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Vorwort

Die folgende Betriebsanleitung bringt eine zusammenfassende Beschreibung
der Bauart und der Wirkungsweise der Bauteile unseres Kraftrades R 23, so-
wie eine eingehende Anleitung zur Wartung und Bedienung.

Da sorgféltige Pflege stérungsfreien Betrieb sichert und die Lebensdauer
des Kraftrades wesentlich erhdht, empfehlen wir dringend, vor der Inbetrieb-
nahme sich mit den folgenden Ausfiihrungen vertraut zu machen. Ganz be-
sonders verweisen wir auf den Abschnitt: Pilege. Auch die unbedingte Ein-
haltung der Vorschriften iiber das Einfahren neuer Maschinen sind zur Wah-
rung der Gewahrleistungsanspriiche zu beachten.

Auftretende Stérungen bitten wir dem zustindigen Vertreter oder dem
Werk unter Angabe von Baumuster, Rahmen- und Motornummer zu melden,
damit Fehler richtig behoben werden. In allen Fillen raten wir dringend da-
von ab, selbst irgendweiche Anderungen vorzunehmen.

Bestellungen von Ersatzteilen bitten wir, dem zustindigen Vertreter aufzu-
geben und, um unnétige Rickfragen und Lieferungsverzégerungen zu ver-
meiden, hierbei unbedingt Baumuster, Rahmen- und Motornummer anzugeben.

Fir den Umfang von Lieferungen ist jedoch nicht der Inhalt dieses Buches,
sondern lediglich der Kaufvertrag makgebend.

Miinchen, im Januar 1939

Bayerische Motoren Werke A. G. Miinchen 13

Codes: ABC 5th y 6th Edition und Rudolf Mosse.
Drahtwort: Bayernmotor. Telephon 32516, 337 37.
Frachtanschrift: Minchen-Milbertshofen.




Anordnung der Bedienungshebel

Bild 1

1 = Zindungsschlissel

2 = Zindungshebel

3 = Kupplungshebel

4 = Druckknopf far Horn
5 = Abblendschalter

6 = Fufischalthebel

7 — Anwerfhebel

8 — Steuerungsdampfer
9 = Handbremshebel
10 = Gasdrehgriff
11 = Fukbremshebel

1, Ziindschliissel:

Schliissel abgezogen: Ziindstrom unterbrochen, Motor bleibt stehen, bzw.
kann nicht in Gang gesetzt werden.

Schliissel eingesteckt: Rote Lampe leuchtet auf, Motor betriebsfahig. Durch
Linksdrehung des Schlissels wird das Standlicht, durch Rechtsdrehung die
Zweifadenlampe im Scheinwerfer eingeschaltet.

Bei stechendem Motor Schliissel stets abziehen (rote Lampe erlischt), da
sonst die Ziindanlage Schaden nimmt.

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

2. Ziindungshebel:

Hebelbewegung nach vorn =- Friihziindung,

Hebelbewegung nach hinten = Spétziindung.

Spétziindung: Bei niedriger Motordrehzahl (Anwerfen, Anfahren, Langsam-
fahrt, am Berg, Kraftstoffklopfen).

Friihziindung: Bei hoher Motordrehzahl (rasche Fahrt in der Ebene, schnel-
leres Fahren im 1. oder 2. Gang).

Ziindungshebel stets entsprechend der Motordrehzahl regeln.

3. Kupplungshebel:

Durch Anziehen des Hebels wird die Kraftiibertragung zwischen Motor und
Hinterrad unterbrochen.

Der Kupplungshebel muk stets vor dem Schalten eines Ganges betatigt
werden.




4, Fulschalthebel:

Der Hebel dient zum Einschalten der Génge.

Hebelbewegung aus Leerlaufstellung nach oben — 1. Gang,

Hebel bis zum Winkelanschlag niedergetreten = 2. Gang,

Hebel am Anschlag vorbei nach unten getreten = 3. Gang.

Zum Zuriickschalten (3. in 2. in 1. Gang) ist der Hebel jeweils entsprechend
nach oben zu bewegen.

Vor dem Schalien in einen héheren Gang (1. in 2. in 3.) ist jeweils auszu-
kuppeln (Handhebel am Lenker anziehen) und Gas wegzunehmen (Drehgriff
schlieken). Zum Zuriickschalten ist auszukuppeln und etwas Gas zu belassen.

Bild 3. Fufschalthebel

L&kt sich der 1. Gang nicht schalten, so schiebe man das Rad unter Hoch-
ziehen des Fulhebels etwas vorwarts, bis der Gang einrastet.

5. Anwerfhebel:

Kriftiges Niedertreten des Hebels bei eingeschalteter Ziindung und
offenem Kraftstofthahn setzt den Motor in Gang.

Darauf achten, dak Spitziindung und Leerlauf eingestellt ist.

6. Steuerungsdimpfer:

Der Dampfer dient zur Beruhigung der Steuerung. Je héher die Geschwin-
digkeit und je schlechter die Fahrbahn, um so stirker soll die Démpfer-
schraube angezogen werden (Rechtsdrehung).

7. Abblendschalter:

Der Schalter gestattet bei entsprechender Stellung des Ziindschliussels das
wahlweise Einschalten des Abblend- oder Fernlichtes der Zweifadenlampe.
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8. Handbremshebel:

Der Hebel wirkt iiber einen Seilzug auf die Vorderradbremse. Handbremse
nur zusammen mit Fuhbremse betitigen.

9. Gasdrehgriff:

Drehung zum Fahrer hin &ffnet, vom Fahrer weg schliefit den Drossel-
schieber im Vergaser.

Fir die Einfahrzeit ist im Vergaser eine Anschlagbegrenzung vorgesehen;
daher |4kt sich der Griff nur ein Stiick drehen. Also iiber den fiihlbaren Wider-
stand hinaus keine Gewalt anwenden.

l‘s‘ii"ﬁllﬁmul'.?-u‘q‘. ::f-;r, e

1 = Handbremshebel
2 = Schmiernippel fiir Drehgriff
3 = Gasdrehgriff

Bild 4. Rechtes Lenkerende

10. Druckknopf fiir Horn:

Bei eingestecktem Ziindschliissel wird durch Niederdriicken des Knopfes
das elektrische Horn eingeschaltet.

-

11. Fubremshebel:

Der Hebel wirkt iiber ein Gestinge auf die Hinterradbremse. Niemals so
scharf bremsen, dak das Rad feststeht, d. h. nicht mehr rollt, da hierbei die
Bremswirkung nur gering, der Reifenverschleifs aber sehr hoch ist.




KURZANLEITUNG

Vor der Fahrt:
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Anwerfen:

Kraftstofthahn &ffnen

.. Nur Markenbenzine fahren, da die Motoren hierauf eingeregelt sind.

