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VORWORT

Das vorliegende Handbuch bringt in gedridngter und trotzdem ein-
gehender Form eine Beschreibung und Betriebsanleitung fiir unsere Pref-
stahlrahmen-Kraftrdder R 12 und R 17. Beide gehéren der neuen 750-ccm-
Klasse an und zwar ist R 12 eine Touren- und R 17 eine Sportmaschine.

Die Behandlung der beiden Baumuster in einem Buch hat sich gut be-
wahrt, da die meisten Bauteile, wie Fahrgestell, Getriebe, sowie auch der
Motor bis auf die Zylinder, Ventilanordnung und Vergaser vollkommen
gleich sind. In den betreffenden Abschnitien sind die unterschiedlichen
Bauteile durch besondere Uberschriften wie ,Tourenmaschine”, ,Sport-
maschine’ getrennt, so dall jeder Benutzer das fiir seine Maschine Giil-
tige leicht findet.

Besonders aufmerksam gemacht sei bereits hier auf die neuartige
Abfederung des Vorderrades durch eine Rohrgabel mit eingebautem
Oldampfer, die einfach im Aufbau und iiberragend in ihren Federungs-
eigenschaften ist. Ferner verleiht das verwendete Vierganggetriebe dem
Rade weit Uber dem Durchschnitt liegende Fahreigenschaften.

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

Bei Stérungen, die nicht einwandfrei erkannt werden, empfehlen wir
dringend, ohne irgendwelche Anderungen vorzunehmen, den zustén-
digen Vertreter oder aber das Werk unter Angabe von Typ, Rahmen- und
Motor-Nummer zu verstandigen, damit der Fehler richtig behoben wird.

Bestellungen von Ersatzteilen bitten wir beim zustandigen Vertreter
aufzugeben, und, um unndtige Rickfragen und Lieferungsverzégerungen
zu vermeiden, unbedingt Typ, Rahmen- und Motornummer mitanzugeben.

Fir den Umfang wvon Lieferungen ist jedoch nicht der Inhalt dieses
Blchleins mafligebend, sondern lediglich der Kaufvertrag.

Der standig wachsende Interessentenkreis ist ein Beweis fiir die durch
jahrelange Erfahrungen ausgereiften Erzeugnisse.

Miinchen, im Dezember 1937.
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Baudaten, Leistungen, Verbrauch, Gewichte

mit Seitenwagen .
"Reifenabmessungen
(Stahlseilreifen) . . . . Zoll

Gewicht des betriebsfertigen
Rades, mit vollem Kraftstoff-
behdlter . . kg etwa

Tragfahigkeit des Rades kg etwa

R 12 | R 12 R 17
1. Verg. 2. Verg. 2. Verg.
Zylinderzahl , : , I 2
Anordnung der Zylmder ; : horizontal gegeniiberliegend
Zylinderbohrung . . . . . mm 78 78 83
Kolbenhub . . . . . . . mm 78 78 68
Zylinderinhalt . . . . . . cem 745 745 730
Verdichtungsverhaltnis . S g | 5.7:1 6,5:1
Normale minutliche Drehzzhl etwa 3400 4000 4500
Hochstgeschwindigkeit 110 km/h 120 km/h 140 km/h
Bremsleistung (gewdhrleistete
Dauerleistung) . . . . . PS 18 20 33
Kraftstoffbehdlterinhalt Ltr. etwa 14 14 14
Clbehalterinhalt (im Motor-
gehduse) . Ltr. etwa 2 2 2
Kraftstoffverbrauch fiir
00 B . o = o Ltr. etwa 3,5—4 4—4,5 4,5—5
Olverbrauch fiir 100 km . Ltr. etwa 01—0,2 0,1-0,2 0,1—0,2
Sattelhéhe . . . . . . . cm 70 70 70
Lénge des Rades . . m 2,10 2,10 2,10
Breite des Rades . . m 0,90 0,90 0,90
Héhe des Rades . . m 0,94 0,94 0,94
- Getriebeuntersetzungen:
1. Gang 1:518
2. Gang 1:2,06
z. Gang 1:1,42
4. Gang ; ; 1:1,09
Untersetzung vom Getr:ebe ZUr)
Hinterrad:
ohne Seitenwagen 1:4,07
1:475

normal 26 x 3,50 Niederdruck, auf
Wunsch 26 x 3,25 Hochdruck oder

fiir Seitenwagenbetrieb
Niederdruck

188
210

188
210

27 x 4

186
210



l. Bedienung

1. Anordnung der Bedienungshebel

Die Mehrzahl der Bedienungshebel ist, wie Abb. é zeigt, handlich auf
dem Lenker angebracht. Rechts befindet sich der Gasdrehgriff und der
Druckknopf zur Hornbetdtigung, ferner der Abblendschalter fur den
Scheinwerfer und der Vorderradbremshebel, Auf der linken Seite ist der
Kupplungshebel und der Ziindungsdrehgriff angeordnet und in der Mitte
des Lenkers befindet sich die Steuerungsdémpferschraube. Der Schalt-
hebel fiir das Getriebe ist in einer Schaltkulisse gefiihrt, die gleichzeitig
das rechte Kniekissen bildet. Der FuBhebel zur Bedienung der Hinterrad-
bremse befindet sich hinter dem rechten und der FuBanwerfhebel hinter
dem linken Trittbrett.

2. Betiitigung der Bedienungshebel

a) Gasdrehgriff: Der Drehgriff, der durch Bowdenkabel den bzw. die
Gasschieber der beiden Vergaser betdtigt, offnet durch Linksdrehung,
also nach riickwiarts und schliefft durch Rechtsdrehung nach vorwarts.
(Abb. 5.)

Abblendscholter o Vorderrad-
fur Scheinwerfer ’,-f“" bremshebel

Gas auf

Druckknopf i-;jrf
Hornbetatigung

Abb. 5 Rechtes Lenkerende (Gasdrehgriff)
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Kurzschluf- und Licht-
schaltschigssel N

Geschwindigkeifsmesser_ Steverungsdampferschraube

Kupplungshebel Abblendschaller

e e e

Vorderrad- {
bremshabel

a \.\ =
| p;‘“"“:‘_:._ B! Cosdrahgrifi :
) o

%
I

Zindungs-
drehgriff

. <Knopf for
\ Signalhotn
Kraftstof- 9
EinfGll&finung "Sd*ulmebel
| |
.! FuBonwerfhebel— | ——Fuflbremshebel i

Abb.é Die Bedienungshebel am BMW-Kraftrad



b) Ziindungsdrehgriff: Der Ziindungsdrehgriff, der mittels Bowdenkabel
den Verstellhebel des Unterbrechers beidtigt und damit den Zeitpunkt
des Abreifliens der Unterbrecherkontakte verdndert, stellt den Unter-
brecher durch Drehen nach auBen (vom Fahrer weg!) auf Friihziindung
und durch Drehen nach innen (zum Fahrer hin!) auf Sp&tziindung.

Zum Antreten des Motors ist der Ziindungsdrehgriff auf Spétziindung
zu stellen, um Riickschlige zu vermeiden.

Nach dem Warmlaufen des Motors ist die Ziindung nach der Drehzahl
des Motors zu regeln. Bei voller Fahrt auf ebener StraBe ist normaler-
weise volle Frilhzindung einzustellen. Etwaiges Klopfen des Motors, be-

Kupplungshebe|_

Spaizindung

Abb.7 lLinkes Lenkerende (Ziindungsdrehgriff)

sonders bei Bergfahrten, wird durch Zurlickgehen mit der Ziindung be-
seitigt. Verschwindet dadurch das Klopfen nicht, so ist mdglicherweise
der Kraftstoff fur luftgekihlte Motoren ungeeignet und es ist dann etwa
bis zur Hédlfte Benzol beizumischen.

Imibrigenist, sobaldderMotorzu klopfenbeginnt,
mit der Zindung zurilickzugehen, bis das Klopfen ver-
schwindet. Bei rascher Beschleunigung soll mit der Ziindung voriiber-
gehend etwas zurlickgegangen werden.

c) Getriebeschalthebel: Das Schalten des Getriebes erfordert fiir den
Anfdanger einige Ubung, die er jedoch schon nach kurzer Zeit erlangt.
Beim Aufwartsschalten (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 gew&hr-
leistet wird.

i 9



Abb. 1

R 12-Zweivergaser-Maschine von

der Antriebsseite aus gesehen

mit Angabe der Schmierstellen
umseitig
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: Abb. 8
"4 Geiriebeschalthebel

Den ersten Gang benutze man nur zum Anfahren und schalte kurz da-
rauf den 2. und dann den 3. Gang ein, in dem man die Maschine einige
Zeit belaBt; bei nicht zu dichtem Stadtverkehr und in ebenem Geldnde
fahre man mit dem 4. Gang. In dichtem Stadtverkehr wird man mit dem
3. evtl, 2. Gang fahren. Beim Fahren im 4. Gang ist darauf zu achten, daf
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 zweiten Gang bei mittlerer Drehzahl schadet weder dem
Motor, noch dem Getriebe.

d) Bremsen: Beide Bremsen, die als Innenbackenbremsen ausgebildet
sind, sind sehr wirksam und geniigen auch fiir Beiwagenfahrten in jedem
Gelande. Es empfiehlt sich, méglichst beide Bremsen gleichzeitig anzu-
wenden, um eine gleichmafige Abnutzung zu gewdhrleisten. Bei ldnge-
ren Talfahrten ist es empfehlenswert, abwechselnd Hand- und Fufibremse
allein zu benutzen, um nicht beide gleichzeitig zu erhitzen. In Kurven
bremse man nur mit der FuBbremse. Fdhrt man starke Steigungen hinab,
so benutze man den Motor als Bremse, indem man den zweiten oder
dritten Gang einschaltet. Mit dem Motor als Bremse und den beiden
Radbremsen |d@ft sich jedes iiberhaupt vorkommende Gefille volistandig
gefahrlos bewadltigen. Bei sehr langen Gefdllen ist es empfehlenswert,
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ofter kurz Gas zu geben, indem man gleichzeitig auskuppelt, um zu ver-
hindern, daft die Zundkerzen verdlen.

e) Einstellung des Steuerungsdampfers: In der Mitte des Lenkers be-
findet sich eine grofie Flugelmutter, mit welcher die Steuerung je nach
der StraBenbeschaffenheit harter oder weicher eingestellt werden kann.

f) Bei der R 12-Einvergaser-Maschine ist auf der linken Lenkerhédlfte ein
KurzschluBBdruckknopf vorgesehen; er dient zum Abstellen des
Motors nach Beendigung der Fahrt und zur raschen Geschwindigkeits-
verminderung beim Befahren von Kurven oder bei plotzlich auftretenden
Hindernissen.

3. Yorbereitung zur Fahrt und Fahrbetrieb

Man ilberzeuge sich, daf’? der Kraftstoffbehdlter gefiillt und der Ol-
behélter im Motor bis zur oberen Ringmarke des Tauchstabes, das Ge-
triebe und Kardangehduse bis an die unteren Gewindegdnge der Ein-
fulloffnungen mit Ol aufgefiillt ist. Ferner achte man darauf, daB alle
Muttern und Schrauben festsitzen und die Reifen den vorgeschriebenen
Druck aufweisen. Nun ist das Rad fahrbereit.

Vor dem Antreten des Motors &ffne man den unten am Tank befind-
lichen Kraftstoffhahn und driucke den oben am Scheinwerfer befindlichen
Schaltschliissel ganz ein; das Aufleuchten des roten Priiflichtes zeigt
an, dafl die Zindung eingeschaltet ist. Bei langerem Stillstand
darf das rote Licht auf keinen Fall brennen, weil sich
sonst die Batterie uber die Lichtmaschine entladt.

Zum Antreten des kalten Motors sind bei den Zweivergasermaschinen
beide Vergaser zu tupfen und der Gasdrehgriff etwa J4 zu offnen. Der
Ziindungsdrehgriff ist auf Spadtzindung zu stellen.

Bei der R 12-Einvergaser-Maschine ist die Anlafivorrichtung am
Vergaser durch Herausziehen und Rechtsdrehen des Anlafikolbens zu
bedienen und der Gasdrehgriff geschlossen zu halten. (Siehe auch
Seite 40!)

Man vergewissere sich noch, dall der Schalthebel auf Leerlauf steht
und trete dann den FuBanwerfhebel kurz und mdéglichst kraftig nach
unten durch.

Kalten Motor mit mittlerer Drehzahl warm laufen lassen: erst abfah-
ren, wenn Motor gut angewarmt ist.

Nachdem der Motor hierdurch in Gang gesetzt und etwas warm ge-
laufen ist, ist bei der R 12-Einvergasermaschine unbedingt die AnlaBivor-
richtung durch Weiterdrehen des Anlalkolbens, bis dieser zuriickschnappt,
zu schlieien. Wird dies unterlassen, so ergibt sich naturgemaf ein grofier
Kraftstoffverbrauch, der auch ein VerruBen der Kerzen zur Folge hat.

1



Ein warmer Motor hat bei geschlossenen Gasschiebern einen ruhigen
Langsamlauf.

Zum Antreten des warmen Motors ist der Gasdrehgriff auch bei den
Zweivergaser-Maschinen geschlossen zu halten und von einer Betati-
gung der Anlafivorrichtung bzw. von einem Tupfen der Vergaser Ab-
stand zu nehmen, da sonst fiir das Antreten KraftstoffiiberfluB vorhanden
widre, der das Ingangsetzen des Motors statt erleichtern, erschweren
wiirde. Der Ziindungsdrehgriff ist halb zu &ffnen.

Nachdem man im Sattel Platz genommen hat, ziehe man den am lin-
ken Handgriff befindlichen Kupplungshebel an, wodurch die Kupplung
ausgeriickt wird. Dann schaltet man, ohne den Kupplungshebel loszu-
lassen, durch Herunterdriicken des Schalthebels den 1. Gang ein (Abb. 8)
und ergreife den Gasdrehgriff, um etwas mehr Gas zu geben. Sollte sich
der Gang nicht leicht einschalten lassen, ist es nur n&tig, das Rad ein
wenig nach vorwadrts oder riickwarts zu schieben oder aber ganz kurz
halb einzukuppeln, um die Klauen in Eingriff zu bringen. Nunmehr lasse
man den Kupplungshebel langsam und gleichmé&Big unter gleichzeitigem
Gasgeben zurlickgehen, worauf die Kupplung allmdhlich eingreift und
das Rad sich stofifrei mit mdBiger Geschwindigkeit in Bewegung setzt.
Wenn das Rad eine etwas héhere Geschwindigkeit erreicht hat, schalte
man bei ausgekuppeltem Motor und zurickgenommenem Gas auf den
2. Gang um. Hierauf 6ffne man den Gasgriff etwas weiter und gehe mit
der Ziindung vor. Nach dem Einschalten des 3. Ganges gebe man wie-
derum etwas mehr Gas und Vorziindung.

