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Vorwort

Das vorliegende Handbuch bringt in gedrangter, aber eingehender Form
eine Beschreibung und Betriebsanleitung fir unser Prestahlrahmen-Kraft-
rad R12.

Ein griindliches Studium dieses Handbuches wird allen Fahrern, ganz
besonders aber den Anfangern, dringend empfohlen.

Bei Stoérungen, die nicht einwandfrei erkannt werden, empfehlen wir,
ohne irgendwelche Anderungen vorzunehmen, den zustandigen Vertreter
oder aber das Werk unter Angabe von Typ, Rahmen- und Motornummer
zu verstandigen, damit der Fehler richtig behoben wird.

Bestellungen von Ersatzteilen bitten wir beim zustandigen Vertreter auf-
zugeben und, um unnotige Rickfragen und Lieferungsverzégerungen zu
vermeiden, Typ, Rahmen- und Motornummer mitanzugeben.

Fir den Umfang von Lieferungen ist jedoch nicht der Inhalt dieses Biich-
leins malligebend, sondern lediglich der Kaufvertrag.

Minchen, im Januar 1939
BAYERISCHE MOTOREN WERKE

Aktiengesellschaft
MUNCHEN

Codes: ABC 5th & 6th Edition und Rudolf Mosse
Telegrammadresse: Bayernmotor, Fernsprecher: 3 37 37
Frachtanschrift: Minchen-Milbertshofen.



|. Bedienung

1. Anordnung der Bedienungshebel

Die Mehrzahl der Bedienungshebel ist, wie Bild 2 zeigt, handlich auf
dem Lenker angebracht. Rechts befindet sich der Gasdrehgriff und der
Vorderradbremshebel, Druckknopf zur Hornbetatigung, ferner der Abblend-
schalter fur den Scheinwerfer, Auf der linken Seite ist der Kupplungshebel
und der Ziindungshebel, ferner der Abblendschalter fiir den Scheinwerfer
und der Druckknopf zur Hornbetétigung angeordnet. In der Mitte des Len-
kers befindet sich die Steuerungsdampferschraube. Der Schalthebel fir
das Getriebe ist in einer Schaltkulisse gefiihrt, die gleichzeitig das rechte
Kniekissen bildet. Der FuBhebel zur Bedienung der Hinterradbremse be-

findet sich hinter dem rechten und der FuBanwerfhebel hinter dem linken
Tritthrett,

2. Betdtigung der Bedienungshebel

a) Gasdrehgriff: Der Drehgriff, der durch Bowdenkabel den Gasschieber
des Vergasers betatigt, 6ffnet durch Linksdrehung, also nach riickwirts,
und schlieit durch Rechtsdrehung nach vorwarts.

Bild 1. Rechtes Lenkerende 1 = Handbremshebel
2 = Schmiernippel fir Drehgriff
3 = Gasdrehgriff
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1 Geschwindigkeitsmesser 7 — Zundschlissel

2 Zindhebel 8 Steuerungsdampfer
3 Kupplungshebel g Handbremshebel

4 — Hornknopf 10 — Gasdrehgrift

5 Abblendschalter 11 Handschalthebel

6 FuBanwerfhebel 12 FuBbremshebhel

Bild 2. Anordnung der Bedienungshebel




b) Ziindungshebel. Der Ziindungshebel, der mittels Bowdenkabel der:
Verstellhebel des Unterbrechers betatigt und damit den Zeitpunkt des Ab-
reiBens der Unterbrecherkontakte verandert, stellt den Unterbrecher durch
Drehen nach vorn auf Frithziindung und durch Drehen nach hinten auf
Spatziindung.

Zum Antreten des Motors ist der Ziindungshebel auf Spatziindung
zu stellen, um Riickschldge zu vermeiden.

Nach dem Warmlaufen des Motors ist die Ziundung nach der Drehzahl
des Motors zu regeln. Bei voller Fahrt auf ebener StraBe ist normalerweise
volle Frihzindung einzustellen. Etwaiges Klopfen des Motors, besonders
bei Bergfahrten, wird durch Zuriickgehen mit der Ziindung beseitigt. Ver-
schwindet dadurch das Klopfen nicht, so ist méglicherweise der Kraftstoff
fur luftgekiihlte Motoren ungeeignet und es ist dann etwa bis zur Halfte
Benzol beizumischen,

Im ubrigen ist, sobald der Motor zu klopfen beginnt, mit der
Ziindung zurilickzugehen, bis das Klopfen verschwindet. Bei rascher
Beschleunigung soll mitder Ziindung voriibergehend etwas zurickgegangen
werden,

=

&
3

Bild 3. Linkes Lenkerende 1 = Kupplungshebel 3 — Abblendschalter
2 = Zuindungshebel 4 — Hornknopf

c) Getriebeschalthebel: Beim Aufwértsschalten (1. auf 2., 2. auf 3.
und 3. auf 4. Gang) ist auszukuppeln und das Gas wegzunehmen: beim
Zuriickschalten soll etwas Gas belassen werden, wodurch ein leichtes
Schalten gewahrleistet wird,



Bild 4. Schalthebel

Den 1. Gang benutze man nur zum Anfahren und schalte kurz dar-
auf den 2. und dann den 3. Gang ein, in dem man die Maschine einige
Zeit belal3t: bei nicht zu dichtem Stadtverkehr und in ebenem Geldnde
fahre man mit dem 4. Gang. In dichtem Stadtverkehr wird man mit dem
3. eventuell 2, Gang fahren. Beim Fahren im 4, Gang ist darauf zu achten,
dal3 die Geschwindigkeit in der Ebene nicht unter 30 km/h und bei starker
Belastung oder in Steigungen nicht unter 35 km/h sinkt. Selbst langes
Fahren mit dem 2. Gang bei mittlerer Drehzahl schadet weder dem Motor
noch dem Getriebe.

d) Bremsen: Beide Bremsen, die als Innenbackenbremsen ausgebildet
sind, sind sehr wirksam und gentigen auch fiir Beiwagenfahrten in jedem
Gelande. Es empfiehlt sich, méglichst beide Bremsen gleichzeitig anzu-
wenden, um eine gleichméaBige Abnutzung zu gewahrleisten. Bei langeren
Talfahrten ist es empfehlenswert, abwechselnd Hand- und FuBlbremse
allein zu benutzen, um nicht beide gleichzeitig zu erhitzen. In Kurven bremse
man nur mit der FulBbremse. Fahrt man starke Steigungen hinab, so be-
nutze man den Motor als Bremse, indem man den zweiten oder dritten Gang
einschaltet. Mit dem Motor als Bremse und den beiden Radbremsen [af3t
sich jedes liberhaupt vorkommende Geféalle vollstandig gefahrlos bewal-
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tigen. Bei sehr langen Geféllen ist es empfehlenswert, éfter kurz Gas zu

geben, indem man gleichzeitig auskuppelt, um zu verhindern, daB die Ziind-
kerzen verdolen,

e) Einstellung des Steuerungsdampfers: In der Mitte des Lenkers
befindet sich eine groBe Fligelmutter, mit welcher die Steuerung je nach
der StraBenbeschaffenheit harter oder weicher eingestellt werden kann.