Tankinhalt: etwa 10 Liter.

. Olspiegel soll bis zur oberen Marke am Mefstab reichen (keinesfalls mehr

auffillen), darf aber nie unter die untere Marke sinken. Zur Prifung Meh-

stab nur einstecken, nicht einschrauben.

Im Sommer: Markend!l von 10°—12° E; im Winter: Markendl von 6°—80 E
(z. B. Mobilsl AF) (z. B. Mobilal Arctic)

Olwechsel: Alle 2000 km (s. auch Einfahrzeit)

.............. vorn hinten
Fahrer allein 1,4 atm 1,4 atm
Fahrer und Beifahrer 1,4 atm 1,9 atm

. Es gibt drei Stellungen: Z - zu, A — auf, R — Reserve.

Rote Lampe leuchtet auf.
Bei stillstehendem Motor muk der Ziindschliissel stels abgezogen werden

(rote Lampe erlischt).

Bei kalter Maschine. Zindung: spat, Gas etwas offen, Vergaser tupfen.
Bei warmer Maschine. Ziindung spat, Gas etwas offen, nicht tupfen.

. Fukhebel kurz und kraftig durchtreten.

Sehr wichtig, da sonst starke Zylinderabniitzung.
Miitlere Drehzahl, nie Vollgas.



Fahren:

Auskuppeln

Einkuppeln

Ziindung regeln

Zulassige Hochstgeschwindigkeit nicht iiberschreiten

Anhalten:

Gas wegnehmen

Wenn Fahrt geniigend verlangsamt, auskuppeln und weich
bremsen

Fuhschalthebel in Leerlaufstellung bringen
Motor durch Abziehen des Ziindschliissels stillsetzen

Kraftstofthahn schlieken (Stellung ,,Z")
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. Linken Handhebel am Lenker anziehen.

. 1. Gang: zum Anfahren und auf starker Steigung bzw. Gefille (Motorbremse).
2. Gang: im dichten Verkehr und auf Steigungen bzw. Gefallen (Motorbremse).
3. Gang: auf freier Strake und geringen Steigungen.

Aufwartsschalten (1. in 2. in 3. Gang): Gas weg, auskuppeln, schalten.
Zuriickschalten (3. in 2. in 1. Gang): etwas Gas belassen, auskuppeln, schalten.

. Handhebel am Lenker langsam loslassen; dabei etwas Gas geben.

. Je hoher die Drehzahl, um so mehr Friihziindung.
Zum Anwerfen, bei Langsamlauf des Motors, am Berg und bei Zindungs-
klopfen: Spatziindung.

......... 1. Gang 2. Gang 3. Gang
0—1000 km 10 25 45 km/Std.
1000—2000 km 15 30 60 km/Std.
Danach 30 60 bis 100 km,/Std.

"




Die Einfahrzeit . . .

ist ausschlaggebend fiir die Lebensdauer und Betriebssicherheit des Rades.
Befolgen Sie daher in |hrem eigenen Interesse die folgenden Anweisungen
besonders genau:

Zuldssige Hochstgeschwindigkeiten:

0—1000 km 1000—2000 km
1. Gang 10 km/Std. 1. Gang 15 km/Stdl.
2. Gang 25 km/Std. 2. Gang 30 km/Std.
3. Gang 45 km/Std. 3. Gang 60 km/Std.

(Diese Angaben beziehen sich auf Solo-Betrieb und ebene Fahrbahn.)

Um eine gewisse Gewiéhr flr das Einhalten dieser Geschwindigkeiten zu
haben, ist am Vergaser ein plombierter Begrenzungsanschlag vorgesehen,
der vom zustindigen Vertreter nach 1000 km Fahrstrecke gekiirzt und nach
weiteren 1000 km entfernt wird.

Eine eigenhindige Verstellung dieses Ansch'lages oder Verletzung der
Plombe verwirkt, ebenso wie jede Verletzung der Tachometerplombierung,
jeden Gewihrleistungsanspruch.

Das oben Gesagte will nun aber nicht so verstanden sein, daf die an-
gegebenen Geschwindigkeiten um jeden Preis erreicht werden miissen oder
dalf — da ja eine Drosselung vorgesehen ist — nun unbedingt immer bis
zum Anschlag ,aufgedreht” werden mufk. Vielmehr lauft sich die Maschine
am besten bei abwechselnder Be- und Entlastung ein; d. h. man fihrt immer
nur kiirzere Strecken (500 m) mit der jeweils zuldssigen Héchstgeschwindig-
keit und lakt dann die Maschine wieder rollen. Auf dieser Weise laufen sich
alle bewegten Teile am besten ein.

Auch nach Ablauf der ersten 2000 km raten wir dringend, nicht sofort iiber
langere Strecken mit Vollgas zu fahren, sondern die Geschwindigkeit bis zum
Ablauf von 3000 km erst allméhlich zu steigern.

Bei eingefahrener Maschine diirfen folgende Geschwindigkeiten in den
einzelnen Géangen nicht iiberschritten werden:

1. Gang 2. Gang 3. Gang
30 60 bis 100 km/Std.

Die genannten Werte sind nicht gleichbedeutend mit den erreichbaren
Hoéchstgeschwindigkeiten; sie stellen vielmehr die Umrechnung der hochst-
zuldssigen Drehzahl in Stundenkilometer dar. Ein Uberschreiten dieser Ge-
schwindigkeiten (z. B. auf Gefillen usw.) bedeutet somit ein unzuldssiges
Uberdrehen des Motors.
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Schmierung:

Vor allem der Motorschmierung ist wahrend der Einfahrzeit besonderes
Augenmerk zu schenken. Alle 500 km ist das Ol aus dem Motorgehduse durch
die an der Olwanne befindliche Ablakschraube vollstdandig abzulassen, der
Motor mit Spiildl (keinesfalls Petroleum oder Benzin) durchzuspiilen und
frisches Ol bis zur oberen Marke am Tauchstab einzufillen. Das Ol im Ge-
friebe und im Hinterachsgehiuse ist nach der Einfahrzeit vollkommen abzu-
lassen und durch frisches zu ersetzen. Richtige Fillung ist hergestellt, wenn
das Ol bis an die Gewindegénge der Einfullstutzen reicht.

