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NECKARSULM

ist «das erste deutsche Werk, welches
das Motorrad einfithrte. Das Verdienst

Bahnbrecher

daliir geworden zu sein, diirfen daher die N S U-Werke fiir sich in
Anspruch nehmen, Die reichen Erfahrungen hieBlen an dem best-
bewihrten mechanisch gesteuerten Vierlakt-Motor festhalten, der
heute in den N S U-Motorridern zur héchsten technischen Vol-
lendung gebracht ist. Auch den Behaglichkeitserfordernissen ist in
der Ausstattung des N S U-Motorrades mustergiilti entsprochen.
Desgleichen sind neben gewerblicher Sparsamkeit auch die sport-
lichen Leistungen der NS U -

uniibertroffen,

Die N § U-Motorrider sind ohne industrielle Beihilfe in jedem Jahre

vonSmg Sleg

gefahren worden, weil bei ihren hervorragenden Qualititen nicht

der Zufall, sondern die auf praktisch-wissenschaftlicher Forschung

fuBende Konstruktionstechnik ausschlaggebend war. Deshalb hat

auch das N S U-Motorrad trotz aller Neuerscheinungen seine domi-
nierende Stellung stets behaupten kénnen.

Neckarsulmer Fahrzeugwerke A. G, Neckarsulm

Gegriindet 1873

Vorwort zur dritten Auflage.

Das vorliegende Buch behandelf das Wesen und die Bediirfnisse des
NSU - Motorrades mit Kettenantrieb in besonderer Beriicksichtigung der

Turen- und Sport-Modelle unserer Typen 4, 6 und 8 PS
Zweizylinder mit Dreigeschwindigkeits - Gefriebe u. s. w.

Nachdem die
Konstrukiionen dieser
Typen nach einheitlichen Prin-
zipien durchgefiihrt sind, konnie die
Behandlung des Stoffes fiir die genannien
Typen gemeinsam vorgenommen werden. ohne da-
durch die Nuizanwendung zu erschweren, — Die seit
Herausgabe der 1. Auflage vorgenommenen, zum Teil fief ein-
schneidenden Verbesserungen und Neuerungen haben in der
hier vorliegenden 3. Auflage volle Beriicksichtigung ge-
funden. AuBerdem soll das Biichlein dem Motor-
radfahrer auch ein Berater dariiber sein, was
er zu fun hat, um die Lebensdauer seines
Fahrzeugs zu verlingern, und wie eine
scheinbar schwer zu beseitigende
Storung im regelmissi-
gen Gang der Maschine

zu beheben ist.

Werden die gemachten Angaben befolgt und willige Lehre genommen,

so gestaliet sich das Motorradfahren fiir jedermann zu einem genulB-

reichen Vergniigen. Die in den nachstehenden Beschreibungen und

Abbildungen vorkommenden Merkzahlen haben mit der Nummerierung

der Ersatzleile nichis zu fun; fiir letztere sind besondere Ersatzieile-
Listen zu jedem Modell vorridtig.

Neckarsulmer Fahrzeugwerke A.G., Neckarsulm
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Ausfihrung der Touren-Modelle:

Rahmengestell : Federrahmen aus naht-
losen Stahlrohren mit Innenverstiarkung;
geden Bruch gepriift. Weich abgefederter
breiter [dealsaitel. Fullbretter. Grof-
dimensionierte Kofschiitzer m. Nummern-
tafel. Gepickirig:r mit'Werkzeugtaschen
und Folluftpumpe. Vorder- und Hinter-
radsiinder, letzterer mit selbsttatiger
Finhdingnwng.,  Emaillierung schwarz
blanke Teile vernickelt. :

Hinterrahmen-Federung miitels Doppel-
feder-Aggregat am Hintergabelkopl.
Weiches, angenehmes Fahren selbst auf
schlechfen'Wegen. Gralte Fahrsicherheit
auch bei nassem Welter durch niederen
Sattelsitz.

Vorderrad-Federgabel mit never paralle-
logrammartiger Doppe'federung und
Stolldiampfern. Lenkstange im Steuer-
rohr verstellbar eingesetzl.

Laufrider untereinander auswechselbar
ohne Demontage von Kette und Brem-
sen. VYorder- und Hinterradnabe mit
achsial verstellbaren Schraglagern milt
Kugelhalterring. Felgen und Preumatiks
4 PS = 262", 6 PS = 263", 8PS
= 28%3 " Gleitschutz. Reserverad aulf
besondere Bestellung geden Mehrpreis.

Betriebsstofibehilter torpedoformig,
schwarz lackiert mit dunkelgriinem Feld
und Linien abgeseizt. Brennstoff beim
4 PS ca. 9 Ltr, 6 PS u. 8 PS ca_ 11 Ltr.,
Oel baim 4 PS 3,5 Ltr., 6 PS und 8 PS
3.75 Ltr, fassend. Einspritzvorrichtung
fir Verbrennungsraum.

Bremsen: MNachstellbare Bandbremse
und Innenbremse fiir Hand- und Ful-
betitigung, beide aufs Hinterrad wirkend.

Motor: Zweizylinder mit mechanisch ge-
stewerten Ventilen (EinlaGwventile vom
oben, Auspuffventile von unten). Pleuel-
stangden auf Rollen gelagert.

Schmierung : Mechanische, vom Motor
angelriehene, einstellbare Qelpumpe.
Reserve-Handdlpumpe.

Vergasung: Pallasvergaser und Vorwér-
mer fiir alle Betriebsstoffe einstellbar.
Gas-und Luftgemischregulierung von dec
Lenkstange aus mit nur 1 Hebel

Zindung: Geschlossener Magnetziinder
[System Bosch], Zindverstellhebel am
oberen Rahmenrohr. Auf Wunsch mit
kombinierter Ziindlichtmaschine gegem
Aufpreis.

Dreigeschwindigkeits-Getriebe m. solider
Befestigung auf der Rahmenbrik-
ke;leichtverstellbar. Kugel-und Rollen-
lagerung. Zwangslaufige Verriegelung
der einzelnen Giirge, wodurch unrich-
tiges Schalten verhindert wird. Segment-
Schalturg am mittleren Rahmen:ohr mit
langem Knopfschalthebel.

Kupplung : Flastiscne Stahllamellen-Kupp-
lung im Oelbad. Full- und Handbetati-
gung. Startvorrichtued im Getriebege-
héduse angebaut.

Kraftiibertragung : Solide Kette vom Motor
zum Kuppiungskettenrad und vom Ge-
triebckettenrad zum Hinterrad. Kettea-
abdeckung durch Schutzbleche.

Masse und Gewichte:

4 P5 6 PS5 8 PS
Bohruag 63mm 725mm S0mm
Kolbenhub s, o) Qa
Zylinderinhalt 4987 ccm 743 cem 995,% com
Steuer-PS 19P5 28P5S 38PS
Bremsleistung ca.11 PS ca.14PS ca. 16 PS
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4PS 6PS SBPS
Gesamilange ca 2100 mm 230 mm 2350 mm
Gesamtbreite , 800 860, 860,
Sitzhdhe o 140 50 760
Radstand « 1430 , 1505 . 1525
Gewicht w 130kg ca.155kg ca. 160 kg

Ausfiihrung der Sport-Modelle:

(4, 6 und 8 FS)

Rahmengestell : Oben abgeschrigter, dop-
pelter Stahlrohrrahmen ohne Federung.
Verstellbare Fulirasten. Gepickirager.
Vorder- und Hinterradstinder, letzterer
mit selbsttitiger Einhingung. Emaillie-
rung schwarz, blanke Teile vernickelt.
Besonders niedriger Sattelsitz.

Vorderrad-Federgabel mit neuer paral-
lelogrammartiger Doppelfederung mit
StofBdimpfern. Breite Rennlenkstange,
nach oben und unten verstel.bar.

Lauvfrider untereinander auswechselbar
oh e Demontage von Keftte und Brem-
sen. Vorder- und Hinterradnabe mit
achsial verstellbaren Schriglagern mit
Kugelhalterring. Felgen und Pneuma-
tiks: 4 PS = 262"y, 6 PS = 263",
8PS = 283"

Bremsen: Machstellbire Bandbremse und
Inmenbremse fiir Hand- undi FuBbe-
tatigung, beide aufs Hin'errad wirkend.

Betriebsstoifbehaltzr abgeschrigt Lackie-
rung schwarz mit dunkelgrinem Feld
und Linien abgesetzt, ca. 12 Liter fas-
send Einspritzvorrichtung. Werkzeng-
kasten auif dem Brennstoffbehilter ge-
lagert. Oelkasten zwischen Hinlerrad
und Satelstiitzrohr untergebracht mit
einer von der Lenkstange aus zm béla-
tigenden Reserve-Handdlpumpe. Fas-
sungsvermégen ca. 2"/« Liter,

Motor: Hochgeziichteter Zweizylinder mit
Aluminiumkolben mechanisch gesteuerte
Ventile (EinlaBventile von oben, Aus-
puffventile von unten)  Pleuelstangen
auf Rollen gelagert.

Schmierung: Mechanische, vom Motor an-
getriebene, einstelibare Oelpumpe. Re-
serve-Handdlpumpe.

Vergasung : Pallasvergaser mit Vorwir-
mer und Zusaizluftregulierung fir alle
Betriebsstoffe einstellbar.

Ziindung : Geschlossener Magnetapparat
{System Bosch), mit Steckkontakt, Zind-
verstelliebel am oberen Rahmenrohr
Auf Wunsch mit kombini.rter Ziind-
lichtmaschine gegen Aufpreis.

Getriebe : Verbessertes Dreigeschwindig-
keitsgeiriebe mit solider Aufhiingung
unterhalb der Rahmenbriicke;
leicht verstellbar mittels Exzenter. Ku-
gel- und Rollenlagerung.  Segment-
Schaltung am oberen Rahmenrohr mit
kurzem Knopfschalthebel.

Kupplung : Elastische Stahllamellen-Kupp-
lung im Oelbad StoBdampfer. FuB-
und Handbetitigong. Startvorrichtung
im Getricbegehiuse angebaut.

Kraftibertragung: Solide Ketlte vom Mo-
tor zum Rupplungskettenrad uod vom
Getriebeketlenrad zum Hinterrad. Ket-
"tenabdeckung durch Schutzbleche.

Masse und Gewichte:

Bohrung . . . . . .

Kolbenhub e M e s M o
Zylinderinhalt . . . . . . . . .
Stewer-PS - ., . o . v . .
Bremsleistung - E
Gesamtldnge . . . . . . .
Gesamtbreite. . . . . . . . . . .
BABIARG:  oe pon o g Roecdt e
Badsland ... & «c o o5 »om o s
Gewichl:- .. o oo w0 oes owana

PS 6 PS 8 PS
63 mm 72,5 mm B0 mm
- - SIS » 99 .
. v« . 49875ccm  T43cem 995,24 com
i wow | RS 28 PS5 38 PS
. .. ca12-13PS ca 16P5 ca.17-18PS
22 0mm 2240 mm 2320 mm
. B4, 881, 88U,
. b 735 . T20 . T40
1415 , 1455 ,, 1490 ,,
ca. 120kg ca.150kg ca. 155kgl
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I Teil

Konstruktion und Arbeitsweise des Motors

Die Seele des Motorrades ist der Motor; von seiner konstruk-
tiven Durchbildung hingt in erster Linie die Giite des Motorrades
ab.

Bevor wir zur eigentlichen Beschreibung des Motors iibergehen,
diirfte es fiir manchen unserer Leser von Interesse sein, zundchst
etwas iiber die

Verbrennungs- und Arbeits-Vorginge im Motor

zu erfahren.

Der bei unseren Motorridern vornehmlich verwendete Brenm-
stoff, das Benzin, ist ein Petroleum-Destillat von 0,68 bis 0,72 spezi-
fischem Gewicht und einem Heizwert von 10000 his 11000 W.-E.
(1 Wirme-Einheit ist die Wirmemenge, die erforderlich ist, um die
Temperatur von 1 kg Wasser um 1% C zu erhéhen). Das aus Stein-
kohlenteer destillierte Benzol, mit einem spezifischen Gewicht bis
zu 0,88, ist weniger verflichtbar und daher auch schwerer zu ver-
gasen, hat aber ungefihr denselben Heizwert wie Benzin. Diese
Kohlenwasserstoffe CH werden im Vergaser in Dunstform mit Luft
gemischt und im Motor verdichtet und verbrannt, wobei etwa 20%
der in dem Gemisch enthaltenen thermischen Energie sich in
mechanische Arbeit umsetzen. Bei der Verbrennung verbindet sich
der Kohlenstoff C mit dem Sauerstoff O der Luft zu Kohlensiure
CO:, wihrend der Wasserstoff 1l mit dem Sauerstoff 0 zu Wasser
H:0 verbrennt. Es verbinden sich also zwei Atome Sauerstoff mit
einem Atom Kohlenstoff und ein Atom Sauerstoff mit zwei Atomen
Wasserstoff. Da das Atomgewicht vom Wasserstoff — 1, dasjenige
vom Kohlenstoff — 12 ist, und die atmosphirische Luft etwa 239
Sauerstoff vom Atomgewicht 16 enthilt, so sind zur Venbrennung
von 1 kg CH theoretisch

12 216 1 16 100
BTt T2 ] 23 1A ke
134 :

bezw. 13 == 10,3 cbm Luft erforderlich.