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 Zlindung etwas zu-
rick und kann, wenn die Steigung gering ist, die Maschine im 4. Gang
belassen, andernfalls schalte man auf den 3. Gang und bei starken
Steigungen auf den 2. und evtl. 1. Gang zurlick.

Beim Bergabfahren schalte man bei starkem Gefélle jeweils den Gang
ein, mit welchem man die Sieigung aufwirts befahren wiirde; zuséatzlich
kénnen dann noch die beiden Bremsen betdtigt werden. Zur Schonung
der Triebwerksteile vermeide man es, einen Berg ohne Gangwechsel
zwingen zu wollen, und iber Schlaglécher und Wasserrasten fahre man
nur in maBigem Tempo, um das Rad zu schonen.

Durch Regelung von Gas und Ziindung, kann man die Geschwindig-
keit des Fahrzeuges den Erfordernissen entsprechend einstellen.

Zum Anhalten des Rades stelle man das Gas ab, ziehe den Kupp-
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lungshebel 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 auszukup-
peln, da der Motor als Bremse wirkt; ist das Rad schon fast zum Still-
stand gebracht, kann man noch schnell auskuppeln, um den Motor nicht
abzudrosseln. Man vermeide jedoch, derart heftig zu bremsen, daf} die
Rader dabei blockiert sind, d. h. ins Schleifen kommen. Bekanntlich
ist die Bremswirkung am gréfBten, wenn die R&der nur soweit abge-
bremst werden, daf} sie ohne zu schleifen auf der Fahrbahn abrollen.

Bei ldngerem Anhalten (z. B. an Verkehrsknotenpunkten) ist der Ge-
triebeschalthebel in Leergangstellung zu bringen und nicht der Motor
bei angezogenem Kupplungshebel laufen zu lassen.

Das Abstellen des Motors erfolgt durch Zuriickziehen des Schalt-
schliissels in seine untere Raste. Bei Stillstand des Motors ist der Kraft-
stoffhahn zu schliefen.

4. Schmiermittel und Kraftstoffe

Als Schmiermittel fiir den Motor, das Getriebe und Kardangehiuse ist
nur hochwertiges Motorend! zu verwenden. Nach unseren
Erfahrungen empfehlen wir:

im Sommer: im Winter:
fiir den Motor: Gargoyle Mobilél DM Gargoyle Mobilél Arctic
fir das Getriebe: Gargoyle Mobilé6lDM  Gargoyle Mobilsl DM

fiir das Kardangehduse: Gargoyle Mobildl EPWi Gargoyle Mobildl EPWi

Fir Zweivergaser-Maschinen soll zu Renn- und Sportzwecken im Som-
mer Gargoyle Mobildl D verwendet werden; fiir Spezial-Rennmaschinen
ist nur hochrizinushaltiges Ol, wie Gargoyle Mobilél R zu verwenden.

Als Kraftstoff eignet sich am besten eine Mischung von Benzin und
Benzol zu gleichen Teilen bzw. derartige handelsiibliche Mischungen
wie BV.-Aral, Dynamin, Esso, Olexin. Fir die R 17-Sportmaschine sind
ausschlieBlich derartige Mischungen zu verwenden.

Dem Kraftstoff ist wahrend der Einfahrzeit bei beiden Baumustern un-
bedingt ein gutes Obenschmiermittel, z. B. Gargoyle Obenschmierdl
(nach der auf jeder Kanne befindlichen Mischungstabelle) beizumischen.

Sollte ein ausgesprochenes Obenschmiermittel nicht greifbar sein,
kann auch das fiir unsere Motoren vorgeschriebene Ol als Ersatz dem
Kraftstoff als Obenschmiermittel beigemengt werden. Dabei darf die
Menge der Ulbeimischung héchstens 1% betragen.
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Zum Abschmieren der FettpreBanschlisse an den Radnaben emp-
fehlen wir Gargoyle Mobilcompound Nr. 4 zu verwenden. Auf keinen

Fall darf sog. Staufferfett verwendet werden.

5. Einfahren neuer Maschinen

Wichtig!

Maschine mit Spétziindung antreten.Besonders bei kalter
Witterung Maschine am Stand mit mittlerer Drehzahl
warm laufen lassen, bzw. die ersten Kilometer lang-
sam fahren, damit das Ul vorgewidrmt und fliissig wird.
Starke Beanspruchung der Maschine fiihrt zu Schidden,
da das durch die Kilte dickfliissige Ul nicht in ge-
niigender 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 abge-
schliffen werden und sich Kolben und Zylinder gut einlaufen.

Um eine gewisse Garantie fir richtiges Einfahren zu haben, werden
die Vergaser der neu gelieferten Maschinen mit einer plombierten
Drosseleinrichtung versehen, die eine Hubbegrenzung des Gasschie-
bers vorsieht, Die Kiirzung (nach1000 km) bzw. Entfernung dieses Stiftes
(nach 2000 km) darf nur nach vorgeschriebener Kilometer-Einfahrzeit
vom zustdndigen Vertreter vorgenommen werden. Eine Verletzung
der Plombe bzw. eigenméchtige Verdnderung des
Drosselstiftes verwirkt jeden Garantieanspruch.

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

Hochstgeschwindigkeiten: 1.Gg. 2.Gg. 3.Gg. 4.Gg.

Von 0—1000 km 10 25 40 50 km nicht iber-
schreiten

Von 1000—2000 km 15 35 55 75 km nicht liber-
schreiten

Diese Werte gelten sowohl| fiir die R12-Tourenmodelle, als auch fiir
die R17-Sportmodelle.

Obige Héchstgeschwindigkeiten nur jeweils auf Strecken von 200 bis
500 Meter fahren, dann wieder rollen lassen usw. Zwischen 2000 km und

3000 km die Hochstgeschwindigkeit vorerst auf kiirzere Strecken be-
schrinken, also erst nach 3000 km Maschine auf ldngere Strecken voll
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beanspruchen. Ziindungsdrehgriff entsprechend der je-
weiligen Geschwindigkeitstellen, d h.beiniedriger
Drehzahl, also wdhrend der Einfahrzeit nur halbe
Friihzindung geben. Volle Friihziindung nur bei hoher Drehzahl
und geringen Belastungen, also in der Ebene bzw. im 2. oder 1. Gang
geben. Ein klirrendes oder klapperndes Gerdusch aus den Zylindern
ist meist die Folge von zu viel Friihziindung.

Nach dem Einfahren ist strengstens darauf zu achten, daB die auf dem
Geschwindigkeitsmesser rot angegebenen Geschwindig-
keitenim1, 2 und 3 Gangnichtiiberschrittenwerden.

II. Pflege

1. Alilgemeines

Alle Muttern und Bolzen sind im Anfang in kurzen
Zwischenrdumen auf festen Sitz zu priifen. Besonders
wichtig ist dies bei den Steckachsen, beim Motor- und Getriebegehduse,
den Zylinderképfen, der Saugleitung, Gepécktrager und Schutzblechen.

Die Zylinderdeckelschrauben bei der Tourenmaschine mussen
wahrend der ersten 500 km ein- bis zweimal in der in Abb.9 gezeigten
Reihenfolge nachgezogen werden,

Abb. 9
Zylinderdeckel
der Tourenmaschine

Auch die Zylinderkopfschrauben bei der Sportmaschine missen
wdhrend der ersten 500 km ein- bis zweimal nachgezogen werden, und
zwar soll dies wechselweise und allm&hlich geschehen, bis jede Mutter
vollkommen festsitzt. Hierdurch wird vermieden, daf3 der Zylinderkop!
einseitig angezogen wird, was fiir das Dichthalten sehr wichtig ist.

15



2. Schmierung

Es miissen alle in den Abb. 1 bis 4 angegebenen Schmierstellen
regelmifig abgeschmiert werden.

Wadhrend der Einfahrzeit wird hdufiger Olwechsel fiir den Motor drin-
gend empfohlen. Alle 500 km ist das Ol aus dem Motorgehduse voll-
sténdig abzulassen, das Olfilter 17 (Abb. 22) durch L&ésen der sechs
Muttern 18 und Entfernen des Deckels 19 herauszunehmen und das Ge-
hduse mit Spiilél durchzuspillen. Olfilter keinesfalls mit Ben-
zinoder Petroleum reinigen! Nach dem Einbau des Olfilters
neues Ol bis zur oberen Marke am Tauchstab (etwa 2 Liter) auffiillen!
Den Olstand im Motor alle 400 km prifen und nétigenfalls bis zur vor-
geschriebenen Hohe nachfiillen. Nach der Einfahrzeit ist das Ol alle
2000 km abzulassen und zu erneuern. (Abb. 1, 2, 3 und 4) Das Olfil-
terwirdnach 12000 bis 15000 km wirkungslosundistdann
Zuerneuern.

Zur Priifung des Ulstandes im Kurbelgeh&use, dessen Unterteil gleich-
zeitig den Ulbehélter bildet, befindet sich auf der linken Seite des Ge-
hduses ein mit Sechskantkopf versehener Tauchstab 29 (Abb. 36). Beim
Einfiillen soll das Ol ktis an die obere Ringmarke des Tauchstabes rei-
chen und es ist darauf zu achten, daB keinesfalls mehr Ul eingefiillt wird
und ferner, daBl der Ulstand 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 ergdnzt werden.
Nur bei notwendig werdenden Instandsetzungen ist das Ol abzulassen
und, nachdem die an den oberen Enden der Gabelscheiden sitzenden
Einfiillschrauben (Abb.1-4) abgeschraubt sind, nachtraglich wieder in jede
Gabelhdlfte /s Ltr. Stolddmpferdl (wir empfehlen ,Turinghia 20" oder
Gargoyle Mobilél ,Shok Absorber Qil Light”) einzufiillen. Die Einfiill-
schrauben dienen zugleich zur Entliftung und sind zur Abhaltung von
Staub mit Kupferwolle gefiillt; sie miissen von Zeit zu Zeit wie die Luft-
reiniger an den Vergasern gereinigt werden.

Das Ul im Getriebe und Hinterachsgehduse ist nach der Einfahrzeit
vollkommen abzulassen und durch frisches zu ersetzen. Alle 1000 km
mufl der Ulstand gepriift und bis an die unteren Gewindegénge der
Einfllléffnung nachgefiillt werden. (Abb. 1 und 3.) AuBer der Olerneue-
rung nach der Einfahrzeit ist das Ol etwa alle 15 000 km abzulassen und
durch neues zu ersetzen,
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Das Getriebe faBt etwa )4 Liter und das Hinterachsgehduse etwa
/s Liter Ol

Die Fettpressenanschliisse der Radnaben miissen nach bestimmten Zeit.
abstanden, mindestens alle 1000 km mit frischem und gutem Sonderfett ver-
sehen werden. (Das Abschmieren der Radnaben geschieht am besten
anlaBlich des Tankens, da an jeder Tankstelle Abschmierm&glichkeit ge-
boten ist.)

Wirempfehlen,denUlwechselfirGetriebeundKar-

dangehduse vom zustandigen Vertreter vornehmen
Zu |lassen.

Uber die zu verwendenden Schmiermittel siehe ,,Abschnitt Schmier-
mittel und Kraftstoffe’ Seite 13!

Zwecks Reinigung bzw. Priifung der Glpumpe mufl vor deren Ausbau
zunachst das Ol aus dem Motorgehduse durch Entfernen der unter dem
Gehduse befindlichen VerschluBschraube abgelassen werden. Nun 18st
man die vier Muttern 28 von den Stiftschrauben des Tlpumpendeckels
und zieht diesen mit der Pumpe nach unten heraus. Nach dem Wieder-
zusammenbau der Pumpe iiberzeuge man sich durch Prifung mit etwas
Ol, ob dieselbe 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, dafl zwischen Ulpumpen-
deckel und Gehduseflansch die Bohrung zu dem Steigrohr (Abb. 36)
nicht verdeckt wird, da sonst die Schmierung gestdrt ist.

Der Lichtmagnetziinder der R 12-Einvergasermaschine soll spdtestens
nach 2000 km Fahrt mit jeweiligem Motorendl versehen werden. Das Ul
ist solange an dem einen Klappd&ler einzufiillen, bis es am anderen heraus-
[auft.

Am Lichtbatterieziinder der R 12- und R 17-Zweivergaser-Maschinen
ist gelegentlich einer Uberholung des Kraftrades oder etwa nach
20000 km Fahrt das Fett im Ubersetzungsgetriebe und in den Kugel-
lagern zu erneuern. Das Erneuern des Schmiermittels (Ambroleum) im
Ubersetzungsgetriebe und des HeiBlagerfettes (Tropfpunkt 175 Grad C)
in den Kugellagern geschieht am besten bei einer Bosch-Vertretung
oder einem Bosch-Dienst.

Es ist besonders zu empfehlen, das Rad und den
Motor wenigstens einmal im Jahre ilberholen zu
lassen. Bei der Gelegenheit sollen dann auch die
Drucklager der Vorderradgabel mit frischem Fett
versehen werden.
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Im allgemeinen erfordert das BMW-Rad keine weitere Behandlung als
das iibliche Putzen. Die Maschinenanlage reinigt man am besten mit
Benzin und einem gew&hnlichen Pinsel und den Rahmen durch Waschen
mit Wasser und Nachtrocknen mit wollenen Putzlappen. Die Chromteile
sind trocken und leicht gedit zu halten, sie sind, wenn das Rad aufer
Gebrauch ist, mit sdurefreiem Vaselin einzutetten.

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

Unbedingt zu vermeiden ist, dafi Spritzwasser auf
den Lichtbatterieziinder bzw. Lichtmagnetzinder,
insbesondere aber in den Verteiler und das Unter-
brechergehduse gelangt. Zu diesem Zweck sind beim
Abspritzen des Rades sdmtliche Teile der Zind-
lichtanlage, besonders aber der Lichtbatterie- bzw
Lichtmagnetziinder, sorgfdltig abzudecken.

4, Uberwachung der Bremsen und der Kupplung

Eine regelmdflige Uberwachung der Bremsen ist erstes Gebot der
Fahrsicherheit, um sich in jedem Falle auf ihr einwandfreies Arbeiten
verlassen zu konnen.

Abb. 10. Vorderradbremse



Abb.11. Hinterradbremse

Vor allem ist es notwendig, die Bremsen von Zeit zu Zeit nachzu-
stellen, um die Abniitzung des Bremsbelages auszugleichen.

Dies geschieht bei der Vorderradbremse durch Herausschrauben um
wenige Umdrehungen der oben am Bremsgehduse befindlichen Fligel-
schraube a, in welcher der Bowdenzug endigt. (Siehe Abb. 10.)

Die Nachstellung der Hinterradbremse erfolgt in einfachster Weise
durch Anziehen der an der Bremszugstange sitzenden Fligelmutter b.
(Siehe Abb.11.)

Beim Nachstellen der Bremsen ist es zweckmafig, auch das Kupp-
lungsseil zu prifen und notigenfalls mittels der am Kupplungsausriick-
hebel sitzenden Fligelmutter nachzustellen.

