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HANDBUCH

flir die
BMW 2-Zylinder Baumuster
R 51 500 ccm Sport R 61 600 ccm Touren

R 66 600 ccm Beiwagen-Sport R 71 750 cem Touren
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Vorwort

Das vorliegende Handbuch bringt in gedringter, den Erfordernissen der
Praxis entsprechender Form eine Betriebsanleitung und Beschreibung fiir un-
sere Baumuster R 51/66 und R 61/71.

R 51 und R 66 sind obengesteuerte 500-ccm- bzw. 600-ccm-Maschinen,
wihrend die R 61 und R 71 mit seitengesteuerten Motoren von 600 ccm bzw.
750 ccm Inhalt ausgeriistet sind.

Besonders hingewiesen sei auf die durch Verwendung von Teleskop-
Vorder- und -Hinterradfederung weit iiber dem Durchschnitt liegenden Fahr-
eigenschaften.

Die Ahnlichkeit der Motoren, wie die Verwendung des gleichen, allrad-
gefederten Fahrgestells fiir alle vier Maschinen drangte zu deren Zusammen-
fassung in nur einem Handbuch, womit zugleich eine interessante Ubersicht
iber das gesamte BMW-Programm in der grofien Klasse gegeben wird.

Der Aufbau des Biichleins ist so getroffen, daf jeder Benutzer das fiir
seine Maschine Giiltige leicht findet. Ein grindliches Studium desselben wird
allen Fahrern, ganz besonders aber den Anfingern, dringend empfohlen.

Bei Storungen, die nicht einwandfrei erkannt werden, empfehlen wir, ohne
irgendwelche Anderungen vorzunehmen, den zustéindigen Vertreter oder aber
das Werk unter Angabe von Baumuster, Rahmen- und Motornummer zu ver-
stindigen, damit der Fehler richtig behoben wird.

Fir den Umfang von Lieferungen ist nicht der Inhalt dieses Buches, son-
dern lediglich der Kaufvertrag mahgebend.

Miinchen, im Mérz 1938

Bayerische Motoren Werke
Aktiengesellschaft

Codes: ABC 5th & éth Edition und Rudolf Mosse
Telegrammadresse: Bayernmolor. Telephon: 327 37
Frachtanschrift: Miinchen-Milberishofen.
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Anordnung der Bedienungshebel:

1. Fithrung fiir Schaltschliissel:
Bei eingestecktem Schliissel leuchiet die Kontrollampe auf und der Motor
kann in Gang gesetzt werden.
Durch Linksdrehen des Schliissels wird das Standlicht, durch Rechtsdrehung
die Zweifadenlampe eingeschallet.

2, Geschwindigkeilsmesser.

3. Steuerungsdimpfer:
Bei schlechter Fahrbahn und hoher Geschwindigkeit Démpferschraube an-
ziehen, bei langsamer Fahrt I5sen.

4, Zindungshebel:
Hebelstellung stets entsprechend der Motordrehzahl regeln. Zum An-
werfen, bei Langsamlauf und wenn Motor ,klingelt” (Bergfahrt) Spét-
ziindung. Je héher die Drehzahl, um so mehr Frithziindung.

5. Kupplungshebel:
Anziehen des Hebels hebt die Kraftibertragung zwischen Motor und
Getriebe auf.

6. Abblendschalter:
Schaltet wahlweise den Fernlichi- oder Abblendfaden der Biluxlampe ein.

7. Handbremshebel:
Anziehen des Hebels betitigt die Vorderradbremse. Handbremsen nur
zusammen mit Fukbremse ziehen.

8. Gasdrehgriff:
Linksdrehung (zum Fahrer hin) &ffnet, Rechisdrehung (vom Fahrer weg)
schlieft die Gasschieber. Fiir die Einlaufzeit ist der Offnungsweg durch
Anschlage begrenzt. Also iber den fithlbaren Widerstand am Drehgriff
keine Gewalt anwenden.

9. Druckknopf fiir Signalhorn.
10, Krafistotf-Einfiilloffnung:
Behilterinhalt ca. 14 Liter.,
11. Fulischalthebel:
Der Hebel kehrt nach jeder Betdtigung in seine Ruhelage zuriick.

12. Fulkbremshebel:
Die Fulbremse wirkt auf das Hinterrad. Auf Gefillen die Bremskraft des
Motors durch Einschalten eines kleinen Ganges ausniitzen.
13, Anwerthebel:
Vor Betatigung darauf achten, dafy Leerlauf und Spatziindung eingestellt ist.
14, Handschalthebel:

Dient zum schnellen und sicheren Auffinden des Leerlaufes (Hebel steht
dann etwas schrig nach hinten).

www.GassicCycles.org
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KURZANLEITUNG

Vor der Fahrt:

Kraftstoff auffiillen

Olstand priifen

Reifendruck priifen .

Anwerfen:

Ziindschliissel einstecken

Kraftstoffhahn 6ffnen

Ziindhebel und Gasdrehgriff einstellen

Motor anwerfen

Motor warmlaufen lassen

- Nur Benzin/Benzol-Gemisch (Aral, Dynamin, Esso, Olexin usw.) fiir: R 51, R 66

und R &1.
Handelsiibliches Benzin fir: R 71.
Tankinhalt: ca. 14 Liter.

Wahrend der ersten 2000 km ist der Zusatz eines guten Oberschmierdles
empfehlenswert.

. Ol soll bis zur oberen Marke am Mefstab stehen.

Keinesfalls mehr einfillen.
Mehstab nur einstecken, Gewinde nicht einschrauben.

Im Sommer: Mobilol AF oder DM; im Winter: Mobilél Arctic.
Ulwechsel: Alle 2000 km (s. auch Einfahrzeit)

Wl tm W B s vorn hinten
Fahrer allein 14 atm 1,4 atm
Fahrer und Beifahrer 1,4 atm 1,9 alm
Beiwagenmaschine 1,9 atm 2,6 atm

. Rote Lampe leuchtet auf.

Bei stillstehendem Motor darf die Zindung nie lingere Zeit eingeschaltet
bleiben.

.Es gibt drei Stellungen: Z = geschlossen, A = auf, R = Reserve.

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

Bei warmer Maschine. Ziindung: spit, Gas: etwas offen, Vergaser nicht tupfen.

. Fuhebel kurz und kraftig durchtreten.

.Sehr wichtig, da sonst starke Zylinderabniitzung.

Mittlere Drehzahl, nie Vollgas.

www.ClassicCycles.org 7
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Fahren:

Auskuppeln

Schalten
Anfahren: 1. Gang; in der Stadt: 2. und 3. Gang;
auf freier Strafje: 4. Gang

Ziindung regeln

Einkuppeln

Zuléssige Hachstgeschwindigkeiten nicht iiberschreiten .

Anhalten:

Gas wegnehmen

Wenn Fahrt geniigend verlangsamt, auskuppeln und weich
bremsen

Handschalthebel in Leerlaufstellung bringen (Hebel steht schrig
nach hinten)

Motor durch Abziehen des Ziindschliissels stillsetzen. Kraftstofi-
hahn schliefen (Stellung ,,Z*)

.Linken Handhebel am Lenker anziehen.

. 1. Gang: Fukhebel niederireten.

1.in 2. in 3. in 4. Gang: Fulshebel jeweils hochziehen, dabei Gas wegnehmen.
4.in 3. in 2. in 1. Gang: Fulhebel jeweils niedertreten, etwas Gas belassen.

