Fahrern, besonders aber den An-
fangern, sich an Hand dieses Biichleins mit der Konstruktion und dem
Wesen der Maschine vertraut zu machen, um jederzeit ein zuverlassiges
Rad in der Hand zu haben.

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

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

Wenn alle Bedienungs- und Wartungsvorschriften beachiet werden,
sind wir Uberzeugt, da® auch diese Baumuster, bei denen alle bisher ge-
sammelten Erfahrungen und Verbesserungen verwertet wurden, den
guten Ruf unserer Erzeugnisse behaupten werden.

Minchen, im April 1931.

Bayerische Motoren Werke
Aktiengesellschaft
Miinchen 13




Baudaten, Leistungen, Verbrauch, Gewichte

Ubersetzungsverhiltnisse fiir Solomaschine .
Ubersetzungsverhdltnisse fiir Seitenwagenrad
Reifenabmessungen (Stahlseilreifen) . .Zoll

Gewicht des betriebsfertigen Rades

5,2-7,4-15,4
6,2-8,9-16,1

R 52 R 62
Zylinderzahl . . . . . . . . .. B W 2 i
Anordnung der Zylinder . . . | horizont. gegeniiberlieg.
cylindetbohtUng . o ¢ o & v o o 5 S mm 63 78
KalbapBul: ¢ o om0 6 v % e 0 @ % % e s mm 78 78
Zylinderinhalt . . . . . . . . . . . . .. ccm 486 745
Normale minutliche Drehzahl . . . . . . ca. 3400 3400
Leistung nach friiherer Steuerformel . . . PS 1,86 2,87
Bremsleistung (gewahrleist. Dauerleistung) PS 12 18
Brennstoffbehdlterinhalt . . . . . . . | etwa 12,5 12,5
Olbehdlterinhalt . . . . . . . . .. | etwa 25 2.5
Brennstoffverbrauch fiir 100 km . . . | etwa 3,9 5
Olverbrauch fir 100 km . . . . . . . | etwa 0,1—0,2 0.2
Sattelhéhe . . . . . . . . . . . . . .. cm 70 70
linge des Rades . . . . . . . . .. ... m 2,10 2,10
Breite des Rades . . . ¢ a5 5on v o m 0,80 0,80
Hohe des Rades . . . . . . . . . . . .. m 0,95 0,95
Radstand & . i L by o %l anwh e e e s m 1,40 1,40

4,4-6,3-11,5
5,2-7,4-13 4

26x3,50 Niederdruck od.
26x3,25 Hochdruck, bei-
de auf Tiefbetifelge 19x3

(ohne Betriebsstoffe) . . . . . . . kg etwa 152 155
Tragfdhigkeit des Rades . . . . . . kg etwa 210 210
Bruttogewicht im Lattenverschlag . . kg etwa 202 205
Bruttogewicht in seem&B. Verpackung kg etwa 292 295
Seitenwagen

Touren :
Reise
Sport
Spurweite . . . . . . . .. . L. cm etwa 120 120
Gewicht . . . . . . . . . . .. .. kg etwa 68 85
Zulassige Hochstbelastung . . . . . . . kg 120 120
Reifenabmessungen (Drahtseilreifen) . .Zoll wie bei den Radern




Schmiernippel am Lager-
gehause der Hinterrad-
nabe (Kickstarterseite)
alle 500 km mit Fett,
bei nassem Wetter taglich

Kurdnngehﬁuse-
Einfilloffnung.
Alle 1000 km
Motorenal auffillen
(5. 5. 24)

Schmiernippel am Drudkstick
des Getriebes alle 500 km
eine Umdrehung an der
Fettpresse (s. S. 24

Bowdenzug schmieren

alle 500 km mit Ol

Schmiernippel
alle 500 km mit Fett

Bowdenzug schmieren
alle 500 km mit QI

Radnabe
alle 1000 km mit Fett

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

Bremshehel alle
1000 km mit Ol

Bremscelenke
alle 1000 km
vorsichtig élen

Getriebedleinfill-
offnung. Ol bis an
die unteren

Gewindegdnge

GetriebeclablaBnippel.
Ol nach den ersten 400 km
ablassen r'-:ijrl‘ld d&}rch neues

e ersetzen. stand alle 1000
eintillen (s.5.24) [ | 175000 km priifen und nach
Bedarf nachfillen (5.5, 24)

Motorgehduse-
Olablafinippel.
Ol nach etwa 300,600,
1000 km und dann alle
1000 km Fahrt ablassen
und jedesmal ernevern

(5.5.24)

Oleinfillstutzen und Ol-
kontrollstab auf der ande-
ren Seite des Motorgehdu-
ses. Bestes Motorenol .%E]L

nach Yerbrauch (s. 5. 2

Abb. 1

Das BMW-Tourenrad R 52 von der Antriebseite aus gesehen mit Angabe der Schmierstellen.