BeiderNachstellungsowohlderBremsealsauchder
Kupplung ist streng darauf zu achten, dafl zwischen
dem Angriffspunktund der Ruhelage derBedienungs-
hebel ein toter Weg vorhanden ist, da sonst eine
UbermdfBige Abnilitzung des Brems- bzw. des Kupp-
lungsbelages eintritt.

5. Wartung der elektrischen Ausriistung

a) Unterbrecherkontakte der R 12- und R 17-Zweivergaser-Maschinen
(Lichtbatterieziinder).

RegelmaBig nach etwa 5000 km sind die Unterbrecherkontakte
nachzustellen.
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Wéahrend der Unterbrechung, d. h. wenn das Isolierstick 107d
(Abb.12) des Unterbrecherhebels 107¢ auf den Stahlnocken 133a auf-
lauft, mussen die Kontakte 107Ta und 107b des Unterbrechers 0,4 bis
0,5 mm voneinander entfernt sein. Dieser Abstand kann durch Nach-
stellen des Kontaktbdckchens 13%9a geregelt werden. Zu diesem Zwecke
wird die Klemmschraube 139b, die das Kontaktbéckchen halt, gelést und
der richtige Abstand mit Hilfe der Exzenterschraube 139¢ eingestellt. Die
Klemmschraube 139b wird dann wieder festgeschraubt. Wird dies unter-
lassen, dann sind Ziindstérungen die Folge.

Sind die Kontakte stark verschmutzt, so miissen sie mit einem sau-
beren Lappchen gereinigt werden.

Durch Abheben des Unterbrecherhebels 107¢ mit dem Finger werden
die Kontakte 107a una 107b voneinander getrennt und koénnen leicht
gesdubert werden. Beim Nachstellen der Kontakte soll man gleichzeilig
den Schmietfilz 108 f mit einigen Tropfen guten Oles tranken (Abb.12).

-m?g 1D§b 107a 139a 13%

Abb.12 Unterbrecher des Lichtbatterieziinders
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Es ist streng darauf zu achten, daft an die Unter-
brecherkontakte kein Ol gelangt, da Ulein Nichtlei-
teristund dadurchdie ZindungunregelméafBigarbei-
tenwirde.

Leichte Farbung der Kontaktoberfldche (grau oder schwarz) hat keinen
Einflup auf die Zindleistung.

SchmirgelpapieroderSchmirgelleinendarfzurRei-
nigung der Kontakte nicht verwendet werden.

Sind die Kontakte stark verbrannt oder vollstandig abgenutzt, so miis-
sen sie bei einer Bosch-Vertretung oder einem Boschdienst erneuert
werden.

b) Unterbrecherkontakte bei der R 12-Einvergasermaschine (Lichtmagnet-

zunder).

RegelmaBig nach etwa 5000 km sind die Unterbrecherkontakte nach-
zustellen.

Wahrend der Unterbrechung, d. h. wenn das Fiberstiick 107d (Abb. 13)
des Unterb-echerhebels 107¢ auf den Stahinocken 108a des Nocken-

107b

Abb. 13 Unterbrecher des Lichtmagnetzinders
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ringes 108 auflduft, mussen die Kontakte 107a und 107b des Unterbre-
chers 0,5 bis 0,4 mm voneinander entfernt sein. Dieser Abstand kann
durch Nachstellen der Kontaktschraube 107a geregelt werden. (Dazu
Gegenmutter 107g I6sen und nach dem Einstellen wieder festziehen.)

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

Zum Reinigen der Kontakte braucht der Unterbrecher nicht vom
Magnetziinder abgeschraubt zu werden, dagegen empfiehlt es sich, den
Nockenring abzunehmen. Durch Fingerdruck auf das Fiberstiick im Unter-
brecherhebel werden die Kontakte voneinander getrennt und kénnen
leicht mit einem reinen, in Benzin getauchten Haarpinsel, gereinigt wer-
den. Vor Inbetriebnahme des Lichtmagnetziinders warten, bis das Ben-
zin verdunstet ist. Nasse Kontakte nitzen sich schnell ab, auBerdem be-
steht Brandgefahr.

Sind die Kontakte stark verschmutzt, so miissen sie mit einem sau-
beren Lappchen gereinigt werden.

Schmirgelpapier oder Schmirgelleinen darf zum
Reinigen der Kontakte nicht beniitzt werden.

Der Nockenring 108 1aBt 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 Stirn-
flaiche und die Nockengleitfliche des Ringes mit einem Hauch Fett
versehen werden.

Beim Wiederaufsetzen des Nockenringes ist folgendes zu beachten:

Der Nockenring 108 muf} so auf seinen Pafisitz 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 Pafifliche am Magnetziinder vorgesehen sind, deren roter Pfeil
mit der Drehrichtung des Ankers ibereinstimmt. Hierauf wird der
Nockenring am Verstellhebelarm in der Drehrichtung des Ankers ge-
dreht, bis der auf ihm angebrachte Anschlagstift vor der am rechten
seitlichen, oberen Teil der Pafifliche am Magnetziinder vorgesehenen
Aussparung zu stehen komini. Der Nockenring 108 wird nun vollends auf
seinen PaBsitz gedrickt, so dafh der Anschlagstift in die vorerwdhnte
Aussparung zu sitzen kommt.

Sollten die Kontakte des Unteibrechers verbrannt oder vollstindig
abgenutzt sein, so mdssen cie bei einer Bosch-Vertretung oder einem
Bosch-Dienst nachgesehan bzw. erneuert werden.

¢) Ziindkerzen:

Man verwende nur die vorgeschriebenen, erprobten Kerzen, die selbst
bei héchster Beanspruchung keine Glihziindungen geben:
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Fiir die R 12-Maschine: Bosch-Kerze W 240 T1 (14 mm Gewinde)
Fiir die R 17-Maschine: Bosch-Kerze DM 175 A 1

d) Behandlungsvorschrift der Batterie:

Die Batterie muB regelmédBig alle 4 bis 6 Wochen nachgesehen wer-

den, gleichgiiltig ob das Rad beniitzt wird oder nicht; besonders bei
den 2-Vergasermaschinen héngt von einer sorgfiltigen Wartung der
Batterie die Fahrbereitschaft des Rades ab.

Die Batterie, die bei Lieferung des Rades ab Werk weder mit

Sdure noch destilliertem Wasser gefiillt ist, wird nach Abnahme des
Massekabels sowie des Kabels zur Lichtmaschine und Lésen des Spann-
bandes herausgenommen und nach folgender Anleitung gefiillt:

1.
2;

VerschluB-Stopfen abnehmen;

Zellen mit chemisch reiner Akkumulatoren-Sdure von 28 Grad BRé
(1,24 spez. Gewicht) fiillen, bis die S&ure 8 mm iiber Plattenober-
kante steht;

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

Sdure der unter 2. angegebenen Dichte nachfiillen, bis sie wieder
8 mm iiber Plattenoberkante steht;

+ Pol der Batterie mit dem -+ Pol | der Ladeleitung (Gleich-
— Pol der Batterie mit dem — Pol | stromquelle) verbinden.

Ladestrom einschalten.
Der Ladestrom darf héchstens 1 Ampére betragen.

Solange laden, bis alle Zellen gleichméBig lebhaft gasen (bis die
Batterie kocht), die Spannung jeder einzelnen Zelle auf 2,6 bis 2,7 Volt
gestiegen ist und die Sduredichte 32 Grad Bé (1,285 spez. Gewicht)
betrégt.

Anmerkung: Die Zellenspannung wihrend der Ladung messen.
Die Sduredichtung bei dem unter 2..unc! 4. angegebenen Siurestand
messen. Ladezeit der ersten Ladung eiwa 15 Stunden.

Wéhrend dieser ersten Ladung Temperatur der Sdure von Zeit zu
Zeit messen, Sie darf 40 Grad C. nicht iiberschreiten. Ist die Tempera-
tur auf 40 Grad und mehr angestiegen, Ladestromstirke etwa auf die
Hélfte oder ein Drittel verringern. In ‘dissem Falle entsprechend
langer laden.

Ist die Batterie wie vorstehend angegeben behandelt worden und
steht der Sdurespiegel 8 mm iber Plaitenoberkante, so betrigt die
Sduredichte nach beendeter Ladung mindestens 32 Grad Bé (1,285
spez. Gewicht).
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Ist sie hoher, so ist ein Teil der Sdure abzuziehen und durch destil-
liertes Wasser zu ersetzen. Dann noch kurze Zeit weiter laden, da-
mit sich die Sadure in den Zellen gut vermischt.

10. Nach beendeter Ladung Einfill6ffnungen der Zellen mit den gelie-
ferten Stopfen gut verschlieBen.

11. Zellen sorgféltig trocken wischen (mit Wattebausch).
Die Batterie ist dann gebrauchsféhig.

Anschlieien der Kabel: Das vom Minuspol (—) der Batterie aus-
gehende Kabel ist an die Massesammelklemme anzuschliefen; das
Pluskabel (+) wird durch eine Muffe mit dem von Klemme 30 der
Lichtmaschine ausgehenden Kabel verbunden. Beim Uberschieben des
Gummischlauches, der die Muffe gegen Masseschluft schiitzt, achte man
darauf, dafl die Muffe vom Gummischlauch vollkommen iiberdeckt wird.

Behandlung der voll geladenen Batterie.

1. Batterie rein und trocken halten.

2 Keine Gegenstande auf die offene Batterie legen (wegen Kurzschluf-
gefahr).

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

Ist dies nicht der Fall, destilliertes Wasser nachfillen.

4. Nach dem Einfiillen von Wasser oder S&ure (nur als Ersatz fiir ver-
schiittete oder ausgelaufene S&ure nachzufiillen!) ist die Dichte erst zu
messen, nachdem die Fliissigkeit in den Zellen gut durchgemischt ist;
dies geschieht am besten durch Nachladen (% Stunde).
Anmerkung: Die Zellenspannung wiahrend der Ladung messen. Die
S&duredichte bei dem unter 3. angegebenen Sdurestand messen. Man
kann den Ladezustand der Batterie an der Sduredichte erkennen,
vorausgesetzt, dafi die Batterie stets richtig behandelt wurde.

Der Zusammenhang zwischen Sduredichte und Ladezustand ist fol-
gender:

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

29 Grad Bé (1,235 spez. Gewicht): die Batterie ist halb geladen,
25—27 Grad Bé (1,21—1,23 spez. Gewicht): die Batterie ist entladen.

o) Kabelleitungen:

RegelméBig 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. Schad-
hafte Kabel sind sofort durch neue zu ersetzen.

Im librigen wird fiir die Wartung der gesamten elektrischen Aus-
riistung nachdriicklichst noch auf die mitgegebenen Bosch-Vorschriften
verwiesen.
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6. Behandlung der Vergaser

Richtige Behandlung der Vergaser ist fiir einwandfreies Arbeiten des
Motors unerl@Blich.

a) R 12-Einvergaser-Maschine: Zur Erhaltung der Leistung ist es wichtig,
den Vergaser von Zeit zu Zeit zu reinigen. Besonders im Anfang sind
der Kraftstoffseiher im Schwimmergeh&dusedeckel, die Diisen, das Schwim-
mergehduse selbst und die Schwimmernadel des &fteren zu reinigen,
damit ausreichender Kraftstoffzuflub gewd&hrleist=t ist.

Zwecks Reinigung der Diisen ist es nur notwendig, die Mutter 4
(Abb. 23), mit der das Vergasergehduse am Schwimmergehduse befestigt
ist, zu l6sen, worauf das Schwimmergehéduse mit den Disen nach unten
entfernt werden kann. Mittels des dem Werkzeug beigegebenen Schliis-
sels konnen die Diisen herausgeschraubt und gereinigt werden. Beim
Wiedereinschrauben derselben ist auf richtige Reihenfolge zu achten. Die
Diisennummern sind auf deren Vierkant sowie auf dem Schwimmerge-
hduseanschluf eingeschlagen. Nach der Einfahrzeit kdnnen ein bis zwei
Diisen eingesetzt werden, die um °%[;e0 mm kleiner sind, im Ubrigen
diirfte eine Anderung der Diisen nicht notwendig sein, da der Ver-
gaser in der Fabrik fir die handelsiiblichen Kraftstoffe eingestellt wird.

b) R 12- und R 17-Zweivergaser-Maschinen: Die Seilzige der Gas-
schieber der beiden Vergaser laufen in ein Sammelschiebergehause,
von wo aus dann unter Zwischenschaltung eines Schieberstiickes ein
Gasbowdenzug weiterfiihrt, so daB durch Betdtigung des Gasdrehgriffes
die beiden betreffenden Schieber in den beiden Vergasern gedffnet
bzw. geschlossen werden.

Diese Seilzige werden jeweils durch einen auf jedem Schieberge-
hduse sitzenden Bowdennippel auf geringstmoglichen toten Gang
gleichmdBig eingeregelt.

Von Zeit zu Zeit sind die Vergaser auseinanderzunehmen und die ein-
zelnen Teile in sauberem Benzin auszuwaschen. Sollte der Diisenblock
beim Auseinandernehmen festsitzen, ist derselbe mit einem Stick Holz
herauszudriicken. Beim Wiederzusammenbau ist Gewaltanwendung zu
vermeiden.

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

c) Schwimmergehduse: Das Schwimmergehduse ist jeweils nach etwa
3000 bis 4000 km Fahrt mittels Kraftstoff zu reinigen. Bei dieser Gelegen-
heit ist dann auch das Nadelventil zu priifen. Hierzu mu3 der Deckel des
Schwimmergehduses abgenommen werden. Bei den Vergasern der
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R12-Zweivergasermaschine muf zuerst die Klemmschraube X (Abb. 24)
am Deckel gelost werden, um den Deckel abschrauben zu ké&nnen.
Hierauf ist die Klemmfeder ¥ auf der Schwimmernadel U zu entfernen,
worauf nach Abnahme des Benzinleitungs-Anschlufistiickes am Boden des
Schwimmergehduses die Schwimmernadel nach unten herausgenommen

werden kann (Abb. 24).

Gleichzeitig ist der im Schwimmerdeckel des Vergasers der R 12-Ein-
vergaser-Maschine und die im Benzinleitungs-Anschluistick am Boden
des Schwimmergehduses des Vergasers der R 12-Zweivergaser-Maschine
eingesetzte Kraftstoffseiher zu reinigen (Abb. 23 u. 24). Auch die Kraft-
stoffleitungen vom Kraftstofibehélter zum bzw. zu den Schwimmerge-
hdusen und der Kraftstoffhahn sind auf genligenden Durchflu zu priifen.
Bei dieser Gelegenheit entferne man vom Kraftstoffhahn auch den als
Wassersack dienenden Behadlter und reinige diesen mit dem darin be-
findlichen Kraftstoffilter.