- Ein derartig brennstoffreiches Gemisch kann aber im Motor nur
ungeniigend ausgenutzt werden; man verdiinnt daher die Mischung
behufs besserer thermischer Ausbeute durch Luftzusatz bis zur
Grenze der Ziindiahigkeit so, daB die Verbrennung, je nach dem
Grade der Verdichtung, mit der ein- und einhalbfachen bis doppel-
ten der oben errechneten Luftmenge stattfindet. Wird das Gemisch
in dem allseitig dicht verschlossenen Motorzylinder zur Entziindung
gebracht, so erhitzt die bei der nahezu plotzlichen Verbrennung
freiwerdende Wirme die eingeschlossene Gasmenge auf eine fe-
wisse Temperatur Tz unter gleichzeitiger Steigerung des Gas-
druckes bis zu einer bestimmten Spannung pz. War die Tempera-
tur des Gemisches vor der Verbrennung Tc und seine Spannung pc,
so hesteht nach den Lehren der Thermodynamik unter der taisdch-
lich nie ganz zutreffenden Annahme einer augenblicklichen Ver-
brennung die Beziehung

Pe . F
Te T:

Diese Formel in ihrer Nutzanwendung auf den Motor besagt,
daB der Explosionsdruck pz, also auch die Motorleistung, um so
@réBer ist, je hdher die Spannung pc des Gasgemisches vor der
Verbrennung war, mit anderen Worten, je hoher es verdichtet
wurde, je niedrider seine Temperatur Te, also je kilter es in diesem
Zustande war und je héher die Verbrennungstemperatur Tz de-
steigert wird.

Hiermit sind wir bei den inneren Arbeitsvorgingen im Motor
angelangt, Der Motor arbeitet im Viertakt in der Reihenfolge, daB
der Kolben beim ersten Niedergang das Gasgemisch durch das Ein-
laBventil aus dem Vergaser in den Zylinder ansaugt (Ansaughub);
kurz nach Ueberschreitung der untersten Kolbenstellung, des soge-
nannten Totpunktes, schlieBt sich dieses Ventil und der Kolben
verdichtet bei seinem Riickgang das im Zylinder eingeschlossene
Gemisch (Kompressions- oder Verdichtungshub). Ist der Kolben in
der Nihe des oberen Tolpunktes angelangt, so erfolgt die Ziindung.
Der wihrend der fast augenblicklichen Verbrennung sich steigernde
Gasdruck treibt jetzt den Kolben arbeitleistend wieder nach unten
(Explosions- oder Verbrennungshub). Nech vor Beendigung dieses
Krafthubes 6ffmet sich das AuslaBventil, um die nunmehr verbrann-
ten Gase nach.dem Auspufftopf ins Freie entweichen zu lassen. Beim
darauffolgenden Hochgang des Kolbens werden diese Gase durch
das offengehaltene AuslaBventil vollends ausgestoBen [Ausschubhub).

9
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Nachdem der Kolben den oberen Totpunkt iiberschritten hat,
schlieBt sich das AuslaBventil; einen Augenblick spiter difnet sich
das EinlaBventil und das Ansaugen des Irischen Gasgemisches be-
sinnt aufs neue., Hiernach ist also jeder vierte Hub ein Krafthub;
wihrend der iibrigen Zeit und besonders wihrend der Kompres-
sionsperiode wirkt der Kolben hemmend.

Die im Zylinder wihrend der vier Hiibe jeweils auftretenden
Spannungen sind aus dem Diagramm Abb. 1 ersichtlich. Beim An-
saugehub sinkt die Spannung unter den atmosphirischen Luftdruck,
weil das Gemisch den sogannten Ansaugwiderstand im Vergaser

bV —i — H
¥ ‘L‘T_z
1" ]
¥ V'=Verdihtungsraum |
| : H=Hubyolumnen |
i ' I Ansaughub |
2n Il Verdidihingshub !
| Il Verbrennengshub |
i IV Aussdhuhhub
i f
| =1
H_l‘m IV Linie

b
e
-

Abb. 1.

und in den EinlaBorganen iiberwinden muB. Waihrend des daraui-
folgenden Kompressionshubes wird das angesaugie Gemisch bis zur
Endspannung pc verdichtet, je groBer der Unterdruck war, desto
kleiner wird die Spannung pc, desto kleiner aber auch die Ver-
brennungsspannung pz des Explosionshubes und die Arbeitsleistung
des Motors. Hierauf beruht das Wesen der Drosselklappe als Re-
gulierorgan. Bei nur wenig gedfineter Drosselklappe ist der Luft-
widerstand im Vergaser grol, infolgedessen sinkt die Saugspannung
erheblich unter die atmosphérische Linie mit der Wirkung, daB die
Leistung des Motors bzw. die Geschwindigkeit des Rades mit der
verringerten Ladung abnimmt. Umgekehrt nimmt die Leistung des
Motors mit der Kompressionsspannung zu; man ist daher immer
bestrebt, diese Spannung moglichst hoch zu treiben und hat im
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praktischen Betrieb darauf zu achten, daB sie nicht durch undichte
Ventile oder undichte Kolbenringe verloren geht. Die Spannung pz
nimmt im weiteren Verlauf des Explosionshubes stetig ab, um beim
Oeffnen des AuslaBventiles bis auf den Druck, den die Gase bei
ihrem Austritt in die Atmosphire vorfinden, zu fallen. Dieser
Druck hilt auf der ganzen Linge des jetzt folgenden Ausschubhubes
an, er liegt stets iiber dem atmosphirischen Luftdruck und ist ab-
hingig von dem Widerstand, den die Auspuffgase in den Auslal-
organen und im Auspufftopf vorfinden.

Aus dem Verlauf des Spannungsdiagramms Abb. 1 ldBt sich die
wihrend des Verbrennungshubs wirkende mittlere Spannung pm
ermitteln. Bezeichnet man die Zylinderbohrung in cm mit D, so ist
die wirksame Kolbenfliche -

i

F in gem = 3

Wird die mittlere Spannung auf einen gem bezogen in kg gemessen,
so erhilt man eine mittlere Kolbenkraft
D=

4
Der Kolbenhub in cm sei H und die Kurbelachse mache n Um-
drehungen in der Minute, so wird die Kolbengeschwindigkeit v
in msek

P=pm X F=pm

H:n
=

Die Arbeitsleistung in Kilogrammeter ist dann A — v - P und
da 75 kgm eine PS sind und auBlerdem nur jeder vierte Hub ein
Krafthub ist, so erhilt man als Leistung in PS fiir den Ein-
zylindermaotor:

W=

PS — v-P Heen D
="2.715 4-75.3000 " F" 7 1
Die mittlere Spannung pm kann etwa — 4 kg gesetzt und n im

Mittel zu 1800 angenommen werden, woraus die Leistung

PS — 0,00628 D* - H folgt.
Die Leistungsformel des Allgemeinen Deutschen Automobil-Clubs,
kurz A.D.A.C.-Formel genannt, 140t nach dem Vorgang der Reichs-
steuerformel fiir Motorwagen die mittlere Spannung pm und die
Umdrehungszahl n der Kurbelachse unberiicksichtigt und setzt

PS = 0,006 D2 3 H > H x i,
wobei i die Anzahl der Zylinder bedeutet und D und H wie oben

in cm einzusetzen sind,
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Beispiel: Zweizylindermotor, also i =— 2, mit 63 mm Bohrung

und 80 mm Hub
PS — (0,006 3 63 X 6,3 3¢ 8) 2 = 3,81

Hiernach kann jeder Fahrer die Leistung seiner Maschine, sofern
ihm Bohrung und Hub bekannt sind, nachrechnen bzw. die ihm dar-
iiber gemachten Angaben nachpriifen,

Die bei der Verbrennung des Gasgemisches freiwerdende Wirme
sefzt sich, wie schon erwihnt, nur teilweise in mechanische Arbeit
um. Ein Teil geht mit den Auspuffgasen ins Freie und der Rest
tritt in die Zylinderwandungen iiber. Der letztere Teil dieser
Wirme muB fortwihrend abgefithrt werden, um ein Glithendwerden
der Wandungen und vorzeitiges Verbrennen des Gemisches wih-
rend des Kompressionshubes zu verhiiten. Zu diesem Zweck ist
der Zylinder mit Kiihlrippen versehen, an denen die kalte Luft
bei der raschen Fahrt des Rades vorbeistreicht und so die iiber-
schiissige Wirme abfiihrt. Bei stillstehendem Rade ist diese Ab-
kiihlung ungeniigend; es empliehli sich daher, den Motor, solange
das Rad unbeweglich steht, nur voriibergehend laufen zu lassen.

Die Konstruktion des Motors

Der Motor ist, wie aus den Abbildungen ersichtlich, ein sogen.
nlweizylinder”, d. h. auf dem Motorgehiuse sind in V-férmiger
Stellung zwei Zylinder angebracht. Er besteht in der Hauptsache
aus den beiden Zylindern (1), mit Kolben (2) und Kolbenstangen (3),
der Kurbelachse (4), den Schwungscheiben (5] und dem Gehiuse (6).
In den seitlich am Zylinder eingegossenen Ventilkammern befinden
sich die Einlafiventile (7) und darunter die Auspuffventile [8). Oben
auf den Zylindern sind die Ziindkerzen (9) und die Probierhihne [10]
angebracht., AuBerdem stehen mit den Zylindern noch der Vergaser
(11) und der Magnetziinder (12) in Verbindung,

Der besseren Deutlichkeit wegen ist die linke und rechte Seite
der zusammengesetzten Kurbelachse in Abb, 3 noch besonders ge-
zeigt. Die beiden Achsstiicke und der Kurbelzapfen sind in die
Schwungscheiben eingepreBt und letzterer wie aus der Abbildung
deutlich ersichtlich, einerseits mit der Schwungscheibe solid ver-
schraubt. Die Kolbenstangen sind, wie das Mittelstiick zeigt, auf
Rollen gelagert, was auch bei der Kurbelachse der Fall ist.

Da die Arbeitsweise und Konstruktion jedes Zylinders dieselbe
ist, so diirfte der in Abb. 2 gezeigte Lingsschnitt zur Erklarung fir
die im Innern befindlichen Triebwerksteile gut verstindlich sein.
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Der mit Kihlrippen versehene Zylinder (1) ist auf die beiden
Kurbel-Gehdusehilften (6) mittels Schrauben befestigt. Der mit
drei federnden Ringen versehene Kolben (2) befindet sich derade in
seiner obersten Stellung. Er iibertriigt den Gasdruck unter Ver-
mittlung der Kolbenstange (3) auf die Kurb-lachse (4), von welcher
die Kraft auf den #uBeren Zahnkranz (13) und von hier mittels
Kette unter Zwischenhaltung der Kupplung und des Getriebes aul
das hintere Laufrad weilergeleitet wird, — Zur Diampfung der

Reitenlagertng

Abb. 3.

Stofe ist der mit Klauen versehene Zahnkranz (13) auf der mit der
Kurbelachse (4) mittels Keil und Konus fest verschraubten Nabe (14)
drehbar gelagert, Das notige Federspiel wird durch die zwischen
dem Klauenring (15) und dem Federteller (16) eingebauten Spiral-
feder (17) gewiihrleistet,

Der Antrieb der Ventilsteuerung erfolgt nach Abb.2 und 4 durch
das auf der Kurbelachse [4) sitzende Zahnrad (18), welches das mit
zwei Nocken versehene Zahnrad (19) antreibt. Auf der Nabe dieses
Zahnrades liegen unter Zwischenschaltung kleiner Rollen die Ein-
laB- und AuslaBnockenhebel (20) und (21), welche auf der Achse
(22) drehbar gelagert sind und sich unabhingig von einander be-
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Abb. 4.
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wegen, Durchdie auf den EinlaBnockenhebeln (20) liedenden Stossel
{23) wird mit Hilfe der Ventilstangen (24), s. Abb. 5 der oberen Steucr-
hebel (25) sowie des StiéBels (26) das EinlaBventil (7) periodisch
gebiinet und durch die in Abb. 2 ersichtliche Spiralfeder (27) wieder
geschlossen, — Die Betitigung des Auspuffventils (8) geschieht
ebenfalls vom Zahnrad (19) aus unter Zwischenschaltung der auf

den AuslaBnockenhebeln (21) gelagerten Stéssel (28); der Ventil-
schluB wird durch die Feder (29) bewirkt, — Die Aufhebung der
Kompression bzw. das Anheben der Auspuffventile erfolgt durch
den Auspuffventilheber (30), der in seinem hinteren Teil als Schliis-
sel ausgebildet ist und durch Drehung zwischen den beiden Lappen
(21a) der AuslaBinockenhebel (21) eine Sperrung der letzteren be-
wirkt. Die duBere Anordnung ist aus Abb. 5 deutlich ersichtlich.

L ekl
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Abb. 6.

Der mit dem Handhebel der Lenkstange verbundene Bowdenzug-
draht ist an den auf der Ventilheberachse aufgesteckten Gelenk-
hebel (31) angeschlossen. Eine zwischen der Stellschraube (32) und
dem Gelenkhebel (31) angeordnete Riickzugsfeder bringt den Ge-
lenkhebel jeweils in die Ausgangsstellung zuriick.

Der Antrieb des Magnetziinders [12) erfolgt, wie aus der Abb. 2
ersichtlich ist, durch eine Zahnradiibertragung.

Die Schmierung des Motors besorgt eine in das Zahnradgehduse
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ingebaute mechanische Oelpumpe mit zwangsliufigem
::i?-i::? welche die jeweils notwendige Oelmenge entsprechend der
Turenzahl des Motors automatisch fordert. Die Anord.nukug und
Konstruktion der Pumpe ist aus Abb., 6 deutlich ersichthch._ In
dem Zahnradgehiuse eingegossen befindet sich das Pur!:tpengehathB
(1), in welches der Zylinder [2) fiir den Kolben [3) eingepaBt ist.