Leerlauf: Durch Getriebe-Handhebel zu schalten.

.Je hoher die Drehzahl, um so mehr Frih-Zindung.

Bei Langsamlauf des Motors oder am Berg: Spétziindung.

. Handhebel am Lenker langsam loslassen; dabei etwas Gas geben

o W W e w 1. Gang 2. Gang 3. Gang 4, Gang
0—1000 km 15 25 40 60 km/Std.
1000—2000 km 20 40 &0 85 km/Std.

8 www.ClassicCycles.org
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Die Einfahrzeit. . .

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

Zulissige Hochsigeschwindigkeiten:

0—1000 km 1000—2000 km
1. Gang 15 km/Std. 1. Gang 20 km/Std.
2. Gang 25 km/Std. 2. Gang 40 km/Std.
3. Gang 40 km/5td. 3. Gang 60 km/Std.
4. Gang 60 ken/Std. 4. Gang 85 km/Std.

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

Um eine gewisse Gewahr fiir das Einhalten dieser Geschwindigkeiten zu
haben, ist an den Vergasern ein plombierter Begrenzungsanschlag vorge-
sehen, der vom zustindigen Vertreter nach 1000 km Fahrstrecke gekiirzt und
nach weiteren 1000 km entfernt wird.

Eine eigenhindige Verstellung dieses Anschlages oder Verletzung der
Plombe verwirkti, ebenso wie jede Verletzung der Tachomeierplombierung,
jeden Garantieanspruch.

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

Auch nach Ablauf der ersten 2000 km raten wir dringend, nicht sofort iber
lingere Strecken mil Vollgas zu fahren, sondern die Geschwindigkeit bis
zum Ablauf von 3000 km nur allmdhlich zu steigern.

Schmierung:

Vor allem der Motor-Schmierung ist wahrend der Einfahrzeit besonderes
Augenmerk zu schenken. Alle 500 km ist das Ol aus dem Motorgehéuse durch
die an der Ulwanne befindliche Ablafischraube vollsténdig abzulassen, der
Motor mit Spiilél durchzuspiilen und frisches Ol bis zur oberen Marke am
Tauchstab einzufiillen. Das Ol im Getriebe und im Hinterachsgehiuse ist
nach der Einfahrzeit vollkommen abzulassen und durch frisches zu ersetzen.
Richtige Fillung ist hergestellt, wenn das Ol bis an die Gewindegange der
Einfallstutzen reicht.

Schmiermittel:
Sommer: Winter:
Motor: Mobilé! AF Arctic
Zylinderkopf
bei R 51 und R 66: Mobilél AF AF
Getriebe: Mobilal AF AF
Hinterachsgehduse: EPWi EPWiI

Fahrgestell: Gargoyle Mobilcompound Nr.4

Bei eingefahrener Maschine diirfen folgende Geschwindigkeiten in den
einzelnen Gangen nicht iberschritten werden:

1.Gg. 2.Gg. 3. Gag. 4, Gag.
R 51 45 75 100 140 km/5td.
mit Beiwagen-Ubers. 35 ] 85 110 km/Std.
R 66 55 85 115 150 km/Std.
mit Beiwagen-Ubers. 45 75 100 125 km/Sid.
R 61 25 55 80 115 km/Std.
mit Beiwagen-Ubers. 20 45 70 95 km/Std.
R7 35 65 95 125 km/Std.
mit Beiwagen-Ubers. 25 55 80 105 km/Std.

Achtung!

Die genannten Werle sind nichl gleichbedeutend mit den erreichbaren
Héchstgeschwindigkeiten; sie stellen vielmehr die Umrechnung der hochst-
zulassigen Drehzahl in Stundenkilometer dar. Ein Uberschreiten dieser Ge-
schwindigkeiten (z.B. auf Geféllen usw.) bedeutet somit ein unzuldssiges
Uberdrehen des Motors.

10 www.ClassicCycles.org 1
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Reifenwechsel

Ausbau des Vorderrades:

1. Halteschraube des Kippstdnders am Schutzblech l8sen und Rad aufbocken.

2. Nachstellschraube (4) ganz hineindrehen und so stellen, dafy sich ihr Schlitz
mit dem in der Durchgangsschraube (5) deckt.

3. Bremshebel (6) anheben und Drahtseil (3) mit dem Haltebolzen (7) aus-
héngen.

4. Klemmschraube am linken Gabelholm lésen und Steckachse (1) heraus-
schrauben.

5. Vorderrad mit Bremsbackenhalter herausnehmen.

6. Beim Einbau des Rades darauf achten, dak die Nase (9) in die Fihrung am
Gabelholm kommt.

7. Vor Festziehen der Klemmschraube am linken Gabelholm, Vorderradgabel
einigemale kréftig durchfedern.

B Bild 1. Ausbeu des Vorderrades

12

Bild 2. Ausbau des Hinterrades

Ausbau des Hinlerrades:

e~

. Rad aufbocken.

. Halteschrauben der Schulzblechstreben lésen und Koffligelende hoch-

klappen.

. Steckachsmutter (5) auf Antriebsseite |6sen und mit Scheibe (4) abnehmen.

. Klemmschraube (2) lockern und Steckachse (3) mittels Dorn (6) heraus-

schrauben,

. Rad herausnehmen.

. Beim Hineinstecken der Steckachse (3) dieselbe drehen, damit sie sich nicht

verklemmt, dann Steckachse festziehen und mit der Gegenmutter (4; 5)
sichern. Maschine einigemale durchfedern und als letztes Klemmschraube (2)
anziehen.

Steckachsteile nicht in den Schmuiz legen; vor dem Zusammenbau alles

sauber abwischen und leicht einfetlten.

www.ClassicCycles.org 13


http://www.classiccycles.org/��NyFŊ�� �j�_����7
http://www.classiccycles.org/���܂��N)X�����*�P�
http://www.classiccycles.org/���_�j튴*�������hf
http://www.classiccycles.org/o<��t~�hI5�>�/��h�

Reifen:

Die Réder sind mit Sicherheits-Tiefbettfelgen ausgestatiet, die sich von
den iblichen Felgen durch gegeniiber dem Ventil eingeprefite Querstege
unterscheiden. Durch diese wird ein Herausspringen des Reifens bei plotz-
lichem Entweichen der Luft verhindert.

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

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

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

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

Auflegen des Reifens: Rad flach auf den Boden legen. Reifenwulst am
Ventilloch ins Tiefbett einlegen und nun auf der gegenilberliegenden Seite
beginnend, diese am ganzen Umfang iiber das Felgenhorn bringen. (Keine
Gewalt anwenden!) Talkumpuder einstreuen und den leicht aufgepumpten
Schlauch einlegen, indem man das Ventil in das Veniilloch steckt und die
Felgenmutter um einige Génge aufschraubt. Beim Einbringen des zweilen
Woulstes Ventil bis zur Mutter eindriicken, damit dieser gut im Tiefbett liegt
und auf der gegeniberliegenden Seite ebenfalls iiber das Felgenhorn ge-
bracht werden kann. Reifen aufpumpen und darauf achten, dafy die Kenn-
linie ringsherum gleichen Abstand von der Felgenkante hat. Felgenmutter
festzishen und Reifendruck priifen.

vorn hinten
Fahrer allein 1,4 atm 1,4 atm
Fahrer < Beifahrer 1,4 atm 1,9 atm
Beiwagenmaschine m. 3 Pers. 1,9 atm 2,6 atm

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

Reinigen der Vergaser:

Léht die Leistung des Motors plétzlich stark nach und kommt dieser nicht
auf die der Stellung des Gasdrehgriffes entsprechende Drehzahl, so ist mei-
stens die Kraftstoffzufuhr ungeniigend oder eine Diise verstopft.