Die an den Vergasern angeschraubten Luftfilter sind ebenfalls von Zeit
zu Zeit mittels Benzin auszuwaschen, hernach in angewédrmtes Ol ein-
zutauchen, worauf sie, nachdem man das iiberflissige Ol ausgeschleudert
hat, um ein Verdlen der Zindkerzen zu vermeiden, wieder betriebsfertig
und an den Vergasern anzuschrauben sind.

1. Einstellung des Ventilspiels

Auch das Ventilspiel zwischen Ventilschaft 36 und Stdsselschraube 35
bzw. Druckschraube 3 (Abb.14, 15 u. 34), das bei kaltem Motor etwa
0,1 mm betragen soll, ist von Zeit zu Zeit nachzupriifen. Hierzu bedient
man sich am besten eines schmalen Streifens von einem Briefpapier-
blatt, da dieses der Stirke ungeféhr entspricht. Im nachstehenden wird

Abb. 14 Einstellen des Ventilspieles der Tourenmaschine
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Abb. 15 Einstellen des Ventilspieles der Sportmaschine

das Einstellen des Ventilspieles der beiden Maschinen beschrieben, was
jedoch, wie oben bemerkt, nur bei kaltem Motor vorgenommen werden
darf.

Tourenmaschine: Zundchst wird der Deckel 31 zur Ventilkammer durch
Lésen der mit diesem verbundenen Kopfschraube 32 abgenommen
(Abb. 14 u. 38). Vor dem Einstallen iiberzeuge man sich, daf der Stéfiel 33
auf dem Grundkreis des Nockens aufsitzt und nicht etwa die an- oder ab-
steigende Nockenkurve berlihrt, was man durch leichtes Vor- und Zurlick-
drehen der Kurbelwelle mit dem FuBanwerfhebel fesistellt. Hierbei darf
sich der StoBel 33 weder heben noch senken. Mittels des dem Werkzeug
beigegebenen Schliissels 75 hdlt man den Stéfel fest und 16st mit dem
zweiten Schlissel 93 die auf dem StéBel befindliche Gegenmutter 34.
Nun kann man die im Stofel sitzende Stofielschraube 35 soweit nach-
stellen, bis sich der Papierstreifen a ohne Schwierigkeit zwischen
Ventilschaft und Stofielschraube 35 einfilhren 1aBt. Ist die Einstellung
richtig, zieht man die Gegenmutter 34 wieder fest an, indem man mit
dem Schlissel 93 die Stofielschraube 35 festhalt. Die Ventilkammer ist
nachdem durch den Deckel 31 wieder zu verschlieBen (Abb. 14).

Sportmaschine: Zuerst wird die Schutzhaube 5 nach Lésen und Ent-
fernen der Mutter 6 und Scheibe 7 abgenommen (Abb. 15). Nun drehe
man mittels des FuBanwerfhebels den Motor so, dafi sich der Schwing-
hebel 1 um seinen gréBten Betrag bewegen laft. Dann lockere man die
Gegenmutter 2, stelle die Druckschraube 3 mit dem Papierstreifen a auf
den richtigen Abstand und ziehe darauf die Gegenmutter 2 wieder an.
Nach dem Wiederaufsetzen und Festschrauben der Schutzhaube ist in
diese eine kleine Menge Ol - etwa 1 EBloffel - einzufiillen, was nach
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Entfernen der Verschlufischraube 4 geschehen kann. Dieses Ol dient zur
Schmierung der Ventilbetdtigung und soll alle 1500 km kontrolliert und
evtl. nachgefiillt werden.

8. Reifendruck

Die Reifen priife man vor jeder gréfieren 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 genligend Elastizitdt besitzen
wiirde. Bei unbelasteter Maschine sollen die Reifen nur einen geringen
Eindruck zeigen. Der vorschriftsmafige Luftdruck soll bei Solomaschinen
im Vorderradreifen 1,1 Atm., im Hinterradreifen 1,5 Atm., und bei Bei-
wagenmaschinen im Vorderradreifen 1,3 Atm., im Hinterradreiten 1,7 Atm.
betragen. Es ist duBerst wichtig, diese Vorschrift genauestens zu beach-
ten, da bei harter aufgepumpten Ballonreifen die Maschine auf der
Strafe leicht springt und die Vorderradfederung lberm&Big beansprucht
wird.

lll. Beschreibung
A. Allgemeines

Motor mit Kupplung und Getriebe sind nach bewé&hrter Bauart zu einem
Block vereinigt. (Abb, 16, 17. u. 18.) Seine Befestigung erfolgt auf den
Untergurten des Prefirahmens mittels durchgehender Verbindungsbolzen,

/

Abb. 16 Motor und Getriebe der R 12-Zweivergaser-Maschine
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nach deren Ldsen der ganze Block abgenommen werden kann. Dies ist
aber nur bei vollstandiger Uberholung erforderlich.

Beide Baumuster, sowohl die R 12- als auch die R 17-Maschine werden
mit 2-Vergasern geliefert; die Tourenmaschine R 12 wird auch mit einem
Vergaser ausgeriistet.

Durch die Anordnung zweier Vergaser ist in der R 17-Maschine ein
Kraftrad geschaffen, das infolge seiner hohen Leistung und der dadurch
bedingten hohen Endgeschwindigkeit auch den Anspriichen der ver-
wohntesten Fahrer gerecht wird. Bei der R 12-Maschine wird durch diese
bauliche Mafinahme eine betrdchtliche Leistungssteigerung gegeniiber
der Einvergaser-Maschine des gleichen Baumusters hervorgerufen, wo-
durch deren Fahreigenschaften, insbesondere bei Verwendung als Bei-
wagenmaschine, wesentlich verbessert wurden,

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 Unregelmafigkei-
ten zu beheben, ehe diese Schaden anrichten kdnnen.

Um auch dem Anfanger einen Einblick in die Arbeitsweise des im
Viertakt arbeitenden Motors zu geben, sei diese anhand der Abb. 19
beim R 12-Tourenmotor und Abb. 20 beim R 17-Sport-

Abb. 17 Motor und Getriebe des R 17-Sportrades
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mo tor kurz erldutert. Die nachstehenden Erklarungen beziehen sich aut
den linken Zylinder der Skizzen.

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

Bild 2: Verdichtungshub. Der nach auswarts gleitende Kolben driickt
das Gasgemisch bei geschlossenen Ventilen zusammen.

Bild 3: Arbeitshub. Das verdichtete Gasgemisch wird durch einen an
der Ziindkerze Uberspringenden Funken entziindet. Die erfolgende
Verbrennung treibt den Kolben wieder nach einwdrts, wobei der Kolben
seine Kraft an die Kurbelwelle des Motors abgibt.

Bild 4: Auspuffhub. Der wieder nach auswdrts gleitende Kolben stGft
die verbrannten Gase durch das gedffnete AuslaBventil hinaus.

Die gleichen Vorgange finden zeitlich verschieden auch im zweiten
Zylinder statt, indem hier der Kclben den dritten Hub, also Ziindung und
Verbrennung ausfiihrt, wenn der erste Kolben seinen ersten Hub zwecks
Ansaugen des Gemisches zurlcklegt.

2. Gehduse, Zylinder und Kolben:

Das aus einer sehr widerstandsfdhigen Aluminium-Legierung beste-
hende Gehduse des Motors und Getriebes hat ein geringes Gewicht.
Die Zylinder sind aus GrauguB und haben radiale Kihlrippen. Abnehm-
bare, aus Leichtmetall gegossene Zylinderkdpte, sorgen in Verbindung

Abb. 18 Moior und Getriebe der R 12-Einvergaser-Maschine
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mit ihren reichlich groflen Kihlrippen fir eine gute Kihlung. Letztere
Ubertragt sich auch auf die Zindkerzen, die durch ihre ohnehin dem
Fahrtwind frei ausgesetzie Lage gekiihit werden. Tritt bei diesen aus-
nahmsweise HeiBwerden ein, so hat dies andere Ursachen, die spiter
noch erwdhnt werden und die dann sofort zu beheben sind. Fiir das
Fahren bei Regenwetter empfiehit es sich, die Kerzen durch die Ker-
zenschutzhiilsen gegen Kurzschluff zu schiitzen,

Die bei beiden Baumustern verwendeten Leichtmetall-Kolben sind mit
3 Kolbenringen versehen, von denen der unterste als Olabstreifring aus-
gebildet ist. Der gehértete und geschliiffene Kolbenbolzen ist im Pleuel-
kopf gelagert und durch Sprengringe gesichert.

3. Kurbelwelle:

Die aus Stahl mit gehdrtetem Kurbellagerzapfen bestehende Kurbel-
welle 1duft bei dem R 12-Motor in Kugellagern und bei dem R 17-Motor
in Rollenlagern. Die Bohrungen in den Zapfen dienen in Verbindung mit
entsprechenden OUlkandlen zur reichlichen Schmierung samtlicher Lager-
stellen, sowie der Kolben, Kolbenbolzen usw., wie bei neuzeitlichen
Kraftwagenmotoren. Sorgfdltig ermittelte Gegengewichte, sowie ein
peinliches Auswuchten des ganzen Triebwerkes gewa&hrleisten einen
erschitterungsfreien Lauf.

Abb. 21
Motor und Getriebe
der R 17-Maschine
mit abgenommenem
Zylinder




4. Ventile:

a) Ventile der R 12-Maschine (Abb.36). Die Ventile sind aus beson-
ders geeignetem Stahl mit reichlich groBen Ventiltellern hergestellt
und vollkommen eingekapselt. Sie sind seitlich vom Zylinder angeordnet
und werden durch eingekapselte Stéfel 33 von der Steuerwelle 1 aus
betitigt. Das an den StéBeln etwa austretende Ol wird durch eine Riick-
laufbohrung in das Gehéduse zuruckgefiihrt, so daf ein Austreten von Ol
auBerhalb des Motors unméglich gemacht ist. Durch einen abnehmbaren
Schutzdeckel sind Ventilschaftende und StéBel zwecks Nachstellung des
Ventilspieles leicht zugénglich. (Siehe Seite 28.)

b) Ventile der R 17-Maschine. Die Ventile sind aus erstklassigem Son-
derstahl mit reichlich groBen Ventiltellern hergestellt. Sie sind hén-
gend im Zylinderkopf angeordnet und werden durch eingekapselte
Stofistangen mittels rollengelagerter Schwinghebel mit Druckschrauben
von der Steuerwelle aus betétigt. Ein Austreten von Ol wird hier durch
die Schutzrohre der StoBstangen verhindert, in denen das Ul in die
Schutzkappe des Zylinderkopfes ablaufen kann, wo es zur Schmierung
der Ventilbetdtigung dient. Die leicht abnehmbare Schutzkappe ermog-
licht auf einfache Art das Einstellen des Spieles zwischen Druckschraube
und Ventilschaftende. (Siehe Seite 29.)

5. Steuerung:

Die oberhalb der Kurbelwelle in Gleitlagern 2 und 3 gelagerte Nok-
kenwelle 1 (Abb. 22) wird durch die Réder 4 und 5 die durch eine ge-
rduschlose Rollenkette kraftschliissig verbunden sind, von der Kurbel-
welle aus angetrieben. Die Nockenwelle ihrerseits treibt gleichfalls Gber
Kettenrdder 6 und 7 mittels gerduschloser Kette den Lichtbatterie- bzw.
Lichtmagnetzinder an, der mittels Spannbandes auf einer eigens hierfir
vorgesehenen FuBplatte, einem Teil des Kurbelgehduse-Oberteiles be-

festigt ist.

6. Entliiftung:

Die Entliiftung des Kurbelgehduses erfolgt durch einen mit dem aut
der Steuerwelle 1 aufgekeilten Kettenrad 6 durch PaBstifte verbundenen
Drehschieber 8, der in dem Antriebsgehdusedeckel ? gelagert ist (Abb.
22). Die beim Einwirtsgehen der Kolben im Motorgehduse verdichtete
Luft gelangt durch den Drehschieber 8, den Deckel 9 und durch ein
7wischenstiick 10 in eine auBen liegende Rohrleitung 11, welche die
Luft ins Freie ableitet. Auf diese Weise wird im Motorgehause immer ein
geringer Unterdruck erzeugt, der ein Austreten von Ol an den Trenn-
fugen des Gehéduses wirksam verhindert.

54



Abb. 22 Langsschniit durch Motor und Getriebe

7. Schmierung und Tlkontrolle:

Die Schmierung erfolgt unter hohem Druck vollkommen selbsttétig wie
bei neuzeitlichen Kraftwagenmotoren, so daB ausreichende Olversor-
gung auch bei hochster Beanspruchung sichergestellt ist. Eine im Motor-
gehduseunterteil eingebaute Zahnradpumpe (Abb. 36) saugt durch einen
Seiher 22 das Ol durch die Tatigkeit der beiden Zahnréder 23 und 24 an,
von denen das letztere mittels einar Welle 25 und Schneckenrad 26
von der Schnecke auf der Steuerwelle 1 angetrieben wird. Das Ol wird
durch eine Bohrung im Deckel 27 in das Steigrohr 20 gedrickt und ge-
langt in das Olverteilungsrohr 12 (Abb.22 und 36), und von hier durch
die senkrechten Olrohre 13 und die fein gebohrten Oldusen 14 zu
den Lagerbiichsen 15 und 16 (Abb. 22) zur Schmierung der Kurbei-
wellenrollenlager. Ein Teil des Ules gelangt in die Verteilerrinnen der
Lagerbiichsen, von wo es dann durch die hohlgebchrten Kurbelwellen-
zapfen und -schenkel den Pleuellagern zugefiihrt wird. Das vordere senk-
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rechte Olrohr 13 sorgt fiir die Schmierung des Kettenrades 4 auf der Kur-
belwelle, wobei durch das von der Antriebskette fiir die Steuerwelle
mitgenommene Ul die beiden Kettenrdder 5 und é auf der Steuerwelle,
der Antrieb des Lichtbatterie- bzw. Lichtmagnetziinders mit dem auf
dessen Welle sitzenden Kettenrad 7, sowie das vordere Steuerwellen-
lager 2 reichlich geschmiert wird. Die Schmierung des riickwartigen
Steuerwellenlagers 3 wird durch das Schleuderdl der Kurbelwelle in aus-
reichendem Mafle gewdhrleistet.

Ein Teil des Oles wird von der Olpumpe durch Steigrohr 20 (Abb. 34),
Olverteilungsrohr 12 und Tldiise 21 (Abb. 22) in das UOlfilter 17 geleitet
und verldBt dieses vollkommen gereinigt, um durch den Olsumpf der
Ulpumpe wieder zugefiihrt zu werden. Das vom Triebwerk in den OI-
sumpf zurlickflieBende Ol wird durch ein im Gehduseunterteil befestigtes
Ulsieb gleichfalls vor Eintreten in den Olsumpf gereinigt. Schéadlicher
Uberdruck im Leitungssystem wird durch ein in die Pumpe eingebautes
und sorgféltig eingeregeltes Sicherheitsventil verhindert.