3. Vorbereitung zur Fahrt und Fahrbetrieb

Man Gberzeuge sich, dall der Kraftstoffbehalter gefiillt und der OI-
behalter im Motor bis zur oberen Ringmarke des Tauchstabes, das Ge-
triebe und Kardangehause bis an die unteren Gewindegédnge der Einfiill-
offnungen mit Ol aufgefiillt ist. Ferner achte man darauf, daB alle Muttern
und Schrauben festsitzen und die Reifen den vorgeschriebenen Druck auf-
weisen. Nun ist das Rad fahrbereit.

Vor dem Antreten des Motors 6ffne man den unten am Tank befind-
lichen Kraftstoffhahn und driicke den oben am Scheinwerfer befindlichen
Schaltschlissel ganz ein, wodurch die Zindung eingeschaltet ist.

Zum Antreten des kalten Motors ist die AnlaBvorrichtung am Ver-
gaser durch Herausziehen und Rechtsdrehen des AnlaBBkolbens zu be-
dienen und der Gasdrehgriff geschlossen zu halten.

Man vergewissere sich noch, da3 der Schalthebel auf Leerlauf steht, und

trete dann den FuBanwerfthebel kurz und moglichst kraftig nach unten
durch.

Kalten Motor mit mittlerer Drehzahl warm laufen lassen; erst ab-
tahren, wenn Motor gut angewéarmt ist.

Nachdem der Motor in Gang gesetzt und etwas warm gelaufen ist, ist
unbedingt die AnlaBvorrichtung durch Weiterdrehen des AnlaB-
kolbens, bis dieser zuriickschnappt, zu schlieen. Wird dies unter-
lassen, so ergibt sich naturgemal ein groBer Kraftstoffverbrauch, der auch
ein VerruBen der Kerzen zur Folge hat.

Ein warmer Motor hat bei geschlossenen Gasschiebern einen ruhigen
Langsamlauf.

Zum Antreten des warmen Motors ist der Gasdrehgriff geschlossen
zu halten und von einer Betatigung der AnlaBvorrichtung Abstand zu
nehmen, da sonst fir das Antreten KraftstoffiiberfluB vorhanden wire,
der das Ingangsetzen des Motors statt zu erleichtern, erschweren wiirde,
Der Ziindungshebel ist halb zu 6ffnen.

Nachdem man im Sattel Platz genommen hat, ziehe man den am linken
Handgriff befindlichen Kupplungshebel an, wodurch die Kupplung aus-
geruckt wird. Dann schaltet man, ohne den Kupplungshebel loszulassen,
durch Herunterdriicken des Schalthebels den 1. Gang ein und ergreift
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den Gasdrehgriff, um etwas mehr Gas zu geben. Sollte sich der Gang
nicht leicht einschalten lassen, ist es nur nétig, das Rad ein wenig nach
vorwarts oder rickwarts zu schieben oder aber ganz kurz halb einzu-
kuppeln, um die Klauen in Eingriff zu bringen. Nunmehr lasse man den
Kupplungshebel langsam und gleichmé&Big unter gleichzeitigem Gas-
geben zurilickgehen, worauf die Kupplung allmahlich eingreift und das Rad
sich stoB3frei mit maBiger Geschwindigkeit in Bewegung setzt. Wenn das
Rad eine etwas hohere Geschwindigkeit erreicht hat, schalte man bei aus-
gekuppeltem Motor und zurickgenommenem Gas aut den 2. Gang um.
Hierauf offne man den Gasgriff etwas weiter und gehe mit der Ziindung

vor. Nach dem Einschalten des 3. Ganges gebe man wiederum etwas mehr
Gas und Vorzindung.

Im 4. Gang fahre man mit voller Vorziindung. ,,Durchschalten’, d. h.
das direkte Ubergehen vom 1. auf den 3. Gang oder vom 2. auf den 4. Gang
oder umgekehrt ist nicht zu empfehlen,

Beim Befahren von Steigungen geht man mit der Zindung etwas zu-
rick und kann, wenn die Steigung gering ist, die Maschine im 4. Gang be-
lassen, andernfalls schalte man auf den 3. Gang und bei starken Steigungen

auf den 2. und eventuell 1. Gang zurick.

Beim Bergabfahren schalte man bei starkem Gefélle jeweils den Gang
ein, mit welchem man die Steigung aufwarts betahren wurde; zusatzlich
konnen dann noch die beiden Bremsen betatigt werden, Zur Schonung der
Triebwerksteile vermeide man es, einen Berg ohne Gangwechsel zwingen
zu wollen, und Uber Schlaglocher und Wasserrasten fahre man nur in
maldigem Tempo, um das Rad zu schonen.

Durch Regelung von Gas und Ziindung kann man die Geschwindigkeit
des Fahrzeuges den Erfordernissen entsprechend einstellen,

Zum Anhalten des Rades stelle man das Gas ab, ziehe den Kupplungs-
hebel und bringe das Rad durch Bremsen zum Stehen, wobei der Motor
im Leerlauf weiterarbeitet. Liegt Gefahr vor, so nehme man das Gas weg
und bremse mit beiden Bremsen gleichzeitig ohne auszukuppeln, da der
Motor als Bremse wirkt; ist das Rad schon fast zum Stillstand gebracht,
kann man noch schnell auskuppeln, um den Motor nicht abzudrosseln. Man
vermeide jedoch, derart heftig zu bremsen, dall die Rader dabei blockiert
sind, d. h. ins Schleifen kommen. Bekanntlich ist die Bremswirkung am
qrolten, wenn die Rader nur soweit abgebremst werden, dal3 sie ohne zu
schleifen auf der Fahrbahn abrollen.

Bei langerem Anhalten (z. B. an Verkehrsknotenpunkten) ist der Getriebe-
schalthebel in Leergangstellung zu bringen und nicht der Motor bei ange-
zogenem Kupplungshebel laufen zu lassen.

Das Abstellen des Motors erfolgt durch Herausziehen des Schalt-
schliissels. Bei Stillstand des Motors ist der Kraftstofthahn zu schlieBen.
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4. Schmiermittel und Kraftstoffe

Als Schmiermittel empfehlen wir Markendle mit folgender Viskositat

Sommer Winter
Motor: 10°—12" E 6"—8" E
(z. B. Mobhilal AF) (z. B. Mobildl Arctic)
Getriebe: 10°—12" E
(z. B. Mobilél AF)
Achsantrieb: 20° E

(z. B. Mobilol Epwi)

Als Kraftstoff eignet sich am besten Benzin, da die Motoren hierfiir ein-
geregelt sind.

Dem Kraftstoff kann wahrend der Einfahrzeit ein gutes Obenschmiermittel
(nach der auf jeder Kanne befindlichen Mischungstabelle) beigemischt
werden.

2. Einfahren neuer Maschinen

Wichtig!

Maschine mit Spatziindung antreten. Besonders bei
kalter Witterung Maschine am Stand mit mittlerer
Drehzahl warm laufen lassen, bzw. die ersten Kilo-
meter langsam fahren, damit das Ol vorgewarmt und
fliissig wird. Sofortige starke Beanspruchung der
Maschine fiihrt zu Schiden, da das durch die Kilte
dickfliissige Ol nicht in geniigender Menge zu den
Schmierstellen gelangt.

Maschine richtig einfahren. Auf kurze Strecken Gas geben, dann wie-
der Gas wegnehmen, also Maschine rollen lassen. Dadurch wird der Kolben
abwechselnd erhitzt und gekiihlt, wodurch harte Stellen abgeschliffen wer-
den und sich Kolben und Zylinder gut einlaufen.