l. Beschreibung des BMW-Rades
A. Rad

1. Rahmen: Fiir die Sicherheit des Fahrers ist der Rahmen des Kraft-
rades von hdchster Bedeutung. Dieser besteht beim BMW-Rade aus
einem in der vorderen Partie sehr steif gehaltenen Doppelrahmen von
geschlossener Dreieckform aus hochwertigen Stahlrohren und ist daher
besonders geeignet, alle vorkommenden StoBe ohne Schddigung aufzu-
nehmen. Die durchgehenden Rohre sind auf jeder Seite mit dem Steuer-
kopf durch Muffen verbunden. Der Steuerkopf selbst ist breit und dufierst
kréftig gehalten. Die Gabelscheiden fiir das Vorderrad sind bis zur Hohe
des Steuerkopfes durchgefiihrt, die dadurch erhaltene feste Gabel ge-
wahrt 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 Auslegefederung erméglicht zusammen mit
der Aufhangung des Vorderrades ein sehr weiches und stofifreies Fah-
ren. AuBBerdem ist bei dieser Blattfeder als Sto3ddmpfer ein Riickprall-
blatt vorgesehen, sodaBl ein Durchschlagen selbst auf den schlechtesten
StraBlen nicht mehr maglich ist. Statt der fiir Solomaschinen verwendeten,
aus fiinf Lagen bestehenden Feder kann auf Wunsch fiir extra schwere
Beanspruchung, z. B. fiir Seitenwagenbetrieb, eine verstdrkie aus sechs
Lagen bestehende Feder eingebaut werden. Auch die Sattelfederung
tragt sehr zur Bequemlichkeit des Fahrers bei.

5. Lenker: Der Lenker besitzt eine geféllige sportméfige Form, bei der
die Hande bequem aufliegen kénnen, so daB selbst bei langen Fahrten
keine Ermiidung der Arme eintritt. Auf dem Steuerkopf kann auf Wunsch
ein Steuerungsddmpfer organisch eingebaut werden, um das Flattern
der Steuerung bei hohen Geschwindigkeiten zu verhindern. Besonders
empfehlenswert ist der Einbau eines solchen, wenn das Rad mit Seiten-
wagen gefahren wird.

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

5. FuBbretter: Die ausladende Form ist so stark ausgefiihrt, daf} sie bei
etwaigen Stiirzen eine Beschddigung der Motorenzylinder verhindern.
Aufierdem liegen sie so dichtschlieBend am Motorgehduse an, daf
weder eine Beschmutzung des Fahrers noch des Motors stattfinden kann.
Der kufenformig hochgezogene Vorderteil schiitzt gleichzeitig die Fiiie
des. Fahrers gegen Spritzwasser.



4. Sattel: Der von ersten Werken gelieferte Elasticsattel bietet be-
quemen Sitz und guten Halt. Durch die geringe Bodenhdhe von 70 cm ist
es auch kleinen Fahrern moglich, mit den FiliBen den Boden zu erreichen.

7. Brennstofibehdlter: Sowohl in der Form wie in der Emaillierung ist
dieser dem Rade harmonisch angepaft. Sein Inhalt erméglicht die Zu-
ricklegung einer Strecke bis zu 350 km bei R 52 und 300 km bei R 62, bei
Seitenwagenfahrten bis zu 280 km bei R 52 und 220 km bei R 62 ohne
Nachfiillen. Um Unreinigkeiten und Wasser zurickzuhalten, ist es ratsam,
den Brennstoff durch einen in den Trichter gelegten Wildlederlappen
einzuflillen. Zur Priifung des Brennstoffinhaltes hat der in der Einfill-
offnung eingehdngte Filter eine Skala mit Litereinteilung. Im vorderen
Teil des Behdlters ist auch der mit jedem Rade mitgelieferte Geschwin-
digkeitsmesser mit Kilometerzdhlwerk eingebaut. Sein Antrieb geschieht
zwangslaufig mittels Zahnrader vom Getriebe aus, sodafl unbedingte Ge-
wahr fiir richtiges Anzeigen auch bei nassem Wetter besteht. An den
Seitenwdnden des Behdlters befinden sich noch die mit jedem Rade mit-
gelieferten Gummikniegriffe, die bei hoher Geschwindigkeit auf schiech-
ten Straflen die Beherrschung der Maschine erleichtern.
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Vorderansicht des Rades R 62
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8. Kippstidnder: Dieser ist unter dem Rahmen angebracht, sehr niedrig
und ermdglicht deshalb ein leichtes Aufstellen der Maschine. Er besitzt
auch einen breiten FuB, sodaf3 die Maschine auf weichem Boden nicht
einsinken kann. Eine Zugfeder bewirkt das selbsttdtige Zuriickziehen
beim Anschieben des Rades und verhindert ein Herunterfallen beim
Fahren. Ein Vorderradkippstdnder wird beim Rad R 62 serienmdbig mit-
geliefert, wdhrend dieser beim Rad R 52 auf Wunsch als Sonderlieferung
bezogen werden kann.

9. Rdder: Beide besitzen beste Doppel-Dickendspeichen und die inter-
national gebrduchlichen Tiefbettfelgen 19 XX 3”. Im allgemeinen werden
sie mit Stahlseilniederdruckbereifung 26 < 3,50 versehen, jedoch kann
auf Wunsch ohne weiteres Stahlseilhochdruckbereifung 26 X 3,25 ge-
liefert und auf die Tiefbettfelge 19 X 3" montiert werden.

10. Bremsen: Die Vorderradbremse ist gegeniber den frilheren Bau-
mustern bedeutend verstdrkt worden, so dafl auch bei Seitenwagenfahr-
ten eine sichere Bremsung gewadhrleistet ist. Auf das Hinterrad wirkt
eine leicht nachstellbare Kardan-AuBenbacken-FuBbremse mit Ferodo-
belag und auf das Vorderrad eine vom rechten Handgriff des Lenkers
aus betdtigte, ebenfalls nachstellbare extra grofie Innenbacken-Bremse.
Der Hebel der Vorderradbremse ist durch eine wasserdichte Gummi-
schutzhiilse vor Verschmutzen und Einrosten geschiitzt.