8. Vergaser:

a) R 12-Einvergase:-Maschine. Fiir die R12- Einvergaser’-Tou-
renmaschine wird ein Sum-Register-Vergaser mit drei Kraftstofi-
diisen verwendet. Seine Bedienung erfolgt vom rechten Lenkerdreh-
griff aus mittels Bowaenzuges. Die Kraftstoffdiisen sind so zueinander
abgestimmt, daf selbst bei Kraftstoffwechsel kein Diisenwechsel vorge-
nommen zu werder craucht. Die Ansaugleitung wird durch Auspuffgase
angeheizt, wodurch die Gemischbildung auch bei kaltem Wetter ein-
wandfrei bleibt. Aufierdem ermdglicht die geheizte Saugleitung in Ver-
bindung mit dem automatischen Vergaser ein besonders elastisches und
sparsames Fahren.

in der Abb. 23 ist der Vergaser mit Schwimmergehduse im Schnitt
dargestellt. Die Befestigung des Vergasers erfolgt mittels zweier Schrau-
ben an der Ansaugleitung, die durch zwei an der Auspuffleitung an-
geschlossene 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 Schwimmergehduseangufl sind drei Diisen
eingeschraubt, von welchen zwei, 5 und §, bis in die Mitte des Ansaug-
rohres des Vergasergehduses 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.
Senkrecht zum Ansaugrohr ist der Gasschieber 9 im Vergasergehduse
angeordnet, der mit dem rechten Drehgriff durch Bowdenzug verbunden
ist. Eine Druckfeder 10 h&lt den Schieber stets in geschlossener Stel-
lung und sperrt den Saugkanal ab. Mittels einer Stellschraube 11 kann
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die SchluBstellung des Schiebers fiir den Leerlauf geregelt werden. Zur
Regelung der Gemischzusammensetzung fiir den Leerlauf ist eine Stell-
schraube 12, die den Luftstrom, der iiber die Leerlaufdiise 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 Schwimmergehduse 2 ist der Schwimmer 13 mit Nadel 14 unter-
gebracht, die unter Einwirkung auf das Nadelventil 15 den Kraftstoff-
spiegel regelt, Ein Kraftstoffsieb 16 in einer VerschluBschraube 17 des
Deckels 18 hdlt die Unreinigkeiten des durch das AnschluBstiick 19 vom
Kraftstoffbehélter eintretenden Kraftstoffes ab. Der Kraftstoff tritt durch
eine Bohrung in dem angegossenen Flansch des Schwimmergehduses
in die drei Diisen 5, 6§ und 8 ein. Diese sind unterhalb des Kraftstoff-
spiegels ungefdhr in der Hohe ihres Vierkantes mit einer feinen Bohrung
versehen und genau zueinander abgestimmt. Es soll deshalb ohne zwin-
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genden Grund keine Verdnderung vorgenommen werden. Ein Ver-
gasermitfestabgestimmtenLuft-undKraftstoffquer-
schnitten verstelltsichnicht.

Um das Antreten des Motors zu erleichtern, ist im Vergaser-
gehduse 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 Anlafkolben 20 an dem Betati-
gungsknopf 22 entgegen dem Druck der Feder 21 nach aufien zu ziehen

# ¢ B
! /
A— vl
W X N
:
\ 1 : ) 1
! = JAN M
e , | S| |
IJI—-L\E, Ll «g/
i S A ASRy
T e |= ‘ 1 = i
- N
i
e I -
" sSF PSS
D ) 0
QA P

Abb. 24 Vergaser der 2-Vergaser-Tourenmaschine
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und hierauf nach rechts zu drehen, wodurch sich der Anschlagstift 23, der
in einen Fuhrungsschlitz der Biichse 24 hineinragt, gegen den Flansch
der Biichse 24 anlegt und den AnlaBkolben offen hélt. Hierdurch wird
der Ansaugquerschnitt fir die Leerlaufdiise vergrdBert und so ein kraf-
tiger Luftstrom Uber die Leerlaufdise gefiihrt, wodurch dem Motor
ein kraftstoffreiches Gemisch zugefiihrt wird. Nach dem Warmlaufen des
Motors ist der AnlaBkolben durch Weiterdrehen zu schlieBen, Der An-
schlagstift 23 gelangt hierdurch wieder in die Fiilhrung der Biichse 24

und der Kolben 20 wird durch die Feder 21 in seine SchluBstellung
zurlickgedrick?.

Im Deckel 18 des Schwimmergehé&uses 2 ist noch ein Tupfer 25 ange-
ordnet, der beim Niederdriicken auf den Schwimmer 13 einwirkt, wo-
cdurch der Kraftstoffzuflufl zur Schwimmerkammer freigegeben wird und
der ordnungsmaBige KraftstoffzufluB gepriift werden kann. Abb. 23.

b) R 12-Zweivergaser-Maschine. Fiir die R 12-Zweivergaser-Touren-
maschine werden zwei Amal-Einschieber-Pumpenvergaser verwendet,
deren inneren Aufbau Abb. 24 zeigt.

Der Vergaser besteht im wesentlichen aus dem Schiebergehduse A,
in dem der zylindrische, nach unten offene Gasschieber B gefiihrt ist,
dem Diisenstock F, in dem der als Pumpenzylinder ausgebildete Haupt-
diseneinsatz O mit der darin eingesetzten Hauptdiise P eingeschraubt
und eine feine Bohrung | als Leerlaufdiise vorgesehen ist, und dem
Schwimmergehduse R mit dem diesem gegeniiberliegenden Ausgleichs-
gefafh Y.

Im oberen Boden des Gasschiebers, der an der Saugseite unten mit
einem bogenférmigen Ausschnitt versehen ist, ist das Seil des Gas-
bowdenzuges eingehéngt, das von einer sich gegen den Deckel des
Schiebergeh&duses und gegen den Schieberboden abstiitzenden Schrau-
benfeder umgeben ist, die den Schieber in seiner Schlufistellung fest-
halt bzw. immer wieder in diese zurlickdriickt. Der KraftstoffzufluB durch
die Hauptdiise P bzw, durch den Hauptdiiseneinsatz © wird durch eine
in ihrem unteren Teil sich kegelig verjungende Disennadel €, die mit-
tels einer kleinen Klemmfeder, die in einer Einkerbung der Nadel sitzt,

ebenfalls im Schieberboden eingeh@ngt ist und in den Hauptdiisen-
einsatz O hineinragt, geregelt.

Bei nur wenig gedffnetem Gasschieber ist der zwischen der Diisen-
nadel und dem Hauptdiseneinsatz O in der Nadeldiise verbleibende
Ringquerschnitt klein, der auf die Hauptdiise wirkende Unterdruck ge-
ring und die Kraftstofférderung durch die Hauptdiise ebenfalls gering.
Wird der Gasschieber weiter gedffnet, so wird dieser Ringquerschnitt
infolge der kegelférmigen Verjingung der Nadel vergréfiert und da-
durch die Kraftstofférderung gréfier. Durch Hoher- bzw. Tieferhdngen der
Nadel im Schieberboden durch Versetzen der Klemmfeder in héher oder
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tiefer liegende Nadel-Einkerbungen ist eine Regelmoglichkeit fir die
Gemischzusammensetzung gegeben. Die Diisennadel € driickt bei ge-
schlossenem Schieber den in dem Hauptdiiseneinsatz © eingesetzten
und mit einem Riickschlagventil versehenen Beschleunigerkolben Z ent-
gegen dem Druck einer Feder nach unten. Wird nun der Gasschieber
plétzlich gedffnet, so driickt die Feder den Kolben schnell nach oben, wo-
durch der in der Pumpenkammer vorhandene Kraftstoff durch die Nadel-
diise des Hauptdiiseneinsatzes O in die Mischkammer gespritzt wird.

Der dem Schwimmergehduse R zuflieBende Kraftstoff, dessen ZuflufB-
menge durch das durch den Schwimmer T betatigte Nadelventil U ge-
regelt wird, gelangt durch die Bohrung des Schwimmergehdusearmes
in die Locher der Hilsenmutter Q, durch die das Schwimmergehause R
an dem Schiebergehduse A befestigt ist, worauf sich Nadeldiise und
Bohrung K im Disenstock F mit Kraftstoff fullen. Bei nur wenig gedff-
netem Gasschieber wird durch den durch die Saugwirkung des Motors
erzeugten Unterdruck durch das Leerlaufluftioch L Luft und durch die
Leerlaufdiise } Kraftstoff angesaugt und das hierdurch entstehende Kraft-
stoff-Luftgemisch durch den Leerlaufaustritt M dem Motor zugefiihrt.

Je weiter nun der Gasschieber B gedffnet wird, um so geringer ist die
Saugwirkung am Austritt M, jedoch wird eine hohere Saugwirkung an
der Ubergangsdiise N erreicht, und das Leerlaufgemisch stromt sowohl
durch diese Bohrung als auch durch den Austritt M.

Das Gemisch des Leerlauf- und Ubergangsdisensystems wird bis un-
gefahr */s Schieberdffnung vom Hauptdiisensystem mit Kraftstoff erganzt.
Von da aus bestimmt der Ausschnitt des Gasschiebers bis !4 Schieber-
6ffnung die Gemischstarke. Bei den weiteren Schieberdffnungen, und
zwar von % bis 4 Gasschieberhub, héngt die Gemischbildung von der
Nadelstellung ab, von da ab bis zur Vollgasstellung ist ausschliellich die
Hauptdiise mafigebend.

Das an einer Verlangerung des Schwimmergehdusearmes angeseizte
AusgleichsgefdB Y hat die Aufgabe, fiir stets ausreichenden Kraftstoff-
zufluB zu den Diisen zu sorgen. Beim Kurvenfahren, insbesondere bei
Beiwagenbetrieb, hat es sich gezeigt, daf} der Kraftstoff an den auf der
Kurven-Aufienseite gelegenen Teil der Schwimmergehause-Wandung an-
gedriickt und auf diese Weise den Diisen entzogen wird. Diesem
Ubelstand hilft das AusgleichsgefdB Y ab, da in einem solchen Falle den
Disen der in diesem Behdlter enthaltene Kraftstoff zufliefit.

¢) R17-Zweivergaser-Maschine. Fiir die Sportmaschine R 17 finden
ebenfalls zwei Amal-Einschieber-Vergaser Verwendung, die sich nur da-
durch von den Vergasern der R 12-Maschine unterscheiden, dafl bei
ihnen keine Beschleunigerpumpe und kein Ausgleichsgefd vorgesehen
ist. Der Kraftstoffzuflufl befindet sich oben am Schwimmergehduse.
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Abb, 25 Vergaser der Sportmaschine

Bej den Vergasern der R 12- und R 17-Zweivergasermaschine ist im
Deckel des Schwimmergehé&uses ein Tupfer W angeordnet, der beim Nie-
derdricken das Schwimmerventil U offen halt, wodurch man sich vom
ordnungsgemafien Kraftstoffzuflufi iiberzeugen kann. Beim Antreten des
Motors wird den Diisen durch Betdtigung des Tupfers W mehr Kraftstoff
zugeleitet, wodurch der Motor ein kraftstoffreicheres Gemisch erhilt,
was wesentlich zur Erleichterung des Antretens beitragt. Abb. 24 und 25.
Uber die Wartung der Vergaser siehe Seite 27.

9. Ziindung:

a) R12-Einvergaser-Maschine. Fir die Ziindung des Gemisches ist ein
Lichtmagnetziinder vorgesehen, der, aus Magnetziinder und Licht-
maschine bestehend, getrennt den Ziindstrom und den Lichtstrom liefert.
Der Unterbrecher und die fiir die Verteilung des hochgespannten Stro-
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mes erforderlichen Bauteile sind ebenfalls mit dem Lichtmagnetziinder
vereinigt. Die in die Zindlichtanlage mit eingeschaltete Batterie dient
in diesem Falle nur zur Speicherung des von der Lichtmaschine geliefer-
ten Stromes fiir den Stromverbrauch bei stillstehendem Fahrzeug. Infolge
des in die Lichtmaschine eingebauten Schnellreglers, der die Klemmen-
spannung auf nahezu gleicher Hohe hélt, kann die Lichtanlage auch bei
abgeschalteter oder schadhafter Batterie betrieben werden, ohne daf
Schwankungen in der Lichtstdrke auftreten oder gar die Gliihlampen
durchbrennen.

Beziiglich der Wartung der gesamten Ziindlichtanlage verweisen wir
ausdriicklich auf die beigegebenen Bosch-Vorschriften. Die Regelung
des Ziindzeitpunktes erfolgt durch den auf der linken Seite des Lenkers
angebrachten Drehgriff (Abb. 7). Der Lichtmagnetziinder ist in zugdng-
licher Lage auf einer kleinen Plattform des Motorgehduses angeordnet
und mittels Spannbandes leicht |6sbar befestigt. Der Antrieb erfolgt von
der Kurbelwelle iliber die Steuerwelle mittels gerduschloser Ketten.
(Siehe Seite 36, Abb. 22.)

b) R12- und R 17-Zweivergaser-Maschinen. Die Ziindanlage der Zwei-
vergaser-Maschinen besteht aus einem vom Motor angetriebenen Licht-
batterieziinder, mit dem der Unterbrecher und Verteiler vereinigt ist, der
Batterie und der Ziindspule.

Der von der Batterie, die vom Lichtbatterieziinder aufgeladen wird,
gelieferte niedergespannte Strom, der durch die Primdrwicklung der
Ziindspule - einer aus wenigen Windungen starken Drahtes bestehenden
Wicklung - flieBt, wird von dem im Lichtbatterieziinder eingebauten
Unterbrecher im Ziindzeitpunkt unterbrochen. Dadurch entsteht in der
Sekundarwicklung der Ziindspule - einer aus vielen Windungen diinnen
Drahtes bestehenden Wicklung - ein hochgespannter Strom, der von der
Ziindspule iiber eine im Verteilerdeckel, der gleichzeitig den Deckel
des Unterbrechers bildet, angeordnete Schleifkohle einem auf dem
Unterbrechernocken befestigten Verteilerlaufstiick zugefiihrt wird. Dieses
Verteilerlaufstiick, das mit seiner Verteilerelektrode auf zwei Kontakten
im Verteilerdeckel auflduft, fiinrt den hochgespannten Ziindstrom iber
diese beiden Kontakte und zwei mit diesen verbundenen Kabelfiihrun-
gen den beiden in den Zylindern eingeschraubten Ziindkerzen, wo er als
Ziindfunke zwischen den beiden Elektroden iiberspringt, entsprechend
der Ziindfolge zu.

Bei beschidigter Batterie kann der Motor auch mit
Hilfe der Lichtmaschine allein in Gang gesetzt und
die Anlage mitihralleinweiterbetriebenwerden,

Hierzu muB das vom Lichtbatterieziinder zur Batterie fiihrende Kabel
(Leitung 30) an dem zwischengeschalteten Kabelverbinder gelést und
der auf der Regler-Schutzkapsel angebrachte Umschalter auf ,Dynamo”
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gestellt werden. Beim Ingangsetzen des Motors mussen in einem solchen
Falle samtliche Stromverbraucher aufler der Zindspule ausgeschaltet
sein.