Um eine gewisse Garantie fiir richtiges Einfahren zu haben, wird der
Vergaser der neu gelieferten Maschinen mit einer plombierten Drossel-
einrichtung versehen, die eine Hubbegrenzung des Gasschiebers vorsieht.
Die Kirzung (nach 1000 km) bzw. Entfernung dieses Stiftes (nach 2000 km)
darf nur nach vorgeschriebener Kilometer-Einfahrzeit vom zustiandigen
Vertreter vorgenommen werden. Eine Verletzung der Plombe bzw.
eigenmachtige Verdanderung des Drosselstiftes verwirkt jeden
Garantieanspruch.

Die Fahrgeschwindigkeiten fiir die Einfahrzeit werden wie folgt fest-
gelegt:

12



Héchstgeschwindig-
keiten: 1. Gg. 2. Gg. 3. Gg. 4. Gg.

Von 0—1000 km ... 10 25 40 50 km/std nicht tGberschreiten
Von 1000—2000 km . 15 35 55 75 km/std nicht Gberschreiten

Obige Hochstgeschwindigkeiten nur jeweils auf Strecken von 200 bis
500 m fahren, dann wieder rollen lassen usw. Zwischen 2000 km und 3000 km
die Hochstgeschwindigkeit vorerst auf kiirzere Strecken beschranken, also
erst nach 3000 km Maschine auf langere Strecken voll beanspruchen. Z{in-
dungshebel entsprechend der jeweiligen Geschwindigkeit stel-
len, d. h. bei niedriger Drehzahl, also wahrend der Einfahrzeit,
nur halbe Frihzindung geben. Volle Frihziundung nur bei hoher Dreh-
zahl, also in der Ebene bzw, im 2, oder 1. Gang geben. Ein klirrendes Ge-
rausch in den Zylindern ist meist die Folge von zuviel Frihzlindung (Kraft-
stoftklopfen).

Nach dem Einfahren ist strengstens darauf zu achten, dall die auf
dem Geschwindigkeitsmesser rot angegebenen Geschwindigkeiten
im 1., 2. und 3. Gang nicht Uberschritten werden.

ll. Pflege

1. Allgemeines

Alle Muttern und Bolzen sind im Anfang in kurzen Zwischen-
rdumen auf festen Sitz zu prifen. Besonders wichtig ist dies bei den
Steckachsen, beim Motor- und Getriebegehause, den Zylinderkopfen, der
Saugleitung, Gepacktrager und Schutzblechen.

Die Zylinderdeckelschrauben miissen wéhrend der ersten 500 km ein-
bis zweimal jeweils Uber Kreuz nachgezogen werden,

2. Schmierung

Es miissen alle im Schmierplan am Schlul des Buches angege-
benen Schmierstellen regelmafBig abgeschmiert werden.

Waihrend der Einfahrt wird haufiger Olwechsel fiir den Motor dringend
empfohlen. Alle 500 km ist das Ol aus dem Motorgehduse vollstiandig
abzulassen, das Olfilter durch Losen der sechs Muttern und Entfernen
des Deckels herauszunehmen und das Gehause mit Splldél durchzuspulen.
Olfilter keinesfalls mit Benzin oder Petroleum reinigen! Nach
dem Einbau des Olfilters neues Ol bis zur oberen Marke am Tauchstab
(etwa 2 I) auffillen ! Den Olstand im Motor alle 400 km prifen und notigen-
falls bis zur vorgeschriebenen Hoéhe nachfiillen. Nach der Einfahrtzeit ist

13



das Ol alle 2000 km abzulassen und zu erneuern. Das Olfilter wird
nach 12000 bis 15000 km wirkungslos und ist dann zu erneuern.

Zur Priifung desOlstandes im Kurbelgehause, dessen Unterteil gleich-
zeitig den Olbehalter bildet, befindet sich auf der linken Seite des Gehduses
ein mit Sechskantkopf versehener Tauchstab. Beim Einfillen soll das 0]
bis an die obere Ringmarke des Tauchstabes reichen und es ist darauf
zu achten, daB keinesfalls mehr Ol eingefiillt wird, und ferner, dall der
Olstand nicht unter die untere Ringmarke des Stabes sinkt.

Die Vorderradgabel bedarf im allgemeinen keiner besonderen Schmie-
rung; etwa herausgespritztes Ol muB von Zeit zu Zeit erganzt werden.
Nur bei notwendig werdenden Instandsetzungen ist das ©| abzulassen
und, nachdem die an den oberen Enden der Gabelscheiden sitzenden Ein-
fillschrauben abgeschraubt sind, nachtraglich wieder in jede Gabelhalfte
120 bis 125 ccm Stofidampferdl (wir empfehlen F & S StoBdam pferdl, blau)
einzufillen. Die Einfillschrauben dienen zugleich zur EntlGftung und sind
zur Abhaltung von Staub mit Kupferwolle gefiillt; sie miissen von Zeit zu
Zeit wie der Luftreiniger am Vergaser gereinigt werden.

Das Ol im Getriebe und Hinterachsgehiuse ist nach der Einfahrzeit
vollkommen abzulassen und durch frisches zu ersetzen. Alle 1000 km
muBl der Olstand geprift und bis an die unteren Gewindegéange der Ein-
fulloffnung nachgefiillt werden. AuBer der Olerneuerung nach der Einfahr-
zeit ist das Ol etwa alle 15 000 km abzulassen und durch neues zu ersetzen.

Das Getriebe faBt etwa !/, | und das Hinterachsgehause etwa 1/, | Ol.

Die Fettpressenanschliisse der Radnaben miissen nach bestim mten Zeit-
abstanden, mindestens alle 15000 km mit frischem und gutem Sonder-
fett versehen werden. (Das Abschmieren der Radnaben geschiehtam besten
aniaBlich des Tankens, da an jeder Tankstelle Abschmiermdoglichkeit ge-
boten ist.)

Uber die zu verwendenden Schmiermittel siehe pwSchmierplan® am
SchluB des Buches. |

Zwecks Reinigung bzw. Priifung der Olpumpe mull vor deren Aus-
bau zunéchst das Ol aus dem Motorgehiuse durch Entfernen der unter dem
Gehause befindlichen VerschluBschraube abgelassen werden. Nun |ést
man die vier Muttern von den Stiftschrauben des Olpumpendeckels und
zieht diesen mitder Pumpe nach unten heraus. Nach dem Wiederzusammen-
bau der Pumpe liberzeuge man sich durch Prifung mit etwas ©l, ob die-
selbe richtig eingebaut wurde, d. h. ob beim Drehen des Antriebsrades
reichlich Ol geférdert wird. Beim Einlegen von neuen Dichtungen ist
es wichtig, darauf zu achten, daB zwischen Olpumpendeckel und
Gehauseflansch die Bohrung zum Steigrohr nicht verdeckt wird,
da sonst die Schmierung gestért ist.

Der Lichtmagnetziinder soll spatestens nach 2000 km Fahrt mit je-
weiligem Motorenél versehen werden. Das Ol ist solange an dem einen
Klappdler einzufiillen, bis es am anderen herauslauft.
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Es ist besonders zu empfehlen, das Rad und den Motor wenig-
stens einmal im Jahre Gberholen zu lassen. Bei der Gelegenheit
sollen dann auch die Drucklager der Vorderradgabel mit fri-
schem Fett versehen werden.