Schmiermittel:

Es sollen nur Markendle verwendet werden, da diese eine stets gleich-
bleibende Beschaffenheit gewéahrleisten. Die Auswahl des Schmierstoffes muf
nach der in der folgenden Aufstellung angegebenen Zahfliissigkeit (Viskositét)
erfolgen. In Klammern ist als Beispiel immer ein diesen Forderungen ent-
sprechendes Ol genannt:

Motor: Sommer: 10°—12" E Winter: 6'—8" E
(z. B. Mobilsl AF) (z. B. Mobilsl Arctic)
Getriebe: 10°—12" E
(z. B. Mobilsl AF)
Hinterachsgehiuse: 20°E
(z. B. Mobilél Epwi)
Federgabel: - 10°—12° E
! (z. B. Mobilsl AF)
Fahrgestell: Schmierfeit (z. B. Mobilcompound Nr. 4)

Ist hiermit auch die Wahl der Olmarke freigestellt, so sollen doch nicht
Schmierstoffe verschiedener Herkunft gemischt werden (z. B. beim Nach-
tanken). Soll also auf ein anderes Ol (ibergegangen werden, so nimmt man
diese Umstellung am vorteilhaftesten beim nachsten, falligen Olwechsel vor.

13




Reifenwechsel

Ausbau des Vorderrades.

Hierzu wird die Maschine am besten vorne unter dem Motorgehduse so-
weit unterlegt, dak das Vorderrad etwas frei vom Boden steht. Nun mufy die
an der linken Gabelfaust angeordnete Klemmschraube (1) gelockert und die
Steckachse (2) im Uhrzeigersinn herausgeschraubt werden (Linksgewinde!).
Nachdem die Steckachse (2) ganz herausgezogen wurde, ist das Vorder-
rad frei.

L
Bild 5. Ausbau des Vorderrades

Beim Einbau ist darauf zu achten, dak die am Bremsbackenhalter vor-
gesehenen Nasen richtig in die entsprechenden Nuten an der Gabelfaust zu
sitzen kommen. Ferner ist nach dem Einschrauben und Festziehen der Steck-
achse (2) die Gabel einige Male kréftig durchzufedern und dann erst die
Klemmschraube (1) an der linken Gabelfaust anzuziehen.
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Ausbau des Hinterrades.

Man stellt die Maschine auf den Kippstander und entfernt die Verschlufs-
schraube (1) und den Dichtungsring (2) vom Kardangehéusedeckel. Dann I6st
man auf der Auspuffseite die Mutter der Steckachse (3) und driickt diese
heraus. Sollte sich die Achse beim Losschrauben der Muttern mitdrehen,
geniigt es, einen Gang einzuschalten. Nach dem Herausziehen der Achse
nimmt man die Abstandsbiichse auf der linken Radseite zwischen Radnabe
und Lagerbiichse ab und zieht das Rad nach links (in Fahrtrichtung gesehen!)
aus der Stirnverzahnung von den Bremsbacken ab. Nun neigt man die Ma-
schine auf die Seite und nimmt das Rad nach hinten heraus.

Bild 6. Ausbau des Hinterrades

Steckachsteile, vor allem die Mitnehmerverzahnung (8) der Radnabe nicht
in den Schmutz legen; vor dem Zusammenbau alles sauber abwischen und
leicht einfetten.
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Reifen:

Die Réder sind mit Sicherheitstiefbettfelgen ausgestattet, die sich von den
blichen Felgen durch gegeniiber dem Ventil eingeprefte Querstege unter-
scheiden. Durch diese wird ein Herausspringen des Reifens bei plétzlichem
Entweichem der Luft verhindert.

Abnehmen des Reifens: Luft ablassen und Decke ringsherum aus ihrem
Sitz drlicken; Felgenmutter abschrauben und Ventil in den Reifen stecken.
Reifenwulst am Ventil in das Tiefbett bringen und auf der gegenuberliegen-
den Seite iber das Felgenhorn heben. So bringt man Stiick um Stick den
ganzen Wulst iiber die Felge, nimmt den Schlauch heraus und kann nun zur
Abnahme der ganzen Decke auch den zweiten Wulst — wie vorher beschrie-
ben — von der Felge nehmen.

Beim Abnehmen oder Auflegen eines Stahlseilreifens ist jede Gewaltan-
wendung zu vermeiden.

Flicken des Schlauches: Zunichst pumpe man den verletzten Schlauch auf,
um die undichte Stelle festzustellen, was durch das Geriusch der austretenden
Luft leicht méglich ist. Andernfalls stecke man den aufgepumpten Schlauch
in ein Cefdly mit Wasser, wo durch die aufsteigenden Luftblasen die Undich-
tigkeit schnell zu finden ist.

Die zu flickende Stelle reinigt man mit Glaspapier oder dem aufgerauhten
Deckel der Talkumbiichse, bestreicht sie mit Gummilésung und lakt diese
etwa 3 Minuten trocknen. Nun zieht man von einem der in der Flickzeug-
schachtel befindlichen Flecken die Leinwand ab und driickt diesen fest auf
die gummierte Stelle des Schlauches. Ehe nun der Schlauch eingelegt wird,
ist die Decke nach dem eingedrungenen Fremdkérper (Nagel usw.) abzu-
suchen und dieser zu entfernen.

Auflegen des Reifens: Rad flach auf den Boden legen. Reifenwulst am
Ventilloch ins Tiefbett einlegen und nun auf der gegeniberliegenden Seite be-
ginnend, diese am ganzen Umfang Gber das Felgenhorn bringen. (Keine Ge-
walt anwenden!) Talkumpuder einstreuen und den leicht aufgepumpten
Schlauch einlegen, indem man das Ventil in das Ventilloch steckt und die
Felgenmutter um einige Giange aufschraubt. Beim Einbringen des zweiten
Wulstes Ventil bis zur Mutter eindriicken, damit dieser gut im Tiefbett liegt
und auf der gegeniiberliegenden Seite ebenfalls iiber das Felgenhorn gebracht
werden kann. Reifen aufpumpen und darauf achten, daf die Kennlinie rings-
herum gleichen Abstand von der Felgenkante hat. Felgenmutter festziehen
und Reifendruck priifen.

vorn hinten
Fahrer allein 1,4 atm 1,4 atm
Fahrer - Beifahrer 1,4 atm 1,9 atm

Stets auf richtigen Luftdruck achten und reifenschonend fahren. Sie sichern
sich damit eine hohe Lebensdauer der Bereifung und helfen dem Reich, De-
visen zu sparen.
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Reinigen des Vergasers

Besonders in der ersten Zeit kann es vorkommen, daf trotz unveranderter
Stellung des Gasdrehgriffes die Geschwindigkeit des Rades auf einmal stark
nachlaht, bzw. der Motor iiberhaupt stehen bleibt oder nicht mehr anspringt.

Abgesehen davon, dafs vielleicht vergessen wurde, den Kraftstoffhahn zu

offnen oder dafs der Tankinhalt erschopft ist, lakt dieser Umstand meistens auf
eine verstopfte Kraftstoffleitung bzw. Hauptdiise schlieken.