In einem solchen Falle schraube man den Wassersack am Kraftstoffhahn
ab und reinige auch das darin befindliche Filter. (Vorher ist natlirlich der
Kraftstofthahn zu schliefen.) Danach lost man die Kraftstoffleitungen an den
Vergasern und priift durch kurzes Offnen des Hahnes, ob der Krafistoffdurch-
fluls ungehindert erfolgt. Ist hier alles in Ordnung, die Stérung aber noch
nicht behoben, so missen die Vergaser zwecks Reinigung auseinandergenom-
men werden:

R 51;61;‘“:

1. Kraftstoffhahn schliehen und Zufihrungsschlauch (1) abschrauben.
2. Befestigungsbolzen (9) l6sen und Schwimmergehéuse (3) abnehmen.

3. Deckel (8) der Schwimmerkammer nach Lésen der Klemmschraube (6) ab-

schrauben, Schwimmer (4) herausnehmen und Kammer grindlich ausspiilen.
(Kraftstoff.)

Bild 3. Vergaser R 51,61 /66

L. www.ClassicCycles.org 15
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4. Dise (2) herrausschrauben und durchsaugen oder — falls verstopft — mit
einem Rofhaar o. &. reinigen. Niemals darf hierzu ein spitzer Gegenstand

verwendet werden, da man hiermit die feine Diisenbohrung verindern
wiirde.

5. Beim Zusammenbau achte man darauf, dafy die Schwimmernadel (5) nach
oben zeigt und daf je eine Dichtung (7) iiber und unter der Durchgangs-
bohrung fir den Befestigungsbolzen (9) liegt.

Bild 4. Vergaser R 71

R 71:

Bei diesem Vergaser ist im Gegensatz zu dem vorher beschriebenen das
Schwimmergehéduse nicht abnehmbar, Die Dise (1) wird also nach Abschrau-
ben des Verschlufbolzens (6) zugéngig. Das Sieb am Bolzen ist zu reinigen
und die Sduberung der am Vergaser sitzenden Schwimmerkammer erfolgt
nach Herausnahme des Schwimmers (5) durch Ausspilen mit Kraftstoff. Der
Zufiihrungsschlauch ist auf ein verripptes Anschlubnippel (2) am Deckel (4)
aufgeschoben. Dieser ist mit einem Sechskant (3) versehen, wodurch ein festes
Aufschrauben auf die Schwimmerkammer ermoglicht wird.

Bild 5. Motoranlage R 71

Pflege des Rades

Die Pflege des Rades erfolgt nach drei Gesichtspunkten:

1. Schmierung
2. Warlung

3. Reinigung
1. Schmierung:

Die Schmierung von Motor und Fahrgestell spielt eine wichtige Rolle und
es liegt in lhrem eigenen Interesse, diese Arbeiten regelmakig nach den An-
gaben im ,Schmierplan” durchzufiihren. Beachten Sie besonders die {ur die
Einfahrzeit gegebenen Vorschriften aut Seite 10.

Der Olstand im Motor mufs regelmihig alle 400 km geprift und notigen-
falls bis zur vorgeschriebenen Hohe ergdnzt werden. Zur Kontrolle dient der
auf der linken Motorseite befindliche, mit einem Sechskantkopf versehene
Tauchstab. Das Ol soll bis zur oberen Marke am Stab reichen. Es ist darauf
zu achten, dak weder mehr eingefiillt wird, noch dal der Tlstand unter die
Marke fiir geringste Fiillung sinkt. Zur Prifung des Olstandes soll die Ver-
schlufschraube nicht hineingedreht, sondern der Mefistab nur bis zum Ge-
winde eingesteckt werden.

16 www.ClassicCycles.org 17
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Zur Teilnahme an Wettbewarben ist die verilbergehende Verwendung eines
Renndles (z. B. Gargoyle Mobilél R) zu empfehlen. Bei Zuverlassigkeitsfahrten

soll fiir die Maschinen R 51 und R &6 allgemein kein Rizinusél verwendet wer- |

den, sendern hochstens zum Schlufrennen. Auf keinen Fall darf jedoch Rizi-
nusd| mit anderen Olen gemischt werden.

2, Wartung:

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

Motor:

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

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

Einstellen des Ventilspieles
R 51/66:

1. Man stelle ein Gefdf zum Auffangen des Oles unter den Zylinderkopf.

Bild 6. Zylinder-Kopf R 66 (R 55)

. Befestigungsmuttern (4) der Schutzhaube (3) lésen und diese abnehmen.

. Motor durchdrehen bis das zu messende Ventil geschlossen ist, d.h. still

steht. Spiel mit Papierstreifen (0,1 mm) bei kaltem Motor messen.

. Bei falschem Spiel Gegenmutter (1) lésen und durch Hinein- bzw. Her-

ausschrauben der Verstellschraube (2) den richtigen Abstand herstellen.

. Stellschraube mit Schlissel festhalten und Gegenmutter anziehen.

6. Nach FEinstellen beider Ventile Haube wieder aufschrauben und etwa

200 cem Gargoyle Mobilol AF einflllen.

R 61/71:

1. Befestigungsschraube (3) mittels Schraubenzieher herausschrauben und
Deckel (4) mit Dichtung (5) abheben.

2. Motor durchdrehen, bis das zu messende Ventil geschlossen ist, d. h. still
steht.

. Einstellung mittels Papierstreifens (0,1 mm) bei kaliem Motor messen.

. Bei falschem Spiel Stolelschraube (2) mittels Schiissel (6) festhalten und

mit einem weiteren Schliissel die auf der Siéhelschraube befindliche Gegen-
mutter (7) |6sen.

. Durch Verstellen der Stokelschraube (2) richtiges Spiel herstellen (Papiar-

streifen ldht sich leicht zwischen Ventil und Stohkelschraube hindurchschie-
ben) und Gegenmutter (7) festziehen.

Ventilkammer durch Aufschrauben des Deckels (4) verschliefen.

Bild 7. Ventilnachstellung R 61 (R 71)
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Warlung der Ziindanlage:
Von dem Zustand der Ziindanlage hangt die Betriebssicherheit des Motors

in hohem Make ab. Eine regelmahige Uberwachung von Batterie, Ziindkerzen,

Unterbrecher und Lichtmaschine ist daher dringend erforderlich.

Batterie:

Die Batterie wird ungefiillt und ungeladen geliefert. Sie mufs daher vor In-
betriebnahme des Rades ausgebaut und mit chemisch reiner Akkumulatoren-
sdure geflllt werden. Nach 5—6 stlindigem Stehenlassen fiillt man nochmals
Sdure nach, bis diese etwa 8 mm (iber den Platten steht. Nun kann die La-
dung mit einer hochsten Stromstirke von 1 Ampére erfolgen, bis alle Zellen
lebhaft gasen und die Spannung auf etwa 2,6 Volt (wihrend der Ladung ge-
messen) gestiegen ist.