B. Motor- und Getriebeblock

Abb. 3

1. Allgemeines: Der mit der Kupplung und dem Getriebe zu einem
Block vereinigte Motor (Abb. 3) wird auf den unteren Rahmenrohren
mittels durchgehender Verbindungsschrauben befestigt. Nach deren
Lésung kann der ganze Block abgenommen werden, was jedoch nur bei
vollstandiger Uberholung erforderlich ist. Samtliche Teile sind ochne Aus-



bau des Motors oder des Getriebes leicht erreichbar. Die seitlich heraus-
ragenden Zylinder kénnen nach Losen ihrer Befestigungsmuttern und
Entfernung der Saug- und Auspuffrohre abgenommen werden, so daf die
Kolben mit den Pleuelstangen freiliegen. Nach Abnahme des Gehduse-
Oberteiles und Getriebedeckels ist das ganze Triebwerk zugdnglich (Ab-
bild. 4). Ndhere Anweisung Uber Abbau des Motors siehe unter Seite 20.

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

Um auch dem Anfinger einen Einblick in die Arbeitsweise des im
Viertakt wirkenden Motors zu geben, sei diese in den folgenden sche-
matischen Darstellungen der Abbildung 5 kurz erldutert. Die nachstehen-
den Erkldrungen beziehen sich auf den linken Zylinder der Skizzen; das
EinlafBventil ist mit E, das Auspuffventil mit A bezeichnet.

Bild 1: Saughub. Der nach einwérts, d. h. nach der Kurbelwelle zu glei-
tende Kolben saugt das Gasgemisch durch das gedffnete EinlaB-
ventil an.

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

Bild3: Arbeitshub. Das verdichtete Gemisch wird durch einen an
der Ziindkerze Uberspringenden Funken entziindet. Die erfolgende
Explosion treibt den Kolben wieder nach einwaérts, wobei der
Kolben seine Kraft an die Kurbelwelle des Motors abgibt.

Bild 4: Auspuffhub. Der wieder nach auswarts gleitende Kolben stoft
die verbrannten Gase durch das geoffnete Auspuffventil hinaus.
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Abb. 5 5chematische Darstellung der Arbeitsweise des Motors
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Die gleichen Vorgange finden zeitlich verschieden auch im zweiten
Zylinder statt, indem hier der Kolben den dritten Hub, also Zindung und
Verbrennung ausfiihrt, wenn der erste Kolben seinen ersten Hub zwecks
Ansaugen des Gemisches zuriicklegt.

3. Gehduse, Zylinder, Kolben, Ventile: Das aus einer sehr widerstands-
fahigen Aluminiumlegierung bestehende Gehduse des Motors und des
Getriebes hat ein sehr geringes Gewicht. Die Zylinder sind aus Grau-
gufl und haben radiale Kihlrippen. Die abnehmbaren Zylinderkdpfe be-
stehen aus Leichtmetall und sorgen, in Verbindung mit ihren reichlich
groflen Kihlrippen, fiir eine gute Kihlung. Letztere Ubertragt sich auch
auf die Zindkerzen, die durch ihre ohnehin dem Fahrtwind frei aus-
gesetzte Lage gut gekiihlt werden. Auch die liber den Zylindern liegen-
den Ventilkammern weisen reichliche Kiihlrippen auf, so daf3 fiir gute
Abfiihrung der Warme, selbst bei hoher Belastung, gesorgt ist. Tritt den-
noch ausnahmsweise ein Heiflwerden ein, so hat dies andere Ursachen,
die spédter noch erwdhnt werden und die dann sofort zu beheben sind.
Fiir das Fahren bei Regenwetter empfiehlt es sich, die Kerzen durch die
BMW-Kerzenschutzhiilsen gegen Kurzschluf zu sichern. Bei trockenem
und warmem Wetter werden diese Hiilsen zwecks guter Kihlung der
Zindkerzen auf die Ziindkabel zuriickgeschoben.

Um das Gewicht der hin- und hergehenden Massen auf das niedrigste
Maf3 herabzudriicken, werden die Kolben aus einer durch jahrelange
Erfahrung erprobten Aluminiumlegierung hergestellt, die gleichzeitig
eine gute Warmeabfuhr vom Kolbenboden zum Mantel und damit zur
Zylinderwandung gewahrleistet. Sie besitzen beim Rad R 52 drei und
beim Rad R é2 vier Kolbenringe, deren unterster als Ulabstreifring aus-
gebildet ist. Wenn ein Rennen mit dem Rade gefahren werden soll, ist
es zweckmifig, die Olabstreifringe der beiden Kolben herauszunehmen,
damit die Laufflaichen 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 Stéfiel von
der Steuerwelle aus betdtigt. Das an den StéBeln etwa austretende Ol
wird durch eine Riicklaufbohrung in das Gehause zurlickgefiihrt, sodaf3
ein Austreten von Tl aufierhalb des Motors unmdglich gemacht ist. Durch
einen abnehmbaren Schutzdeckel sind Ventilspindelende und Stéfel
leicht zugéanglich.