Bild. 7.
Reinigen des
Kraftstoffhahnes

Abhilfe wird wie folgt geschaffen: Bei geschlossenem Kraftstoffhahn I&st
man die Schraube (1 Bild 8) und kann nun die Kraftstoffleitung vom Schwim-
mergehduse (5) abnehmen. Durch kurzes OUffnen des Tankhahnes kann nun
festgestellt werden, ob der Kraftstoffzuflul zum Vergaser ungehindert erfolgt.
Ist das nicht der Fall, so muf der Absperrhahn auseinandergenommen und
das darin befindliche Sieb (3), sowie der zum Zuriickhalten von Wasser
dienende Teil (2) griindlich gereinigt werden. Ist hier alles in Ordnung, der
Fehler aber noch nicht behoben, so mul der Vergaser auseinandergenommen
und gereinigt werden.

Bei geschlossenem Kraftstoffhahn wird die Schraube (1 Bild 8) geldst und
die Zuflukleitung am Schwimmergehduse abgenommen. Dann kann das
Schwimmergehéuse (5) nach Loésen der Halteschraube (2) vom Vergaser-
korper (3) abgenommen werden; damit wird die Dise (4) zugénglich und
kann herausgeschraubt und gereinigt werden. Das Siubern der Diisenbohrung
erfolgt bei Verstopfung durch Durchsaugen oder mittels eines Rokhaares
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oder Borste; keinesfalls darf ein spitzer Gegenstand (Nadel u. d.) verwendet
werden.

Zur Reinigung des Schwimmergehiuses (5) mufs der Deckel (6) nach Lésen
der Festklemmschraube (7) abgeschraubt werden. Nun kann die Schwimmer-
nadel (8) nach unten herausgedriickt und der Schwimmerkérper (9) nach oben
herausgenommen werden, womit das Schwimmergehéuse (5) zur Reinigung
zugéanglich ist.

Bild 8. Reinigen des Vergasers

Beim Zusammenbau ist darauf zu achten, daf die Dichtungen (18) am
Schwimmergehdusearm und die Dichtung (11) zwischen Schwimmergehiusa
und Zuflubleitung nicht vergessen werden.

Der am Ansaugstutzen des Vergasers befestigte Nakluftfilter (12) ist eben-
falls von Zeit zu Zeit nach Lésen der Klemmschraube abzunehmen, in Benzin
auszuwaschen, zu trocknen und dann in dickes Motorend| einzutauchen. Das
tiberflissige Ol muf hernach ausgeschleudert werden, um ein Verdlen der
Zindkerze zu vermeiden.
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Pflege des Rades

Die Pflege des Rades erfolgt nach drei Gesichtspunkten:

1. Schmierung
2. Wartung
3. Reinigung.

1. Schmierung:

Die Schmierung von Motor und Fahrgestell spielt eine wichtige Roile und
es liegt in lhrem eigenen Interesse, diese Arbeiten regelmikig nach den An-
gaben im ,Schmierplan” durchzufithren. Beachten Sie besonders die fiir die
Einfahrzeit gegebenen Vorschriften auf Seile 13,

Der Olstand im Motor mufs regelmakig beim Tanken, spitestens alle 400 km
gepriift und nétigenfalls bis zur vorgeschriebenen Hohe erganzt werden.
Zur Kontrolle dient der auf der rechten Motorseite befindliche, mit einem
Sechskantkopf versehene Tauchstab. Das Ol soll bis zur oberen Marke am
Stab reichen. Es ist darauf zu achten, dak weder mehr eingefiillt wird, noch
daly der Olstand unter die Marke fiir geringste Fiillung sinkt. Zur Priifung des
Olstandes soll die Verschlufischraube nicht hineingedreht, sondern der Mek-
stab nur bis zum Gewinde eingesteckt werden.

Bild 9. Olmekstab
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2. Wartung:

Zur Erhaltung von Zuverlssigkeit und Leistung der Maschine ist eine sorg-
liche Behandlung und Wartung von Motor und Fahrgestell unbedingt er-
forderlich.

Motor:

Nie den Motor im Leerlauf auf hohe Drehzahl bringen oder versuchen,
einen Berg unbedingt im groken Gang zu zwingen.

Schalten Sie daher, ehe die Drehzahl zu weit absinkt, auf die nichst
kleinere Ubersetzung, denn selbst langeres Fahren in den unteren Géngen
schadet weder dem Motor noch dem Getriebe. Von Zeit zu Zeit sind die Be-
festigungsbolzen des Motors und die Zylinderkopfschrauben nachzuziehen;
ebenfalls ist in léngeren Abstinden das Ventilspiel zu priifen. Dieses soli bei
kaltem Molor etwa 0,1 mm (Briefpapierstitke) betragen.

Bild 10.
Einstellen des
Ventilspieles

Zur Nachpriifung bzw. Einstellung des richtigen Spieles mufy die Schutz-
haube nach Lésen der Befestigungsmutter abgenommen werden.

Nun betatigt man mit der Hand langsam den Fukanwerfhebel solange, bis
sich der zu prifende Schwinghebel weder nach oben noch nach unten be-
wegt. In dieser Stellung ist das zugehérige Ventil geschlossen und es soll
der Abstand zwischen dem Ventilschaftende 1 und der Druckschraube 2
0,1 mm betragen. Mit einem Briefpapierstreifen 3, der etwa dieser Stirke ent-
spricht, wird der Abstand gepriift und erforderlichenfalls neu eingestellt. Da-
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zu wird die Gegenmutter 4 gelockert, dann mit der Druckschraube 2 der
richtige Abstand eingestellt und die Mutter 4 wieder fest angezogen. Nach-
dem dies bei beiden Ventilen durchgefiihrt ist, ist die Einstellung beendet.

Die Einstellung darf nur bei kaltem Motor vorgenommen werden.

Wir machen hier darauf aufmerksam, dak nach etwa 10000—15 000 km
Fahrstrecke, oder wenn sich Stérungen bemerkbar machen bereits vorher,
die Ventile auf guten Sitz gepriift und erforderlichenfalls neu eingeschliffen
werden miissen. Die Auflageflichen der Ventile miissen immer vollkommen
glatt sein und dicht schliesen. Die Ausfiihrung dieser Arbeit wird am besten
einer unserer Vertreterwerkstatten Gbertragen, wobei dann zugleich auch etwa
angesetzte Olkohle im Inneren des Zylinderkopfes entfernt werden kann.

Ausbau und Reinigung der Olpumpe.

Zur Reinigung bzw. Priifung der Olpumpe muk vor deren Ausbau zunéchst
das Ol aus dem Motorgehéuse durch die an der Stirnseite des Motorgehiuses
links angeordnete Ablafschraube abgelassen werden. Dann werden die unten
am Motorgehduse in der Einsenkung zugénglichen dukeren vier Schlitzschrau-
ben gelést, worauf die Olpumpe nach unten herausgenommen werden kann.