Schnecken-

Der Kolben wird durch eine vom Zahnrad angetriebene Ex-
renterwelle (4) vermittels eines Mitnehmers (5) hin- und herge-
schoben, wobei das vom Behélter in den Zylinder (2] eintretende
Uel durch ein Druckventil (6) verdringt und direkt in den Motor
defiihrt wird. Der Forderhub der Pumpe ist verstellbar und genau
auf die der Eigenart des Motors am besten zutrigliche Oelmenge
cingestellt, Will man die Leistung der Pumpe aus irgend einem
GUrunde erhihen oder vermindern, so bedingt dies eine entspre-
chende Verstellung des Férderhubes, woriiber auf Seite 47 An-
leitung gegeben wird,

Der vermittelst der Saugrohrleitung (33) an die Ansaughauben
[34) angeschlossene Pallas-

Vergaseruy

ist in Abbildung 8 im Schnitt dargestellt. Seine Wirkungsweise
ist folgende:

Der durch einen Filter A dem Verdaser zuflieBende Brennsioff
wird durch einen zentralen Schwimmer C und eine kurze Schwim-
mernadel B auf gleicher Hohe erhalten. Der Schwimmer ist <in
Kippschwimmer,

In das Schwimmergehiuse taucht unter Vermeidung jeglicher
Kanidle die schriig von oben eingesetzte Kombinations-Spritzdiise F,
die sich von aullen mit einem Handgriff herausnehmen 14Bt (siche
Abb. 9). Sie enthilt simtliche die Gemischbildung beeinflussenden
Regulierteile, niimlich die am unteren Ende eingeschraubte Brenn-
stoffdrosseldiise E, das Tauchrohr H, welches die den Brennstoff-
wstritt korrigierende Luft zufithrt, und die sogenannte Korrektur-
luftdiise J, die den Spritzdiisenraum mit der AuBenluft verbindet.
Ein Schutzsieb K schiitzt Korrekturluftdiise und Tauchrohr vor dem
Eindringen von Fremdkérpern. Bei niedrigen Drehzahlen der Ma-
schine saugt der Hauptlufistrom, der durch den Ansaugkriimmer G
rugefiihrt wird, aus den beiden im engsten Querschnitt des Appa-
rates angeordneten Oeffnungen R der Spritzdiise nur Brennstoff
an, der sowohl in der Diise als auch im Tauchrohr auf gleicher
Hihe steht. Mit wachsender Drehzahl wird der Brennsioff im
[nnern des Tauchrohres allmihlich abgesaugt. Dadurch werden die
im unteren Vierkant des Tauchrohres angeordneten Luftéffnungen
ireigegeben, so daB sich durch die Korrekturluftdiise dem Brenn-
stoffstrome AuBenluft beimischt. Diese Luftmenge steigt mit zu-
nehmendem Unterdruck, wodurch eine stets gleichbleibende Ge-
mischbildung erreicht wird. Die Diisenanordnung des Vergasers
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gewidhrt auBerdem noch den bedeutenden Vorteil, daB plétzliche
Unterdrucksschwankungen, wie sie durch schaelles Qeffnen der
Drosselkl appe entstehen, nicht plétzliche Bremmstoffarmut und Knal-
len des Vergasers hervorrufen. Um sofortiges Anspringen des

Abb. 8. Abb. 9.

A. Filter. B. Schwimmernadel. C. Schwimmer. D. Drosselklappe. E. Breanstoil-

&mg!etledrﬁse. f’ ]Embiﬂaﬁms-ﬁpritzdﬁse G. Ansaugkrimmer. H. Taachrohr.

J. Korrekturluitdise. K. Schutzsieb. L. Oeifnung. M *Kanal. N. Leerlaufdiise.
0. Regulierhebel. P. Lufitrichter. Q. Verschlufmutter. R. Oefinung.

Motors sowie einen ruhigen, langsamen Leerlauf zu erzielen, ist
der Pallas-Vergaser mit einer besonderen Leerlaufvorrichtung aus-
gestattet. Sie besteht im wesentlichen aus der verlingerten Spritz-
diise F, die durch die Oeffnung L. mit einem Kanal M in Verbindung

20

steht, welcher gegeniiber der Drosselklappe Din die Ansaugleitung
miindet. Die Menge des fir den Leerlauf notwendigen Brennstoff-
luftgemisches wird durch die Leerlaufdiise N gderegelt, die wvon
aulen leicht zuginglich und auswechselbar ist,

Der auswechselbare Lufttrichter P, der nach Entlernung der
Spritzdiise und Lésen einer von auben zuginglichen Halteschraube
ohne Demontage des Apparates nach unten herausgezogen und
gegen einen anderen ausgetauscht werden kann, ermiglicht die An-
passung des Vergasers an die Zylinderabmessungen und die Dreh-
zahl des Motors.

Auf Wunsch kann der: Vergaser mit einer Zusatzluftregulierung
7 ausgeriistet werden. Zur Montage ist die Schraube S zu entfer-
nen und an deren Stelle die Zusatzluftregulierung Z einzuschrauben.
Die Betatigung erfolgt durch einen zweiten Hebel mit Bowdenzug.

Zindung

Der auf dem Motorgehiuse mittels Tombakbandes und Spann-
schraube befestigte Magnetziinder (12) wird vom Motor unter
Zwischenschaltung von Zahnridern zwangsldufig angetrieben; er
liuft bei unseren simtlichen Motoren, sowohl Einzylinder als dem
in V-Form gebauten Zweizylinder, mit der Geschwindigkeit der
Stenernocken.

Abb. 10 ist ein schematischer
(Querschnitt des Apparates. Die
Abb. 11 zeigt den Apparat von
der Unterbrecherseite und Abb. 12
im Langsschnitt. Zwischen den
heiden Polschuhen (1) des hui-
cisenférmigen Stahlmagnets (2),
der ein kriftiges magnet. Feld bil-
det, dreht sich der doppelt T-for-
mige Anker (3). Der Anker ist
mit einer Anzahl von zusam-
menhéngenden Drahtwindungen
bewickelt, und zwar mit eini-
gen wenigen Windungen dicken
Drahtes, der primiren Wick-
lung (4), und daran anschlieBend
mit vielen Windungen diinnen
Drahtes, der sekundiren Wick-
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L ety

lung (5). Der Anfang der primiiren Wicklung ist am Anker ange-
schlossen, das Ende der sekundiren Wicklung dagegen fihrt nach
dem isoliert auf der Ankerachse sitzenden Schleifring (6).

Die Verbindungsstelle der beiden Wicklungen ist mit dem
isolierten Unterbrecherkontakt [7) _verbunden, der nicht isolierte
Unterbrecherkontakt {7a) steht in Verbindung mit der Masse des
Ankers. Versetzt man nun den Anker in Umdrehung, so wird
in seiner primiren Wicklung ein Wechselstrom erzeugt, dessen Span-
nung dadurch gesteigert wird,
dass man den durch den
Unterbrecher geschlossenen
Primirstrom im Zeifpunkt
der stirksten Indulttion un-
terbricht, Abb. 10 zeigt den
Anker in dieser Stellung,
Abb. 11 die zugehdrige Stel-
lung des Unterbrechers, in
der die Kontakte (7) und (7a)
durch das am Unterbrecher-
nocken (8) anliegende Fiber-
stiick (9) des Unterbrecher-
hebels voneinander getrennt
werden. Die plétzliche Un-
terbrechung des Primir-
stroms erzeugt in der sekun-
ddren Wicklung des Ankers

Abb. 11. einen augenblicklich auftre-

tenden Induktionsstrom von

hoher Spannung, der iiber den Schleifring (6) und Stromabnehmer

(10} durch ein Kabel der am Zylinder sitzenden Ziindkerze zuge-
fiihrt wird und an deren Elekiroden als Lichtbogen iiberspringt.

Regulierung der Ziindung. Die anscheinend plétzlich auftre-
tende Verbrennung des Gasgemisches erfordert doch eine gewisse
Zeit; je rascher der Motor liuft, desto frither kann sie vor dem
oberen Totpunkt erfolgen. Sie soll, der groftmaglichen Leistung
wegen, beendet sein, wenn der Kolben seinen Arbeitshub nach
unten beginnt. Andererseits darf die Ziindung nicht zu frith, vor
Ende des Verdichtungshubes, erfolgen, weil sonst der Explosions-
druck dem nach oben gehenden Kolben entgegenwirken, den Mo-
tor also hemmen wiirde und auBerdem bei dem plétzlichen Druck-
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wechsel StéBe in den Lagerbiichsen der Kolbenbolzen und Kurbel-
zaplen auftreten, die eine vorzeilige Abniitzung dieser Teile her-
beifiihren konnen. Aus diesem Grunde sol]l der Ziindzeitpunkt
der Gangart des Motors entsprechend verstellbar sein. Diese
Verstellung geschieht bei unseren Motorridern durch einen am
oberen Rahmenrohr drehbar gelagerten kleinen Handhebel [s. Ab-
bildung 13), der mittels Geslinges und des am Unterbrecherge-
hiuse des Magnetziinders sitzenden Verstellhebels (11), s, Abb. 11,
den die Unterbrechung bewirkenden Unterbrechernockenring um

Abb, 12,

iI. Polschuhe. 2. Magnet. 3. Apker. 4. Primdrwicklung. 5. Sekundirwicklung.
6. Schleifring. €a. Schleifring-Segment. 7. Nachstellbarer Unterbrecher-Kontakt.
78 Unterbrecherkontakt am Unterbrecherhebel. 8 Unterbrechernocken I. 8a. Unter-
brechernocken I 9. Fiberstiick {am Unterbrecherhebeli. 10. Stromabnebmer.
il. Verstellhebel. 12, Nockerring. 3. Befiestigungsschraube des Unterbrechers.
i4. Unterbrecherverschluideckel 15. Haltefeder fiir Verschluideckel. 16. Feder
sum KurzschlieBen des Primirstroms. 17. Biockchen zur Aufhingung des Unter-
hrecherhebels, 18, Unterbrecherhebel. 19. Gegenmutter am nachstellbaren Unter-
brecherkentakt. 20. Kondensator. 21. Kugellager 22. Kegeliﬁnn.ﬂnt‘nebsweﬂen-
slumpf. 3. Sechskantmutter der Ankerwelle zum Befesligen des Antriebzahnrads.

¢inen bestimmten Winke]l vor- und riickwirts dreht, wodurch die
lintziindung des Gasgemisches frither oder spiter, d. h. kurz vor
oder nach Ueberschreitung des oberen Totpunktes, eingeleitet
wird, Bei den mit dem Magnetziinder ZEv ausgeriisteten Motor-
ridern ist die Einrichtung so getroffen, daB der Magnetziinder
lurzgeschlossen, die Ziindung also abgestellt ist, wenn der Hand-
hebel sich in seiner duBersten Lage nach riickwiirts befindet. Bei
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den mit dem Magnetziinder FFv ausgeriisteten Motorridern ist da-
gegen in dieser Hebellage der Nockenring des Magnetziinders nur
in die der vollen Spitziindung entsprechende Lage gedreht, die
Ziindung jedoch nicht abgestellt. In der Endlage des Handhebels
nach vorwirts ist der Magnetziinder in beiden Fillen aul grioBte
Frithziindung eingestellt. Diese Stellung entspricht der schnellsten
Gangart des Motfors. Beim Anfahren und besonders an Steigungen
wird man zur Schonung des Motors die Zindundg etwas zuriick-
stellen. Um groBtmogliche Ausnutzung des Brennstoffes zu er-

- a—

v

Frish-Zuindung /’—\“’* Spé%ZUndung

Abb. 13.

zielen, soll mit der Friihziindung immer so weit gegangen werden,
als es der ruhige, stofifreie Gang des Motors zuliBt. Es ist daher
vom wirtschaftlichen Standpunkt aus betrachtet durchaus ver-
werflich, die Fahrigeschwindigkeit etwa durch Ziindverstellung in
der Weise zu regulieren, dafl zur Verlangsamung der Fahrt der
Hebel auf Nachziindung gestellt wird, weil dies durch die schlei-
chende Verbrennung Brennstoffvergeudung zur’ Folge hat. Die
Regulierung der Fahrigeschwindigkeit soll einzig und allein durch
den auf der rechten Seite der Lenkstange sitzenden Gashebel be-
wirkt werden, welcher das im Verdaser sitzende Regulierorgan so
beeinfluBt, daB nur die jeweils benétigte im Vergaser zubereitete
Gasmenge vom Kolben angesaugt werden kann.
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Die Ziindlichtmaschine

Allgemeines. Wihrend sich beim Motorwagen der Einbau einer
clekirischen Lichtanlage in den letzten Jahren mehr und mehr
vinbiirgerte, so daf heute kaum noch ein Wagen anzutreffen ist,
der nicht damit ausgerfistet ist, hat sich die elektrische Beleuch-
lung beim Motorrad nicht im gleichen MabBe durchzusetzen ver-
mocht.

Dies liegt in der Hauptsache daran, daB fiir den Magnetziinder
und die Lichtmaschine zwei getrennte Antriebe vom Motorenkon-
rukleur vorgesehen werden muBten und die Schaffung eines zu-
verlissigen Antriebs fiir die Lichtmaschine neben dem Antrieb fiir
den Magnetziinder im alldemeinen wegen der Platzverhilinisse
noch groBere Schwierigkeiten bereitet als beim Motorwagen.

Die Ziindlichtmaschine fiir Motorrider vereinigt nun die beiden
bisher einzeln eingebauten Maschinen — den Magnetziinder und
die Lichtmaschine — zu einem einheitlichen Ganzen, so daBl nur
noch ein einziger Antrieb Hir beide Maschinenarten am
Motorrad vorgesehen werden muB. Hierdurch ist dem Bestreben
nach Vereinfachung und Uebersichllichkeit des gesamten Motor-
rad-Aufbaus in vorbildlicher Weise Rechnung getragen.

Baunart. Ueber dem Magnetziinder iiblicher Bauart ist die
Lichtmaschine gelagert. Der Lichtmaschinenanker wind durch Zahn-
rider vom Anker des Magnetziinders mit einer Uebersetzung von
elwa 1:3 angetrieben. Die Zahnrider sind vollstindig wasser-
dicht eingekapselt und mit einer Dochtschmierung versehen (siehe
Bild 14).