3. Reinigung

Im allgemeinen erfordert das BMW-Rad keine weitere Behandlung als
das Ubliche Putzen. Die Maschinenanlage reinigt man am besten mit
Benzin und einem gewohnlichen Pinsel und den Rahmen durch Waschen
mit Wasser und Nachtrocknen mit wollenen Putzlappen. Die Chromteile
sind trocken und leicht gedlt zu halten, sie sind, wenn das Rad auller Ge-
brauch ist, mit saurefreiem Vaselin einzufetten.

Wird die Maschine abgespritzt, so ist darauf zu achten, daBB der Wasser-
strahl nicht auf Motor, Getriebe und Kardan gehalten wird, damit hier kein
Wasser eindringt.

Unbedingt zu vermeiden ist, dal Spritzwasser auf den Licht-
magnetzinder,inshesondereaberinden Verteilerunddas Unter-
brechergehause gelangt.Zudiesem Zweck sind beim Abspritzen
des Rades samtliche Teile der Ziindlichtanlage sorgfaltig ab-
zudecken.

Bild 5. Vorderradbremse




4. Uberwachung der Bremsen und der Kupplung

Eine regelmdflige Uberwachung der Bremsen ist erstes Gehot der
Fahrsicherheit, um sich in jedem Falle auf ihr einwandfreies Arbeiten ver-
lassen zu kdnnen.

Vor allem ist es notwendig, die Bremsen von Zeit zu Zeit nachzustellen,
um die Abnitzung des Bremsbelages auszugleichen.

Dies geschieht bei der Vorderradbremse durch Herausschrauben um
wenige Umdrehungen der oben am Bremsgeh&use befindlichen Fliigel-
schraube a, in welcher der Bowdenzug endigt (siehe Bild 5).

Die Nachstellung der Hinterradbremse erfolgt in einfachster Weise durch
Anziehen der an der Bremszugstange sitzenden Fliigelmutter.

Beim Nachstellen der Bremsen ist es zweckmaBig, auch das Kupplungs-
seil zu prifen und notigenfalls mittels der am Kupplungsausriickhebel
sitzenden Flligelmutter nachzustellen.

Bei der Nachstellung sowohl der Bremse als auch der Kupp-
lungiststrengdaraufzuachten,daBzwischendem Angriffspunkt
undder Ruhelage der Bedienungshebel ein toter Weg vorhanden
ist, da sonst eine lbermaBige Abniitzung des Brems- bzw. des
Kupplungshbelages eintritt.

Bild 6. Hinterradbremse
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9. Wartung der elektrischen Ausriistung

Unterbrecherkontakte

Regelmallig nach etwa 5000 km sind die Unterbrecherkontakte nachzu-
stellen.

Wéahrend der Unterbrechung, d. h. wenn das Fiberstiick 107 d des Unter-
brecherhebels 107 ¢ auf den Stahlnocken 108 a des Nockenringes 108 auf-
lauft, missen die Kontakte 107 a und 107 b des Unterbrechers 0,3 bis 0,4 mm
voneinander entfernt sein. Dieser Abstand kann durch Nachstellen der
Kontaktschraube 107 a geregelt werden. (Dazu Gegenmutter 107 g |6sen
und nach dem Einstellen wieder festziehen.)

Der Abstand der Kontakte ist mit der an den kleinen Bosch-Magnet-
schlissel angenieteten Lehre zu prifen.

Zum Reinigen der Kontakte braucht der Unterbrecher nicht vom Magnet-
zunder abgeschraubt zu werden, dagegen empfiehlt es sich, den Nocken-
ring abzunehmen. Durch Fingerdruck auf das Fiberstick im Unterbrecher-

107g 108

Bild 7. Unterbrecher
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hebel werden die Kontakte voneinander getrennt und konnen leicht mit
einem reinen, in Benzin getauchten Haarpinsel gereinigt werden. Vor In-
betriebnahme des Lichtmagnetzinders warten, bis das Benzin verdunstet
ist. Nasse Kontakte niitzen sich schnell ab, auflerdem besteht Brandgefahr.

Sind die Kontakte stark verschmutzt, so missen sie mit einem sauberen
Lappchen gereinigt werden,

Schmirgelpapier oder Schmirgelleinen darf zum Reinigen der
Kontakte nicht benitzt werden,

Der Nockenring 108 lal3it sich ohne weiteres in der Achsrichtung ab-
ziehen, nachdem die Haltefeder des Unterbrecherdeckels zur Seite ge-
dreht und der VerschluBdeckel abgenommen wurde,

Vor dem Wiederaufsetzen des Nockenringes soll die hintere Stirntlache
und die Nockengleitflache des Ringes mit einem Hauch Fett versehen wer-
den.

Beim Wiederaufsetzen des Nockenringes ist folgendes zu beachten:

Der Nockenring 108 mull so auf seinen Palisitz aufgesetzt werden, daB
das an seinem unteren Teil vorstehende Ende der Riickzugfeder in die-
jenige der beiden Aussparungen eingreift, die gleichfalls im unteren Teil
der PaBflache am Magnetziinder vorgesehen sind, deren roter Pfeil mit
der Drehrichtung des Ankers i(bereinstimmt. Hierauf wird der Nocken-
ring am Verstellhebelarm in der Drehrichtung des Ankers gedreht, bis der
auf ihm angebrachte Anschlagstift vor die am rechten seitlichen, oberen
Teil der PaBflache am Magnetziinder vorgesehene Aussparung zu stehen
kommt, Der Nockenring 108 wird nun vollends auf seinen PaBsitz gedriickt,
so dalBl der Anschlagstift in die vorerwahnte Aussparung zu sitzen kommt,

Sollten die Kontakte des Unterbrechers verbrannt oder vollstandig ab-
genutzt sein, so missen sie bei einer Bosch-Vertretung oder einem Bosch-
Dienst nachgesehen bzw. erneuert werden.

b) Ziindkerzen:

Man verwende nur die uorgesch_riehenen. erprobten Kerzen, die selbst
hochster Beanspruchung standhalten.

Wir empfehlen:

Bosch W 175 T 1 oder fur scharfe Fahrt
Bosch W 225 T1

Wahrend der Einfahrzeit kann bei Ziindschwierigkeiten
Bosch W 145 T1

varwendet werden.

c) Behandlungsvorschrift der Batterie:

Die Batterie mull regelmallig alle 4 bis 6 Wochen nachgesehen werden,
gleichgiiltig ob das Rad benutzt wird oder nicht.



Die Batterie, die bei Lieferung des Rades ab Werk weder mit Saure
noch destilliertem Wasser geflllt ist, wird nach Abnahme des Masse-
kabels sowie des Kabels zur Lichtmaschine und Losen des Spannbandes
herausgenommen und nach folgender Anleitung gefillt:

1.
2

10.

g 5

VerschluBstopfen abnehmen;

Zellen mit chemisch reiner Akkumulatorensaure von 28 Grad Beé
(1,24 spez. Gewicht) fiillen, bis die Saure 8 mm (ber Plattenoberkante
steht;

Batterie dann etwa 5 his 6 Stunden stehen lassen. Wahrend dieser
Zeit sinkt der Saurespiegel. Darum:

. Saure der unter 2. angegebenen Dichte nachfillen, bis sie wieder

8 mm uber Plattencberkante steht;

. -+~ Pol der Batterie mit dem -+ Pol | der Ladeleitung (Gleich-

— Pol der Batterie mit dem — Pol | stromquelle) verbinden.
Ladestrom einschalten.