In regelmihigen Abstinden (alle 4—6 Wochen) ist der Siurestand zu prifen
und — falls zu niedrig — destilliertes Wasser nachzufillen. Die Oberfliche
der Zellen soll stets sauber und trocken sein.

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

Ziindkerzen:

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

Bild 8. Ziindanlage R 61 (R 66 -R 71)

e

Bild 9. Unterbrecher

Ergeben sich bei Verwendung der vorgeschriebenen Bosch-Kerze W 240
T 1 Schwierigkeiten wihrend der Einfahrzeit oder bei groler Kiilte, so kann
eine Kerze mit niedrigerem Warmewert (Bosch W 175 T 1) verwendet werden.

Unterbrecher;

Etwa alle 5000 km sind die Unterbrecherkontakie zu priifen, Der Offnungs-
abstand soll 0,4—0,5 mm betragen und ihre Oberfliche glatt und sauber sein.
Zundspule, Verteiler und Unterbrecher liegen unter einer Schutzhaube vern
am Motor, die zur Kontrolle der Kontakte abgenommen werden mul:

1. Nach Lésen der Befestigungsmutter (2) bzw. -Schraube, Deckel (1) ab-
nehmen,

2 Haltefeder (5) zur Seite schieben und Verteilerdeckel (4) abnehmen.

3. Verteilerumlaufstiick nach Lésen der auf seiner Nabe befindlichen Schlitz-
schraube abziehen.

4. Motor durchdrehen, bis Unterbrecher voll gedfinet ist.

5. Die Nachstellung kann nun nach Losen der Halleschraube (5) durch Ver-
drehen der aufiermittigen Schraube (6) vorgenommen werden (Abstand 0,4
bis 0,5 mm).

6. Nach erfolgter Einstellung mufs die Halteschraube (5) wieder fest ange-
zogen werden. Schmierfilz (7) mit einigen Tropfen guten Oles trinken.

Zeigen die Kontakte grofere Unebenheiten, so sind sie auszubauen und
mit einer Kontaklfeile zu glétten. Verbrannte Kontakte sind durch neue (Bosch-
Dienst) zu ersetzen,
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Lichtmaschine:

Regelmihig alle 5000 km sind die Biirsten und der Kollektor der Licht-
maschine nachzusehen, Die Birsten sind darauf zu untersuchen, ob sie ver-
schmutzt sind und sich nicht in ihren Fihrungen klemmen.

Bild 10. Lichtmaschine

Nach Abnahme des Schutzdeckels (1) hebt man die Federn (2) an, die
die Bursten (3) auf den Kollektor (4) driicken und versucht die Birsten (3) in
ihren Fihrungen hin und her zu bewegen. Ist eine Birste verschmutzt und
klemmt sich, so muly sie herausgenommen und mit einem benzingetrankien
Lappen gereinigt werden. Der Blrstenhalter (5) ist ebenfalls zu reinigesn.

Unter keinen Umstanden darf die blanke Schleiffliche der Birsten mit
Schmirgelpapier oder einer Feile bearbeitet werden. Ist eine Birste soweit
abgenutzt, dafy ihre Kupferlitze in der Aussparung der Fuhrung anstoht, so ist
sie gegen eine neue auszuwechseln.

Der Kollektor ist bei Verschmutzung mit einem sauberen Lappen zu
reinigen.

Vor Beginn jeder Arbeit an der Lichimaschine ist die Leilung zwischen
dieser und der Batterie zu IGsen.

Der Reglerschalter (6) der Lichimaschine wird in der Fabrik genau ein-
gestellt; an dieser Einstellung darf unter keinen Umstdnden etwas gedndert
werden.

Bremsen:

Vorder- und Hinterrad sind mit einer Innenbackenbremse ausgeriistet. Die
Vorderradbremse wird lber cin Bowdenkabel vom Lenker aus betétigt, wih-
rend der Fukhebel Gber ein Gestdnge auf die Bremse im Hinterrad wirkt.

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

Die Abniitzung der Bremsbelige muly mitiels der hierzu vorgesehenen
Schrauben von Zeit zu Zeit ausgeglichen werden. Das geschicht am Vorder-
rad durch Herausschrauben der in der Mitte des Bremsdeckels befindlichen
Flagelschraube um einige Umdrehungen.

Bild 11. Vorderradbremse

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

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

Ist durch Nachstellen keine geniigende Bremswirkung mehr zu erzielen,
so ist der Belag abgenutzt und muf ernesuert werden.

Bei langen Talfahrten bremse man abwechselnd das Vorder- oder das
Hinterrad, damit immer eine Bremse abkihlen kann. Natiirlich nimmt man bei

stirkeren Gefillen die Bremskraft des Molors in den kleineren Gangen zu
Hilfe.

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

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

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

Bild 12.
Brems- und Kupplungsnachstellung

3. Reinigung:

Das Reinigen der Maschinenanlage geschieht am besten mit Wasch-Benzin
und Pinsel, wihrend die lackierten Teile mit einem Schwamm gewaschen und
mit einem wollenen Putzlappen nachgetrocknet werden. Wird das Rad ab-
gespritzt, so achte man darauf, dafy der Motor geniigend abgekihlt ist und
vermeide hohen Wasserdruck, da eingedrungene Feuchtigkeit zu schwer
auffindbaren Stérungen Anlafly geben kann.

Nach dem Trocknen gibt man vorteilhaft einige Tropfen Ul auf die Brems-
gelenke und das Scharnier des aufklappbaren Koltfliigels, um Rosibildung an
diesen Stellen zu vermeiden.

Chromteile sind trocken und leicht gedlt zu halien; bleibt das Rad lingera
Zeit auker Gebrauch, so sind sie mit sdurefreier Vaseline einzufetten.

24

Motor:

Als Kraftquelle findet der zu hoher Vollkommenheit entwickelte 2-Zylinder-
Boxermotor Verwendung. Die Vorteile dieser Konstruktion werden von den
BMW-Erfolgen in hértesten Geldndepriifungen und ,,Grofen Preisen"” ebenso
wie durch das Innehaben des abscluten Schnelligkeiisrekordes eindeutig be-
wiesen.

Bild 13. Motorblock R 51

Arbeitsweise:
Der Motor arbeitet im 4-Takt.

1. Taki: Der abwartsgehende Kolben saugt Gas/Luftgemisch Uber das durch
die Nockenwelle geoffnete Einlafventil an. (Saughub)

2. Takl: Der aufwirtsgehende Kolben driickt das Gasgemisch im durch die

Ventile luftdicht verschlossenen Zylinder zusammen. (Verdichtungs-
hub)

3. Takl: Bei oberer Totpunkistellung des Kolbens wird das verdichtete Ge-
misch durch den Zindkerzenfunken entziindet. Die sich bei der Ver-
brennung stark ausdehnenden Gase treiben den Kolben abwarts.
(Arbeitshub)

4. Takt: Der aufwartsgehende Kolben driickt die Verbrennungsgase Uber das von
der Nockenwelle gediinete Ventil aus dem Zylinder. (Ausschubhub)

www.ClassicCycles.org 23


http://www.classiccycles.org/��NyFŊ�� �j�_����7
http://www.classiccycles.org/���܂��N)X�����*�P�
http://www.classiccycles.org/���_�j튴*�������hf
http://www.classiccycles.org/o<��t~�hI5�>�/��h�

Diese 4 Takie spielen sich in beiden Zylindern in der gleichen Reihen-
folge ab; sie sind jedoch zueinander um 360° versetzt. Es kommt also, wie aus
dem folgenden Schema ersichtlich ist, auf jede Umdrehung der Kurbelwelle
ein Arbeitstakt.