Zum weiteren Zerlegen wird nach Entfernen des Splintes das Olpumpen-
sieb abgenommen. Dabei darf die mit demselben Splint gesicherte Einstell-
schraube des Uberdruckventiles nicht verdndert werden. Das Sieb ist vor dem
Wiedereinbau griindlich mit Benzin zu reinigen. Zum Ausbau der beiden
Zahnréder werden die zwei kleineren Schlitzschrauben am Pumpendeckel ge-
18st, wonach das Pumpengehiuse abgenommen werden kann.

Vordem Wiederzusammenbau soll das Motorgehéduse
grindlich durchgespiltund gereinigt werden.

Beim Einlegen einer neuen Dichtung ist es wichtig,
darauf zu achten, dak zwischen Pumpendeckel und
Pumpengehduse die Bohrung zu dem Steigrohr nicht
verdeckt wird, da sonst die Schmierung ausbleibt und
schwerer Schaden an den Motorlagern entsteht.

Wartung der Ziindanlage:

Von dem Zustand der Ziindanlage héngt die Betriebssicherheit des Motors
in hohem Make ab. Eine regelméhige Uberwachung von Stromspeicher, Ziind-
kerzen, Unterbrecher und Lichtmaschine ist daher dringend erforderlich.

a) Stromspeicher:

Der Stromspeicher wird ungefiillt und ungeladen geliefert. Er muk daher
vor Inbetriebnahme des Rades ausgebaut und mit chemisch reiner Akku-
mulatorensiure gefiillt werden. Nach 5—6 stiindigem Stehenlassen fiillt man
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nochmals Séure nach, bis diese etwa 8 mm (iber den Platten steht. Nun kann
die Ladung mit einer héchsten Stromstirke von 1 Ampére erfolgen, bis alle
Zellen lebhaft gasen und die Spannung auf etwa 2,6 Volt (wéhrend der Ladung
gemessen) gestiegen ist.

In regelmafigen Abstanden (alle 4—6 Wochen) ist der Siurestand zu priifen
und — falls zu niedrig — destilliertes Wasser nachzufiillen. Die Oberfliche
der Zellen soll stets sauber und trocken sein.

Bleibt das Rad linger als 6 Wochen unbeniitzt, so muk die Batterie an
fremder Stromquelle aufgeladen werden.

b) Ziindkerzen:

Die Zindkerzen sind dauernd einer hohen Beanspruchung unterworfen
und niltzen sich dementsprechend — wenn auch langsam — ab. Alle 5000 km
ist daher der Elektrodenabstand zu priifen und, wenn zu grofs, durch Ein-
klopfen der Seitenelektrode wieder auf das richtige Maf zu bringen (0,5 mm).

Pz

Ergeben sich bei Verwendung der vorgeschriebenen Bosch—Kﬁ‘r’ze’ 175
T 1 Schwierigkeiten wéhrend der Einfahrzeit oder bei grofer Kélte, so kann
eine Kerze mit niedrigerem Warmewert (Bosch W 145 T 1) verwendet werdclen.

c) Stromerzeuger:

Regelmikig nach etwa 5000 km sind die Kohlebiirsten und der Kollektor des
Stromerzeugers nachzusehen. Die Biirsten sind darauf zu untersuchen, ob sie
verschmutzt sind und sich nicht in ihren Fithrungen im Biirstenhalter klemmen.

Nach Abnahme des Schutzdeckels 1 wird der Unterbrecher und der Kollek-
tor mit den zwei Kohlebiirsten zuganglich. Zur Priifung der Kohlebiirste 2
hebt man die Feder 3, die die Kohlebiirste 2 auf den Kollektor driickt, und
versucht die Biirste 2 in ihrer Fithrung 4 hin und her zu bewegen. Ist eine
Biirste verschmutzt und klemmt sich, so muf sie herausgenommen und mit
einem sauberen Tuch und Benzin gereinigt werden. Die Fihrung 4 ist gleich-
zeitig gut auszublasen. Unter keiren Umstiinden darf die blanke Schleiffliche
der Kohlebiirsten mit Schmirgelpapier oder einer Feile bearbeitet werden,
Ist eine Burste so weit abgenutzt, dafs ihre Kupferlitze in der Aussparung der
Flhrung 4 anstoht, so ist sie auszuwechseln.

Ebenso verfahrt man mit der zweiten Kohlebirste, die unten senkrecht zum
Kollektor angeordnet ist,

d) Unterbrecher:

Der Unterbrecher sitzt ebenfalls unter dem Schutzdeckel 1.

Regelmikig nach 5000 km ist der Abstand der Unterbrecherkontakie 5 und
6 zu prifen.
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Bild 11.
Stromerzeuger und
Unterbrecher

Wahrend der Unterbrechung, d.h. wdhrend das Druckstiick des Unter-
brecherhebels auf die Erhdhung des Unterbrechernockens auflauft, sollen die
Kontakte 5 und 6 0,4 bis 0,6 mm voneinander entfernt sein. Gegebenenfalls
ist der Abstand durch Nachstellen des Kontaktes 5 neu einzustellen.

Hierzu ist die Schraube 7 zu lockern und die aukermittige Verstellschraube
8 zu verdrehen, bis der Kontaktabstand richtig ist. Hierauf muk die Schraube
7 wieder fest angezogen werden, da ein Lésen derselben Ziindungsstdrungen
nach sich ziehen wiirde.

Alle 10 bis 15000 km sind die Kontakte mit einem sauberen Lappchen zu
reinigen und zu prifen, ob sie nicht verbrannt sind. Bei der Gelegenheit soll
man dann auch den Schmierfilz 9 an der Unterbrechernockenwelle mit einigen
Tropfen guten Oles trénken.

Sind die Kontakte verbrannt oder schon stark abgeniitzt, so sind sie von
einer Bosch-Vertretung erneuern zu lassen.

Schmirgelpapier oder Schmirgelleinen darf zur Reinigung nicht verwendet
werden.

Besonders verwiesen sei auch auf die jedem Rad beigegebene Bosch-
Beschreibung.
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| Bild 12.
i Nachstellen der
! Vorderradbremse
Bremsen:
Vorder-

und Hinterrad sind mit einer Innenbackenbremse ausgeriistet. Die
Vorderradbremse wird iiber einen Seilzug vom Lenker aus betatigt, wihrend
der Fufshebel iber ein Gestdnge auf die Bremse im Hinterrad wirkt.

D“a die Fahrsicherheit im héchsten Mafie von dem Zustand der Bremsen
abhéngt, ist deren stetige Uberwachung eine selbstverstindliche Forderung.

~Bild 13, Nachstellen der Hinterradbremse
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Die Abniitzung der Bremsbelige muk mittels der hierzu vorgesehenen
Schrauben von Zeit zu Zeit ausgeglichen werden. Das geschieht am Vorder-
rad durch Herausschrauben der in der Mitte des Bremsdeckels befindlichen
Fligelschraube um einige Umdrehungen.