Der Ladestrom darf hochstens 1 Ampere betragen.

Solange laden, bis alle Zellen gleichméaRBig lebhaft gasen (bis die Bat-
terie kocht), die Spannung jeder einzelnen Zelle auf 2,6 bis 2,7 Volt
gestiegen ist und die Sauredichte 32 Grad Bé (1,285 spez. Gewicht)
betragt.

Anmerkung: Die Zellenspannung wahrend der Ladung messen.
Die Sauredichtung bei dem unter 2. und 4. angegebenen Saurestand
messen. Ladezeit der ersten Ladung etwa 15 Stunden.

. Wahrend dieser ersten Ladung Temperatur der Saure von Zeit zu

Zeit messen. Sie darf 40 Grad C nicht (berschreiten. Ist die Temperatur
auf 40 Grad und mehr angestiegen, Ladestromstarke etwa auf die Halfte
oder ein Drittel verringern. In diesem Falle entsprechend langer laden.
Ist die Batterie wie vorstehend angegeben behandelt worden und steht
der Saurespiegel 8 mm (ber Plattenoberkante, so betragt die Saure-
dichte nach beendeter Ladung mindestens 32 Grad Bé (1,285 spez. Ge-
wicht).

Ist sie hoher, so ist ein Teil der Saure abzuziehen und durch destil-
liertes Wasser zu ersetzen. Dann noch kurze Zeit weiter laden, damit
sich die Saure in den Zellen gut vermischt,

Nach beendeter Ladung Einfull6ffnungen der Zellen mit den gelieferten
Stopfen gut verschlieBen.

Zellen sorgfaltig trocken wischen (mit Wattebausch).

Die Batterie ist dann gebrauchsféhig.

AnschlieBen der Kabel: Das vom Minuspol (—) der Batterie ausgehende
Kabel ist an die Massesammelklemme anzuschlieBen; das Pluskabel (+)
wird durch eine Muffe mit dem von Klemme 30 der Lichtmaschine ausgehen-
den Kabel verbunden. Beim Uberschieben des Gummischlauches, der die
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Muffe gegen Masseschlul schiitzt, achte man darauf, da3 die Muffe vom
Gummischlauch vollkommen tberdeckt wird.

Behandlung der geladenen Batterie

1. Batterie rein und trocken halten.

2. Keine Gegenstande aut die offene Batterie legen (wegen KurzschluB-
gefahr).

3. Moglichst oft (mindestens alle 4 Wochen) nachsehen, ob die Saure
8 mm Uber Plattenoberkante steht.

Ist dies nicht der Fall, destilliertes Wasser nachfillen.

4. Nach dem Einfillen von Wasser oder Saure (nur als Ersatz fir ver-
schuttete oder ausgelaufene Saure nachzufillen!) ist die Dichte erst
zu messen, nachdem die Flissigkeit in den Zellen gut durchgemischt
ist; dies geschieht am besten durch Nachladen (/. Stunde).
Anmerkung: Die Zellenspannung wahrend der Ladung messen. Die
Sauredichte bei dem unter 3. angegebenen Saurestand messen. Man
kann den Ladezustand der Batterie an der Sauredichte erkennen, vor-
ausgesetzt, dall die Batterie stets richtig behandelt wurde.

Der Zusammenhang zwischen Sauredichte und Ladezustand ist fol-
gender:

32 Grad Bé (1,285 spez. Gewicht): die Batterie ist gut aufgeladen,

29 Grad Beé (1,235 spez. Gewicht): die Batterie ist halb geladen,
26—27 Grad Bé (1,21—1,23 spez. Gewicht): die Batterie ist entladen.

d) Kabelleitungen:

RegelméaBig nach etwa 3000 km sehe man nach, ob die Kabel nicht
an irgendeiner Stelle durchgescheuert sind; besonders zu achten ist auf
die Kabel an der Lenkstange und auf die Batteriekabel. Schadhafte Kabel
sind sofort durch neue zu ersetzen.

Im dbrigen wird fir die Wartung der gesamten elektrischen Aus-
rustung nachdriicklichst noch auf die mitgegebenen Bosch-Vor-
schriften verwiesen.

6. Behandlung des Vergasers

Richtige Behandlung des Vergasers ist fir einwandfreies Arbeiten des
Motors unerlaBlich.

Zur Erhaltung der Leistung ist es wichtig, den Vergaser von Zeit zu Zeit
zu reinigen. Besonders im Anfang sind der Kraftstoffseiher im Schwimmer-
gehausedeckel, die Dusen, das Schwimmergehéause selbst und die Schwim-
mernadel des 6fteren zu reinigen, damit ausreichender KraftstoffzufluBl ge-
wahrleistet ist.

Zwecks Reinigung der Disen ist es nur notwendig, die Mutter 4 (Bild 10),
mit der das Vergasergehduse am Schwimmergehduse befestigt ist, zu
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losen, worauf das Schwimmergehduse mit den Diisen nach unten ent-
fernt werden kann. Mittels des dem Werkzeug beigegebenen Schliissels
konnen die Diisen herausgeschraubt und gereinigt werden. Beim Wieder-
einschrauben derselben ist auf richtige Reihenfolge zu achten. Die Disen-
nummern sind auf deren Vierkant sowie auf dem Schwimmergehéause-
anschluld eingeschlagen. Nach der Einfahrzeit kénnen ein bis zwei Diisen
eingesetzt werden, die um %/, mm kleiner sind, im Ubrigen durfte eine
Anderung der Disen nicht notwendig sein, da der Vergaser in der Fabrik
tur die handelsiiblichen Kraftstoffe eingestellt wird.

Die Reinigung der Bohrungen in den Diisen darf bei Verstopfung nur
durch Ausblasen oder mittels eines Rollhaares vorgenommen werden;
niemals darf ein spitzes Werkzeug (Nadel usw.) dazu beniitzt werden,
da hierdurch die DiisengroBen verdandert werden.

Schwimmergehause: Das Schwimmergehéduse ist jeweils nach etwa
3000 bis 4000 km Fahrt mittels Kraftstoff zu reinigen. Bei dieser Gelegen-
heit ist dann auch das Nadelventil zu prifen. Hierzu mull der Deckel des
Schwimmergehduses abgenommen werden,

Gleichzeitig ist der im Schwimmerdeckel des Vergasers eingesetzte
Kraftstoffseiher zu reinigen (Bild 10). Auch die Kraftstoffleitungen vom
Kraftstoffbehalter zum Schwimmergehause und der Kraftstoffhahn sind
auf gentgenden DurchfluB zu prifen. Bei dieser Gelegenheit entferne man
vom Kraftstotthahn auch den als Wassersack dienenden Behalter und
reinige diesen mit dem darin befindlichen Kraftstoffilter.

Der am Vergaser angeschraubte Luftfilter ist ebenfalls von Zeit zu
Zeit mit Benzin auszuwaschen, hernach in angewéarmtes Ol einzutauchen,
worauf er, nachdem man das lberflissige Ol ausgeschleudert hat, um ein

Verdlen der Ziindkerzen zu vermeiden, wieder betriebsfertig und an den
Vergaser anzuschrauben ist.