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

14
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8. Steuerung: Am vorderen Kurbelwellenende sitzt ein besonders
breites Zahnrad zum Antrieb der Steuerwelle und des Lichtzlinders, das
aus geeignetem Stahl hergestellt ist und dessen Zahnflanken sorgfaltig
poliert sind. Dieses Rad treibt, unter Zwischenschaltung eines Stirnrades,
die Steuerwelle an, von der aus wieder der Lichtziinder durch Zahnrad
seinen Antrieb erhalt.

é. YVergaser: Dieser ist eine Sonderbauart und sehr einfach in seinem
Aufbau. Seine Bedienung bedingt wie bei allen Kraftradvergasern sorg-
faltigste Beobachtung der giinstigsten Hebelstellungen, um sowohl hohe
Leistung des Motors als auch den wirtschaftlichsten Brennstoffverbrauch
zu erzielen. Er kann ohne Anderung fiir alle gebréuchlichen Brennstoffe
verwendet werden,

Die Abb. 7 zeigt den Vergaser mit Schwimmergeh&duse im Schnitt und
teilweiser Ansicht. Er ist am Getriebegehduse des Motors befestigt und
saugt die zur Bildung des Gemisches bendtigte Verbrennungsluft bereits

vorgewdrmt aus dem Gehduse an, wobei gleichzeitig eine mechanische
Staubabscheidung erfolgt.
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Abb, 7. BMW-Vergaser mit Schwimmergehduse |
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Der Vergaser besteht aus dem eigentlichen Vergasergehduse H1 und
dem Schwimmergehduse H101. In letzterem befindet sich der auf das
Nadelventil 105/1 wirkende Schwimmer H104, durch den der bei H135
eintretende Brennstoff auf stets gleicher Héhe gehalten wird, d. h. um
einige Millimeter unterhalb der Miindung der Hauptdiise H112.

Die Einstellung des Schwimmers geschieht mitiels des Mitnehmers
H107 auf der Schwimmerachse. Ein im Schwimmerdeckel H103 vor-
gesehener Brennstoffseiher H135 reinigt den Brennstoff vor seinem Ein-
tritt in die Schwimmerkammer. Der Seiher H135 ist leicht herausnehmbarund
sollte von Zeit zu Zeit durch Auswaschen mit Benzin gereinigt werden.

Zur Erzielung eines guten Langsamlaufes ist der Vergaser mit einer
Leerlaufdiise H126 versehen, auBerdem kann durch die Stellschraube
H23 und durch die Schraube H 24, zur Regelung der Beiluft, der Lang-
samlauf leicht geregelt werden, falls eine Verwendung anderen Brenn-
stoffes dies erforderlich machen sollte,

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

Disen weder aufbohren noch zustemmen! Bei Ver-
stopfung von Diisen ist nur notwendig, die Schraube 10818 zu I6sen, wo-
durch das Schwimmergeh&use frei wird. Die Disen kdnnen nun heraus-
geschraubt und gereinigt werden. Das Reinigen darf jedoch nur durch
Ausblasen geschehen, auf keinen Fall ein spitzes Werkzeug hierzu be-
nutzen, da dies die Bohrung vergréBert, wodurch der Motor seine Wirt-
schaftlichkeit einbliBt.

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

Das Einstellen des Leerlaufes (der Leerlaufdrehzahl) erfolgt in der
Weise, daf’ man die Gegenmuiter 10151 18st und hierauf mittels Schraube
H23 den Gasschieber H40 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 Regelschraube H 24 nach Lésen ihrer Gegenmutter 10151
hergestellt, wobei der Ziindhebel auf Spitziindung einzustellen und der
Lufthebel ganz zu 6ffnen ist. Auch hier ist nach beendeter Einstellung
die Gegenmutter 10151 wieder gut anzuziehen. |

Es ist darauf zu achten, daB3 die Bowdenzige fiir den Gas- und Luft-
schieber mittels ihrer auf dem Vergaserdeckel befindlichen Stell-
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schrauben 481 so eingestellt werden, dafl 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 Einziehen neuer Bowdenkabel die Einstellung der Schie-
ber verandert haben, so ist dies durch die beiden Stellschrauben 481
zu berichtigen, indem erst die beiden Gegenmuttern 482 geltst und
nach der Einstellung -wieder gut angezogen werden.
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Abb. 8 Vorderansicht des Motars M 56 fir Rad R 62

7. Entliftung: Die Entliftung des Kurbelgeh&duses ist durch einen mit
dem Antriebsrad fir Steuerung verbundenen Drehschieber B4 (Abb.9)
gesteuert, der von dem vorderen Kurbelwellenende aus angetrieben
wird, sodafi der im Motorgehduse durch das Einwartsgehen der Kolben
entstehende Uberdruck durch die in das Gehduse eingegossene Leitung a
ins Freie gefiihrt wird. Auf diese Art wird im Motorgehduse ein geringer
Unterdruck erzielt, der ein Austreten von Ol an den Trennfugen des
Motorgehauses wirksam verhindert.