Eine besondere Ei-
genart der Ziindlicht-
maschinen liegt in der
Anordnung der Mag-
nete insofern, als der
bisher gebriuchliche
Hufeisen - Magnet in
zwei Teile (Stabmag-
nete] zerlegt wurde
und die SchlieBung
des  Kraltlinienwegs
durch das Gehiuse
der Lichtmaschine be-
werkstelligt wird. Dies
hat den Vorteil, daB
trotz reichlicher Be-
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messung sowohl des Magnetziinders als auch der Lichtmaschine die
Bauhshe verhéltnismiBig niedrig gehalten werden kann und man
so die Moglichkeit hat, die Ziindlichtmaschine in vielen Fillen an
der gleichen Stelle des Benzinmotors, an der bisher der Magnet-
ziinder eingebaut ist, anzubringen.

Die geschlossene Bauart der Maschine und die Abdichtung aller
Trennungsfugen geben nicht nur der Maschine ein gefalliges Aeus-
seres, sondern tragen auch zur Erhthung der Betriebssicherheit bei.
Das FEindringen von Schmutz und Spritzwasser in stromfithrende
und gegen Wasser empfindliche Teile — wie Ankerwicklung, Kon-
takte, Kugellager — ist dadurch unméglich; ein KurzschluB inner-
halb der Maschine ist daher ausgeschlossen.

Trotz der geschlossenen Bauart sind alle Teile der Zindlicht-
‘maschine, die von Zeit zu Zeit nachgesehen werden miissen —
z. B. Unterbrecher, Kohlenbiirsien und Kollektor — chne Zuhilfe-
nahme besonderer Werkzeuge leicht zugiinglich. Alle Stromab-

nehmerteile sind auf der dem Antrieb der Maschine abgewendeten
Seite angeordnet, so daB ihre Verschmutzung durch elwa aus dem

Riderkasten dringendes Oel ausgeschlossen ist.

Beschreibung der Ziindlichtmaschine Eve. Diese Ziindlicht-
maschine kommt fiir Zweizylinder-Viertakimotoren mit V-formig
versetzten Zylindern in Betracht und mull mit halber Kurbelwellen-
geschwindigkeit angetrieben werden,

Der Magnetziinder entspricht in seinen Abmessungen und sei-
ner Leistung dem Magnetziinder ZEv. Er bildet den unteren Teil
der Ziindlichimaschine und erzeugt den zur Entziindung des Gasge-
misches notwendigen hochgespannten Strom in seiner Ankerwick-
lung,

Der Anker des Magnetziinders wird durch den Benzinmotor un-
mittelbar oder durch Zahnrider angetrieben. Die Ankerwicklung
besteht ans der Primirwicklung mit wenigen Windungen dicken
Drahts und der Sekundirwicklung mit vielen Windungen diinnen
Drahts., Die Spannung des durch Drehung des Ankers in dem
Magnetield erzeugten Stroms wird dadurch gesteidert, dafl man
den zuniichst geschlossenen Primérsirom im geeigneten Zeitpunkt
unterbricht. Bei jeder Umdrehung des Ankers werden zwei solche
Unterbrechungen hervorgerufen und dadurch in der sekundiren
Wicklung des Ankers der hochgespannte Strom erzeugt, der iiber
den Schleifring und die Stromabnehmer durch Kabel den Ziind-
kerzen des Mofors zugefiihrt wird, an deren Elektroden er in Form
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cines Lichtbogens iiberspringt. Die Verstellung des Ziindzeit-
punktes erfolst in der Weise, daB der Verstelthebel und mit diesem
die zum Oeffnen des Unterbrechers dienenden Stahlnocken ver-
dreht werden konnen, so daB die Unterbrechung des primiren
Stroms frither oder spiter stattfindet. Der Verstellhebel lilit eine
Verdrehung von 20 Grad [am Anker gemessen) zu. Dies entspricht
bei Viertaktmotoren einem Kurbelwinkel von 40 Grad,

ZL

GI
S
Ad
Abb. 15.
AA = Ankerachse des Magneiziinders ZL = Zahnrad des Lichtmaschinenankers
OK = Oelerknopf ZW = Zwischenzahnrad

SD = Schmierdocht ZZ = Zahnrad des Ziindankers
Ziindlichtmaschine von der Antriebseite aus gesehen
[Getriebedeckel abgenommen).

Die Lichtmaschine E % 1500 ist eine vierpolige Nebenschlufi-
maschine, deren Klemmenspannung durch einen Widerstandsregler
nahezu gleichbleibend gehalten wird. Der Regler liegt im Er-
regerstromkreis und hat den Zweck, die Spannung der Lichtma-
schine so zu regeln, daB einerseits die Batterie ohne Gefahr der
Ueberladung aufgeladen wird und andererseits an den Lampen im-
mer gleiche Spannung herrscht, gleichgiiltig, ob der Motor schnell
oder langsam lduft, ob mehr oder weniger Stromverbraucher ein-
geschaltet sind, oder ob die Batterie abgeschaltet ist. Die Be-
leuchtung ist daher immer vollkommen gleichmifBig,. Dadurch wird
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hohe Betrichssicherheit und lange Lebensdauer der Glithlampen Kabelbefestigung ist zuginglich, nachdem man den VerschluBriegel
erreicht. in der Schutzkapsel nach oben geschoben hat.
Ein selbsttitiger Schalter verhindert die Entladung der Batterie . ors : 30 P : :
E = 0 gibt ihre Leist 30 Watt be1
iiber die Lichtmaschine bei zu niedriger Drehzahl des Motors und Die Lichimaschine z 1500 gibt ihre Leistung (

: .y ; ] : h lassige Erwdrmung ab; fiir
G wakeemits 58 VoAb miomcrer St griirac i S e e e
bald ihre IDre]:L-z-ahl s0 hon?h ISl.' daB Batteriespannung und Maschi- Beleuchtung und gleichzeitig zum Aufladen der Batlerie ge-
nenspannung einander gleich sind. =

braucht wind.

Die Ladung der Batterie geschieht vollkommen selbsttatig; mit
sunehmender Ladung nimmt der Ladestrom ab, so daB keine
Ucberladung der Batterie mit ihren schidlichen Folgen ecintreten
kann, Das Aufladen der erschépiten Batterie geht schnell vor sich,
da das System hohe Aufladestrdme zuldBt, dies ist ein auller-
ordentlicher Vorteil, da die Batterie nach verhilinismaBig kurzer
H S0P 7eit wieder voll geladen ist, wenn sie einmal durch dauernde
f Stromabnahme bei lingerem Stillstand des Fahrzeugs entladen ist.

Lichtmaschine, Resler und Schalter bediirfen keiner Wartung,
G insbesondere keiner Schmierung.

Befestigung: Die Ziindlichtmaschine wird am besten — wie
der Magnetziinder, an dessen Stelle sie tritt — durch Spannband
befestigt, so daB sie leicht abgenommen werden kann. In vielen
Fallen kann die Ziindlichtmaschine gegen den vorher angebrachten
Magnetziinder leicht ausgewechselt werden. Die Achsenhdhe der
Ziindlichtmaschine betragt 38 mm; wird sie an Stelle von Magnet-
siindern mit gréflerer Achsenhihe gdesetzt, so wird eine Zwischen-

Fre L vE
¥Esp HE BS

Abb. 16.
BS — Befestigungsschraube fiir den K5 = Kollekiorschutzkapsel

o ;tmmabnehm“ .k NR = Nockenring platte von entsprechender Stirke — bei ZEv-Magnetziindern z. B.

= Fed Halt . PG = dnse s it 2 g ]

1 o i er o= S‘Eaiima“;net i‘ mem ,untelrgelegt Das {‘}ehause der Ziindlichtmaschine 1111..['3
g]]z — Getriebedeckel SP = Spannschraube dut leitend mit den Metallteilen des Motorrads verbunden sein.
e s O e il Anleitungen iiber die Antriebsgeschwindigkeit und Einstellung
KE = Kabeleinfiihrung VD — VerschluBdeckel siehe S. 64.

KL = Kollektorlager VH = Verstellhebel
Ziindlichtmaschine von der Unterbrecherseite aus gesehen .
(Kollektorschutzkapsel abgenommen), Das Wechselgetriebe
Der Regler und der Schalter sind auf der Kollektorseite am hat die Aufgabe wihrend der Fahrt einen mehrfachen Ueber-

der Lichtmaschine derart eingebaut, daf beide gemeinsam durch
Lisen einiger Schrauben abgenommen werden konnen. Auf der
Kollektorseite ist «die Lichtmaschine durch eine abnehmbare Blech-
schutzkapsel abgeschlossen. ([Siehe Abb. 16.) Der Kollektor und
die Birsten konnen <daher leicht nachdesehen werden. An der
Schutzkapsel ist eine Tiille zur Einfithrung des Lichtmaschinen-
km&_»els an 'die Klemme 51 vorgesehen. Die Klemmschraube zur

seizungswechsel zu ermdglichen, um auf diese Weise, unabhéngig
von den auftretenden Fahrwiderstinden, die fiir die Leistungsidhig-
keit der Maschine am giinstigsten gelegene Motordrehzahl zu er-
reichen. Es ist zwischen Motor und hinterem Laufrad angeordnet
und mittels 4 Schraubenbolzen auf der Rahmenbriicke solid be-
festigt; bei den Sportmodellen mit abgeschrigtem Doppelrahmen
erfolgt die Aufhindung unterhalb der Rahmenbriicke. Die
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Kraitiibertragung geschieht durch Ketten vom Motor zum Kuppe-
lungskettenrad und vom Getriebekettenrad zum Hinterrad,

Die Konstruktion. Das N S U-Wechselgetriebe ist ein Zahnrad-
getriebe mit 3 Uebersetzungen. Die konstruktive Anordnung ist
aus den Abbildungen 17 bis 20 deutlich ersichtlich. Das Getriebe
besteht aus einer Hauptwelle (1) und Vorgelegewelle {2), die auf
den Kugellagern (3) laufen. Auf der Hauptwelle sitzt festgekeilt
die Kupplung (4), das in Nuten achsial verstellbare Schieherider-
paar (5) und (6), sowie das auf der Hauptwelle sich drehende Zahn-
rad (7) fiir direkten Eingriff; letzteres ist in einer Kugellagerschale
(8) als Drucklager und in dem Radiallager (3a) gefiihrt, Mit der
Vorgelegewelle unverriickbar verbunden sind die drei Zahnrider
(9}, (10) und (11) fiir die erstz, zweite und dritte Geschwindigkeit.

: Das Vorgelegerad (11) steht mit dem
Zahnrad (7) stindig in Eingriff. Auf der
Nabe des Zahnrades (7), die ein Rollen-
lager enthilt, sitzt zwischen Kupplung
und Getriebe fest verschraubt das Ket-
tenrad (12). — Die Schaltbetitigung fe-
schieht durch den #Husseren Getriche-
schalthebel (13), der, in Beachtung der
/ Abb. 19 und 22, mittels Gestéinges mit
o : ! dem rechtsseitig angeordneten, langen
: 7 Handschalthebel verbunden ist. Der
dussere Gelriebeschalthebel [13) ist an
einer im Getriebegehiuse senkrecht an-

' geordneten Schaltstange [14) s. Abb. 17
Abb. 17. durch Keil und Konus befestigt. Der
untere Teil der Schaltstange ist als Vierkant ausgebildet, auf den
ein innerer Schalthebel [15) in horizontaler Stellung zur Schaltstange
dgesteckt ist. Dieser greift in die aus Abb. 19 deutlich ersicht-
liche Schaltgabe] (16), die auf dem parallel zur Hauptwelle ge-
lagerten Bolzen (17) gefithrt und von der Eindeckung des Schiebe-
riderpaares (5] und (6) aufgenommen wird, — Bei dem hingend an-
geordneten Getriebe der Sportmodelle gelangen die gleichen Kon-
struktionsprinzipien zur Anwendung, nur daB das innere Schaltge-
stinge nicht senkrecht, sondern wagrecht zur Getriebe-Hauptwelle
steht, AuBerdem enthiilt das Getriebe noch eine besondere Sperr-
vorrichtung zur Sicherung der einzelnen Schaltginge.

Der Geschwindigkeitswechsel vollzieht sich in Beachtung der
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Abb. 20 wie folgt; Ist das Schieberriderpaar [5) und (6) mit keinem
inderen Zahnrad gekuppelt, so steht das Getriebe auf Leerlauf.
lVieser Zustand entspricht der Schalthebelstellung -O-, Fiihrt man
von dieser Stellung aus den Schalthebel in die Kerbe -1-, eo welcl:ll
dns Réderpaar aul der Hauptwelle soweit nach rechts, bis es in
das Vorgelegerad (9) eingreift. Nunmehr arbeitet der Motor, 'dES_~
sen Antriebskette auf dem groBen Kupplungskettenrad (18) lauft,
mittels der Hauptwelle und dem jetzt eingeriickten kleinen Zahn-

rad (6) auf das groBte Zahnrad (9) der Vorgelegewelle, 'Dlefvgf-
gelegewelle treibt ihrerseits mit dem Zahnrad [11.] das au —her
Hauptwelle sich drehende Zahnrad (7) und das damit 'verSEhr&u te
lileine Kettenrad (12) an, von dem aus durch eine zweite Kette das
hintere Laufrad angetrieben wird. Das so geschaffene Uel'ber—
setzungsverhaltnis im ersten Gang entspricht 38—40¢;, der dritten
oder Hachstdeschwindigkeit. Wird in die Nute -2- gesc-haltel,-so
sreift das grioBere Zahnrad (5) des Schieberdderpaares in das mitt-
lere Zahnrad (10) der Vorgelegewelle, wodurch eine Steigerﬂffg d*?l'
Geschwindigkeit auf 65—67% erfolgt. Bei einer Schaltung in die
Kerbe -3. fassen die Klauen des auf der Hauptwelle gegen Drehung
sesicherten Zahnrades [5) in die Rasten des Zahnrades (7, wodurch
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letzteres mit der Hauptwelle direkt gekuppelt wird. Das kleine,
auf der Nabe des Zahnrades (7) festverschraubte Kettenrad (12) zum
Hinterrad und das groBe, auf der Hauptwelle sitzende Kupplungs-
kettenrad (18) drehen sich gleich schnell, wodurch die dritte oder
Héchstgeschwindigkeit erzielt wird,

Einfolschraute Fiir
Wechs cigetriede

Abb. 19.