1. Einstellung des Ventilspiels

Auch das Ventilspiel zwischen Ventilschaft 36 und StoéBelschraube 35
(Bild 8), das bei kaltem Motor etwa 0,1 mm betragen soll, ist von Zeit
zu Zeit nachzupriufen. Hierzu bedient man sich am besten eines schma-
len Streifens von einem Briefpapierblatt, da dieses der Starke ungefahr
entspricht. Im nachstehenden wird das Einstellen des Ventilspieles be-
schrieben, was jedoch nur bei kaltem Motor vorgenommen werden darf.

Zunachst wird der Deckel 31 zur Ventilkammer durch Lésen der mit
diesem verbundenen Kopfschraube 32 abgenommen (Bild 8). Vor dem
Einstellen {iberzeuge man sich, daB der StoBel 33 auf dem Grundkreis
des Nockens aufsitzt und nicht etwa die an- oder absteigende Nocken-
kurve beriihrt, was man durch leichtes Vor- und Zuriickdrehen der Kurbel-
welle mit dem FuBanwerfhebel feststellt. Hierbei darf sich der StoBel 33
weder heben noch senken. Mittels des dem Werkzeug beigegebenen
Schliissels 75 halt man den StoBel fest und |6st mit dem zweiten Schiiissel 93
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die auf dem StoBel befindliche Gegenmutter 34. Nun kann man die im StoBel
sitzende StoBelschraube 35 soweit nachstellen, bis sich der Papierstreifen a
ohne Schwierigkeit zwischen Ventilschaft und StoéBelschraube 35 ein-
flihren 1aBt. Ist die Einstellung richtig, zieht man die Gegenmutter 34 wieder
fest an, indem man mit dem Schliissel 93 die StoBelschraube 35 festhalt.

Die Ventilkammer ist nachdem durch den Deckel 31 wieder zu verschlieBen
(Bild 8).

Bild 8. Einstellen des Ventilspieles

8. Reifendruck

¥ Die Reifen priife man vor jeder groBeren Fahrt. Der hintere Reifen ist
etwas mehr aufzupumpen als der vordere, der nie ganz prall sein darf,
da er sonst zur Aufnahme der StoBe nicht genigend Elastizitat besitzen
wiirde. Bei unbelasteter Maschine sollen die Reifen nur einen geringen
Eindruck zeigen. Der vorschriftsmaBige Luftdruck soll bei Solomaschinen
im Vorderradreifen 1,4 Atm., im Hinterradreifen 1,4 (1,9) Atm., und bei
Beiwagenmaschinen im Vorderradreifen 1,9 Atm., im Hinterradreifen
2.6 Atm. betragen,

lll. Beschreibung

A. Allgemeines

Motor mit Kupplung und Getriebe sind nach bewéahrter Bauart zu einem
Block vereinigt (Bild 9). Seine Befestigung erfolgt auf den Untergurten
des PreBrahmens mittels durchgehender Verbindungsbolzen, nach deren
Lésen der ganze Block abgenommen werden kann, Dies ist aber nur bei
vollstandiger Uberholung erforderlich.

22



B. Motor- und Getriebeblock

1. Arbeitsweise des Motors:

Eine genaue Kenntnis des Motors und seiner Arbeitsweise ist vorteil-
haft, um den Gang der Maschine zu priifen und kleine UnregelmaBigkeiten
zu beheben, ehe diese Schaden anrichten konnen.

2. Gehéduse, Zylinder und Kolben:

Das aus einer sehr widerstandsfahigen Aluminiumlegierung bestehende
Gehause des Motors und Getriebes hat ein geringes Gewicht. Die Zy-
linder sind aus GrauguB und haben radiale Kihlrippen. Abnehmbare, aus
Leichtmetall gegossene Zylinderkopfe sorgen in Verbindung mit ihren
reichlich groBen Kiihlrippen fiir eine gute Kihlung. Letztere ubertragt
sich auch auf die Ziindkerzen, die durch ihre ohnehin dem Fahrtwind frei
ausgesetzte Lage gekiihlt werden. Tritt bei diesen ausnahmsweise Heil3-
werden ein, so hat dies andere Ursachen, die spater noch erwahnt werden
und die dann sofort zu beheben sind. Fir das Fahren bei Regenwetter emp-
fiehlt es sich, die Kerzen durch die Kerzenschutzhiilsen gegen Kurz-
schluB zu schitzen,

Die verwendeten Leichtmetallkolben sind mit 3 Kolbenringen versehen,
von denen der unterste als Olabstreifring ausgebildet ist. Der gehartete
und geschliffene Kolbenbolzen istim Pleuelkopf gelagert und durch Spreng-
ringe gesichert.

Bild 9, Motor-Getriebeblock
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3. Kurbelwelle:

Die aus Stahl mit gehartetem Kurbellagerzapfen bestehende Kurbelwelle
lauft in Kugellagern. Die Bohrungen in den Zapfen dienen in Verbindung
mitentsprechenden Olkanalen zur reichlichen Schmierung samtlicher Lager-
stellen sowie der Kolben, Kolbenbolzen usw., wie bei neuzeitlichen Kraft-
wagenmotoren. Sorgfaltig ermittelte Gegengewichte sowie ein peinliches
Auswuchten des ganzen Triebwerkes gewahrleisten einen erschitterungs.
freien Lauf.

4. Ventile:

(Bild 16.) Die Ventile sind aus besonders geeignetem Stahl mit reichlich
groBen Ventiltellern hergestellt und vollkommen eingekapselt. Sie sind seit-
lich vom Zylinder angeordnet und werden durch eingekapselte Stolel 33
von der Steuerwelle 1 aus betétigt. Das an den StoBeln etwa austretende
Ol wird durch eine Riicklaufbohrung in das Gehause zuriickgefiihrt, so daB
ein Austreten von Ol auBerhalb des Motors unmdéglich gemacht ist. Durch
einen abnehmbaren Schutzdeckel sind Ventilschaftende und StéBel zwecks
Nachstellung des Ventilspieles leicht zuganglich.

3. Steuerung:

Die oberhalb der Kurbelwelle in Gleitlagern gelagerte Nockenwelle wird
durch Zahnrader, die durch eine gerduschlose Rollenkette kraftschlissig
verbunden sind, von der Kurbelwelle aus angetrieben. Die Nockenwelle
ihrerseits treibt gleichfalls Giber Kettenrader mittels gerdauschloser Kette den
Lichtmagnetziinder an, der mittels Spannbandes auf einer hierfiir vorge-
sehenen FuBplatte, einem Teil des Kurbelgehduse-Oberteiles, befestigt ist,

6. Entliiftung:

Die Entlliftung des Kurbelgehéuses erfolgt durch einen mit dem auf der
Steuerwelle aufgekeilten Kettenrad durch PaBstifte verbundenen Dreh-
schieber, der in dem Antriebsgehausedeckel gelagert ist. Die beim Ein-
wartsgehen der Kolben im Motorgehduse verdichtete Luft gelangt durch
den Drehschieber, den Deckel und durch ein Zwischenstiick in eine auBen
liegende Rohrleitung, welche die Luft ins Freie ableitet. Auf diese Weise
wird im Motorgehduse immer ein geringer Unterdruck erzeugt, der ein Aus-
treten von Ol an den Trennfugen des Gehéauses wirksam verhindert.