Zylinder | Zylinder Il
+ +
£ Ansaugen Arbeit
5 ;
- Verdichten Auspuft g
+ £
T -
o Arbeit Ansaugen T
B S5
5 o
- Auspuff Verdichten
4 +

1. Gehduse und Zylinder,

Das Motorgefriebegehause besteht aus einer sehr widerstandsfahigen
Leichtmetall-Legierung und ist tunnelférmig ausgebildet. Die Grauguhzylindar
sind tief verrippt und haben abnehmbare Leichtmetallképfe, die in Verbin-
dung mit ihren groken Rippen fir eine gute Kithlung sorgen.

Die verwendeten Leichtmetall-Kelben sind mit drei Kolbenringen und einem
Olabstreifring versehen. Der gehértete und geschliffene Kolbenbolzen ist im
Pleuelkopf gelagert und durch Sprengringe gesichert.

2. Kurbelwelle.

Die aus Stahl mit gehirteten Lagerzapfen bestehende Kurbelwelle isi ge-
teilt und lauft in zwei kraftigen Kugellagern. Bohrungen in den Zapfen dienen
in Verbindung mit entsprechenden Ulkandlen zur Schmierung simtlicher
Lagerstellen, Kolben, Kolbenbolzen usw. Sorgfiltig ermittelte Gegengewichte,
sowie ein peinlich ausgewuchtetes Triebwerk gewahrleisten einen erschiifte-
rungsfreien Lauf.

3. Ventile.

Die Ventile der R 51/66-Maschine sind hingend im Zylinderkopf angeordnet
und werden durch gekapselte Stokstangen von den auf Nadeln gelagerten
Schwinghebeln betatigt.

Die Stofistangen erhalten ihre Bewegung von den an der Steuerwelle an-
liegenden Stofeln. Die im Zylinderkopf befindlichen Schwinghebel werden
durch das im Kopf eingefiillte Ol, das sich nicht im allgemeinen Schmierdl-
umlauf befindet, geschmiert. Der leicht abnehmbare Zylinderkopfdeckel er-
moglicht auf einfache Weise das Einstellen des Ventilspieles.

26

Die Ventile der R &1/71-Maschine sind stchend neben dem Zylinder an-
geordnet und werden iiber Stéhel von der Steuerwelle aus betatigt. Durch je
eine Schraubenfeder werden die Ventile auf ihren Sitz gedriickt. Das an den
Stéheln etwa austretende Ol wird durch eine Bohrung in das Gehiuse zuriick-
gefiihrt. Durch einen abnehmbaren Decke! sind die Stokel zur Prifung und
Nachstellung des Ventilspieles zugingig.

4. Nockenwellenantrieb.

Bild 14. Stirnriderantrieb R 51

R 51 Motor: Auf die oberhalb der Kurbelwelle angeordnelen zwei Nocken-
wellen (1 und 2) welche in zwei Gleitlagern laufen, ist an ihrem vorderem
Ende je ein Kettenrad (3 und 4) aufgekeilt. Die Nockenwelle (2) ist nach
vorn fortgesetzt und betétigt die Unterbrecherkontakte. In die Bohrungen (5)
der Nockenwelle (1) greift der Drehschieber zur Motorgehduseentliftung ein.
Die Nockenwellen (1 und 2) werden von dem auf der Kurbelwelle sitzenden
Kettenrad (6) durch eine Hiilsenkette angelrieben, in welche oben das Ketten-

. rad (7) der Lichtmaschine eingreift.
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Die Steuerkette wird von dem Olanschluks (8) dauernd geschmiert.

Durch die aufermittige Lagerung des Lichimaschinenritzels gestaltet sich
das Nachspannen der Steuerkette sehr einfach. Man nimmt hierzu die vorn
am Motor angeordnete Schutzhaube ab und l&st die nun zuginglich ge-
wordene Sechskantverschlufischraube. Durch das so frei gewordene Schauloch
kann nun die Kettenspannung gepriift werden. Ist ein Nachspannen erforder-
lich, so lést man die Befestigungsschrauben des Lichtmaschinendeckels und
kann nun durch Drehen derselben das MNachspannen vornehmen. MNach er-
folgter Einstellung sind die Halteschrauben der Lichimaschine wieder fest an-
zuziehen, da sich sonst die Einstellung von selbst wieder verdndert.

Motor R 61/66/71: Der Anirieb der Nockenwelle erfolgt durch schrigver-
zahnte Stirnrader (2 und 3) von der Kurbelwelle aus; in das Zahnrad (3) auf
der Nockenwelle greift das Antriebsritzel (4) der Lichtmaschine ein. An dem
vorderen Ende (5) der Nockenwelle sind Flichen zur Betitigung des Unter-
brechers angeschliffen. Die Schmierung des Steuerradaniriebes erfolgt durch
das Olrohr (7). Die Entliftung des Kurbelgehauses erfolgt durch den Dreh-
schieber (6).

Bild 15. Stirnradantrieb R 61/66/71

5. Schmieruna:

Die im Motorgehduseteil eingebaute Zahnradpumpe sorgt fiir eine auch

" bei héchster Beanspruchung ausreichende Schmierung. Sie wird mittels

Schneckenrad von der Steuerwelle angetrieben und saugt Gber ein Sieb das

- Ol an. Dieses gelangt durch Rohrleitungen zu den Kugellagern der Kurbel-

welle. Von dem vorderen Lager fiihrt eine weitere Druckolleitung zur Ketie
(R 51) bzw. zum Stirnradantrieb (R 61/66/71), wobei durch Spritzél auch die
vorderen Steuerwellenlager reichlich geschmiert werden, Die Schmierung der
rickwértigen Steuerwellenlager und der Rollenlager der Pleuelstangen wird
durch das Schleuderél der Kurbelwelle, welches durch entsprechend angeord-
nete Bohrungen zu den einzelnen Lagerstellen gelangt, gewihrleistet. Ebenso
werden die Kolben und Kolbenbolzen durch Schleudersl geschmiert. Un-
reinigkeiten des in den Olsumpf zuriickfliekenden Oles werden durch ein im
Gehiduse befestigtes Sieb zuriickgehalten. Schidlicher Uberdruck in den
Leitungen wird durch ein Ventil in der Pumpe vermieden.

Vergaser:

Fiir die R 51, R 61 und R 66 finden Amal-Vergaser Verwendung, wihrend
die R 71 mit einem Graetzin-Vergaser ausgeriistet ist. Die der Eigenart der
verschiedenen Motoren entsprechenden Baumuster weichen nur in geringen
Einzelheiten voneinander ab, so dak die folgende Beschreibung allgemeine
Giiltigkeit hat.

Der Vergaser besteht im wesentlichen aus dem Schiebergehiuse A, in dem
der zylindrische, nach unten offene Gasschieber B gefihrt ist, dem Diisen-
stock F, in dem der Hauptdiiseneinsatz O mit der darin eingesetzten Haupt-
dise P eingeschraubt und eine feine Bohrung | als Leerlaufdise vorgesehen
ist, und dem Schwimmergehiuse R.