Das Uebersetzungsverhilinis kann nach folgender Tabelle ge-
wiihlt werden:

4 PS 6 PS 8 PS
Tabnkranz am Mster 13 13 16 14 18
Kelienrad a. Kappluog 36 40
v u belriche 22 26
v o limlerrad 42 42
Gesamdtiibersetzung:
grober Gang . . . 53:1 mit¥waz. 5:1 oh.¥'wag. 4:1 wil Swag. 4,6:1 ob.¥maz. 3,6:1
mitllerer » . .. 8,1:1 » 75:1 « 6:1 " 6,9:1 " 54:1
Hemr » .. 139:1 o+ 124:1 « 10:1 o+ 11,5:1 «  9:1
Die Abstufungen im Getriebe sind:
grober Bang . . . 100% 100%0 100%/a
mifllerer o . . . 65%0 67%a 67%0
kleimer « ... 38% 40%% 40°s
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Die Uebersetzung liefern wir regulir fiir griossere Steigungsver-

hiltnisse passend und zwar beim
4PS 6PS 8PS

olne Seifenwagenbenitome wil 13 16 18zihn Tabukrans aof der Moborensclise
il " « 11 14 14 » " now -

Die Kuopplung hat den Zweck wihrend des Betriebes eine
clastische Verbindung zwischen Motor- und Hinterrad zu er-
mijglichen, Die Konstruktion der bei den N S U-Motorriidern vor-
desehenen Stahllamellen-Kupplung ist aus den Abbildungen 18 und

\ Anwerfrad fiir
b otarfvoerrichtung
mif Spercverzahn-

| g |

Abb. 20.

19 deutlich ersichtlich, Sie besteht in ihren Hauplteilen aus der
Kupplungstrommel (19), den daraul gelagerten inneren und duBleren
Stahllamellen (20) nebst Anlauiring sowie der Spiralfeder (21).
Die Lamellen laufen in dem Kupplungsgehiuse (22), das durch den
mit einer Lagerbiichse versehenen WVerschlufdeckel (24] abge-
dichtet ist, im Oelbad. Auf der Nabe der Kupplungstrommel (19),
die auf die Getriebeachse (1) mittels Keilbefestigung konisch auf-
dezogen und verschraubt ist, ist der mit dem Kupplungsgehiuse
[22) ein Stiick bildende Zahnkranz [(13) mittels Kugellager [25)
drehbar gelagert. Die Anpressung der Lamellen geschieht durch
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die Spiralieder {21), die einerseits auf der achsial verschiebbaren
Druckscheibe [26), andererseits auf dem Federteller [27) gelagert ist.

Die Betitigung der Kupplung geschieht durch den Gelenk-
hebel [28), der durch ein Gestinde mit dem am Molor-
gehiiuse drehbar gelagerten Kupplungspedal verbunden ist; auBer-
dem ist noch eine Betitigung mittels Bowdenzugdraht und Hand-
hebel von der Lenkstange aus vorgesehen. Die Bewegungen des

Abb. 21.

Gelenkhebels werden von einer im Gehdusedeckel eingebauten
Schneckenspindel (29] angenommen., Durch die Drehung der
Schneckenspindel wird die auf dem Gewindestiick [30) ansilzende,
durch die hohle Hauptwelle gehende Druckstange (31) nach links
verschoben, woedurch sie aul einem im Schlitz der Hauptwelle be-
weglich angeordneten Keil (32) angreiit, der seinerseits wieder die
Druckscheibe (26) nach auswiris driickt. Dadurch werden die
duBeren mit dem Kupplungsgehiuse (22) wohl gegen Drehung ge-
sicherten aber achsial etwas spielenden Lamellen von den mit der
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Kupplungstrommel (19) fest verbundenen inneren Lamellen nicht
mehr gekuppelt; d. h. der Zahnkranz (18) hat Leerlauf. Durch das
Auslassen des Kupplungspedals werden die Lamellen mittels der
Spiralfeder (21) wieder zusammengepreBt bzw, die Kupplung wird
eingeriickt.

Der Schaltvorgang fiir die einzelnen Ginge wird durch eine
Vor- oder Riickwéartsbewegung des auf der rechten Seite befind-
lichen langen Schalthebels (33) bewirkt, der mit dem am Motor-
¢chiuse drehbar gelagerten Kupplungspedal (34) charnierartig ge-
kuppelt und mittels eines Gesiinges mit dem #uBeren Getriebe-
schalthebel (13) verbunden ist (s. Abb. 22). Will man die einzelnen
Ginge einschalten, so wird zuniictst das Getriebe entkuppelt.
Dies geschieht, indem man das Kupplungspedal (34) mit dem Fuf}
nach abwirts driickt. Dadurch wird der Schalthebel [33) nach
unten gezogen und aus einer seiner jeweiligen Stellung entsichert.
Jetzt erst kann der Schalthebel auf den gewiinschten, am Segment
bezeichneten, Gang oder auf Leerlauf gefiihrt werden, Wird das
durch eine Riickschlagleder (35} belastete Kupplungspedal losge-
lassen, so geht gleichzeitig auch der Schalthebel wieder nach oben
und sichert in einer Raste die gewiihlte Stelling. Die Verriege-
lung ist also zwangsldulig und verhindert, daB ohne vorherige Aus-
kupplung das Getriebe geschaltet werden kann. Bei den Sport-
modellen findet eine zwangsliufige Verriegelung der einzelnen
Ginge nicht statt. Man hat also sireng darauf zu achten, dafl vor
dem jedesmaligen Umschaiten das Kupplungspedal niedergetreten,
ctwa eine Sekunde gewariet und erst dann der Schalihebel sicher
in den anderen Gang geiiibrt wird. Wie aus den Abb. 24 und 25 er-
sichtich ist, erfolgl die Schaltung durch keinen kurzen Knopfschalt-
hichel (35), dessen Welle (37) achsial verschiebbar ist. Durch eine
am Ende der Welle eingebaute Feder (38) wird der Schalt-
hebel automatisch in die jeweilige Schaltraste hineingezogen.
Line besondere Markierung fiir verschiedene Gangarten ist auf
dem  Schaltsegment nicht vorgesehen, da die Schaltweise genau
derjenigen bei den Tourenmodellen entspricht. Man schalte stets
in der richt'gen Reihenfolge, nimlich vom ersten auf den zweiten
und ven diesem auf den dritten Gang. Weitere Anleitungen
siche Seite 104,

Startvorrichtung: Um ein Anfahren des Motorrades vom Stand
s zu ermbglichen, ist in das Wechselgetriebe eine Vorrichtung
tum Anwerfen des Motors eingebaut (siche Abb. 18 und 21). Sie be-
steht aus dem Anwerfrad (39), dessen Stirnseite eine Sperrverzah-
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nung bat, die in ein mit der Hauptwelle fest verschraubtes Zahn-
stiick [40) eingreilt. Beide Teile werden durch eine Spiralieder
(41) zusammengehalten. Die Tretkurbel [42] ist aul der Achse des
mit dem Anwerfrad (39) in Eingriff stehenden Zahnrades [43) fest-
gekeilt und wird in threr hochsten Stellung durch einen Anschlag
am Gehiusedeckel mittels der Riickschlagfeder (44) dehalten. Das
Tretkurbel-Zahnrad (43) verhindert in der Ruhestellung durch
einen andenieteten Nocken (45) einen Eingriff mit dem Anwerfrad
(39), der erst durch eine Bewedung der Tretkurbel bewerkstelligt
wird; wodurch dann gleichzeitig das federbelastete Anwerfrad (39)
in das zugehdrige Zahnstiick [40) einriicken kann. Damit ist durch
die Hauptwelle eine Verbindung mit dem Kupplungs-Kettenrad
(18) hergestellt, durch dessen Kette der Motor angeworlen wird.

o

Abb. 26.
Die Lagerung der Lauirdder

Wie aus der Abb. 26 ersichtlich ist, rollen die Laulrider beider-
seitig in doppelten Tragkugellagern. Die Konstruktion hat den
groBen Vorteil, dafl die Laufrider untereinander auswechselbar
sind, was durch die Méglichkeit der Mitfiihrung eines Reserverades
besonders bei Reifenpannen angenehm empfunden wird,

Die Lagerung besteht in ihren Hauptteilen aus dem Kugeltriger
(1), dem Mitnehmer [2) und den duBeren und inneren Lagerschalen
(3) und (4). Die Lagerschalen sind in Kugeliriger und Mitnehmer
eingepalt und durch die beiden Verschraubungen (5) und (6) fest-
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gelegt. Nach auBlen sind die Kugellager einerseits durch be-
sondere Schutzdeckel, andererseits durch die mit einer Fila-
cinlage versehenen Staubkapsel (T) sowie mittels der beiden Dich-
tungen (8) und (9) staub- und spritzwasserdicht abgeschlossen.
Die Verschraubung der Lagerungen mit den Gabelenden erfolgt
durch die Unterlagscheibe [10) mit Ringmutter (11). Der Naben-
liorper (12) ist beiderseits mit Klauen versehen, welche in die
Mulen des rechten und linken Mitnehmers eingreifen. Durch Lager
und Nabenkérper ist ein mit Kopf und Mutter versehener geschlit-
fener Achsbolzen (13) geschoben, der das Ganze zu einem Aggredat
vereinigt, — Ueber den Ein- und Ausbau der Lagerung siehe
Seile 86,
Die Bremsen

Um das Motorrad rasch und sicher zum Stehen zu bringen,
ist es mit einer Hand- und FuBbremse ausgestattet. Wie aus
Abbildung 27 ersichtlich, ist erstere eine Bandbremse, die miltelst
Bowdenzuges von der Lenkstandge aus betitigt wird; wihrend die
I"'ussbremse, wie Abb. 28 zeigt, als Innenbackenbremse konstruiert
ist und von dem linksseitig angeordneten Fussbremshebel aus an-
gezoden wird.

Die Bandbremse (Abb. 27) besteht aus einer mit den Draht-
speichen des Laufrades fest verschraubten Bremsscheibe (1). Das
die Bremsscheibe umschlingende Bremsband (2] ist mit auswechsel-
barem Kupfer-Asbestbelag versehen und wird durch ein Hebel-
system zusammengeprelt; letzteres hat seinen Stiitzpunkt auf einer
Schiene, die einerseits durch ein Auge auf dem Deckel der Hin-
terradnabe aufgesteckt, andererseits in einem Schwalbenschwanz
der Rohrschelle [3) gefiihrt ist. Der hintere Teil [4) der Schiene
ist als Kettenspanner ausgebildet, durch dessen Stellschraube (5)
die Ausregulierung erfolgt. Beim Anziehen des mit dem Winkel-
hebel (6) verbundenen Zugdrahts (7] wird das Bremsband auf die
iremsscheibe angeprefit und die beabsichtigte Bremswirkung tritt
¢in. Um die Bremswirkung beim Loslassen des Lenkstangen-
liremshebels wieder aufzuheben, ist zwischen .den Winkelhebel (6)
und der Rohrschelle (10) eine Riickzugsieder [8) eingebaut.

Die Fussbremse ist, wie aus Abb. 28 ersichilich als Innenbacken-
hremse ausgebildet. Die Bremswirkung erfolgt arf die innere Fliche der
mit der Radnabe ein Stiick bildenden Zahnkranz-Bremstrommel
(111, Die auf einem Bolzen gelager'en Bremsbacken werden durch
cinen an den Bremsarm (12) innerhalb des Bremsdeckels 13) ange-
dliederten Daumen nach auswérts an die Innenfliche der Zahn-
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Felthappe zum
Bremssofiiissel

lranz-Bremstrommel gepreBt, wodurch die Umdrehungen des Lauf-
rades gehemmt werden. FEine Feder sorgt dafiir, daB die Brems-
backen nicht stindig an der Tromme! anliegen und eine unbe-
LlLsichtigte Bremswirkung ausiiben. Der Bremsdeckel ist durch
vinen am Gabelende angebrachten Widerstand, welcher in eine
Mute des Bremskreuzes eingreilt, gegen Drehung gesichert. Die
remse wird von dem drehbar gelagerten FuB-Bremshebel (46)
{siche Abb, 23 und 25) betitigt, der vermittelst des Gestinges (14)
mil dem Bremsarm (12) verbunden ist. Eine Riickzugsfeder bringt
den FuBhebel jeweils wieder in seine Ausgangsstellung zuriick.
Nachgestellt wird die Bremse durch eine entsprechende Verstellung
des in einem Achtkant gelagerten Bremsarmes (12). Der ganze
Mechanismus der Bremse ist eingekapselt urd so gegen Eindringen
von Schmutz und Oel geschiitzt,

Die Federun¢g

Von groBler Bedeutung fiir Maschine und Fahrer ist eine gut
durchkonstruierte Federung, Sie hat den Zweck, die auf unebener
SiraBe an den Laufridern auftretenden Stéfle aufzufangen und zu
verhindern, daB sie sich auf Maschine und Fahrer fortpflanzen
kinnen, Dadurch wird nicht nur der ganze Mechanismus be-
trichtlich geschont, sondern auch ein angenchmes, stallfreies Fah-
ren bewirkt. — Ueber das Bediirfnis der Abfederung gehen zwar
die Meinungen noch auseinander, denn wéhrend beim Motorrad
die Vorderradfederung allgemein iiblich ist, wird viellach auf die
hesondere Abfederung des Hinterrades verzichtet und dies damit
hegriindet, daB das Sallelfederzeug im Zusammenwirken mit dem
Preumatik, der das auf der Fahrbahn liegende Hindernis ge-
wissermaBen verschlucken soll, eine Hinterrahmenfederung, die
immer eine Verteuerung des Rades bedeutet, iiberfliissig mache.
Auch wir haben voriibergehend dieser Meinung gehuldigt, sind
aber durch die Kriegserfahrungen eines Besseren belehrt worden.
Gerade diese veranlaBten uns, der Federung die grifite Aufmerk-
pamlkeit zuzuwenden; eingehende Versuche haben klar erwiesen,
dafl in Wirklichkeit von einem Verschlucken des Hindernisses
nicht gesprochen werden kann, vielmehr die das Rad treffenden
Stife beim Fehlen der Rahmenfederung in noch betridchtlicher
Stirke auf die Sattelfederung iibertragen werden und sich iiber
den Riicken des Fahrers fortpflanzen, anstatt wie bei der Gelenk-
lederung einen Drehpunkt zu finden, der die Stifie an der unteren

41




Gabel auffingt. Aus solchen
Erwigungen heraus haben wir
bei den schweren Tourenmo-
torridern von 4 PS ab eine Ab-
federung des Hinterrahmens
vorgesehen. Bei den Sport-
modellen dagegen, die meist
von jiingeren wund weniger
empfindiichen Fahrern beniitzt
werden und wo man auch in
den Kurven hohe Geschwin-
digkeiten wiinscht, findet der
starre Hinterrahmen Ver-
wendung.