1. Schmierung und Olkontrolle:

Die Schmierung erfolgt unter hohem Druck vollkommen selbsttatig wie
bei neuzeitlichen Kraftwagenmotoren, so daB ausreichende Olversorgung
auch bei hochster Beanspruchung sichergestellt ist. Eine im Motorgehause-
unterteil eingebaute Zahnradpumpe (Bild 16) saugt durch einen Seiher
das Ol durch die Téatigkeit zweier Zahnrader an, von denen das letztere
mittels einer Welle und Schneckenrad von der Schnecke auf der Steuer-
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welle angetrieben wird. Das Ol wird durch eine Bohrung im Deckel in das
Steigrohr gedriickt und gelangt in das @lverteilungsrohr und von hier durch
senkrechte Olrohre und die fein gebohrten Oldiisen zu den Lagerbiichsen
zur Schmierung der Kurbelwellenrollenlager. Ein Teil des Oles gelangt in
die Verteilerrinnen der Lagerblichsen, von wo es dann durch die hohl-
gebohrten Kurbelwellenzapfen und -schenkel den Pleuellagern zugefiihrt
wird. Das vordere senkrechte Olrohr sorgt flr die Schmierung des Ketten-
rades auf der Kurbelwelle, wobei durch das von der Antriebskette fiir die
Steuerwelle mitgenommene Ol die beiden Kettenrader auf der Steuerwelle,
der Antrieb des Lichtmagnetziinders mit dem auf dessen Welle sitzenden
Kettenrad sowie das vordere Steuerwellenlager reichlich geschmiert wer-
den. Die Schmierung des rickwértigen Steuerwellenlagers wird durch
das Schleuderdl der Kurbelwelle in ausreichendem MafBe gewahrleistet.

Ein Teil des Oles wird von der @lpumpe durch Steigrohr, Olverteilungs-
rohr und Oldise in das Olfilter geleitet und verlaBt dieses gereinigt, um
durch den Olsumpf der Olpumpe wieder zugefiihrt zu werden. Das vom
Triebwerk in den Olsumpf zuriickflieBende ©| wird durch ein im Gehause-
unterteil befestigtes Qlsieb gleichfalls vor Eintreten in den @lsumpf ge-
reinigt. Schadlicher Uberdruck im Leitungssystem wird durch ein in die
Pumpe eingebautes und sorgféltig eingeregeltes Sicherheitsventil ver-
hindert,

8. Vergaser:

Fur die R12-Maschine wird ein Sum-Register-Vergaser mit drei Kraft-
stoffdiisen verwendet. Seine Bedienung erfolgt vom rechten Lenkerdreh-
griff aus mittels Bowdenzuges. Die Kraftstoffdiisen sind so zueinander
abgestimmt, daB selbst bei Kraftstoffwechsel kein Diisenwechsel vorge-
nommen zu werden braucht. Die Ansaugleitung wird durch Auspuffgase
angeheizt, wodurch die Gemischbildung auch bei kaltem Wetter einwand-
frei bleibt. AuBerdem ermoglicht die geheizte Saugleitung in Verbindung
mit dem automatischen Vergaser ein besonders elastisches und spar-
sames Fahren.

In dem Bild 10 ist der Vergaser mit Schwimmergehause im Schnitt dar-
gestellt. Die Befestigung des Vergasers erfolgt mittels zweier Schrauben
an der Ansaugleitung, die durch zwei an der Auspuffleitung angeschlos-
sene Rohre geheizt wird, Das am Saugstutzen des Vergasers befestigte
Luftfilter sorgt fir staubfreie Luftzufuhr.

Das Vergasergehduse 1 sitzt auf einem angegossenen Flansch des
Schwimmergehduses 2 und ist mit diesem durch Stiftschraube 3 und
Mutter 4 verbunden. In dem SchwimmergehauseanguBB sind drei Diisen
eingeschraubt, von welchen zwei, 5 und 6, bis in die Mitte des Ansaug-
rohres des Vergasergehdauses hineinragen und in diesem durch ein senk-
recht stehendes Blech 7 voneinander getrennt sind, wahrend die dritte,
die Leerlaufdiise 8, in einen Seitenkanal des Vergasergehduses miindet.
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Bild 10. Vergaser

Senkrecht zum Ansaugrohr ist der Gasschieber 9 im Vergasergehause
angeordnet, der mit dem rechten Drehgriff durch Bowdenzug verbunden
ist. Eine Druckfeder 10 hélt den Schieber stets in geschlossener Stellung
und sperrt den Saugkanal ab. Mittels einer Stellschraube 11 kann die
SchluBBstellung des Schiebers fiur den Leerlauf geregelt werden. Zur
Regelung der Gemischzusammensetzung fir den Leerlauf ist eine Stell-
schraube 12, die den Luftstrom, der tiber die Leerlaufdise streicht, regelt,
oberhalb der letzteren und gleichachsig mit dieser angeordnet. Durch
Hereinschrauben dieser Stellschraube wird der Luftstrom gedrosselt, wo-
durch das Gemisch kraftstoffreicher wird, und durch Herausschrauben
derselben das Umgekehrte erreicht.

Im Schwimmergehause 2 ist der Schwimmer 13 mit Nadel 14 unter-
gebracht, die unter Einwirkung auf das Nadelventil 15 den Kraftstoffspiegel
regelt. Ein Kraftstoffsieb 16 in einer VerschluBschraube 17 des Deckels 18
halt die Unreinigkeiten des durch das AnschluB3stiick 19 vom Kraftstoft-
behalter eintretenden Kraftstoffes ab. Der Kraftstoff tritt durch eine Boh-
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rung in dem angegossenen Flansch des Schwimmergehduses in die drei
Diisen 5, 6 und 8 ein. Diese sind unterhalb des Kraftstoffspiegels un-
gefahr in der Hohe ihres Vierkantes mit einer feinen Bohrung versehen
und genau zueinander abgestimmt. Es soll deshalb ohne zwingenden
Grund keine Veranderung vorgenommen werden. Ein Vergaser mit
fest abgestimmten Luft- und Kraftstoffquerschnitten verstellt
sich nicht.

Um das Antreten des Motors zu erleichtern, istim Vergasergehause 1
unterhalb des Gasschiebers 9 ein AnlaBkolben 20 eingebaut, der durch
eine Feder 21 in geschlossener Stellung gehalten wird. Vor dem Antreten
des kalten Motors ist der AnlaBkolben 20 an dem Betatigungsknopf 22
entgegen dem Druck der Feder 21 nach auBen zu ziehen und hierauf nach
rechts zu drehen, wodurch sich der Anschlagstift 23, der in einen Fuhrungs-
schlitz der Biichse 24 hineinragt, gegen den Flansch der Biichse 24 anlegt
und den AnlaBkolben offen halt., Hierdurch wird der Ansaugquerschnitt
fir die Leerlaufdiise vergréBert und so ein kraftiger Luftstrom dlber die
Leerlaufdiise gefiihrt, wodurch dem Motor ein kraftstoffreiches Gemisch
zugefiihrt wird, Nach dem Warmlaufen des Motors ist der AnlaBkolben
durch Weiterdrehen zu schlieBen. Der Anschlagstift 23 gelangt hierdurch
wieder in die Fiihrung der Biichse 24 und der Kolben 20 wird durch die Fe-
der 21 in seine SchluBstellung zuriickgedriickt.