8. Ziindung: Fiir die Ziindung des Gemisches wird im allgemeinen ein
~Bosch”-Lichtziinder verwendet, fir dessen Wartung auf das dem Rade
beigegebene Heft verwiesen wird. Die Ziindregelung erfolgt durch den
auf der linken Seite des Lenkers befindlichen Ziindhebel (Abb. 23). An
Stelle des Lichtziinders kann auch auf Wunsch ein Magnet vorgesehen
werden. Der Lichtziinder bzw. der Magnet ist in zugédnglicher Lage auf
einer kleinen Plattform auf dem Motorgehduse angebracht und mittels
Spannbandes leicht |dsbar befestigt. Der Antrieb erfolgt unmittelbar
von den Steuerrddern des Motors.
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Abb. 7

9. Schmierung und Tlkontrelle: Die Schmierung erfolgt unter hohem
Druck vollkommen selbstidtig wie bei einem neuzeitlichen Kraftwagen-
motor, so dafl ausreichende Olversorgung auch bei hdchster Bean-
spruchung sichergestellt ist. Eine im Motorgehduseunterteil eingebaute
Zahnradpumpe (Abb. 10) saugt durch einen Seiher K 8 das Ol durch die
Tatigkeit der beiden Zahnrdder K5 und K4 an, von denen das erstere
mittels einer Welle Ké und Schneckenrad K7 von der auf der Steuer-
welle E1 sitzenden Schnecke 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 hier aus durch die senkrechten Olrohre
K 23 und die kalibrierten Oldiisen K 24 zu den Kurbelwellenlagern. Durch
die hohlgebohrten Zapfen wird das Ol mittels Olkandlen sdmtlichen
Lagerstellen zugefiihrt. Die Schmierung der Kolben und Kolbenbolzen
erfolgt durch das von der Kurbelwelle gegen die Zylinderwandungen
geschleuderte Ol.

Zwecks Reinigung bzw. Kontrolle der Olpumpe ist nur notwendig, die
vier Muttern von den Stiftschrauben 15148 unter dem Motorgehduse zu
l6sen, worauf Deckel mit Pumpe nach unten herausgezogen werden
kann. Nach dem Wiederzusammenbau der Pumpe iiberzeuge man sich
durch Priifung mit etwas Ol, ob dieselbe richtig montiert wurde, d. h,,
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ob beim Drehen des Antriebsrades reichlich Ol gefordert wird. Es ist
wichtig, darauf zu achten, daff beim Einlegen von neuen Dichtungen
- zwischen Olpumpendeckel und Gehduseflansch die Bohrung zu dem
Steigrohr K21 nicht verdeckt wird, da sonst die Schmierung ausbleibt.
Vor dem Ausbau der Pumpe ist das Ol durch Entfernen der am Boden
des Motorgehduses befindlichen Verschluischraube 32831 abzulassen.
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Wichtig! Vor Auseinandernehmen der Motor-
gehdusehidliten zuerst VerschluBischraube 32886
entfernen, dann Antriebswelle K é mit Schnecken-
rad K 7 mittels Flachzange herausziehen. Hiernach
kénnen die Motorgehdusehilften auseinander
genommen werden.

Zur Priifung des Ulstandes im Kurbelgehduse, dessen Unterteil gleich-
zeitig den Olbehdlter bildet, befindet sich auf der linken Seite des
Gehduses ein mit Sechskantkopf versehener Olkontrollstab K 334, Beim
Einfillen soll das Ol bis an die obere Ringmarke des Tauchstabes
reichen, und es ist darauf zu achten, daBl keinesfalls mehr Ol eingefiillt
wird und ferner, daft der Olstand nicht unter die untere Ringmarke des
Stabes sinkt,
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Das Einfiillen des Oles in das Geh&use darf nur durch einen mit einem
feinmaschigen Sieb versehenen Trichter erfolgen. Wenn das Ol, z. B. im
Winter, zu dickfliissig ist, wdrme man es vorher an.

10. Kupplung: Als Kupplung dient eine in Abb. 2 im Schnitt gezeigte
Einscheibenkupplung. Der treibende Teil ist das Schwungrad L1, das auf
dem Konus der Kurbelwelle aufgekeilt und durch Mutter 10168 B ge-
sichert ist. Sechs auf der Scheibe des Schwungrades sitzende Kupp-
lungsfedern L10 liegen mit ihrem anderen Ende in Vertiefungen eines
Drucktellers L2 und pressen diesen gegen eine beiderseitig mit Reib-
belag versehene Kupplungsplatte L 20. Hierdurch driickt letztere gegen
die nicht verschiebbare Schluscheibe L4 und nimmt diese bei der
Drehung des Motors mit. Die Kuppiungsplatte L20, die auf der Kupp-
lungsklaue D2 sitzt, lbertrdgt somit die Drehung auf die Hauptwelle
D1 des Getriebes.

Der Betdtigungshebel fiir die Kupplung befindet sich am Ende des
linken Lenkergriffes (Abb. 23) und wirkt durch einen Bowdenzug auf den
am Getriebeende des Motorblockes befindlichen Kupplungshebel D 13
(Abb. 9). Das Ausriicken der Kupplung und somit Unterbrechung der
Kraftiibertragung auf das Getriebe erfolgt durch Anziehen des Betati-
gungshebels am Lenker, wodurch der Druckteller L 2 von der Kupplungs-
platte L20 durch die Druckstange D 6 abgehoben wird.