Da das Vorderrad beim Be-
falren der unebenen Fahrbahn
sich anders als das Hinterrad
wverhilt, so galt es bei der Kon-
struklion der beiden Feder-
ungen auf die Verschiedenheit
der durch die dynamischen
Vorginge ausgeldsten Wirkun-
den Riicksicht zu nehmen.
Abbildung 29 zeigt die An-
ordnung der Vorderradfede-
: ro— rung. Die bisher oben und

Abb. 29. unten angelenkte Hillsgabel

Federgabel mit Schmierstellen. Wililet menerilings -mit. dir
Hauptgabel ein geschlossenes Ganzes. — Die Gabelkonstruktion
selbst ist durch zwei nach oben wverlegte Laschenpaare und mit
dem Gabelrohr derart verbunden, daB sich die ganze Konstruktion
nach oben und unten parallelogrammartig verschieben kann. Zwei
kraftise Zugledern sind mit ihrem einen Ende an dem oberen
Laschenpaar aufgehéingt und mit ihrem unteren Ende mit der Gabel
selbst verbunden. Die auf das Vorderrad auftreffenden StiBe wir-
ken auf die Gabel sowohl nach hinten als auch nach oben. Da-
durch aber werden die Zugiedern demn auftreffenden StiBen ent-
gegengesetzt auseinandergezogen und brinden die Gabel wieder in
ihre Ruhelage zuriick. AuBerdem sind in den Gelenkhebeln staub-
sicher eingekapselte StoBdimpfer angebracht. — Aul Wunsch

42

kann bei den Sport-
modellen auch ein
Steuerungsdiampfer
anmontiert werden,
der bei hohen Ge-
schwindiikeiten die -
Maghichkeit bietet,
die Beweglichkeit
der Steuerung wiih-
rend der Fahrt ent- Ofschiaube
sprechend abzudidm- fir Feder- &8

gehduse
plen.

Uie Hinterrahmen-
federung (siehe Abb.
30) wird durch ein
selbstschmierendes
Doppelfederaggre-
gat besorgt, das zwi-
schen Hintergabel
u. Sattelrohrmutter
sitzt.

Es besteht aus
ciner Hauptfeder (1)
u. einer Gegenfeder,
welch letztere sichin
dem Kolben (2) be-
lindet u. den Zweck
hat, das Federspiel Abb 30,
zu  ddmpfen und
das Springen des Hinterrades in den durch den Antrieb bedingten
miBigen Grenzen zu halten. Die Fiihrung in der Federbiichse (3)
ist so durchgebildet, daB ein Schlingern des Hinterrahmens, selbst
auf schlechter StraBe, nicht auftreten kann. — Die Spannung der
Hauptfeder (1) erfolgt durch Anziehen der Mutter (4), wihrend die
Mutter (5) zur Befestigung des Schutzblechs dient. — Sehr sinn-
reich ist auch der gleichzeitig als Sattelklemmbolzen dienende
Verbindungsbolzen zwischen Rahmen und Federbiichse durchkon-
struiert. Dieser ist hohl gebohrt und wird auf der einen Seite mit
ciner Sechskantmutter (6) festgezogen, wihrend er auf der anderen
Seite durch einen Ansatz gesichert ist. Ein dariiber hinausgehen-
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II. Teil

Instandhaltung

: bezw. Behandlung und Nach-
bb.21 stellen verschiedener Teile bei

des Gewindestiick nimmt die als Fettkappe ausgebildete Ver- Betriebsstérungen
schluffmutter (7) auf. Die besonders gehirteten Lagderstellen stehen
mit dem Hohlraum des Bolzens durch kleine Kanile in Verbindung.

Die Anordnung der Federunden, wie auch die Konstruktion des —
Touren- und Sportrahmens ist aus den beiden Abbildungen 31
und 32 ersichtlich.




Die Schmierstellen am NS U- Motorrad

Das Motorrad beansprucht eine auBerordentlich sorgliltige
Schmierung, und iibertriecbene Sorgfalt in dieser Richtung ist ent-
schieden vorteilhalter als das Gegenteil. Wie eine Statistik unserer
Reparaturwerkstatte lehrt, rithren die meisten Motorendefekte
von ungeniidender oder unregelmiBiger Schmierung her. Beson-
ders bei Anfingern ist zu konstatieren, daB die notwendige regel-
méflige Schmierung versiumt wird und heiBgelaufene Lager oder
ausgeglihte Zylinder sind die Folgen davon. Das Sparen mit
Schmierstoff ist daher eine Sparsamkeit am unrechten Ort. Was
man an Schmierstoff spart, gibt man hundertfach an Reparaturen

aus und neben Aerger mul man zeitweilis sein Motorrad ent-
behren.

Obwohl nun der Ratschlag ,Wer gut schmiert, der gut fihrt”
gewiB seine Berechtigung haben mag, so kann er auch, speziell
beim Laien eine gegenteilige Wirkung auslésen, und nicht selten
sind Stérungen an der Maschine auf ein Zuvielslen zuriickzufiihren.
Demzufolge ist es also fiir den erst werdenden Motorradfahrer
nicht so einfach, in bezug auf die Schmierung des Motorrades
gleich das richtige MaB zu finden, und die nétige Erfahrung miifite
bei wvielen sehr teuer bezahlt werden, wenn nicht, wie bei dem
N S U-Motorrad, durch geeignele Einrichtungen, wie Dauer. und
Selbstschmierungen Vorsorge getroffen wire, dem kleinen Schnell-

liufer auch die richiige Menge des so wichtigen Schmierstoffes zu
sichern,

Das Schmiersystem des N S U-Motorrades in seiner sinnreichen
und zweckmélBigen Durchfiihrung weicht gegeniiber vielen anderen
dadurch vorteilhaft ab, daB beim N S U-Motorrad nicht nur alle
inreren Teile des Motors durch Zwangsregulierung stindig unter
Schmierung gehalten werden, sondern durch geeignete MaBaah-
men am Fahrzeuge selbst wird auch eine Dauerschmierung al'er

46

auBenliegenden beweglichen Teile, als Gestinge, Sf:ham-iere USW.,
bewirkt, denn gerade diese Teile des Motorrades, die dem Staubfa.
dem Schmulze und dem Wasser ausgesetzt sind, wie notwendig
bediirfen sie der Schmierung! -

Ueber den Gebrauch und Zweck dieser Schmiervorrichtung gibt
der auf Seite 54 und 55 befindliche Uebersichisplan genauen Auf-
schluB. AuBerdem ist damit auch dem neugebackensten Mc—ior—
radfahrer ein Hillsmittel in die Hand gegeben, chne Lehrgeld fhe
Bediirfnisse seiner Maschine zu studieren und eine sachfemilie
Schmierung des Motorrades durchzuliihren,

Wir wenden uns zunichst der Hauptschmierstelle des Motor-
rades, der -

1. mechanischen Oe’pumpe zu, die vom Motor vermitteIS_t eines
Schneckenantriebes in Funktion gesetzt wird und die jeweils not-
wendige Oelmenge entsprechend der Tourenzahl des ‘Metors auto-
matisch fordert. Die Pumpe ist so konstruiert, dal sie unter all.en
Umstinden stets gleichmiBig und sicher arbeitet, wodurch sich
jedes weitere Kontrollorgan eribrigt,

Diese Einrichtung nimmt also dem Fahrer die Arbeit und A::f-
merksamkeit durch Schmieren wihrend der Fahrt ab um? ermog-
licht es, dem Motor das Oel in vielen, aber kleinen Ratl::-n»en zu
geben, ein Umstand, der im Interesse einer guten Funkiion und
;cr Lebensdauer des Motors nicht hoch genug angeschlagen wer-
den kann, -

Die von uns vorgenommene Einstellung der Pumpe ist jewe_lls
auf dem griinen Anbkingezeitel des Molorrades vﬂermerkt. Um d:;_
sen Betrag ibergeht der Kolben bei seinem hdchsten Stand lie
Kante der 4 mm betragenden Oelzuflul-Bohrurng (7] {s:f Ahtb' 6] im
7ylinder. Soll nun die Pumpe mehr Oel [ﬁrde_rn, s0 ist eine Ver-
lingerung des Forderhubes rotwendig, was in elnef Weise ge-
schieht, daB man zuniichst die Verschlufimutter (8) lést und ver-
mittelst des Schraubenziehers den Kolben [3) um eine halbe Um-
drehung nach rechis verstellt. Fiihrt man dagegen eine halbe Un_l-
rlrehun; nach licks aus, so verkiirzt sich der Forderhub und die
I_eistunz der Pumpe wird dadurch geringer, Dabei ist ab?r danz
besenders darauf zu achten, dafl der 4 mm hetragen%e Sp'_eh:anm
des Firderhubes weder nach oben noch nach unten uberschr]t!l?n
werden darf. Deshalb sollte auch eine andere Einstellung _als wie
die von uns vorgesehene, nur in ganz besonderen F’:il'lenﬂ, wie viel-
leicht bei groBen Qualititsunterschieden des Schmierdls, vorge-
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Abb. 33.
Ersichtlich nach Abnahme der Staubkapseln,

nommen werden, weil durch das vielerlei Verstellen leicht die Ar-
beitsweise der Pumpe gefihrdet werden kann. Damit man in der
Verstellung des Kolbens sicher ist, wird die richtig ausgefiihrte
halbe Umdrehung (ca. 14 mm) durch eine federbelastete Kugel
in dem Miinehmer (5) jeweils arretiert, was sich durch ein leichtes
Einschnappen der Kugel in die auf der Kolbenachse befindliche
Nute bemerkbar macht.
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Abb. 34.

Beziiglich weiterer techmischer Einzelheiten verweisen wir auf
ilie besondere Beschreibung dieser Oelung (Seite 17 und 56).

Sollte es in Ausnahmefillen einmal vorkemmen, daB die ein-
festellte Oelmenge zu gering ist, so bediene man sich nebenbei der

2. Handélpumpe, dic zur Reserve beigegeben ist.

Nach lingerer Fahrt ist es zu empfehlen, die alten schwarzen
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Oeclreste durch Lésen der OelablaB-Schraube unten am Motorge-
hiuse, siche Abb. 5, abzulassen. Es ist zu beachten, daB das Oel
nicht sofort nach beendigter Fahrt abgelassen wird, da, solange
der Motor noch heiB ist, das Oel bis auf die letzten Tropichen aus-
lanfen und beim nichsten Einpumpen und Anfahren das dicke Oel
nicht rasch genug in die Lager eindringen und so deren Festlaufen
verursachen konnte; man warte also mit dem Oeffnen der Oel-
ablaB-Schraube, bis der Motor etwas kithl geworden ist.

Von der Oelpumpe aus wird die Schmierung des Motors, als
Lagern und Biichsen, Zylindern und Kolben, sowie der Zahnrad-
chen und der Nocken bewerkstelligt, Die iibrigen Teile, zu wel-
chen das Oel vom Motorgehiiuse nicht dringen kanm, wie z. B.

3, Steuerhebel (Kipphebel] an ihren Gelenken und Kugelpfan-
nen, die Ventilstifte in ihren Fithrungen, sowie der Auspuffventil-
heber am Motor werden gesondert, vermittels des jedem Motor-
rad beigegebenen Oelkinnchens, geschmiert. Die Schmierung die-
ser Teile erfolgt am besten vor jeder grofiern Ausiahrt.

Damit kommen wir zu den auBenliegenden Schmierstellen:

4. Oelschrauben fiir Vorder- und Hinterradlagerung.

Die Schmierung dieser Lagerungen ist auBerordentlich wichtig
und muB sorgfiltis beachtet werden. Sie ist spdiestens wochent-
lich unter Entfernung der am Vorder- und Hinterrad rechts- und
linksseitig befindlichen Oelschnittschrauben (siche Abb. 33 und
34) vorzunehmen. Dabei hat man besonders darauf zu achten, daBb
das Oel solange nachdespritzt wird, bis die Lager auch vollstindig
mit Schmierstoff angefiillt’ sind. Als Schmiermaterial verwende
man gutes Maschinensl. Nach der Einfiillung sind die Oel-
schrauben wieder fest anzuziehen, damit auf keinen Fall weder
Schmutz noch Wasser eindringen kann,

5. Federgabel. Es empfiehlt sich vor jeder grofieren Ausfahrt
auch die mit einem Oeler versehenen Lagerstellen der Federgabel
mit leichtem Maschinen®] durchzuschmieren. Zu diesem Behule
driicke man mit dem Mund des Oelkinnchens die federbelastete
Hohlkapsel herunter, wodurch das eingespritzte Oel nach den
Lagerstellen weitergeleitet wird. Vor dem Einspritzen des Oels
ist der Oeler von etwa anhaftendem Staub und Schmutz zu reini-
den. Bei den immer schlechter werdenden Straflenverhilinissen
hat man auf eine sorgfaltise Oelung der Federgabel besonders zu
achten,
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6. Fetikappe zum Bolzen fir Federbiichse. Der Bolzen wird
vor der Montage vollstindig mit Fett angefiillt, so dafl sich dieses
beim Eindrehen der ebenfalls gefiillten Fettkappe durch die seit-
lichen Kanéle des Bolzens preBt und so zu den beweglichen Ver-
hindungsstellen zwischen Rahmen und Federgehiuse gelangi, Ein
[risches Auffiillen der Kappe mit Schmierstoff geniigt vierteljihr-
lich oder ca. alle Z000—3000 Kilometer. Die Fettkappe ist jedes-
nal fest anzuziehen, damit das Fett durch die verschiedenen Ka-
nille gepreBt wird, Obgleich nach auBlen hin abgeschlossen, fiillen
ich die Schmierlécher im Laufe der Zeit mit Staub und verhin-
dern den Durchgang des Fettes, es empfiehlt sich daher, die
Schmierlocher etwa alle 6—7 Monate mit einer Nadel oder einem
I}riihtchen wieder frei zu machen.