Im Deckel 18 des Schwimmergehéauses 2 ist noch ein Tupfer 25 ange-
ordnet, der beim Niederdriicken auf den Schwimmer 13 einwirkt, wodurch
der KraftstoffzufluB zur Schwimmerkammer freigegeben wird und der
ordnungsmaBige KraftstoffzufluB geprift werden kann.

9. Ziindung:

Fir die Ziindung des Gemisches ist ein Lichtmagnetziinder vorgesehen,
der, aus Magnetziinder und Lichtmaschine bestehend, getrennt den Zind-
strom und den Lichtstrom liefert. Der Unterbrecher und die fir die Ver-
teilung des hochgespannten Stromes erforderlichen Bauteile sind eben-
falls mit dem Lichtmagnetziinder vereinigt. Die in die Ziindlichtanlage mit
eingeschaltete Batterie dient in diesem Falle nur zur Speicherung des von
der Lichtmaschine gelieferten Stromes fir den Stromverbrauch bei still-
stehendem Fahrzeug. Infolge des in die Lichtmaschine eingebauten Schnell-
reglers, der die Klemmenspannung auf nahezu gleicher Hohe halt, kann
die Lichtanlage auch bei abgeschalteter oder schadhafter Batterie betrieben
werden, ohne daB Schwankungen in der Lichtstarke auftreten oder gar die
Glihlampen durchbrennen.

Beziiglich der Wartung der gesamten Ziindlichtanlage verweisen
wir ausdriicklich auf die beigegebenen Bosch-Vorschriften. Die Re-
gelung des Ziindzeitpunktes erfolgt durch den auf der linken Seite des
Lenkers angebrachten Handhebel. Der Lichtmagnetziinder ist in zugang-
licher Lage auf einer kleinen Plattform des Motorgehauses angeordnet
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Bild 11. Zweischeiben-Reibungskupplung

und mittels Spannbandes leicht |6sbar befestigt. Der Antrieb erfolgt von
der Kurbelwelle iiber die Steuerwelle mittels gerauschloser Kette.

Es sei dringend empfohlen, bei der jahrlichen Uberholung des ganzen
Rades den Lichtmagnetzinderzurgrindlichen Prifung voneinem
Bosch-Dienst auseinandernehmen zu lassen.

10. Kupplung:

Als Kupplung dient eine in Bild 11 im Schnitt gezeigte Zweischeiben-
Reibungskupplung. Der treibende Teil derselben ist das Schwungrad 1,
das auf dem konischen Zapfen der Kurbelwelle sitzt und mittels Keil und
Mutter 16 befestigt ist. Sechs in Vertiefungen des Schwungrades 1 und
des Drucktellers 2angeordnete Kupplungsfedern 10 pressen letzteren gegen
beiderseits mit Reibbelag versehene Kupplungsplatten 20, die durch eine
ebenfalls treibende Zwischenscheibe 6 getrennt sind, und gegen die nicht
verschiebbare SchluBBscheibe 4. Auf diese Weise werden die Kupplungs-
platten 20, die auf der Kupplungsklaue 22 sitzen, mitgenommen und die
Drehbewegung der Kurbelwelle auf die Hauptwelle 11 des Getriebes iiber-
tragen.

Der Betatigungshebel fiir die Kupplung befindet sich am Ende des linken
Lenkergriffes und wirkt durch einen Bowdenzug auf den am Getriebeende
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befindlichen Kupplungshebel. Das Ausriicken der Kupplung und somit
die Unterbrechung der Kraftibertragung auf das Getriebe erfolgt durch
Anziehen des Betadtigungshebels am Lenker, wodurch der Druckteller 2
von den Kupplungsplatten 20 durch die Druckstange 8 abgehoben wird.

11. Getriebe und Kraftiibertragung:

Das vom Motor erzeugte Drehmoment wird durch die Kurbelwelle auf
das Schwungrad tbertragen; von hier leitet die Kupplung in eingertcktem
Zustand das Drehmoment in die Getriebe-Hauptwelle weiter, von der es
uber das jeweils mit der Schaltwelle gekuppelte Raderpaar auf den Kegel-
trieb und durch Keilnuten weiter auf das Hinterrad geleitet wird.

Es wird dringend davon abgeraten, das Getriebe eigenhédndig zu zer-
legen, da beim Zusammenbau die Zahneingriffe verandert werden kdnnen,
was einen lauten Gang zur Folge hat.

o

Bild 12. Getriebe
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C. Rahmenaufbau und Rader

1. Vorderradgabel:

Die BMW-Rader sind mit einer Vorderradgabel grundsiétzlich neuer
Konstruktion ausgeristet, die sich durch besonders einfachen Aufbau aus-
zeichnet. Sie besteht aus ineinander gleitenden, gegenseitig durch rei-
bungsfreie Schraubenfedern abgefederten Rohren, in die OlstoBdampfer
eingebaut sind. Diese Bauart verleiht der Gabel Fahreigenschaften, die
weit Uber dem Durchschnitt liegen, indem durch sie die auf das Vorder-
rad wirkenden StéBe weich und fast reibungsfrei aufgenommen, die Rick-
stoBe dagegen stark gedampft werden. Damit erfiillt sie die an eine voll-
kommene Federung gestellten Anforderungen in weitestem Male.

Bewegliche, die Steckachse des Vorderrades unmittelbar umfassende
Rohre sind liber feststehende Rohre, die mit der Steuerachse verbunden
sind, geschoben und stiitzen sich gegen Schraubenfedern ab. Flr die
Fiihrung der Rohre sorgen in jedem Gabelholm je zwei Gleitlager, die
einzigen einer geringen Abnltzung unterworfenen Teile der Gabel, zum
Unterschied von Vorderradgabeln bisher {blicher Aufbauform mit ihren
zahlreichen auBenliegenden und starkem Verschleil unterworfenen La-
gerstellen,

Innerhalb der feststehenden Rohre gleitet ein in den beweglichen Rohren
befestigter @ldampferkolben.

Bild 13. Steuerkopf
und Steuerungsdampfer
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Bild 14. Vorderrad mit Gabel und Scheinwerfer

2. Lenker und Steuerungsdampfer:

Die seit vielen Jahren bewahrte gefallige und sportmallige Form des
Lenkers gestattet ein bequemes Auflegen der Hande. Der Lenker ist in
seinen Befestigungslaschen drehbar und kann nach Belieben hdher oder
tiefer gestellt werden.

Um das Flattern der Steuerung bei hohen Geschwindigkeiten zu ver-
hindern, ist unten am Steuerkopf ein Steuerungsdé@mpfer eingebaut. In
Anpassung an die StraBenbeschaffenheit kann der Steuerungsdampfer
mittels der oben am Steuerkopf befindlichen Flligelmutter starker oder
schwéacher angezogen und damit die Steuerung strenger bzw. leichter
eingestellt werden (Bild 13).

3. Rahmen:

Dieser ist ein gepreBter Stahlblechdoppelrahmen mit U-formigem Quer-
schnitt und als Dreiecksfachwerk ausgebildet. Die seitlichen Hauptglieder
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