Die Nachstellung der Hinterradbremse erfolgt durch Anziehen der auf der
Zugstange sitzenden Flugelmutter.

Beim Nachstellen der Bremsen ist streng darauf zu achten, daf zwischen
dem Angriffspunkt der Bremse und der Ruhelage des Betatigungshebels ein
gewisses Spiel vorhanden ist, da sonst die Bremsen schleifen, sich Gbermifig
erwdrmen und abniitzen.

Ist durch Nachstellen keine gentigende Bremswirkung mehr zu erzielen, so
ist der Belag abgenutzt und mufs erneuert werden.

Bei langen Talfahrten bremse man abwechselnd das Vorder- oder das
Hinterrad, damit immer eine Bremse abkiihlen kann. Natirlich nimmt man bei
stirkeren Gefillen die Bremskraft des Motors in den kleineren Géngen zu
Hilfe.

Man bremse stets weich, d.h. vergrékere den Zug bzw. Druck auf den
Hebel allméhlich, da die beste Bremswirkung nicht bei schleifendem Rad,
sondern dann, wenn dieses eben noch rollt, gegeben ist.

Kupplung:

Die kréftige Einscheiben-Kupplung verlangt keine Schmierung, jedoch er-
héht richtige Handhabung ihre Lebensdauer ganz wesentlich. Daher gebe
man beim Anfahren nur wenig Gas und lasse die Kupplung langsam ein-
greifen. Ruckhaftes Einkuppeln bei hoher Drehzahl des Motors lakt nicht nur
den Reibungsbelag schnell verschleiken, sondern beansprucht auch samtliche
Teile des Antriebes ebenso wie die Bereifung auferordentlich stark.

Von Zeit zu Zeit ist durch Nachstellen der Fliigelschraube am Seilzug da-
fiir zu sorgen, dak zwischen Angriffspunkt und Ruhelage das Hebels ein ge-
wisses Spiel stindig erhalten bleibt.

3. Reinigung:

Das Reinigen der Maschinenanlage geschieht am besten mit Waschbenzin
und Pinsel, wihrend die gelackten Teile mit einem Schwamm gewaschen und
mit einem wollenen Putzlappen nachgetrocknet werden. Wird das Rad ab-
gespritzt, so achte man darauf, dafy der Motor gentigend abgekiihlt ist und
vermeide hohen Wasserdruck, da eingedrungene Feuchtigkeit zu schwer auf-
findbaren Stérungen Anlak geben kann.

Nach dem Trocknen gibt man vorteilhaft einige Tropfen Ol auf die Brems-
gelenke, um Rostbildung an diesen Stellen zu vermeiden.

Chromteile sind trocken und leicht g=slt zu halten; bleibt das Rad langere
Zeit auker Gebrauch, so sind sie mit sdurefreier Vaseline einzufetten.
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Beschreibung

Motor:

Als Kraftquelle findet ein zuverldssi inzyli
: ger, obengesteuerter Einzyl -
hoher Leistung Verwendung. g g

Arbeitsweise:
Der Motor arbeitet im 4-Takt.

1. Takt: D.er abwiartsgehende Kolben saugt Gas/Luftgemisch tber das durch
die Nockenwelle gedifnete Einlakventil an. (Saughub)

2. Takt: Der :f:ufwértsgehende Kolben driickt das Gasgemisch im durch die
:]/e;)tlle luftdicht verschlossenen Zylinder zusammen. (Verdichtungs-
u

3. Takt: Be'i oberer Totpunktstellung des Kolbens wird das verdichtete Ge-
EISCh durch den Ziindkerzenfunken entziindet. Die sich bei der Ver-
rennung stark ausdehnenden Gase treiben den K Ib i
il n Kolben abwirts.

4. Takt: Der aufwirtsgehende Kolben driickt die Verbrennungsgase (iber das

;og) der Nockenwelle geéffnete Ventil aus dem Zylinder. (Auspuff-
x !

1. Lagerung des Triebwerkes.

Die Kurbelwelle lduft vorne in einem Gleitlager und riickwérts in einem
kréftiglclan Kugellager. Hohlgebohrte Zapfen in Verbindung mit entsprechenden
Olkanélen dienen zur reichlichen Schmierung samtlicher Lagerstellen mit
Drucksl. Zwischen den Kettenradern zum Nockenwellenantrieb und dem Laufer
des Stromerzeugers ist die Kurbelwelle nochmals in einer Gleitlagerbiichse
gefihrt. Das Pleuellager ist als Rollenlager ausgebildet, wodurch die Reibung
zwischen Pleuel und Kurbelzapfen auf ein Mindestmals beschrénkt wird. Der
Pleuelkopf ist mit einer Lagerbiichse zur Aufnahme des Kolbenbolzens. ver-
sehen. Der Kolbenbolzen wird durch Sprengringe im Kolben gesichert.

2. Steuerung der Ventile.

Der Antrieb der Nockenwelle erfolgt mittels Kette von der Kurbelwalle aus
Von c'ier Nockenwelle werden die Stohel betdtigt, in denen die Stol;stangen'
!<uge||g gelagert sind. Das obere Ende der Stokstangen ist ebenfalls kugelig
in den Schwinghebeln gelagert (Bild 10). Beim Aufwértsgehen der betreifen-
den Stofistange wird das Ventil (iber den Schwinghebel entgegen dem Druck
\l;on SchraL:jben;edern nach innen gedriickt, d. h. gedffnet und beim Abwdrts-

ewegen der Stofystange durch inen Si
e geschgssef den Druck der Federn auf seinen Sitz ge-
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3. Entliiftung des Motorgehiuses.

Durch einen vor dem Antriebskettenrad auf die Nockenwelle aufgesetzten
Drehschieber, der im Gehause gelagert und durch Bohrungen entsprechend
gesteuert ist, wird die im Motorgehduse verdichtete Luft an der Stirnseite des
Motors ins Freie abgeleitet.

4, Schmierung des Motors.

Die Schmierung des Motors erfclgt unter hohem Druck vollkommen selbst-
tatig durch eine Zahnradpumpe, die am Kurbelgehduse befestigt ist. Diese
Pumpe wird von einer Schnecke auf der Steuerwelle {iber ein Schneckenrad
angetrieben, dessen Welle mit einem Vierkantende in die hohle Achse des
Antriebsrades der Zahnradpumpe eingreift.

Sie driickt das durch einen Seiher gereinigte Ol durch eine Bohrung im
Pumpendeckel und ein Steigrohr in das Kurbelwellengleitlager. Von hier
aus wird es durch entsprechende Bohrungen und durch den hohlgebohrten
Kurbelwellenzapfen zum Pleuellager gefiihrt, wo es als Schleuderdl austretend
die Zylinderwand und damit den Kolben, Kolbenbolzen und die obere Pleuel-
lagerung schmiert.