Im oberen Boden des Gasschiebers, der an der Saugseite unten mit einem
bogenférmigen Ausschnitt versehen ist, ist das Seil des Gasbowdenzuges ein-
gehingt, das von einer Schraubenfeder umgeben ist, die sich gegen das
obere Fihrungsstiick auf dem Schiebergehause und gegen den Schieber-
boden abstiitzt und den Schieber in seiner Schlubstellung festhalt bzw. immer
wieder in diese zuriickdriickt. Der Krafistoffzuflufy durch die Hauptdiise P bzw.
durch den Hauptdiiseneinsatz O wird durch eine in ihrem unteren Teil sich
kegelig verjingende Disennadel C, die mittels einer kleinen Klemmfeder,
die in einer Einkerbung der Nadel sitzt, ebenfalls im Schieberboden einge-
hangt ist und in den Hauptdiseneinsaiz O hineinragt, geregelt.

Bei nur wenig gedffnetem Gasschieber ist der zwischen der Disennadel
und dem Hauptdiiseneinsatz O in der Nadeldise verbleibende Ringguer-
schnitt klein, der auf die Hauptdiise wirkende Unterdruck gering und die
Kraftstoffférderung durch die Hauptdise ebenfalls gering. Wird der Gas-
schieber weiter gedffnet, so wird dieser Ringguerschnitt infolge der kegel-
formigen Verjlingung der Nadel vergréhert und dadurch die Kraftstofforde-
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rung grofyer. Durch Héher- bzw. Tieferhdngen der Nadel im Schieberboden
durch Versetzen der Klemmfeder in héher oder tiefer liegende Nadel-Ein-
kerbung ist eine Regelmaglichkeit fiir die Gemischzusammensetzung gegeben.
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Bild 16. Vergaser R 51 (R 41 und 66)

Der dem Schwimmergehiuse R zufliehende Kraftstoff, dessen Zullukmenge
durch das durch den Schwimmer T betétigte Nadelventil U geregelt wird, ge-
langt durch die Bohrung des Schwimmergehéausearmes in die Laocher der Hil-
senmutter Q, durch die das Schwimmergehduse R an dem Schiebergehiuse
A befestigt ist, worauf sich Nadeldiise und Bohrung K im Disenstock F mit
Kraftstoff flllen. Bei nur wenig gedfinetem Gasschieber wird durch den durch
die Saugwirkung des Motors erzeugten Unterdruck durch das Leerlaufluftioch

L Luft und durch die Leerlaufdise J Kraftstoff angesaugt und das hierdurch
entstehende Krafistoff/Lufigemisch durch den Leerlaufaustritt M dem Motor
zugefihrt.

le weiter nun der Gasschieber B gedffnet wird, um so geringer ist die Saug-
wirkung am Austritt M, jedoch wird eine héhere Saugwirkung an der Uber-
gangsdiise N erreicht, und das Leerlaufgemisch strdmt sowohl durch diese
Bohrung als auch durch den Austritt M.

Das Gemisch des Leerlauf- und Ubergangsdiisensystems wird bis ungeféhr
'/s Schieberéffnung vom Hauptdiisensystem mit Kraftstoff erganzt. Von da aus
bestimmt der Ausschnitt des Gasschiebers bis /s Schieberdffnung die Ge-
mischstarke. Bei der weiteren Schieberéffnung, und zwar ven 1/, bis ¥,
Gasschieberhub, hingt die Gemischbildung von der Nadelstellung ab, von da
ab bis zur Vollgasstellung ist ausschlieflich die Hauptdiise makgebend.

Der Kraftstoffzufluly G befindet sich oben am Schwimmergehéuse. Im Deckel
des Schwimmergehduses, der durch die Klemmschraube S gegen Verdrehen
gesichert ist, ist ein Tupfer V angeordnet, der beim Niederdriicken das
Schwimmerventil U offen hélt, wodurch man sich vom ordnungsgemifien
Kraftstoffzuflufy iberzeugen kann. Beim Antreten des Motors wird den Disen
durch Betatigung des Tupfers V mehr Kraftstoff zugeleitet, wodurch der

Motor ein kraftstoffreiches Gemisch erhilt, was wesentlich zur Erleichterung
des Antretens beitragt.

Lufifilter:

Den Vergasern ist ein gemeinsames Naf-Luftfilter vorgeschaltet, das von
Zeit zu Zeit herausgenommen und gereinigt werden mufk. Das Auswaschen
erfolgt mit Benzin, nach dem Trocknen wird das Filter mit Motorens! benetzt
und Uberschissige Fliissigkeit abgeschleudert.

Ein verschmutztes oder zu stark geblies Filter hat hohen Krafistoffverbrauch
zur Folge.

Bild 17. Luftfilter (R 51, &6, 61, 71)
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Bild 18. Vergaser R 71

Y = Gummihiille O = Hilsenmutter mit Sieb

U, = Schiebergehiuse-Deckel R = Schwimmergehiuse-Deckel
U, — Deckelverschraubung M = Tupfer

N; = Gegenmutter zu N M, = Tupferfeder

N = Schieberanschlagschraube M; = Splint

B = Leerlaufregelschraube L = Schwimmernadel

B, = Gegenmutter zu B K = Schwimmer

D = Schutzschraube im Leerlauf- Luftkanal
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Kupplung:

Die Motorkraft gelangt ber die ausriickbare Einscheibenreibungskupplung
zum Getriebe. lhr treibender Teil ist das Schwungrad, das auf dem konischen
Zapfen der Kurbelwelle mittels Keil und Schraube befestigt ist.

Sechs in Vertiefungen des Schwungrades (8) und des Druckiellers (4) an-
geordnete Federn (5) pressen diese gegen die beiderseits mit Kupplungsbelag
versehene Platle () und gegen die nicht verschiebbare Schlulscheibe (7).
Auf diese Weise wird die Kupplungsplatte (6), die drehsteif aber lings-
verschiebbar auf der Getriebehauptwelle (1) sitzt, mitgenommen und die
Drehbewegung der Kurbelwelle (2) auf die Getriebehauptwelle (1) iiber-
tragen. Der Bedienungshebel fir die Kupplung am linken Lenkergriff wirki
liber einen Bowdenzug auf den am Getriebe befindlichen Ausriickhebel (%).
Die Unterbrechung der Kraftiibertragung zwischen Motor und Getriebe erfolgt
durch Anziehen des Lenkerhebels, wodurch der Druckteller (4) von der Kupp-
lungsplatte (6) durch die Druckstange (10) abgehoben wird.

et
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Bild 19. Kupplung R =
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Getriebe:

Von der Kupplung aus wird die Antriebskraft iiber Getriebe und Gelenk-
welle an das Hinterrad weitergeleitet. Vier verschiedene Ubersetzungen ge-
statten die volle Ausniitzung der Motorleistung in jedem Gelinde. Das Schal-
ten der sténdig in Eingriff stehenden Zahnrader geschieht durch einen Fuk-
hebel, so dafy beim Gangwechsel beide Hinde am Lenker bleiben kénnen,
was fir die Beherrschung der Maschine — vor allem im Gelinde — sehr
wesentlich ist. Ein auf der rechten Getriebeseite angebrachter Handhebel
dient zum direkten Schalten des Leerlaufes aus jeder Gangstellung heraus
und bildet auerdem, da er bei Betitigung des Fufischalthebels seine Stellung
andert, eine gewisse Ganganzeige.