11. Getriebe: Die vom Motor erzeugte Drehbewegung wird zundchst
durch die Kupplung auf das Dreiganggetriebe iibertragen, um von die-
sem unter entsprechender Herabsetzung der Geschwindigkeit an das
Hinterrad abgegeben zu werden. In der Abbildung 11 ist die Wirkungs-
weise des BMW-Getriebes schematisch dargestelit. A bezeichnet die in
das Schwungrad B eingebaute Kupplung und € die Kurbelwelle, auf der
noch das Zahnrad D fiir den Antrieb der Steuerung sitzt. Der Antrieb des
Getriebes erfolgt durch die sich bei eingekuppeliem Motor stédndig
drehende Hauptwelle E und deren festsitzende Zahnridder F, G und H,
Parallel zur Hauptwelle 13uft die Vorgelege- oder Keilwelle J, deren lose
drehbare Rader K und L stdndig mit den Radern F bzw. H kdmmen, sich
aber infolge ihrer verschiedenen GréBen mit verschiedener Geschwin-
digkeit drehen. Auf der Vorgelegewelle sitzt ferner ein in der Keilbahn
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 Zahnrdder K und L in Eingriff
bringen kann, so daf es von diesen sich durch die Hauptwelle E standig
drehenden Radern mitgenommen wird und seinerseits die Welle Jantreibt.

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

welle J mit niederer Geschwindigkeit dreht. Beim zweiten oder mittieren
Gang (Abb. 11 b) erfolgt der Eingriff durch die Zahne des Schaltrades
M mit denen des Rades G, wodurch eine mittlere Geschwindigkeit auf
die Vorgelegewelle J Ubertragen wird. Der dritte Gang ist der grofe
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 Geschwindigkeitsstufen an.

Das Anwerfen des Motors geschieht durch den Kickstarter O mittels
Segment P und der beiden Stirnrdder Q und R, welche die Kupplungs-
klauen 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 3 befindet
sich das Kegelrad 8, welches den im Getriebedeckel befindlichen
Tachometerantrieb betatigt.
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Eine Cileinflillschraube befindet sich auf der rechten Seite des Ge-
triecbegehduses vor der FuBbremstrommel, eine OlablaBschraube iiber
dem rechten Trittbrett. Das Getriebe ist bei diesen Baumustern mit
bestem Motorendl zu fiillen. :

12. Kraftiibertragung: Vom Getriebe wird die vom Motor erzeugte
Drehbewegung durch eine Kardanwelle T und gerduschlos laufende
Spiralkegelrdder U auf das Hinterrad iibertragen. In die Kraftiibertragung
ist ein sehr elastischer StoBdampfer V¥ eingeschaltet, welcher alle fiir das
Triebwerk schédlichen und fiir den Fahrer 13stigen StéBe, die vom Motor
oder vom Hinterrad ausgehen, vollkommen vernichtet. Durch diese Art
des Antriebes, dessen Lebensdauer bei iiblicher Benutzung des Rades fast
unbegrenzt ist, fallen alle die ldstigen Schwierigkeiten fort, denen die
Kraftrdder bei Ketten- und Riemenantrieb sonst in so hohem Mafe aus-
gesetzt sind.

Die Bremstrommel fiir die Kardan-AuBenbacken-Fufibremse ist mit W
bezeichnet,

Il. Wartung und Instandhaltung

1. Reinigen: Im allgemeinen erfordert das BMW-Rad keine weitere
Behandlung als das Ubliche 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 gedlt zu halten, weil Feuchtigkeit selbst den
starksten Nickelliberzug in kurzer Zeit zerstdrt; sie sind, wenn das Rad
aufder Gebrauch ist, mit sdurefreiem Vaselin einzufetten.

2. Schmierung: Die Fettpressenanschliisse miissen nach langeren Zeit-
rdumen mittels der zu jedem Rad gelieferten Hochdruck-Schmierpresse
mit frischem und zwar gutem Staufferfett versehen werden. Die
am Rade vorhandenen Fettpressenanschliisse und Schmierstellen sind in
Abb. 1 mit n&heren Erlduterungen angegeben. Das Fett wird solange in
die Lagerstellen hineingepreft, bis es am anderen Ende herauszudringen
beginnt, L@Bt sich das Fett nicht oder nur schwer einpressen, so sind die
Anschliisse verstopft und miissen gereinigt werden. Am Vorderrade be-
finden sich sechs Fettpressenanschliisse und zwar einer fiir die Radnabe,
vier fiir die Federlaschen und einer am Federbolzen. Das Hinterrad hat
nur einen solchen Anschiuf an dem Lagergehduse, welches die Mutter
der Steckachse trégt.

Als Olfullung fir das Getriebe empfehlen wir Mobilél Marke B oder D.
Die Einfiillung des Oles erfolgt nach Entfernen der an der rechten Ge-
triebegehauseseite befindlichen Oleinfiillschraube und zwar so lange,
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bis das Ol die unteren Gewindegdnge erreicht. Bei neuen Radern emp-
fiehlt es sich, nach etwa 400 km Fahrstrecke das ganze Ol abzulassen
und durch neues zu ersetzen. Dann ist der Ulstand im Getriebe alle
1000 bis 2000 km zu priifen und nach Bedarf Motorendl nachzufiillen.

Der Raum hinter dem Druckstick D 11 ist mittels der Hochdruckschmier-
presse durch den Schmiernippel Fé6 Fé5a (Abb. 12) ca. alle 500 km zu
schmieren, damit die "Kugeln, der Konus und das Druckstiick immer gut
in Fett laufen. Hierzu gentgt jedesmal eine einmalige Umdrehung an der
Fettpresse, da sonst die Kupplungsbeldage verfettet werden.
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Abb. 12

Im Kardangehduse (Abb. 13) ist nach etwa 1000 km Fahrt die
Olflllung zu ergdnzen, was nach Entfernen der Verschlufischraube 573 A
am Gehduse 561 B durch die Oleinfiilléffnung zu geschehen hat. Bei jeder
Jahresiiberholung mufd das Ol ganz erneuert werden; hierzu ist nur erfor-
derlich, den Deckel 562 des Kardangehduses abzuschrauben und das nun
vollkommen freiliegende Gehduseinnere gut mit Petroleum auszuwaschen.
Nach dem Aufsetzen und Festschrauben des Deckels wird das Gehause
durch die Einfiilléffnrung wieder mit Motorendl — empfehlenswert Mobil-
ol Marke B oder D — versehen.