Eine weitere Leitung fiihrt vom vorderen Kurbelwellenlager nach oben an
das Kurbelgehause und wird durch die aufenliegende Rohrleitung und ent-
sprechende Bohrungen im Zylinderkopf zu den Schwinghebellagern fortge-
setzt. Das sich im Schwinghebelgehduse ansammelnde Ol lduft durch das
vordere Stokstangen-Schutzrohr in den hohlen Ventilstékel ab und gelangt
von hier in das Kurbelgehduse und in den Olsumpf zurlick.

Von der Verbindungsleitung zu den Schwinghebeln zweigt im Kurbel-
gehduse eine kurze Nebenleitung ab, durch die das vordere Steuerwellen-
lager mit Druckél versorgt wird. Das hintere Steuerwellenlager wird reichlich
durch Schleudersl geschmiert.

5. Vergaser.

Es wird ein Amal-Einschieber-Vergaser verwendet, dessen innerer Aufbau
an Hand von Bild 14 im Folgenden erklart wird:

Der Vergaser besteht im wesentlichen aus dem Schiebergehiuse A, in
dem der walzenférmige, nach unten offene Gasschieber B gefiihrt ist, dem
Disenstock F, in dem der Hauptdiiseneinsatz O mit der darin eingesetzten
Hauptdiise P eingeschraubt und eine feine Bohrung | als Leerlaufdiise vor-
gesehen ist, und dem Schwimmergehiuse R.

Im oberen Boden des Gasschiebers, der an der Saugseite unten mit einem
bogenférmigen Ausschnitt versehen ist, ist der Gasseilzug eingehéngt, der
von einer sich gegen den Decke! des Schiebergehiuses und gegen den
Schieberboden abstiitzenden Schraubenfeder umgeben ist; diese hélt den
Schieber in seiner Schlufstellung fest bzw. driickt ihn immer wieder in diese
zuriick. Der Kraftstoffzuflul durch die Hauptdiise P bzw. durch den Haupt-
diseneinsatz O wird durch eine in ihrem unteren Teil sich kegelig verjin-
gende Diisennadel C, die mittels einer kleinen Klemmfeder, die in einer der
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Einkerbungen der Nadel sitzt, ebenfalls im Schieberboden eingehéngt ist und
in den Hauptdiiseneinsatz O hineinragt, geregelt.

Bei nur wenig gedffnetem Gasschieber ist der zwischen der Diisennadel
und der Nadeldiise des Hauptdiiseneinsatzes O verbleibende Ringquerschnitt
klein, der auf die Hauptdiise wirkende Unterdruck gering und die Kraftstof-
férderung durch die Hauptdiise ebenfalls gering. Wird der Gasschieber weiter
gedffnet, so wird dieser Ringquerschnitt infolge der kegelférmigen Verjin-
gung der Nadel vergréhert und dadurch die Kraftstofférderung gréker. Durch
Hoher- bzw. Tieferhdngen der Nadel im Schieberboden durch Versetzen der
Klemmfeder in héher oder tiefer liegende Nadeleinkerbungen ist eine Regel-
méglichkeit fur die Gemischzusammensetzung gegeben,

I\
OX M

R 7l . \ ST
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Bild 14. Schnitt durch den Vergaser

Der dem Schwimmergeh&use R zufliekende Kraftstoff, dessen Zuflusmengs
durch das durch den Schwimmer T betétigte Nadelventil U geregelt wird, ge-
langt durch die Bohrung des Schwimmergehiusearmes in die Lécher der

Hilsenmutter Q, durch die das Schwimmergehduse an dem Schiebergehiuse
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A befestigt ist, worauf sich Nadeldiise und Bohrung K im Disenstock F mit
Kraftstoff fillen. Bei nur wenig gedffnetem Gasschieber wird durch den durch
die Saugwirkung des Motors erzeugten Unterdruck durch das Leerlauf-Luft-
loch L Luft und durch die Leerlaufdiise ) Kraftstoff angesaugt und das hier-
durch entstehende Kraftstoff-Lufigemisch durch den Leerlaufaustritt M dem
Motor zugefiihrt.

Das Leerlaufgemisch wird bis ungeféhr /5 Schieberdffnung von der Haupt-
diise mit Kraftstoff ergénzt. Von da aus bestimmt der Ausschnitt des Gas-
schiebers bis 1/, Schiebersffnung die Gemischstirke. Bei den weiteren Schie-
bersffnungen héngt die Gemischbildung von der Nadelstellung ab, und zwar
von '/4 bis */, Gasschieberhub, von da ab bis Vollgasstellung ist ausschlieglich
die Hauptdiise makgebend.

Im Deckel des Schwimmergehéuses ist ein Tupfer S angeordnet, der beim
Niederdriicken auf die Schwimmernadel einwirkt, wodurch man sich vom ord-
nungsgemihen Kraftstoffzuflu iiberzeugen kann. Beim Antreten des kalten
Motors wird diesem, durch vorhergehende Betitigung des Tupfers S, dadurch,
dafy der Dise auf diese Weise mehr Kraftstoff zugeleitet wird, ein kraftstoff-
reiches Gemisch zugefihrt, was wesentlich zur Erleichterung des Antretens
beitrdgt. Der Deckel auf dem Schwimmergehiuse wird durch die Schraube
V im Gewinde verklemmt und dadurch gegen Verdrehen gesichert.

Der Vergaser wird in der Fabrik fiir die handelsiib-
lichen Kraftstoffe eingestellt, so dak keine Verdnde-
rung der Disengréhe sowie der Nadelstellung vorzu-
nehmenist.

6. Ziindung und Stromerzeugung.

Den Zindstrom liefert ein 6 Volt Stromspeicher, der von einem 75 Watt
Stromerzeuger gespeist wird. Mit Ausnahme des Stromspeichers, der unter
dem Sattel angeordnet ist, ist das ganze Ziindlichtgerat vollkommen geschiitzt
an der Stirnseite des Motors untergebracht. Der Liufer des Stromerzeugers
sitzt direkt auf der Kurbelwelle, wiahrend am vorderen Ende des Liufers der
Unterbrecher angeordnet ist. Im oberen Teil des Gerites befindet sich die
Zindspule und der Reglerschalter.

Durch den elektrischen Schnellregler wird die Klemmenspannung des
Stromerzeugers auf nahezu gleichbleibender Hohe gehalten, gleichgiiltig, mit
welcher Drehzahl er umléuft und wieviel Verbraucher eingeschaltet sind.