Vor Wiederbenutzung der instandgesetzten und aufgeladenen Batterie
ist der Umschalter wieder auf ,Batterie’” zuruckzustellen. Wird dies
unterlassen, entlddt sich die Batterie bei Stillstand des Fahrzeuges in die
Lichtmaschine (s. S. 3, 4 und 21 der beigegebenen Boschvorschriften!).
Auch beziiglich der Wartung der gesamten Ziind-lichtanlage wird aus-
driicklich auf die beigegebenen Bosch-Vorschriften verwiesen.

Die Verstellung des Ziindzeitpunktes erfolgt curch den auf der linken
Seite des Lenkers angebrachten Drehgriff (Abb. 6 und 7). An Stelle
des Lichtbatterieziinders kann auch auf Wunsch ein Lichtmagnetziinder
eingebaut werden. Der Lichtbatterieziinder bzw. Magnetziinder ist eben-
so wie der Magnetziinder bei der R 12-Einvergaser-Maschine in zugédng-
licher Lage auf einer kleinen Plattform des Motorgehduses angeordnet
und mittels Spannbandes leicht lIésbar befestigt. Der Antrieb erfolgt von
der Kurbelwelle Uber die Steuerwelle mittels gerduschloser Kette. (Siehe
Seite 36, Abb. 22.)

Es sei dringend empfohlen, bei der jahrlichen Uberholung des ganzen
Rades den Lichtbatterie- bzw. Lichtmagnetziinder zur

Abb. 26
Zweischeiben-
Reibungskupplung

43



grundlichen Priifung voneinemBosch-Dienst ausein-
andernehmenzulassen.

10. Kupplung:

Als Kupplung dient eine in Abb. 26 im Schaitt 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 2 angeordnete Kupplungsfedern 10 pressen letzteren
gegen beiderseits mit Reibbelag versehene Kupplungsplatten 20, die
durch eine ebenfalls treibende Zwischenscheibe é getrennt sind, und
gegen die nicht verschiebbare Schlufischeibe 4. Auf diese Weise werden
die Kupplungsplatten 20, die auf der Kupplungsklaue 22 sitzen, mitge-
rommen und die Drehbewegung der Kurbelwelle auf die Hauptwelle 11
des Getriebes lbertragen.

Der Betdtigungshebel fir die Kupplung befindet sich am Ende des lin-
ken Lenkergriffes (Abb. 7) und wirkt durch einen Bowdenzug auf
den am Getriebeende befindlichen Kupplungshebel. Das Ausriicken
der Kupplung und somit die Unterbrechung der Kraftibertragung
auf das Getriebe erfolgt durch Anziehen des Betdtigungshebels am Len-
ker, 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 B ilibertragen; von hier leitet die Kupplung A in
eingericktem Zustand das Drehmoment in die Getriebe-Hauptwelle D
weiter, von der es liber das jeweils mit der Schaltwelle P gekuppelte
Raderpaar auf den Kegeltrieb Y und durch Keilnuten weiter auf das
Hinterrad geleitet wird. In der Abb. 27 ist die Wirkungsweise des Ge-
triebes schaubildlich dargestellt.

Die mit der Hauptwelle D aus einem Stiick hergestellten Zahnrdader E,
F und G und das mit ihr fest verkeilte Zahnrad H stehen stdndig in Ein-
griff mit den Zahnrddern J, K, L und M, die lose auf der Schaltwelle P
laufen. Diese Rdderpaare drehen sich infolge ihrer verschiedenen Durch-
messer mit verschiedenen Geschwindigkeiten. Zwischen den R&adern J,
K, L und M befinden sich die Kupplungssticke N und ©, die mit der
Schaltwelle P durch Keilnuten undrehbar, aber langsverschieblich ver-
bunden und beiderseitig mit Klauen versehen sind.

Beim Einschalten des ersten oder kleinen Ganges (Abb. 27 b) wird
durch den Schalthebel Q liber das Gabelstiick N; das Kupplungsstiick N
nach hinten verschoben, greift mit seinen Klauen in die Aussparungen
des Rades J ein, das hierdurch mit der Schaltwelle P gekuppelt wird.
Im 2. Gang (Abb. 27 ¢) wird das Kupplungsstiick N nach vorn bewegt
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b} Kraftibertragung im 1. Gang

al Leergang

Abb. 27 Schema des Antriebes
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und dessen Klauen mit dem Zahnrad K in Eingriff gebracht. Im 3. und 4.
Gang (Abb. 27d und e) wird das Kupplungsstiick O durch das Gabel-
stick O, vom Schalthebel Q in der oben beschriebenen Weise mit dem
Zahnrad L bzw. M gekuppelt und so der Schaltwelle P vier verschiedene
Geschwindigkeiten erteilt. Die Schaltwelle P leitet die Kraft liber einen
GummistoBdampfer ¥ auf die Kardanwelle W weiter und diese libertragt
die Kraft Uber eine Zahnkupplung X, welche evtl. auftretende Léngsver-
schiebungen aufnimmt, auf das Kegelrdderpaar Y, von welchem durch
eine Keilnutenverzahnung das Hinterrad angetrieben wird. Beide Kegel-
rader Y sind spiralverzahnt und laufen nahezu gerduschlos. Das Antriebs-
ritzel des Kegelrdderpaares Y ist im Kardangehduse auf der einen Seijte
in einem Doppelschraglager und auf der anderen in einem Nadellager
gelagert.

Durch diese Art der Kraftiibbertragung werden alle vom Motor oder
vom Hinterrad ausgehenden Stéfie und alle insbesondere bei Beiwagen-
betrieb auftretenden Verwindungen des Rahmens restlos ausgeglichen.

Der in der Abb. 27 eingezeichnete starke Pfeil zeigt den Verlauf der
Kraftibertragung in den einzelnen Geschwindigkeitsstufen. In der Leer-
gangstellung (Abb. 27 a) stehen die Kupplungssticke N und O aufler
Eingriff zwischen den Radern . L und M und der Schalt-
hebel Q steht in der Mitte zw.schen den Gabelsticken N, und O,.

Die zum Schalten der verschiedenen Gange notwendigen Bewegungen
des Schalthebels sind durch eine Schaltkulisse zwangslaufig festgelegt.
Die Schaltung der einzelnen Gange erfolgt somit lediglich durch Klauen,
wodurch grofite Schonung der Zahnrader beim Schalten gewdhrleistet
wird.

Das Anwerfendes Motors geschieht durch das vom FuBanwerf-
hebel betdtigte Segment R und die beiden Stirnrdader § und T, Das Stirn-
rad T tragt eine sdcezahnartige Innenverzahnung und ist standig in Ein-
griff mit dem Rad [ auf der Hauptwelle. Mit der Welle, auf die an der
einen Seite das Stirnrad S aufgekeilt ist, ist an der anderen Seite eine
bewegliche Klaue: U fest verbunden. Beim Niedertreten des FuBanwerf-
hebels libertrdg! die Klaue U die eingeleitete Drehbewegung auf das
Zahnrad T und wird iiber die Hauptwelle D und Kupplung A zum Trieb-
werk geleitet. in Ruhestellung des FuBanwerfhebels gibt die Klaue U die
Innenverzahnung frei und das Rad T dreht sich leer auf seiner Welle.

Die Bremstrommel fiir die Innenbacken-Fufibremse ist mit Z bezeichnet.
Auf der Schaltwelle P ist am Ende, vor der elastischen Kupplung, ein
Schneckenrad aufgekeilt, das zum Antrieb des im Scheinwerfer angeord-
neten Geschwindigkeitsmessers dient.

Es wird dringend davon abgeraten, das Getriebe eigenhandig zu zer-
legen, da beim Zusammenbau die Zahneingriffe verandert werden kén-
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nen, was einen lauten Gang zur Folge hat. Evtl. Schédenam Ge-
triebe sollennurvonderzustandigenVertretungbe-
hoben werden.

C. Rahmenaufbau und Rader

1. Vorderradgabel:

Die Rader der Baumuster R 12 und R 17 sind mit einer Vorderradgabel
grundsadtzlich neuer Konstruktion ausgeriistet, die sich durch besonders
einfachen Aufbau auszeichnet. Sie besteht aus ineinander gleitenden,
gegenseitig durch reibungsfreie Schraubenfedern abgefederten Rohren,
in die OlstoBdampfer eingebaut sind. Diese Bauvart verleiht der Gabel
Fahreigenschaften, die weit Uber dem Durchschnitt liegen, indem durch
sie die auf das Vorderrad wirkenden St3fc weich und fast reibungsfrei

() !%;
e y i
P

Abb. 28. Getriebe der Baumuster R 12 und R 17.
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aufgenommen, die RuckstoBe dagegen stark geddampft werden. Damit
erfillt sie die an eine vollkommene Federung gestellten Anforderungen
in weitestem Mafe.

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

Innerhalb der feststehenden Rohre gleitet ein in den beweglichen
Rohren befestigter Oldampfer-Kolben.

2. Lenker und Steuerungsdampfer:

Die seit vielen Jahren bewihrte gefdllige und sportmdBige Form des
Lenkers gestattet ein bequemes Auflegen der Hande. Er ist mit zwei
Drehgriffen, einem rechts zur Betdtigung der Vergaserdrosselschieber
und einem links fur Zindverstellung ausgeriistet. Das Gehause des rech-
ten Drehgriffes trdagt den Druckknopf zur Betdtigung des Hornes und
unmittelbar neben diesem ist am Lenker der Abblendschalter fir den

Abb. 29
Steuerkopf
und Steuerungsdampfer
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Abb. 30 Vorderrad mit Gabel und Scheinwerfer

Scheinwerfer befestigt. Der Lenker ist in seinen Befestigungslaschen
drehbar und kann nach Belieben hoher oder tiefer gestellt werden.

Um das Flattern der Steuerung bei hohen Geschwindigkeiten zu ver-
hindern, ist bei beiden Baumustern unten am Steuerkopf ein Steuerungs-
dampfer eingebaut. In Anpassung an die StraBenbeschaffenheit kann der
Steuerungsdampfer mittels der oben am Steuerkopf befindlichen Fligel-
mutter stdrker oder schwacher angezogen und damit die Steuerung
strenger bzw. leichter eingestellt werden. (Abb. 29.)

5. Rahmen:

Dieser ist ein geprefiter Stahlblechdoppelrahmen mit U-férmigem Quer-
schnitt und als Dreiecksfachwerk ausgebildet. Die seitlichen Hauptglie-
der sind unterhalb des Steuerkopfes, sowie hinter dem Kraftstoffbehdlter
durch Querstreben und vor dem Hinterrad durch eine entsprechend der
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Walbung des Hinterradkotbleches gekrimmte aus einem Stiick geprefite,
Doppelquer- und Senkrechtstrebe versteift. AuBerdem sind in die Rah-
menlangstrager nach den Knotenpunkten zu verlaufende Vertiefungen
eingepreBt, wodurch die Seitensteifigkeit des Rahmens bei Seiten-
wagenbetrieb erhoht wird. Der Steuerkopf wird von den beiden Rahmen-
gliedern vorn halbkreisformig umschlossen und riickwarts durch geprefite
Knotenblechwinkel verbunden, die mit den Stegen und Flanschen der
Rahmenglieder sowie mit dem Steuerkopf selbst vernietet sind. Hier-

\"lF;_‘

Abb. 31 Vorderansicht des R 1Z-Tourenrades

50



‘nﬂﬂﬁ

iy

ﬂ‘:}\\‘\

o
T T T,

? I

()
—. -Jltinﬂnm‘ﬂsb“ (= . I o
g 1?3 E20)
NN i i\ wifsrd

Ew

A A

(o
&5

' : l z’ jf f’ ! f f f f )’ E .-isl...'* 0 o i, T B Ty %\' TJ A A
| L _! . /
f' \\\\-\ ]

“_ F "h\‘-—.-.-—n—m‘-“‘;\:"\blﬁf -
# |ff!f” .‘ g
.; - F ) |
Naill
% | !
e | i
L‘“@ﬁ\vﬁ:}:}.’"/ I

Abb. 32 Schnitt durch die Vorderradnabe und -bremse

durch wurde eine auflerordentlich zuverldssige und geschlossene Verbin-
dung des Steuerkopfes mit dem Rahmen geschaffen.

4, Rdder und Bremsen:

Die R&der besitzen Doppel-Dickendspeichen und die international ge-
brauchlichen Tiefbett-Sicherheitsfelgen 19x3". Im allgemeinen werden
sie mit Stahlseilniederdruckbereifung 26 x 3,50 versehen, jedoch kann
auf Wunsch ohne weiteres Stahlseilhochdruckbereifung 26 x 3,25" und fiir
Seitenwagenmaschinen 27 x 4" geliefert und auf die Tiefbettfelge 19 x 3"
montiert werden,

Wie das Hinterrad ist auch das Vorderrad mit einer Steckachse ver-
sehen, die den Ausbau des Rades auBarordentlich erleichtert. Als
besonderer Vorteil sei hervorgehoben, daf Hinter- und Vorderrad und
bej Verwendung unseres Beiwagens auch das Beiwagenrad gegenscitig
austauschbar sind.

Die Bremsen der beiden Rdder sind als Innenbackenbremsen ausge-
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bildet und gewahrleisten durch ihre GroBe schnellstes Anhalten in Ge-
fahrmomenten. Sie sind gegen Wasser und Schmutz vollkommen abge-
dichtet und geschiitzt, da die Bremshebel im Innern der Bremstrommel
untergebracht sind. Die Nachstellschrauben der beiden Bremsen sind .gut
zugénglich angeordnet.

5. Schutzbleche:

Die beiden Schutzbleche sind so groBl ausgebildet, daB sie voll-
kommenen Schutz gegen StraBenschmutz und Spritzwasser gewahren.

Beim Hinterradschutzblech kann das riickwartige Ende abgenommen
werden. Dies ermdglicht ein leichtes Ausbauen des Hinterrades ohne
seitliches Neigen oder Anheben der Maschine, was bei Seitenwagen-
maschinen besonders erwiinscht ist.

6. FuBbretter:

Die ausladende Form ist so stark ausgefiihrt, daB die FuBbretter bei
etwaigen Stiirzen eine Beschddigung der Motorenzylinder verhindern.
AuBierdem liegen sie so dichischlieBend am Motor- und Getriebegehduse
an, daB weder eine Beschmutzung des Fahrers noch des Motors und
Getriebes stattfinden kann.

7. Sattel:

Der Sattel bietet bequemen Sitz und guten Halt. Seine Befestigung
erfolgt mittels dreier Federn, und zwar zwei seitlichen Zugfedern
und einer Blattfeder vorn auf einer die oberen Rahmenglieder ver-
bindenden Querstrebe.