Die Bowdenzilige aller Bedienungshebel sind sorgfdltig zu fetten
oder zu dlen, worauf besonders beim Einziehen neuer Seile zu achten ist.

Es empfiehlt sich, das Rad und den Motor wenigstens einmal im Jahre
grindlich zu iiberholen. Bei dieser Gelegenheit sollten dann alle Fett
stellen und auch die Drucklager der Vorderradgabel mit frischem Fett
versehen werden.
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Abb. 13

3. Betriebsstoff: Brennstoff: Am besten eignet sich Benzin und
Benzol zu gleichen Teilen gemischt. Zeigt der Motor im Betriebe mit
handelsiiblichem Benzin Neigung zum Klopfen, so ist diesem ¥ bis ¥
Benzol beizumengen. Im iibrigen ist, sobald der Motor zu klopfen be-
ginnt, mit der Zindung etwas zuriickzugehen, bis das Klopfen verschwin-
det. Bei voller Ausnutzung des Motors, also beim Befahren von anhalten-
den Steigungen, scharfen Tourenfahrten mit Seitenwagen und Rennen
mussen die meisten Handelsbenzine unbedingt mit ¥ bis ! Benzol ver-
mischt werden, da sonst Gliihziindungen eintreten, die naturgeméfB die
Leistung des Motors beeintrachtigen. Wir empfehlen die handelsiiblichen
Mischungen wie BV Aral, Esso, Dynamin, Olexin.

Besonders wihrend der Einfahrzeit empfiehlt sich die Verwendung
eines Obenschmierungsmittels, wie , Speedoil”, das dem Brennstoff bei-
gegeben wird. Hierdurch wird ein gutes Einlaufen der Kolben und Zylin-
der erreicht und bei Weiterverwendung nach der Einfahrzeit das An-
setzen von Olkohle vermieden. (Bezugsquelle: Fa. E. J. Henne, Min-
chen, KhidlerstraBe 36/38, oder Fa. E. Beckmann ,Speedoil” Fabrik-
niederlage, Miinchen, TheatinerstraBBe 3/I1.)

Ol Als Schmiermittel fiir den Motor verwende man nur einwand-
freies Mineraldl und zwar im Winter ein diinnfliissigeres als im Sommer,
da das Ol in der Kélte an sich bereits eine gréflere Viscositat besitzt.
Fir den Sommer empfehlen wir: Gargoyle Mobildl B oder D, Castrol XL,
Shelldl 4 X, Optimol Superior, Roburol 18, Valvoline EH oder AAAX; im
Winter: Mobilol TT, Optimol extra, Roburol 12, Shellsl 3 X, Valvoline H.
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Bei Teilnahme an Wettbewerben ist fiir Sportmaschinen die voriiber-

gehende Verwendung von Renndlen wie Optimol rot Ideal, Castrol R
zu empfehlen,

Beim Einfiillen des Oles in das den Ulbehilter bildende Kurbel-
gehduse verfahre man stets mit besonderer Sorgfalt, damit keine Un-
reinigkeiten in die Oldlise gelangen und diese verstopfen. Der Einfiill-
trichter muf mit einem engmaschigen Siebe oder einem Filter versehen
sein und die Einfiillung bis zur oberen Ringmarke des Ulstandpriifstabes
vorgenommen werden. Nach etwa 300, 600, 1000 und dann alle
1000 km Fahrtist das ganze Ol aus dem Gehé&duse abzu-
lassenund durchneues zuersetzen (vgl. auch Abb. 1). Zum
Ablassen des verbrauchten Ules entferne man die am Boden des Motor-
gehauses befindliche Verschlufischraube 32831 (Abb. 9) mittels des dem
Werkzeuge beigegebenen Schliissels, worauf das Ol abfliet. Den Ol-
seiher reinige man bei dieser Gelegenheit durch Auswaschen mit Benzin.

Gestaltet sich das Einfiillen des Tles im Winter infolge seiner Dick-
flissigkeit schwierig, so wdrme man es vorher an.

Fett: Wie bereits erwsdhnt, darf nur gutes Staufferfett, welches

keinesfalls wasserhaltig sein darf, in die vorhandenen Schmiernippel ein-
geprefit werden.

4. Iiindleitung und Ziindkerzen: Man verwende nur erprobte Kerzen,
die selbst bei hochster Beanspruchung keine Glilhziindungen geben.
Dies ist daran erkenntlich, daB beim Betdtigen des KurzschluBknopfes
die Ziindung sofort aussetzt, der Motor darf also nach dem Kurzschluf
keine unregelmafigen Nachziindungen mehr geben.

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

5. Behandlung des Vergasers: Der Luftschieber ist, sobald der Motor
nach dem Antreten warm geworden, auch bei Leerlauf voll zu &ffnen.
Lediglich beim Ubergang von Stadtgeschwindigkeit zu schnellerer Fahrt,
oder wenn man schnell starten oder beschleunigen will, muf3? man bei
sparsam eingestellter Maschine vorlibergehend den Lufthebel halb
schlieffen.