Die Glihlampen brennen infolgedessen stets gleichmahig hell und haben
eine lange Lebensdauer. Der Stromspeicher wird vollkommen selbsttitig mit
hohem Anfangsladestrom schnell aufgeladen. Mit zunehmender Ladung nimmt
der Ladestrom ab, eine Uberladung mit ihren schidlichen Folgen kann nicht
eintreten. Der Speicher liefert den Strom bei stillstehendem Fahrzeug.

Der vom Speicher gelieferte niedergespannte Strom wird durch die Zu-
sammenwirkung von Zindspule und Unterbrecher in einen hochgespannten
Strom umgewandelt und der Ziindkerze zugeleitet, wo er als Ziindfunke zwi-
schen den beiden Elekiroden iberspringt.
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1. Kraftiibertragung vom Motor zum Hinterrad.

Vom Motor witd das Drehmoment iber die Kupplung in das Dreigang-
getriebe eingeleitet und von da iiber den jeweils eingeschalteten Gang unter
Zwischenschaltung eines Gummistokdampfers auf die Kardanwelle 1 iiber-
tragen.

Bild 15. Hinterradantrieb

Diese leitet das Drehmoment iiber eine Zahnkupplung 2 und 3, welche
etwa auftretende Léngsverschiebungen aufnimmt, auf das Antriebsritzel 4 des
Kegelridderpaares weiter. Das Ritzel 4 ist in einem Doppelschrigrollen- und
einem Kugellager gelagert und Ubertragt die Drehbewegung auf das groke
Tellerrad 5, welches mit dem Mitnehmerflansch 6 verschraubt ist. Die Stirn-
verzahnung 11 des Mitnehmerflansches 6 greift in eine CGegenverzahnung
des Nabenkérpers 12, mit dem die Bremstrommel 13 vernietet ist, ein und
tbertragt somit die Kraft vom Tellerrad 5 auf das Hinterrad. Der Mitnehmer-
flansch 6 ist in zwei kréftigen Kugellagern 7 und 8 im Kardangehiuse 9 und
im Kardangehéiusedeckel 10 gelagert.

Der Antrieb des Geschwindigkeitsmessers erfolgt von einer auf der Haupt-
welle des Getriebes aufgekeilten Schnecke aus. Diese greift in ein Schnecken-
rad ein, von dem eine biegsame Welle zum Geschwindigkeitsmesser fiihrt,

30

8. Vorderradgabel.

Als Vorderradgabel findet eine Teleskopgabel Verwendung. Der grund-
satzliche Aufbau ist derselbe, wie bei den fiir unsere Zweizylinderbaumuster
verwendeten und glinzend bewahrten Gabeln.

Bild 16,
Vorderradgabe!

Bewegliche, die Steckachse des Vorderrades unmittelbar umfassende Rohre
sind in feststehende Rohre, die mit der Steuerachse verbunden sind, ge-
schoben und stiitzen sich gegen Schraubenfedern ab. Fir die Fihrung der
Rohre sorgen in jedem Gabelholm je zwei Cleitlager, die einzigen einer ge-
ringen Abniitzung unterworfenen Teile der Gabel, zum Unterschied von Vor-
derradgabeln bisher tblicher Aufbauform mit ihren zahlreichen aufenliegen-
den und starkem Verschleis unterworfenen Lagerstellen,

Das obere Gleitlager besteht aus einem besonderen Werkstoff, wodurch
es zur Dampfung der hin- und hergehenden Bewegung des unteren Gabel-
teils geeignet ist.
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Die ganze Gabel arbeitet in OI. Die beweglichen Rohre sind mit den fest-
stehenden Rohren unten durch nachgiebige, lunempfindliche Stulpen dicht
verbunden,

9. Scheinwerfer und Schluflicht.

Der Scheinwerfer enthilt eine Zweifadenlampe fiir Fern- und Abblend-
licht und eine Hilfslampe fiir Standlicht. Durch Rechtsdrehen des Schliissels
auf dem Scheinwerfer wird die Zweifadenlampe, durch Linksdrehen die Stand-
lichtlampe eingeschaltet. Das wahlweise Einschalten des Fern- oder Abblend-
lichtes der Zweifadenlampe erfolgt durch den am linken Lenkergriff befestig-
ten Abblendschalter.

“Bild 17. Ausbau der Scheinwerferlampe

Bei notwendig werdendem Auswechseln der Lampe muf die unten am
Scheinwerfer befindliche Schiitzschraube 1 gelést werden. Dann kann der
Scheinwerferspiegel mit Glas und Scheibenfassung 2 abgenommen werden.
Die Zweifadenlampe 3 und die Standlichtlampe 4 sind in dem Lampenhalter
5 mit Drehverschluf eingesetzt. Der Lampenhalter 5 wird in der Mitte des
Spiegels 2 mittels einfacher Klemmvorrichtung gehalten.
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Bild 18. Ausbau der Schluflichtlampe

Das Gehause 1 der Schluflichtlampe kann nach Lésen der Schrauben 2 und -
3 abgenommen werden. Damit ist die Lampe 4 zugénglich, welche eben-
falls mit Drehverschluf in der Fassung sitzt.

10. Diebstahlsicherung.

Am Gabelkopf und der unteren Gabellagerplatte angebrachte TUsen er-
moglichen es, das Vorderrad bej dufserstem Einschlag nach links mittels eines

gewdhnlichen Vorhdngeschlosses abzusperren und das Rad so vor unbefug-
ter Benutzung zu sichern,

Bild 19. Diebstahlsicherung




Die technische Seite

Zylinderzahl und Anordnung . . . . . . . .. . 1 stehend
Zylinderbohrungios, SRaisae - SCH. e 68 mm
Kolbentiub e iRl e 68 mm
Verdichtungsverhéltnis . . . . . . . . ... .. 6:1
Zylinderinhalt Ber i e 247 ccm
Anordnung der Ventile . . . .. .. ... .. héngend

Drehzahl in d. Min. bei 60 km/Std. Geschwindigkeit 3400

Héchstgeschwindigkeit . . . . . . . ... ...
Bremsleistling (R aagrEs 8. 0L R
ICCrza Bl o R
Vergasert R b G e e
Schichar ML B0 o ol
Nadelstellung, von cben . . . . . . . . . . . .
Hahplcinca i, o S0 e 8 o o Fe L S
Leerlauf-lufischraubiel © . .6 bl L
Kraftstoffbehdlterinhalt . . . . . .. .. .. ..
Olbehélterinhalt (im Motorgehduse) . . . . . .
Kraftstoffverbrauch fir 100 km . . . . . . . . .
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Sie fahren

immer gut und sicher, wenn Sie in allen Fallen

nur BMW-Ersatzteile

einbauen lassen.

Der auf jedem Teil eingeatzte Stempel gibt Gewshr

fir gleiche Giite in Passung und Werkstoff wie die

des urspriinglichen Teiles.

Sie erhalten damit den Wert lhres BMW-Rades und

sich die

volle Gewahrleistung!