7. Qelschraube fiir Gabelbolzen. Auch fiir diese Teile, die
mehr oder weniger einer Reibung unierworfen sind, haben wir
vine Oelschraube vorgesehen, und es geniigt, diese ebenlfalls alle
1--3 Wochen abzunehmen und frisches Schmiersl nachzufiillen.

8. Oelschraube fiir Federgehfiuse. (Siehe auch Abb. 30.) Die
NS U-Rahmenfederung wird durch ein selbst schmierendes Dop-
peliederaggregat besorgt, das zwischen Hintergabel und Sattel-
rohrmutter sitzt, Der innere obere Teil des Federgehiuses wird
beim erstmalifen Zusammenbau des Motorrades vollstindig mit
l'ctt angelillt. Durch die Auf- und Abwirtsbewegungen des mit
der Hinterradgabel werbundenen hohlen Federfiihrungsbolzens
wird nun das Fett, da es durch den im Federgehiuse laufenden
‘ylinder seitlich nicht entweichen kann, in die Hohlung des Bol-
rens gepreBt, um von hier aus durch kleine Seitenkanile nach den
Schmierstellen der im Innern des Federgehiuses liegenden Gegen-
druckieder zu gelangen, Diese erstmalige Fiillung reicht fiir ein
!-.|||\L'§E Jahr vollstindig aus und erst von diesem Zeilraum ab, wo
das l.“etf. zum Teil wverbraucht ist, hat eine regelméiBige Nach-
iwhmierung in Abstinden von 2—3 Wochen zu erfolgen. Man 1ost
i Illiesem Behufe die oberbalb des Federgehiiuses angebrachte
Schlitzilschraube und fiillt mit dickem Schmiersl nach,

9, l‘?eﬂ]mppe zum Bremsschliissel der Innenbremse (s. Abb. 28).
Kin _lr:sches Auffiillen der Kappe mit Schmierstoff geniigt halb-
lihrlich oder ca. alle 4000—6000 Kilometer. Die Fettkappe ist
jedesmal fest anzuziehen, damit das Fett durch das Schmierloch
dos hohlgebohrten Bremsschliissels durchgepreBt wird und so zu
den Lagerstellen gelangen kann, Die Bremshacken bediirfen héch-
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e

stens dann einer leichten Schmierung mit Fett oder einigen Trop-
fen Oel, wenn man bemerkt, daB die Bremse durch den im Laufe
der Zeit eindringenden Schmuiz aniressen will,

10. Die Kupplung (siche Abb. 19). Die Kupplung verlangt, ab-
geschen von einer alle Monate einmal vorzunehmenden Schmie-
rung, keine weitere Bedienung. Liuft das Motorrad sténdig im
Stadtverkehr oder in Gegenden, wo hiufig ein- und ausgekuppelt
werden muB, so bedarf die Kupplung etwa wochentlich Irischen
Oecls. Die Einfiillung erfolgt durch eine in dem Verschlufdeckel
befindliche Schlitz-Oelschraube, die mittels Schraubenzieher ent-
fernt wird. Zur Schmierung verwende man ein Teil Petroleum
mit zwei Teilen guten Knochendls vermischt. Solern sich ein
zeitweiliges Schleifen oder sogen. Ruplen bemerkbar macht, ent-
halt die Kupplung entweder zu viel oder zu wenig Schmierstofi.
Sobald man eine derartige Wahrnehmung macht, mull die Kupp-
lung mit reinem Petroleum ausgewaschen und mit einer neuen
Mischung von ~Schmierstoff versehen werden, Zur Reinigung
braucht man die Kupplung nicht jedesmal zu demonlieren. Es
geniigt, den alten Schmierstoff abzulassen, indem man die Ver-
schraubung &ffnet und das Oelloch entsprechend nach unten dreht.
Hierauf wird etwas Petroleum eingefiillt, die Kupplung mit dem
FuBhebel ein paarmal ein- und ausgekuppelt, das Petroleum wie-
der abgegossen und neues Oel eingefiillt. Man vergesse nicht die
VerschluBschraube wieder festzuschrauben, da sonst in kurzer Leit
alles Oel aus der Kupplung herausgeschleudert wiirde, wodurch
die Lamellen trocken aufeinander laufen und zu Schaden kimen.
__ Sollte sich das Rupien trotz der Reinigung wiederholen, so
nehme man den VerschluBdeckel ab und sehe nach, ob die La-
mellen, infolge ungeniigender Oelung, nicht bereits angefressen
haben. In einem solchen Falle ist Ersatz notwendig.

11. Wechselgetriebe. Das Getriebegehiuse ist mit einem Ge-
misch von Lkonsistentem Fett und Getriebedl oder Calypsol stets
bis zur mittleren Achsenhihle der Vorgelegewelle zu fiillen. Nach
ca. 1600 bis 1500 Kilometer ist eine Auffillung notwendig; durch
Abnehmen der Einfiillschraube am oberen Teil des Gehauses, s.
Abb, 19, ist eine Feststellung des Fettbestandes leicht miglich.

12. Aniriebketfen. Die Schmierung der Antriebketten sollte
vor jeder griferen Fahrt erfolgen; jedenfalls sind diese alle 3—4
Tage mit einer dicken Schmiere von konsistentem Fett evil. mit
etwas Maschinendl vermischt zu iiberstreichen. Von Zeit zu Zeit
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iiissen die Ketten abgenommen werden, wobei man sie am besten
iiber Nacht im Petroleum liegen 1iBt. Hierauf werden sie nach-
jesehen und von newem gut eingeschmiert.

13, Vergaserregulierhebel. Dieser Hebel sollte nicht nur zm
Vergaser selbst durch einige Tropfen Oel aus dem Kénnchen, son-
dern 14jahriich auch an der Lenkstange nach Losen der Sechskant-
nutter und Entfernen des Deckels mit einer Fiillung von Fett ge-
schmiert werden,

14, Magneiziinder. Der Magnetziinder ZEv hat Oelschmierung.
Die Schmierung soll mit nicht zu diinnfliissigem Oel in regelmis-
igen Zeitrdumen, beispielsweise monatlich erfolden.

Beim Magnetziinder FFv sind die Kugellager mit Starrfett
[Schmelzpunkt 175%) gdefiillt. Es mufl erneuert werden, wenn der
Magnetziinder gelegentlich einer Hauptreparatur des Motorrads
iseinandergenommen worden ist.

Bei der Ziindlichtmaschine Eve sind die Kugellager ebeniails
mit Starrfett [Schmelzpunkt 175°) gefiillt, das nur delegentlich er-
neuert werden mull, Dagegden mull das Uebersetzungsgetriebe
monatlich gedlt werden. Die Oeffnung zum Einliillen des Oels ist
witlich an der vorderen Gehiusewand der Zindlichtmaschine an-
gebracht und durch den Knopf OK abgedeckt (siehe Abb. 13).
I's ist jeweils so lange Oel nachzufiillen, bis der im Geh#use unter-
gebrachte Schmierdocht SD nicht mehr aufsaugt, d. h. bis das
nuchgefiillte Oel in der Einfiilléffnung stehen bleibt.

Alle vorstehend gemachten zeitlichen Angaben itber die wor-
runchmenden Schmierungen sind bei einem normalen Gebrauch
des Motorrades und vorwiegend trockener Witterung gemacht.
In jedem anderen Falle ist es Sache des gewissenhaften Fahrers,
nich den Schmierstellen seiner Maschine des &iteren zu sehen.
S0 sind insbesondere sdmiliche Charnierverbindungen und Ge-
lenke, insbesondere auch an den Bremsen und am Vergaser, vor
jeder Fahrt mit der Qelkanne zu schmieren. Um sich zu ver-
(rwissern, ob die Schmierung geniigl, warte man nicht, bis ein
Kreischen sich bemerkbar macht, dessen Ursprung man dann zu
linden und zu beseitigen sucht. Man schmiere lieber etwas vor-
reilig, so daB ein Kreischen iiberhaupt nicht auftreten kann,

Sehr empfehlenswert ist es noch, wenn der Fahrer auf Grund
dvr hier gegebenen Anweisungen sich eine Tabelle anlegt (siche
Seile 54), aus der er jederzeit klar ersehen kann, wann die ver-
schiedenen Teile an bestimmten Tagen zu élen sind. Diese Tabelle
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hiingt er an die Wand seines Einstellraumes. Hat man sich erst
daran gewdhnt, so verrichtet man diese Arbeit mit mechanischer
Sicherheit. Wer aber regelmiBig und richtig schmiert, der fihrt
nicht nur gut, sondern auch billig und mit Genufi!

Stérungen an der mechanischen Schmierung
[sieche Abb. 6.)

Ein Versagen der Pumpe ist so gut wie ausgeschlossen. Damit
aber der Fahrer sich jederzeit iiberzeugen kann, ob die Pumpe
auch einwandsfrei arbeitet, ist in die Druckleitung ein Kontroll-
hahn [Dreiweg-Hahn) eingebaut, dessen Betitigung aus der Abb. &
deutlich ersichtlich ist, Die auf dem Reiber befindlichen Schlitze
decken sich mit dessen Bohrungen. Ist der Hahn in Betriebs-
stellung, so steht der groBe Schlitz parallel zur Druckleitung,
wihrend sich der kleine Schlitz rechisseitif befindet. Wird da-
gegen der groBe Schlitz durch eine Vierteldrehung nach rechts
verstellt, so daB dieser nach dem Ablaufstutzen hinzeigt, so ist
der Hahn in Kontrollstellung, d. h. es wird bei laufendem Motor,
wenn die Pumpe in Ordnung ist, durch den Ablaufstutzen Oel her-
auslaufen. Sollte dies mnicht der Fall sein, so ist es nicht aus-
geschlossen, dafl sich am Druckventil (6) der Durchgang infolge
Unreinigkeiten im Oel verstoplt hat. Man lse daher die Ver-
schluBmutter (12), nehme das Druckventil heraus und reinige es.

Nach griBeren Reparaturen kann es auch vorkommen, daB
sich innerhalb der Pumpe ein Vakuum gebildet hat, welches das
Oel nicht durchlift. Es empfiehlt sich daher in solchen Fillen
vor dem Anschrauben der Druckleitung bei laufendem Motor
nachzusehen, ob die Pumpe an der Rohrverschraubung Oel her-
austreibt.

Der OelzufluB vom Behilter zum Motor bzw. zu der Pumpe
wird durch Querstellung des Durchgangshahnen [unterhalb dem
Qelkasten) abgestellt; was man aber nur bei Reparaturen, wo ab-
solut notwendig, besorge. Wird némlich vergessen, diesen Hahn
wieder zu diinen (siche Abb. 35), so kann man. aus naheliegen-
den Griinden mit einer sehr kosispieligen Reparatur rechnen.

Will man die Pumpe vollstindig herausnehmen, so ist der
Decke]l vom Zahnradgehiuse abzunehmen. Hierauf schraubt man
nach dem Entfernen der beiden VerschluBmuttern (8) und (9)
zunéichst den Kolben (3) heraus, woraul nach Losen der Befesti-
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gungsschrauben [(10) die Exzenterwelle (4) samt Zahnrad und
Lagderbiichse nach unten herausgezogen werden kann. Der Pum-
penzylinder 148t sich nach Lésen der Gegenmutter (11)entiernen.

Das Einregulieren des Pallas-Vergasers

je mach Art des zur Verwendung kommenden Betriebsstoffes.

Das Einregulicren des Pallas-Vergasers besteht in der richtigen
Auswahl der Brennstolfdiise, der Korrektur-, sowie der Leer-

laufdiise.

Die Brennstofidiise dient zur Regelung der Brennstofimenge, ins-
besondere bei langsamen Drehzahlen, Bergfahren usw. Sie
ist stets so klein wie méglich zu wihlen,

Die Korrekturluitdiise dient zur Zufiihrung der den Brennstoff-
Austritt korrigierenden Luft und regelt daher die Maximal-
leistung der Maschine bei hiichster Geschwindigkeit. Sie ist
so grofl wie méglich zu wihlen.

Die Leerlauidiise dient lediglich zur Regelung des Leerlaufes
sowie des Anspringens der Maschine bei fast geschlossener
Drosselklappe. Sie mufl so klein wie méglich sein.

Die Stellung der Drosselklappe wird durch die kleine Anschlag-
schraube, die sich an dem Drosselhebel befindet, [ixiert. Die
Klappe mull soweit gebdifnet bleiben, dall der Motor niemals
ganz stehen bleibt.