Die vom Getriebe zum Hinterrad gehende Uberiragungswelle tragt an
ihrem vorderen Ende eine elastische Kupplung und ist mit dem Radantrieb
durch ein Kreuzgelenk verbunden, das die beim Durchfedern des Rades auf-
fretenden Lagendnderungen der Welle ausgleicht.

Uber gerduschlose, spiralverzahnte Kegelrider und die Keilnutenverzah-
nung der Steckachse gelangt das Motor-Drehmoment an das Hinterrad und
somit auf die Fahrbahn.

Bild 20. Fufschalthebel
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Fahrgestell:

In folgerichtiger Anwendung der in Rennen und Gelindefahrien gewon-
nenen Erfahrungen risten wir nun auch unsere Gebrauchsrider mit der er-
probten BMW.Hinterradfederung aus und geben damit unseren Maschinen
ein Hochstmah an Fahrsicherheit und Bequemlichkeit.

Vorderradgabel:

Die Vorderadfederung und -Fiihrung erolgt durch die bekannte BMW-
Teleskop-Gabel mit eingebauten Olstoldimpfern. Uber feststehende, mit der
Lenkachse verbundene Fiihrungsrohre (3) sind die beweglichen Radtriger (7)
geschoben. Die federnde Verbindung zwischen dem festen und dem beweg-
lichen Teil der Gabel wird durch eine an ihren beiden Enden fest einge-
spannte Schraubenfeder (2) hergestelit. Innerhalb der Tragrohre ist aukerdem
eine aus Fihrungsrohr (8), Riickschlagventil (6) und verengtem Durchflufs-
querschnitt (4) bestehende Démpfungseinrichtung vorgesehen. Beim Durch-
federn der Gabel tritt Ol in die Dampferkammer (5) ein und wird, da sich beim

Bild 21. Vorderradgabel
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Riickgang der Gabel das Ventil (6) schlieft, gezwungen, den verengten
Querschnitt (4) zu durchstrémen, wodurch die démpfende Wirkung hervor-
gerufen wird. Das aus der Dampferkammer (5) austretende Ol flieht in den
als Behélter dienenden unteren Gabelteil zuriick und kann seinen Kreislauf
aufs Neue beginnen.

Die gesamte Dampfereinrichtung kann ohne Zerlegen der Gabel nach
Losen der am unteren Ende des Achshalters befindlichen Mutter und nach
Entfernen des oberen Sechskantverschlusses leicht ausgebaut werden.

Jede Gabelhilfte ist mit 80—100 ccm Mobilél ,Arctic” gefillt, das bei
groher Kalte durch eine Mischung von drei Teilen ,Arctic’ mit einem Teil
Petroleum ersetzi werden soll. Die Ulablagschrauben (6) befinden sich am
unteren Gabelende, wihrend die Einfiilléfinung durch die Sechskantschrauben
(1) am oberen Gabelende verschlossen sind. In der oberen Gabelmitie be-
findet sich auch die Fligelmutter des Lenkungsdampfers, die je nach Straken-
beschaffenheit und Fahrgeschwindigkeit mehr oder weniger angezogen wer-
den soll.

Eine besondere Schmierung der Gabel ist nicht notwendig.

Hinterradfederung:

Die Hinterradfederung tragt dieselben Hauptmerkmale, wie die Vorderrad-
gabel; sie ist ebenfalls auf dem Teleskop-Prinzip aufgebaut,

L
|

Al

Bild 22. Hinterradfederung

Die Rahmensteifigkeit wird bei dieser Art der Federung in keiner Weise
beeintrachtigt und Geradefiihrung wie Spurhaltung des Rades sind unter allen
Bedingungen sichergestellt. Es kommen hier auch zusétzliche Verstrebungen
mit ihren Drehgelenken in Fortfall und das ganze Federungsaggregat fiigt sich
harmonisch in den Gesamiautbau ein.

Auf einem an den Rahmenauslegern (1) durch Klemmung befestigten
Fihrungsrohr (&) ist der mit einer langen Fihrungshilse (5) versehene Rad-
trager (4) gleitbar gelagert. Die Federung erfolgt durch eine mit dem oberen
Ausleger einerseits und dem Gleitstiick andererseits fest verbundene, pro-
gressiv-wirkende Schraubenfeder (2). Harte Riickschlége der Federung werden
durch einen Gummipuffer (7), der sich gegen den unieren Rahmenausleger
abstitzt, aufgefangen. Der gesamte Federungsmechanismus ist durch tele-
skopartig ineinandergeschobene Schutzrohre (3) schmutzdicht gekapselt.

Warlung:

Alle 2000 km schmieren (Mobilcompound Nr. 4). Diese Arbeit nimmt man
am besten beim Olwechsel in der Werkstatt oder an einer Tankstelle vor.

Schutzbleche:

Die Schutzbleche sind so ausgebildet, dak sie einen wirksamen Schutz
gegen Strafienschmutz und Spritzwasser bilden. Das rickwartige Ende des
Hinterrad-Kotfliigels kann hochgeklappt werden und erleichtert damit den
Ausbau des Rades ganz wesentlich.

Fufrasien:

Die Verstellbarkeit der Fuhrasten erméglicht es, diese in die fir den Fahrer
bequemste Lage zu bringen.

Sattel:

Als Fahrersitz findet ein zweckmahig geformter, weicher Schwingsattel Ver-
wendung, so dak — zumal ja das Fahrgestell schon doppelt gefedert ist —
ein ermudungsfreies Zurlicklegen selbst gréferer Strecken gewdhrleistet ist.

Die Federhirte kann durch Verschieben des Feder-Befestigungsbolzens im
Langloch des Saftelstitzhebels nach oben (Federung weicher) bzw. unten
(Federung harter) auf das Fahrergewicht abgestimmi werden. Es sind vier
verschiedene Einrastungen fir Belastungen zwischen 60 bis 100 kg wvor-
gesehen.

Kippstinder:

Zum Aufbocken des Rades dient ein unter dem Rahmen angebrachter Ab-
wilzstinder, der wihrend der Fahrt von einer Feder in hochgeklappter Stel-
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lung fesigehalten wird. Zum Aufstellen der Maschine bringt man den Sténder
durch Niederireten des auf seiner linken Seite angebrachten Blgels auf die
Fahrbahn und zieht nun das Rad nach hinten/cben.

Seitenwagenanschluf:
Am Rahmen sind bereits Anschlufistellen vorgesehen, so dafy der Anbau
eines Seitenwagens ohne Schwierigkeiten erfolgen kann.

Werkzeug:

Das Werkzeug ist in handlicher Weise und besonders bequem zugénglich
in einem im Kraftstoffbehalter versenkten und verschliefbaren Kasten unter-
gebracht.

Die R 51 SS

Die R 51 S5 ist die Maschine fiir den Fahrer, der sich mit Aussicht auf
Erfolg an Rennen oder Shnlichen sporilichen Veransfaltungen beteiligen will.

Das Rad gleicht in seinem Aufbau vollkommen der R 51, jedoch sind Motor
und Gelriebe den besonderen Bedingungen des Rennsportes angepaht, d. h.
die Motorleistung wurde durch geeignete Mafnahmen auf 28 PS erhiht, wih-
rend die Getriebe-Ubersetzungen feiner abgestuft sind und damit die restlose
Ausnutzung der Antriebskraft ermaglichen.