8. Kraftstoffbehilter:

In dem nach oben gewdlbten Teil des Behdlters befindet sich die
mit einfachem VerschluB versehene Kraftstoffeinfulléffnung, in die
zwecks Priiffung des Inhaltes ein mit Litereinteilung versehenes Filter
eingehdngt ist. Der Inhalt des Behalters ermoglicht die Zuriicklegung
einer Strecke von ungefdhr 350 km bei der R 12-Maschine und ungefahr
280 km bei der R 17-Maschine ohne Nachfiillen. Bei Seitenwagenfahrten
verringern sich die Strecken, die ohne Nachfiillen von Kraftstoff zuriick-
gelegt werden koénnen, entsprechend, infolge des naturgemé&f etwas
héheren Kraftstoffverbrauches.

9. Kippstinder:

Jede Maschine ist mit zwej Kippstandern ausgeriistet, die unter dem
Rahmen angebracht sind und in hochgeklappter Stellung durch Federn
gehalten werden. Fur den Ausbau der Rdder geniigt es, die Maschine
auf die Kippsténder zu stellen.
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10. Scheinwerfer:

Der Scheinwerfer enthélt eine Zweifadenlampe fiir Fern- und Ab-
blendlicht und eine Hilfslampe fiir Standlicht. Zur Ingangsetzung der
Maschine ist der Schaltschlissel in die oberhalb des Geschwindig-
keitsmessers gelegene Uffnung hineinzustecken und ganz einzudriicken.
(Abb. 33) wodurch der Stromkreis geschlossen wird, was das Aufleuchten
der roten Priflampe im Scheinwerfergehduse bestédtigt, Durch Links- bzw.
Rechtsdrehung des Schlussels wird die Standlicht- bzw. Zweifadenlampe
eingeschaltet. (Siehe Abb. 33.)

Standlichilampes Daeilodenigmps

Abb. 33 Scheinwerter von oben mit Stellungen des Schaltschiiissels

Das wahlweise Einschalten des Fern- oder Abblendlichtes der Zwei-
fadenlampe erfolgt durch einen am rechten Lenkergriff befestigten
Abblendumschalter. (Abb. 7.) Im Scheinwerfergehduse ist der Ge-
schwindigkeitsmesser untergebracht, der mittels Schnecke und
Schneckenrad vom Getriebe aus angetrieben wird.

11. Seitenwagenanschiuf:

Der Seitenwagen wird mittels Schnellanschlissen nach Patent Stoye
am Rahmen des Rades befestigt.
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12. Werkzeug:

AuBer dem iiblichen jeder Maschine beigegebenen Werkzeug haben
wir eine ganze Reihe von Sonderwerkzeugen entwickelt, die fir gro-
fere Arbeiten, die iiblicherweise nur in Instandsetzungswerkstatten vor-
genommen werden, notwendig sind.

Das Werkzeug ist in zweckmaBiger Weise in einem im Getriebe-
gehduse eingegossenen Behdlter untergebracht.

IV. Instandsetzungen

Die folgenden Erkldrungen sollen ein Wegweiser fiir jene Radeigner
sein, die Instandsetzungen selbst durchfuhren wollen. Bei gréfieren
Arbeiten, die meist nicht ohne fremde Hilfe ausgefiihrt werden konnen,
ist es aber ratsam, eine unserer Vertreterwerkstdtten mit ihrer Durch-
fihrung zu beauftragen.

1. Einschleifen der Ventile:

Cie Ventile sind nach Zuriicklegung von etwa 5000 bis 6000 km Fahrt,
odcr, wenn sich Stérunger, z. B. schlechtes Anspringen, bemerkbar
machen, bereits vorher auf guten Sitz zu priifen und erforderlichenfalls
einzuschleifen. Die Auflagefléichen der Ventile miissen vollkommen
eben sein und dicht schlieBen. Etwa festgesetzte Olkohle und dergl.
|aBt sich meist entfernen, indem man das Ventil an der Ventilspindel

Abb. 34 Ausbau der Ventile bei der R 12-Maschine
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einige Male auf seinem Sitze dreht. Geniigt dies nicht, so ist das Ventil
nachzuschleifen und zu diesem Zweck herauszunehmen, wie nachstehend
beschrieben.

Tourenmaschine: Zuerst baut man die Saug- und Auspuffleitung bzw.
den Vergaser und die Auspuffleitung ab. Nun zieht man den Zylinder
nach Lésen seiner Befestigungsmuttern vom Motorgehduse vorsichtig ab
und entfernt den Schutzdeckel 31 von der Ventilkammer,

Der Zylinderkopf 37 wird abgenommen, nachdem die 8 Muttern los-
geschraubt wurden (Abb. 34). Nun setze man den Zylinder mit den
Ventiltellern auf eine feste Unterlage (Hartholzklotz), nehme den eigens
hierfir vorgesehenen Schliissel 7 (Abb. 34), der auf Wunsch geliefert
wird, und driicke auf den Ventilteller, bis die Keilkegel am oberen
Ventilschaft frei werden. Nach Entfernen dieser mit einem Drahthaken
kann man das Ventil leicht herausnehmen.

Sportmaschine: Nach Abbau des Vergasers und der Auspuffleitung
und Ldsen der Befestigungsmuttern den Zylinderkopf vorsichtig vom
Zylinder abziehen. Schutzhaube 5 sowie den Lagerdeckel und die Lager-
ringe 8 mit Rollen und Schwinghebel 1 vorsichtig abnehmen (Abb. 15
und 35). Vor Abnahme des Lagerdeckels empfiehlt es sich, den Sitz
desselben mit dem Zylinderkopf zu zeichnen, um diesen beim Zu-
sammenbau genau wieder zu finden. Nun setzt man den Zylinderkopf
auf eine feste Unterlage; am besten eignet sich ein Hartholzklotz, der in
der Form dem Verbrennungsraum angepaft ist. Vorteilhaft ist es, den
Zylinderkopf mit der Unterlage in einen Schraubstock zu spannen, damit
man beide Hande zur Arbeit frei hat. Jetzt wird der Federteller ent-

Abb. 35 Ausbau der Ventile bei der R 17-Maschine
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gegen dem Ventilfederdruck mittels des Schlissels 7 (Abb. 35), der auf
Wunsch geliefert wird, nach unten gedriickt, bis die Keilkegelhdlften
frei werden, die man mittels eines Drahthakens herausnehmen kann. Damit
werden auch Federteller und Federn frei, die nach auflen heraus-
zunehmen sind, wahrend das Ventil durch den Verbrennungsraum ent-
fernt wird. Sollte sich der Federteller sehr schwer von den Keilkegeln
l6sen, so kann man hier durch leichtes Schlagen mit einem Holzhammer
etwas nachhelfen.

Sind die Ventile dann ausgebaut, so streiche man eine geringe
Menge sehr feines, mit Ol angeriihrtes Schmirgelpulver auf den Ventil-
sitz, filhre das Ventil lose wieder ein und drehe unter starkem Gegen-
driicken und Wiederloslassen das Ventil auf seinem Sitze hin und her,
bis Ventil und Ventilsitz so weit eingeschliffen sind, daB sie wieder
genau aufeinander passen. Man schleife dann noch mit reinem Ol nach
und setze hierauf das Ventil wieder ein, nachdem man vorher sorgfiltig
jede, auch die geringste Spur von Schleifmasse vom Ventil und dem
Saug- und AuslaBkanal entfernt hat. Beim Wiedereinsetzen verfahre man
in umgekehrter Reihenfolge. Das Dichthalten der Ventile kann man

Abb. 36 Tourenmotor mit teilweisem Querschnitt durch die Zylindermitie
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priifen, indem man bei wiedereingesetzten Ventilen Benzin in die Kandle
gieBt. Bei gutschlieBenden Ventilen darf kein Benzin in den Verbren-
nungsraum dringen.

Nachdem dann bei der Sportmaschine die Schwinghebel mit den
Rollenlagern wieder eingesetzt, der Lagerdeckel festgeschraubt und der
Zylinderkopf aufgesetzt, bzw. bei der Tourenmaschine der Zylinder
wieder angeschraubt ist, muBB das Ventilspiel neu eingestellt werden.
(Siehe Seite 29.)

Auch achte man beim Zusammenbau des Motors darauf, dafB3 alle
Dichtungen vollkommen abschlieBen, da sonst die Leistung des Motors
beeintrachtigt wird.

2. Einstellen der Steuerung und Ziindung:

Ist die Kurbelwelle aus irgendeinem Grunde ausgebaut worden, so
mufl nach ihrem Wiedereinbau die Steuerung neu eingestellt werden.
AuBerdem sind vor dem Einbauen der Kurbelwelle die Olkammern in
den Zapfen gut von etwa angesammeltem Schmutz zu reinigen. Bei detr
jahrlichen Motoriiberholung hat diese Reinigung unter allen Umstidnden
zu erfolgen. Beim Wiedereinsetzen ist darauf zu achten, daB die Aus-
nehmungen der Kugellagerbiichsen 15 und 16 mit den Oldiisen 14 der
Steigrohre 13 ilibereinstimmen, da sonst die Olzufuhr zu den Lagern
unterbrochen ist. (Abb. 22.)

Das Einstellen der Steuerung hat folgendermafen zu erfolgen:

Ist die Kurbelwelle eingebaut und das Kettenrad zum Antrieb der
Steuerwelle auf dieser befestigt, so stellt man den Kolben des Ein-
stellzylinders (der in Fahrtrichtung gesehen, rechts liegende Zylinder!)
auf oberen Totpunkt. Hierbei muB3 die Marke auf dem Kettenrad senk-
recht nach oben zeigen. Hierauf dreht man die Steuerwelle so lange,
bis die Marke auf dem auf dieser befestigten Kettenrad mit der Marke
auf dem Kurbelwellen-Kettenrad in einer Linie steht, und legt dann die
Kette auf. Zur Kontrolle dient hierbei, daB3 in dieser Stellung das Ein-
laiventil bereits gedffnet sein muf.

Sollten die beiden Marken nicht genau zur Ubereinstimmung zu brin-
gen sein, was bei Ldngung der Antriebskette der Fall sein kann, so ist
es empfehlenswert, sich der Einstellschaubilder zu bedienen (Abb. 37
‘und 38). Nach diesen ist, beispielsweise bei der Tourenmaschine, die
Kurbelwelle, nachdem ebenfalls vorher der Kolben des Einstellzylinders
auf oberen Totpunkt gestellt wurde, um den Betrag der Voréffnung des
EinlaBventiles (2,8 mm Kolbenweg, vergl. Abb. 37) zuriickzudrehen (in
Fahrtrichtung gesehen rechts herum, im Sinne des Uhrzeigers), dann die
Steuerwelle so zu stellen, daB das EinlaBventil des Einstellzylinders ge-
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rade zu 6ffnen beginnt (Drehrichtung der Steuerwelle dieselbe, wie die
der Kurbelwelle, also in Fahrtrichtung gesehen links herum, entgegen dem
Uhrzeigersinn), und in dieser Stellung ist die Antriebskette aufzulegen.

]

Hubd=78mm

)

Abb. 37 Einstellschaubild fiir die Tourenmaschine

Zu beachten! Die Einstelldiagramme sind entgegengesetzt Jer
Fahrtrichtung gesehen. Der Drehsinn der Kurbel- bzw. Steuerwelle ist
also bei Blickrichtung gegen den Stirnantrieb entgegengesetzt zu dem
in den vorhergehenden Anweisungen erwé&hnten.

Einlafiperiy:,

Oberer Tol

Abb. 38 Einstellschaubild fiir die Sportmaschine

Ist der Lichtbatterie- bzw. Lichtmagnetziinder abgenommen worden, so
wird beim Wiedereinbau desselben nach Abnahme des Unterbrecher-
deckels (Abb. 12 und 13) zuerst auf Friihziindung eingestellt, wobei der
rechts angeordnete Verstellhebel nach unten gerichtet sein muf. Man
stelle dann den Unterbrecher so, daB er gerade im Begriffe ist, abzu-
reifen, d. h. der Kontaktstift des Unterbrecherhebels 107b (Abb. 12
und 13) muB sich eben von dem festen Kontaktstift 107 a trennen.

Die Einstellung der Ziindung geschieht dann folgendermaBen:
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Tourenmaschine: Nach Abnahme des Zylinderkopfes des in Fahrt-
richtung gesehen rechts liegenden Zylinders, stellt man die Kurbelwelle
auf den oberen Totpunkt am Ende des Verdichtungshubes. Dabei miissen
beide Ventile geschlossen sein. Soll die Ziindmaschine nach dem Ein-
stellen der Steuerung eingebaut werden, ist die Kurbelwelle, nachdem
der Kolben des Einstellzylinders fir die Einstellung der Steuerung auf
oberen Totpunkt gestellt wurde, fiir das Einsetzen des Lichtbatterie- bzw.
Lichtmagnetziinders genau um 360° im Drehsinn des Motors (in Fahrt-
richtung gesehen links herum, entgegen dem Sinn des Uhrzeigers!)
weiterzudrehen. Hierauf dreht man die Kurbelwelle so lange zuriick (in
Fahrtrichtung gesehen rechts herum, im Sinne des Uhrzeigers), bis
der Kolben einen Weg von 7-8 mm (vergl. Einstellschaubild Abb. 37) zu-
rickgelegt hat. In dieser Stellung legt man die Kette zwischen Nocken-
wellenkettenrad und dem Antriebsrat des Licht- bzw., Magnetziinders,
der nach der vorhergehenden Anleitung eingestellt wurde, auf.

Sportmaschine: Man stelle den Kolben des Einstellzylinders auf oberen
Totpunkt am Ende des Verdichtungshubes. Dies ist leicht mit Hilfe einer
durch die Ziindkerzenbohrung eingefiihrten Fiihllehre zu bewerkstelligen.
Hierbei miissen die Ventile geschlossen sein, was nach Abnahme der
Ventilhebel-Schutzhaube leicht an den Schwinghebeln festgestellt wer-
den kann. Sollte der Zylinderkopf abgenommen worden sein, so laft
sich die Stellung der Nockenwelle bzw. der Ventile an den Stofel-
stangen beobachten.

Hierauf dreht man die Kurbelwelle so lange zurlick (in Fahrtrichtung
gesehen rechts herum, im Sinne des Uhrzeigers), bis der Kolben vom
Totpunkt einen Weg von 12 bis 14 mm (vergl. Einstellschaubild Abb. 38)
zuriickgelegt hat. In dieser Stellung setze man den in der vorbeschrie-
benen Weise eingestellten Lichtbatterie- bzw. Magnetziinder auf der
hierfiir vorgesehenen Plattform am Motorgehduse auf, lege die Antriebs-
kette auf und befestige den Ziinder mittels des Spannbandes.