Besonders im Anfang ist der Vergaser mit Brennstoffilter, Diisen,
Schwimmergeh8use und Schwimmernadel des &fteren zu reinigen, damit
ausreichender BenzinzufluB und richtige Vernebelung des Betriebsstoffes
gesichert ist. Reinigen der Schwimmernadel ist besonders wichtig, da bei
verschmutzter und héngenbleibender Nadel der Vergaser iiberlaufen kann.

Ein langsamer, gleichmé&Biger Leerlauf kann nur erzielt werden, wenn
hierbei der Motor volle Spétziindung erhilt.

Bei Stillstand des Motors Benzinhahn schlieffen.
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Abb. 14

Rad R 52 von der Kickstarterseite aus gesehen



6. Priifung und Zusammenbau: Alle Muttern und Bolzen sind im
Anfang in kurzen Zwischenrdumen auf festen Sitz zu priifen. Besonders
wichtig ist dies bei den Radachsbefestigungen, Zylinderkdpfen und bei
der Saugleitung. Bei neuen R&dern ist in der ersten Zeit &fter nachzu-
sehen, ob die konischen Rollenlager der Vorderradachse fest sitzen.
Ein etwa notwendiges Nachstellen erfolgt durch Festziehen der beiden
auf der linken Seite der Achse sitzenden Stellmuttern mit dem passen-
den Schliissel, wie auf Seite 34 unter Abnahme des Vorderrades be-
schrieben. Kurz nach jedem Anfahren ist es empfehlenswert, die Brem-
sen zu versuchen, um sicher zu sein, da® man sich im Bedarfsfalle auf
diese verlassen kann.

Bei dieser Gelegenheit sei darauf hingewiesen, daB3 auch die beste
Bremse einer gewissenhaften Wartung bedarf, insbesondere verdlte
Bremsbeldge ein Versagen der Bremse verursachen konnen. Ein Nachstel-
len der Hinterradbremse kann mittels der am Bremspedal angeordneten
Stellmutter (Abb. 6, unten rechts) geschehen; jedoch ist dies nur dufierst
selten erforderlich. An der Vorderradbremse kann eine Nachstellung in
geringem Umfange durch Anziehen der Verstellschraube 480 (Abb. 21)
am rechten Gabelschaft ausgefiihrt werden. Grofiere Nachstellungen er-
folgen durch Lésen der Klemmschraube 345 des kleinen Bremshebels 342
an der Nabe und dessen Vorriicken. Zum Ersatz der Bremsbeldge muf das
Vorderrad ausgebaut (S. 34) und der Bremshalter 327 abgenommen werden.

Weiterhin ist die Einstellung des Ventilspieles von Zeit zu Zeit zu
prifen, wie in Abb. 15 dargestellt und nachstehend beschrieben ist.

Abb. 15

Durch Loésen der mit dem Deckel D8 verbundenen Kopfschraube D6
wird die Kammer, in der sich die StéBel und Ventile befinden, zugdnglich
gemacht. Mittels des dem Werkzeug beigegebenen Schliissels 1312 halt
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man den Stofel fest und lést mit einem zweiten Schliussel 1314 die auf
dem StdBel sitzende Gegenmutter 10085. Nun kann man die im Stofel
befindliche Stofielschraube E 51 soweit nachstellen, bis das Spiel zwischen
dieser und dem Ventilende etwa 0,1 mm betrdagt. Dieses Spiel entspricht
der Starke eines Briefpapierblattes, und es mufl sich ein solcher Papier-
streifen ohne Schwierigkeit zwischen Ventilende und Stoéflelschraube
E51 einfihren lassen. Ist das Spiel richtig eingestellt, so zieht man die
Gegenmutter 10085 wieder fest an und verschlieffe die Ventilkammer
mit dem Deckel D8. Vor dem Einstellen Uberzeuge man sich, dafk der
StoBel auf dem Grundkreis des Nockens aufsitzt und nicht etwa die an-
oder absteigende Nockenkurve beriihrt, was man durch leichtes Vor-
und Zurilickdrehen der Kurbelwelle feststellt. Hierbei darf sich der StéBel
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 prifen, und erforderlichenfalls einzuschleifen. Die Auflage-
flachen der Ventile miissen vollkommen glatt sein und dicht schliefien.
Etwa festgesetzte Ulkohle oder dergl. 186t sich meist entfernen, indem
man das Ventil an der Ventilspindel einigemale aus seinem Sitze dreht.
Genligt dies nicht, so ist das Ventil nachzuschleifen und zu diesem Zweck
herauszunehmen, wie nachstehend beschrieben.

Zuerst baue man die Saug- und Auspuffleitungen ab und entferne den
Schutzdeckel D 8 der Ventilkammer (Abb. 16). Nun ziehe man den Zylin-
der nach Loésen seiner Befestigungsmuttern vom Motorgehause vorsichtig
ab, Um den Zylinderdeckel D101 zu entfernen, miissen die acht Befesti-
gungsmuttern losgeschraubt werden, Nun setze man den Zylinder mit
den Ventiltellern auf eine feste Unterlage (Hartholzklotz), nehme den
Schliissel 1305 (auf Wunsch lieferbar) und driicke auf den Ventilfeder-
teller, bis die Keilkegel am oberen Ventilschaft frei werden. Nach Ent-
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