Ganz besonders vorteilhaft wirkt sich bei dieser schnellen Maschine die
Teleskop-Hinterradfederung aus, die die Bodenhaftung des Treibrades bedeu-
tend verbessert und damit nicht nur die Strafienlage glinstig beeinflukt, son-
dern auch fir einen innigeren Kraftschlufy zwischen Reifen und Fahrbahn sorgt.

Technische Daten:

Motorleistung: 28 PS

Héchstdrehzahl: 5960 U/min

Verdichtungsverh.: 8 : 1

Cetriebeilbers.: 1. Gang = 1:2,54
2.Gang = 1:1,88
3.Gang = 1:1,42
4.Gang = 1:1,19

Hinterachsiibers.: 1:3,89

Vergaser: Amal 6/432 S

Hauptdiise: 100 (120)

Nadeldiise: 267

Nadelposition: 3

Schieber: &/4

Alle anderen Abmessungen s. R 51!
Es ist im Rahmen dieses Biichleins nicht méglich, auf die Fragen des Renn-

betriebes ndher einzugehen, jedoch ist das Werk zur Beratung der BMW-
Privatfahrer jederzeit gern bereit.
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Die technische Seite

R 51 R 66 R 61 R7
Zylinderzahl . . . . . . 2 2 2 2
Zylinderanordnung . . . herizontal — gegeniiberliegend
Zylinderinhalt (tatsachl) . 494 59 600 746 ccm
Zylinderinhalt (behérdl.) . 490 593 596 740 ccm
Zylinderbohrung 68 69,8 70 78 mm
Kolbenhub i X 68 78 78 78 mm
Verdichtungsverhiltnis . | 1:6,7 1:68 1:6 1:556
Drehzahl bei 60 km/h 2450 2450 2450 2450 |U/Min.
Drehzahl, maximal 5800 5700 4800 4900 |U/Min.
Dauverleistung . . . . . 24 30 18 22 PS
Ancrdnung der Ventile . héngend stehend
Zahl der Ventile . . . . | 2/Zyl 2/Zyl, 2/Zyl. 2/Zyl,
Einlak offnet . . . . . . 98 11,35 11,2 11,2 | mm v.ob.Totpkt.
Einlah schliekt . . . . . 238 27 213 273 mmn.unt.Tofpkt
Auslafy offnet . . . . . 238 27 213 273 | mmwv.unt.Totpkt,
Auslah schliekt 98 11,35 12 11,2 | mm n.ob.Toipkt.
Vorziindung . . . . . . 12 12,5 6 6 mm v. ob.Tofpkk
Vergaser . .. .. .. Amal Amal Amal |Graetzin
5/423 6/4205 |M75/4265| G 24

Hauptdiise . . . . . . 85 100 80 05 LIf. 35
Nadeldlse . . .. .. 267 267 267 28
Nadelstellung . . . . . 3 3 2 2
Schieber & = 5w vise 5/5 6/6 5/4 —_
Brennstoffverbrauch ca. . 4 45 3,5-4 45 Lir./100 km
Brennstoffbehalterinhalt . 14 14 14 14 Lir,
Olverbrauch . . . . 01—02 | 01—02 [ 01—02 | 01—02 |Ltr./100 km
Olbehalterinhalt 2 2 2 2 Lir.
Getriebeiibers, 1.Gang . | 1:386 1:36 1:36 1:36

2Gang. | 1:228 | 1:228 | 1:228 | 1:228

3.Gang . | 1:1,7 1:1.7 1:1,7 1:1.7

4.Gang . | 1:13 B 1:13 1:13
Ubers. zw. Getr.u.H-Rad | 1:389 | 1:36 | 1:389 | 1:36
Beiwageniibersetzung 1:462 | 1:438 | 1:462 | 1:3,89
Héchstgeschwindigkeit 135-140 | 140-145 | 110-115 | 120-125 |km/h
mit Beiwageniiberse!zung | 105-110 | 115-120 | 95-100 | 100-105 [km/h
Radstand . . . . . .. 1400 1400 1400 1400 |mm
Sattelhéhe . . . . . . 720 720 720 720  |mm
grofte Lénge . . . . . 2130 2130 2130 2130 |mm
gréhte Breite . . . . . 815 815 815 815 mm
grofte Héhe . . . . . . 960 960 960 960 |mm
Gewicht, fahrfertig . . 182 187 184 187 kg
zulidss, Gesamigewicht 500 500 500 500 kg
Bereifung . . . . . . . 35x19 | 35x19 | 35x19 | 35x19
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Molor:

Ulsland alle 400 km prifen.

Mekstab hierzu nicht einschrauben;

nur einstacken.

Alle 2000 km Ol ablassen und frisches auffillen.
Sommer: Mobilél AF oder DM

Winter: Mobilal Arclic.

Bremsgelenke:
Alle 400 km
Molorendl

Kupplunghﬂlebel:
Alla 400 km
Maolorendl

Gelriche:

Olistand alle 1000 km prifen.

Ol soll bis zum unteren Gewindegang stehen,
Alla 15000 km UJ| ablassen und frisches auffllien,
Semmer: Mobil&l AF

Winter: Maobildl AF (bel slrenger Kille Arctic).

Hinterachsgehiuse:

Distand alle 1000 km prifen.

Ol soll bis zum unteren Gewindegang stehen.
Alle 15000 km Ul ablassen und frisches aufflilen.
Mobilal EPWI.

Vorderradnabe:
Alle 1000 km, mit Schmierpresse
Mobilcompound Nr. 4.

Hinierradnabe:
Alle 1000 km, mit Schmierpresse
Maobilcompound Nr. 4.

Fukschalthebel:
Alle 1000 km, mit Schmiarprasse
Mobilcompound Nr, 4.

Hinlerradfederung:
Alle 2000 km, mit Schmierpresse
Mobilcompound Nr. 4.

Vorderradgabel:
MNach Instandsetzungen: 80—100 cem Arclic.

Prifen Schmieren

Alle 400 km 1 2; 3
Alle 1000 km 4;5 6;7;8
Alla 2000 km I 1;9
Alle 15000 kl-'n | 4; 5

Die Schmierarbeiten fiihren Sie am besten bei
einer Tankstelle durch, da dort similiche hierzu
nolwendigen Dinge (Spl@ldl, Fellpresse usw.) zur
Verfligung stehen.

Neben den obengenannten k&nnen selbstver-
stindlich auch andere, diesen entsprechenda,
Markendile verwendet werden.


http://www.classiccycles.org/��NyFŊ�� �j�_����7
http://www.classiccycles.org/���܂��N)X�����*�P�
http://www.classiccycles.org/���_�j튴*�������hf
http://www.classiccycles.org/o<��t~�hI5�>�/��h�

OEM PARTS & ACCESSQORIES

Click on links below
OEM parts & online schematics (EU)

OEM parts & online schematics (US)
Cruiser Customizing

J&P Cycles Motorcycle Parts

Save Up to 45% on Motorcycle Tires

JC Whitney Motorcycle Parts & Accessories
Motorcycle Boots

Motorcycle Helmets

Motorcycle Jackets

Rocky Mountain ATV/MC

Mega Motor Madness

Shop Revzilla for the latest in Motorcycle Accessories

Cycle Gear Direct - Free Shipping
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