3. Einstellen der Vergaser:

Die Vergaser werden in der Fabrik fir die handelsiiblichen Kraftstoffe
eingestellt, so daB im allgemeinen eine Auswechslung der Disen nicht
notwendig sein wird.

a) Zweivergasermaschinen:

Die normale Einstellung der Vergaser der R 17-Maschine ist:

Schieber 6/4 Bohrung des eingesetzten Diisenstockes 1, Haupt-
diise 140, Nadelstellung 3, d. h. die Klemmfeder ist in der 3. Einkerbung

von oben.
Evtl. Anpassungen an Winter- und Sommerbetrieb oder auch an be-
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stimmte Kraftstoffe kénnen durch Verstellen der Diisennadel erreicht
werden.

Die Vergaser der R 12-Maschine sind mit Gasschieber 6/4 und Haupt-
diise 110 ausgeristet. Die lichte Weite der Mischkammer betragt 24 mm.
Sollte das Gemisch bei der normalen 110er Hauptdiise zu arm sein, kann
Diise 120 verwendet werden. Die normale Nadel-Stellung ist: Klemm-
feder in der 3. Einkerbung der Diisennadel von oben.

Regelung des Leerlaufs: Eine Priifung bzw. Einregelung des Leerlaufes
ist nur bei betriebswarmem Motor vorzunehmen. Vor der Einreglung sind
die Gasbowdenziige an den Bowdenzug-Stellschrauben auf den Schie-
bergehdusedeckeln zu lockern. Hierauf regle man bei geschlossenem
Gasdrehgriff und voller Spatziindung den Leerlauf moglichst gleichmabig
fiir beide Vergaser an den seitlich am Schiebergehduse befindlichen
Gasschieber-Anschlagschrauben ein. Die gleichméaBige Einstellung ist
leicht durch Abfiihlen des Aufpuffschlages, der an beiden Zylindern
gleich stark sein muB, zu prifen. Zur Priifung der Einstellung entferne
man hernach das Ziindkabel des einen Zylinders von der Ziindkerze. Der
zweite Zylinder muB dann langsam gleichmaBig weiterarbeiten. Das
Gleiche nehme man auch fiir den anderen Zylinder vor. Ist die Bedin-
gung, dafl bei wechselseitigem Abklemmen der Ziindkabel der andere
Zylinder in der vorbeschriebenen Weise weiterlduft, erfiillt, dann ist die
Gesamteinstellung des Leerlaufes richtig. Solite die Priifung ergeben, daf
die Einstellung noch nicht den an sie gestellten Anforderungen ent-
spricht, mufl nochmals die Grobeinstellung an den Gasschieberanschlag-
schrauben und die Priifung in der wvorerwdhnten Weise wiederholt
werden.

Hierauf beseitigt man in beiden Gaskabeln an den Bowdenzug-Stell-
schrauben, wobei der Gasdrehgriff nach wie vor geschlossen sein muB,
den toten Gang vollstandig, womit die Leerlaufeinstellung beendet ist.

Eine Nachregelung der Bowdenziige ist, um gute Ubergdnge und
gleichmdfliges Arbeiten beider Zylinder zu haben, von Zeit zu Zeit not-
wendig.

b) Einvergasermaschine:

Regelung des Leerlaufes: Eine Priifung und Regelung des
Leerlaufes darf nur bei betriebswarmem Motor vor-
genommen werden. Es empfiehlt sich deshalb, erst 1 bis 2 km
langsam zu fahren. Sollte dann der Leerlauf des Motors nicht zufrieden-
stellend sein, so ist eine Einstellung desselben folgendermafien vorzu-
nehmen:

Vorerst lockere man den Bowdenzug an der Bowdenzug-Stellschraube
am Schiebergehdusedeckel und regle die Motordrehzahl mit der Gas-
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schieber-Anschlagschraube 11 (Abb. 22), wobei der Gasdrehgriff ge-
schlossen und der Ziindungsdrehgriff auf volle Spéatziindung gestellt sein
muf. Hierauf ist mit der Luftdrosselschraube 12 (Abb. 23) die richtige
Gemischzusammensetzung einzuregeln. Zeigt sich Qualm in den Aus-
puffrohren, was auf Kraftstoffreichtum schlieBen |aft, so ist die Luft-
schraube herauszuschrauben, wodurch mehr Luft zugefiihrt wird, das Ge-
misch also &rmer wird. Setzt der Motor im Leerlauf aus, ein Zeichen fiir
zu armes Gemisch, ist die Luftschraube hereinzuschrauben, wodurch die
Luftzufuhr gedrosselt, das Gemisch somit reicher wird.

Wenn auf diese Weise die Motordrehzahl und die Gemischzusammen-
setzung im Leerlauf richtig eingestellt ist, entfernt man an der Bowden-
zugstellschraube den toten Gang im Bowdenzug wieder, damit der Gas-
schieber sofort bei Betdtigung des Gasdrehgriffes den Hauptluftquer-
schnitt offnet.

Bei der Einstellung des Leerlaufs ist die AnlaBvorrichtung unbedingt
geschlossen zu halten.

4. Ausbau des Vorderrades.

Zuerst stellt man die Maschine auf den vorderen Kippstdnder und
lockert dann die Klemmschraube 1 am unteren Ende des linken Gabel-

Abb. 39
Ausbau des Vorderrades
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5 Abb. 40
Ausbau des Hinterrades

bei Einzelmaschinen

Abb. 41
Ausbau des Hinterrades
bei Seitenwagenmaschinen

62



holmes mit dem Schliiissel 2 (Abb. 39). Nun kann die Steckachse 3 durch
Rechtsdrehung herausgeschraubt werden.

Nachdem die Steckachse 3 und das Abstandstick 4 entfernt ist, laf3t
sich das Rad von den Bremsbacken abziehen und kann dann aus der
Gabel herausgenommen werden. (Abb. 39.)

5. Ausbau des Hinterrades:

Der Ausbau des Hinterrades ist ebenso einfach wie der des Vorder-
rades. Bei Einzelmaschinen kann man den Ausbau des Hinterrades in
einfachster Weise so vornehmen, daft man die Maschine iliber das rechte
Trittbrett — in Fahrtrichtung gesehen — auf den rechten Zylinder legt
und nun die Steckachse 5 durch Rechtsdrehung herausschraubt, das Ab-
standsstiick é 1aBt sich nun entfernen, das Hinterrad von den Antriebs-

nuten und Bremsbacken abziehen und nach unten herausnehmen.
(Abb. 40.)

Bei Seitenwagenmaschinen stellt man die Maschine auf den hinteren
Kippstander, lockert die beiden Muttern 7 und 8, die die Seitenstiitzen
des hinteren Schutzblechteiles am Kardangehduse bzw. am Rahmen
halten und auch die Mutter 9 auf dem Schutzblech unterhalb des Ge-
packtragers. Nach Abschrauben des SchluBlichtes kann man nun das
hintere Schutzblechteil abnehmen.

Nun verfdhrt man wieder wie bei der Einzelmaschine, entfernt die
Steckachse 5 und das Abstandsstiick 6, zieht das Rad von den An-
triebsnuten bzw. Bremsbacken ab und rollt es nach riickwérts aus dem
Rahmen. (Abb. 41.)

Es ist streng darauf zu achten, daB beim Reifenwechsel kein Schmutz
in die Antriebsnuten gelangt und das Hinterrad nur mit vollkommen sau-
beren Nuten eingebaut wird!

§. Reifen:

Die Rader sind mit Tiefbett-Sicherheitsfelgen (Kronprinz) ausgestattet,
die sich von den liblichen Tiefbettfelgen dadurch unterscheiden, daf
das Tiefbett an einigen dem Ventil gegeniiberliegenden Stellen durch
Hochpressen des Tiefbettes unterbrochen ist, so dafl an diesen Stellen
die Felge zu einer Flachbettfelge wird.

Fiir das Aufziehen der Drahtseilreifen auf Tiefbettsicherheitsfelgen ist
folgendes zu beachten:

Das Rad wird flach auf den Boden gelegt. Der untere Reifenwulst wird
zuerst auf die Felge gebracht, indem die eine H&lfte des Reifenwulstes,
an der Ventilseite beginnend, also gegeniiber den Einkerbungen ins’
Tiefbett eingelegt und die andere Hilfte gleichmafig liber die Felge
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geschoben wird (Abb. 42). Hierauf wird der ieicht aufgepumpte Schlauch
eingelegt, indem man das Ventil durch das Ventilloch steckt und die
Ventilmutter dann nur einige Gewindegénge aufschraubt. Darauf stéft
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Abb. 42 Aufziehen von Drahtseilreifen auf Tiefbettsicherheitsfelgen

man das Ventil bis zu der aufgeschraubten Felgenmutter zurlick und der
andere Wulst der Decke wird am Ventil bis auf die tiefste Stelle des
Felgenbodens gedriickt. Hierauf wird der gleiche Wulst der Decke auf
der entgegengesetzten Seite auf die Felge gehoben.

Die Abnahme geht in umgekehrter Weise vor sich:
1. Ventil 6ffnen und Luft ablassen,

2. beiderseits ringsherum die Wulste der Decke aus

ihrem Sitz
driicken,

3. Felgenmutter |6sen und das Ventil soweit als mdglich zuriick-
stofen.

Alsdann driickt man den Wulst der Decke auf die tiefste Stelle des
Felgenbodens am Ventil und hebt den gleichen Wulst auf der gegen-
iberliegenden Seite aus der Felge. Damit ist der, eine Wulst ringsherum
aus der Felge heraus und der Schlauch kann entfernt werden. Bei der

Abhebung des zweiten Wulstes von der Felge verfahrt man in gleicher
Weise wie vorher.

Um ein Wandern des Schlauches auf der Felge zu verhindern und
guten Sitz des Reifens zu erzielen, ist darauf zu achten, dafl der weiter
vorher angegebene Luftdruck nicht unterschritten wird. Aber auch Uber-
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schreiten des zuldssigen Druckes ist unstatthaft, wenn der Reifen ge-
schont werden und seine stoBddmpfende Eigenschaft erhalten bleiben
soll.

Zum Beheben von Schlauchschdden nehme man das Rad ab (s. Ab-
satz 4 u. 5 auf S. 63 u. 65) und den Luftschlauch aus dem Reifen, wozu
man sich des dem Werkzeug beiliegenden Montiereisens bedient. Das
Flicken des Schlauches wird durch die jedem Rad in der Flickzeug-
schachtel mitgelieferten selbstvulkanisierenden Flecke sehr einfach ge-
staltet. Man reinigt die zu flickende Stelle mit Glaspapier oder mit dem
aufgerauhten Deckel der der Flickzeugschachtel beiliegenden Talkum-
streublichse (niemals Benzin) und bestreicht sie mit Gummilésung; nach
dem Trocknen (ca. 3 Minuten) zieht man die Schutzschicht von der
Innenseite des Fleckes und driickt den Flecken iberall fest an. Dann
legt man den Schlauch wieder in die Decke und macht das Rad wie
vorseitig beschrieben fertig. Die beim Fahren entstehende leichte Warme
bewirkt ein Vulkanisieren des Fleckes und sichert eine stets [uftdichte
Verbindung desselben mit dem Schlauch.

Zum Beheben von Schlauchschdaden bei Hochdruckwulst-Reifen ist das
Rad ebenfalls abzunehmen. Nach Abschrauben des Luftventils fahre man
mit dem lbffelférmig gebogenen Ende des Montiereisens unter den
Wulst des Reifens, den man damit von der Felge abhebt, so dafBl der
Schlauch herausgenommen werden kann. Man achte darauf, mdglichst
den obenliegenden Wulst des Reifens zu &ffnen, da sich dieser sowohl
bequemer herausnehmen, als auch wieder einsetzen |afit, Das Flicken
des Schlauches geschieht nun auf gleiche Art wie vorher beschrieben.
Dann setzt man den Schlauch, am Ventil beginnend, wieder in die Felge
ein und pumpt leicht auf. Nachdem man sich liberzeugt hat, dal} der
Schlauch iiberall glatt im Reifen liegt, wird der Wulst des Mantels
wieder eingefiihrt, wobei man beachten muf}, daft sich der Schlauch
nirgends klemmt. Hierauf pumpt man noch etwas Luft nach und 186t das
Rad ringsherum einige Male auf dem Boden aufspringen, wobei man es
moglichst schrdag halt, damit der Druck hauptsédchlich auf die Seiten des
Reifens wirken kann. Nunmehr pumpt man die Reifen vollends auf und
baut das Rad wieder ordnungsgemaf ein. '

Bei groBen Schdden ist jedoch das Vulkanisieren vorzuziehen, da dies
bedeutend haltbarer ist.

Bei gréfieren Uberlandfahrten ist das Mitnehmen von Ersatzschlduchen
zu empfehlen.

7. Ausbau des Motorblockes:

Die Bauart des ganzen Blockes ist so einfach, daB viele Teile ohne
Ausbau von Motor oder Getriebe zugénglich sind. Die seitlich heraus-
ragenden Zylinder kénnen nach Entfernung der Vergaser und Auspuff-
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rohre und Lésen der Befestigungsmuttern abgenommen werden, sodafl
die Kolben mit den Pleuelstangen freiliegen (Abb. 21). Beim Abziehen
der Zylinder ist darauf zu achten, daB Kolben, Pleuelstangen und Zylin-
derbohrungen des Kurbelgeh&uses nicht beschddigt werden und daf} die
Stofel nicht herausfallen.

Soll auBerdem der Kolben von der Pleuelstange abgebaut werden, so
darf das Entfernen bzw. Wiedereindriicken des Kolbenbolzens nach
Herausnahme der Sicherungsringe nur vorgenommen werden, wenn der
Kolben auf mindestens 100° erwdrmt wurde. Dies kann am besten mittels
einer Heizplatte, in kochendem Wasser oder heiflem Ul erfolgen.

Um das Motorgehduse-Oberteil zu entfernen, muB der ganze Block
aus dem Rahmen ausgebaut werden. Zuvor ist der Kraftstoffbehalter
nach Abnahme der Kraftstoffleitung und Entfernen der drei Kopfschrau-
ben abzunehmen, ferner die Kardanverbindung zu 16sen. Vor Abnahme
des Motorgehduseoberteiles muB das Getriebe, nachdem der Schalt-
hebeldeckel abgeschraubt, die Tachometerantriebswelle ausgebaut und
das Kupplungsseil ausgehdngt ist, durch Lésen der drei Befestigungs-
muttern und Herausziehen der zwei Kopfschrauben entfernt werden.

Wichtig! Vor Auseinandernehmen der Motorge-
hdusehidlften zuerst VerschluBschraube 30 ent-
fernen, dann Antriebswelle 25 mit Schnecken-
rad 26 mittels Flachzange herausziehen (Abb. 36).

Hiernach konnen die Motorgehdusehilften auseinander genommen
werden und das ganze Triebwerk ist zuganglich.

Um zum Getriebe selbst zu gelangen, missen die Befestigungsmuttern
am hinteren Getriebedeckel geldst werden und dann kann der hintere
Deckel mit der Haupt- und Schaltwelle herausgezogen werden; vorher
isi das Ol im Getriebe abzulassen. Vor einem Ausbau des Getriebes wird
aber nochmals eindringlichst gewarnt.
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