An den Pallasdiisen diirfen unter keinen Umstéinden durch Aui-
reiben oder Zusammenklopfen usw. Verinderungen vorgenommen
. werden. Sollten keine Originaldiisen vorhanden sein, so kann
man nach kurzer Mitteilung der wurspriinglichen Einstellung und
Motorstirke in den Besitz richtiger Diisen kommen, wobei
man sich am besten eines sogen. Diisen-Blocks zum ordent-
lichen Aufbewahren der verschiedenen GréBen bedient [s. Ab-
bildung 36). Derartige Diisen-Blocks kénnen von uns bezogen
werden.

Fir Benzolbetrieb bedarf der Pallas-Vergaser im allsemeinen
keiner Abiinderung und Nachregulierung, jedoch kann zur Re-
duktion des Verbrauches mit kleinerer Brennstoffdiise gefah-
ren werden,
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Abb. 36.

Da der Pallasvergaser zur Erzielung eines &konomischen Be-
triebs eine jeweils der FEigenart des zur Verwendung kommen-
den Brennstolfes entsprechende Einstellung bedingt, so ist es
wichtig, sich iiber die Grundeinstellung im klaren zu sein. Es
wird daher jedem die Fabrik verlassenden Motorrad ein Zettel
angehingt, der genaue Angaben iiber die Grundeinstellung des
Vergasers enthilt. Bei Verwendung von Schwerbenzin kommen
folgende Diisen-Zusammenstellungen in Frage:

Tourenmodelle 4 PS. 6 PS. 8 PS.
Brennstoffdiise 0,85 0,90 0,95 mm
Korrekturdiise 0,70 0,85 0,85 mm
Leerlaufdiise 0,85 0,90 0,90 mm
Tauchrohrvierkant 33 4 4 ' mm

Sporimodelie 4 PS. 6 PS. 8 PS.
Brennstoffdiise 0,85 0,95 0,95 mm
Korrekturdiise 0,70 0,85 0,85 mm
Leerlaufdiise 0,85 0,90 0,90 mm
Tauchrohrvierkant 4 3.8 38 mm

Wird ein anderer Betriebsstoff wverwendet, so miissen die
Diisen entsprechend der Eigenart des neuen Brennstolfes aus-
gewechselt werden. Bevor jedoch die Auswechslung vorgenom-
men wird, empfiehlt es sich, mit gleicher Diisenzusammenstel-
lung erst Versuche anzustellen.
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Vergaser-Storungen, Ursache und Abhilie.

Vergas.-Stérungen | Ursache | ~ Abhilfe
Der Vergaser Unreinigkeiten zwi- | Brennstoifleitung u. Ver-
tropit | schen Nadel u. Sitz | gaser reinigen

Der Schwimmer er-
siuft infolge Un-
dichtigkeit |

|

Verschraubung am|
Vergaser oder Sitz!
der Diise undicht

Der Motor springt | Ausbleiben der Ziin-

nicht an I dung

Der Vergaser Kein Brennstoff im
knallt nach dem Vergaser. Zu kaltes
Andrehen Gemisch

Der Vergaser Mangelnde Vorwir-
knallt auch nach' mung oder zu armes
lingerer Fahrt-| Gemisch ;
dauer

Der Motor gibt Zu armes Gemisch|
nicht seine volle Zu reiches Gemisch |
Geschwindigkeit | Drosselverluste in|
her der Warmluoftleitung |

Drosselverluste im
| Vergaser

Der Motor zieht Gemisch zu reich

schlecht Die Luftgeschwin-
digkeit um die Diise
herum zu klein

Brennstoff durch Eintau-
chen des Schwimmers in
heiBles Wasser verdamp-
fen, undichte Stelle, von
der , Blasen aufsteigen,
wverléten

Mutter oder Spritzdiise
anziehen

Ziindung richtig einschal-
ten. Beim Drehen des
Motors miissen ziind-
fahige Funken iiber-
sprimgen

Bessere Vorwiirmung od.
griBere Brennstoffdiise

Bessere Vorwirmung od.
griBere Brennstoffdiise

Kleinere Korrekturluft-
diise. GréBere Korrek-
turluftdiise. Durchmes-
ser der Warmluftleitung
unter Vermeidung wvon
scharfen  Kriimmungen
vergrifern

GriiB. Lufttrichter, Brenn-
stoffdiise  entsprechend
griBer

Kleinere Brennstoffdiise
kleinere Lufttrichter in
Brennstoffdiise ebenfalls
um eine Nummer kleiner
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1i?eurgas.-Sl;::'orung&m t. Ursache | Ahhﬁe

Der Motor anﬂ!Zu viel Voﬁﬁndung|V0rZiindung regulieren
Kolben und Zylinder | Kolbenboden, Inneres d.
verschmutzt durch| Zylinder, Ventilkam-
QOelkohle, Undicht-, mern, Ventilkegel griind-
heit an einer Kerze I lich reinigen. Kerze aus-
wechseln

Der Motor erhitzt | Zu  wenig Vorziin- | Ziindung derart regulie-
sich stark dung ren, daB Magnetziinder
bei Kolbentotpunktlage
auf Spitziindung steht

Zu reiches Gasge- Brennstoffdiise  reduzie-

misch ren, bis die Leistung des
Motors anfingt abzu-
nehmen

Brennstofiver- Motor in Unordnung | Ventile einschleifen bei

brauch iibermés- mandelnder  Kompres-
sig groB sion. Kolbenringe er-

neuern, Zindung und
Schmierung priifen

‘Zu groBe Brennstoff-| Kleinere Brennstoffdiise,
i diise oder zu kleine| gréBere Korrekturdiise,
Korrekturdiise evtl.| Leerlaufdiise so klein
Leerlaufdiise zu grnﬂl wie mbglich

Vorwirmung z. stark. Luftregulierschieber an-
Gemisch bei heiBem ' bringen. Dichtungen der
Vergaser zu reich.| Brennstoffleitung u. des
Brennstoffverlust Vergasers priifen

Sieb im  Steigrohr Sieb mittels Benzins rei-

verstopft | nigen
Ziindungsstérungen

Beim Versagen «des Motors dberzeugt man sich zunéchst,
ob der Fehler tatsichlich an der Ziindung oder einem andern
Teil des Motors liegt. Zu diesem Zweck schtaube man die
Ziindkerze heraus, bringe sie mit irgend einem Metallteil des
Motors so in Berithrung, daB nur der nicht isolierte Teil an der
Masse des Motors anliegt (s, Abb. 37 links).

‘Man drehe dann den Motor rasch und beachte, ob an den
Elektroden der Ziindkerze Funken iiberspringen. So einfach dieses
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Experiment ist, wird doch vielfach der Fehler gemacht, daB die
Findkerze vollkommen falsch mit dem Zylinder oder einem son-
stigen Teil des Motors in Berithrung gebracht wird. In Abb. 37
rechts illustrieren wir daher ein solch falsches Hinhalten der
Ziindkerze, Hier springt der Funke direkt beim Berihrungspunkt
(Kabelklemmschraube) iiber und der Fahrer sieht sich oftmals

A\

I

Abb. 37.
Das Auilegen der Ziindkerze
Links: Richtig — Hechts: Falsch

durch diesen Vorgang veranlaBt, zu glauben, die Ziindkerze sel
in Ordnung, um an anderer Stelle den Grund der Storung zu
suchen, Trotzdem kann aber die Ziindkerze doch nicht intakt
sein, denn der Funken wurde, bevor er zu den Elektroden ge-
langte, durch das falche Auflegen der Ziindkerze abgeleitet. Der
Fahrer muB daher, will er sich itber das gute Arbeiten der Ziind-
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kerze wvergewissern, unter allen Umstinden sorgliltig darauf
achten, ob durch richtiges Auflegen der Ziindkerze die Voraus-
setzungen gedeben sind, daB der Funke auch tatsdchlich zu den
Elektroden gelangen kann. Erst wenn an den Elektroden-Enden
ein starker Funke wahrgenommen wird, ist die Ziindung in Ord-
nung [s. Abb. 37 links). Allerdings hat man auch dann noch zu
beachten, ob zwischen den Elekiroden kein zu grofler Abstand
besteht. An herausgeschraubten Kerzen springen nimlich selbst
bei zu groBen Elekirodenabstinden die Funken iiber, so daB
aus diesem Umstand nicht ohne weiteres geschlossen werden
kann, dall die Abstinde richtig sind. Der normale Abstand soll
nicht mehr als 0,4mm betragen und kann daher sehrleicht durch
Biegen der einzelnen Kérperelektroden hergestellt werden. Der-
artige Untersuchungen miissen daher mit eingeschraubten Ker-
zen und solange der Motor in Betrieb ist, vorgenommen werden.
Diese MaBnahme hat ihren Grund darin, daB das Gasgemisch im
Augenblick der Ziindung verdichtet ist und demgemiB der Wider-
stand der Funkenstrecke gréBer ist als in freier Luft. Der elek-
trische Funken wird also in freier Luft einen gréferen Zwischen-
raum iiberspringen als im Verdichtungsraum. Bei Zweizylinder-
motoren liBt sich eine Ziindungsstorung an der Kerze leicht da-
durch feststellen, wenn immer nur ein Zylinder unregelméBig
oder gar nicht ziindet, der andere dagegen richtig arbeilet. Die
Feststellung des aussetzenden Zylinders erfolgt dann dadurch,
daB man das Ziindkerzen-Kabel eines Zylinders losmacht und
den Motor andreht. Erfolgen jetzt die Ziindungen im noch an-
geschlossenen Zylinder richtig, so ist die Storung an der Ziind-
kerze des anderen Zylinders zu suchen. Erfolgt keine Ziindung,
dann ist die Ziindkerze des angeschlossenen Zylinders defekt und
muB ausgewechselt oder in Ordnung gebracht werden. Meistens
handelt es sich um ein Verilen oder VerruBlen der Kerze. Man
wasche daher etwa anhaftendes Oel mit Benzin ab und priife,

ob keine der Elektroden durch Verbrennungsriickstinde kurz-
geschlossen ist,

Hat man festgestellt, daf die Ziindungen an denKerzen ginz-
lich ausbleiben, so untersucht man die Leitungskabel, ob sie nicht
an irdend einer Stelle durchgescheuert sind, so dall der elektrische
Strom evtl. nach einem Metallteil abflieBen kann. Ist nichts Auf-

filliges festzustellen, so wende man sich dem Magnetziinder selbst
zu,
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Der Unterbrecher ist von Zeit zu Zeit nachzusehen. Durch Ab-
nahme des VerschluBdeckels (14), der durch die Feder (15) — siche
Abb.11 — am Nockenring festgehalten wird, ist der Unterbrecher
zur Besichtigung und zum Priifen des Abstandes der Kontakte
zugiinglich. Wahrend der Unterbrechung, d. h. wenn das Fiber-
stiick [9) des Unterbrecherhebels auf die Stahlnocken (8) und (8a)
des Nockenrings aufliuft, diirfen die Kontakte [7) und (7a) des
Unterbrechers nicht mehr als 04 mm voneinander entfernt sein.

Dieser Abstand kann durch Nachstellen der Kontaktschraube (7)
geregelt werden. Hierzu ist die Gegenmutter (19) zu lésen. Sollen
die Unterbrecherkontakie nachgesehen werden, so mufl man den
Unterbrecher herausnehmen. Zu diesem Zweck zieht man den
Nockenring (12) vor- brecher wvollstindig
sichtig in der Ach- freigelegt. Man lost
senrichiung von sei- )., die Unterbrecher-
nem Sitzab.Dadurch Abb, 38. befesti gungsschrau-
wird der Unter- be(13) mit dem Ap-
paratschliissel — Abb. 38 — und nimmt den Unterbrecher vorsichlig
heraus, wobei zu beachten ist, daB er nicht einseitif herausge-
twingt wird, Am besten setzt man an zwei enigegengeseizien
Seiten je einen Schraubenzieher zwischen die Unterbrecherscheibe
und den Lagerdeckel und driickt dann beide Schraubenzieher
gleichzeitig mach hinten, so daB sie sich am Lagerdeckel abstiitzen
und *dadurch den Unterbrecher herausdriicken. Dann sieht man
nach, ob die Unterbrecherkontakte (7) und (7a) metallisch rein
sind und reinigt sie gegebenenfalls von Oel und Schmuiz; wenn sie
uneben sind — aber nur dann — sind sie mit einer feinen Feile
vorsichtig eben zu feilen. Sind die Unterbrecherkontakte sehr
stark abgenutzt, daB auch das Abfeilen keinen Erfolg mehr ver-
spricht, so miissen neue Kontaktschrauben eingesetzt werden.

Beim Einselzen des Unterbrechers ist darauf zu achten, daB der
an der Nabe des Unterbrechers befindliche Keil in die Nute des
Ankerdeckels kommt. Man wende keine Gewalt an, sondern
driicke den Unterbrecher erst dann in die Bohrung des Anker-
deckels, wenn man sich iiberzeugt hat, daB Keil und Keilnute auf-
einander passen. Weiter ist darauf zu achten, daB die kegelige
Bohrung der Unterbrecherscheibe und der Kegel der Unterbrecher-
befestigungsschraube blank und frei von QOel sind, damit guter
Kontakt zwischen diesen beiden Teilen stattfindet.

Der Unterbrecher ist so konstruiert, daB er keiner Oclung be-
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dari, Kommt Oel an den Unterbrecher, so trilt unbedingt eine
rasche Abnutzung der Kontakte ein; der gleiche Fall tritt ein, wenn
Benzin oder Benzindimple im Unterbrechergehiiuse sind. Ist der
Unterbrecher mit Benzin gereinigt worden, so ist sorgfaltig zu be-
achten, daB auch nicht der geringste Riickstand weder an noch zwi-
schen den Kontakten vorhanden ist, es geniigt nicht, den Unter-
brecher trocken zu reiben, sondern er muB mindestens eine
Stunde in freier Luft trocknen, ehe er wieder in Betrieb genom-
men wird; wird er sofort nach dem Reinigen in den Magnetziin-
der eingesetzt, so darf der VerschluBldeckel (14) erst nach Ab-
lauf dieser Zeit aulgesetzt werden.

Antriebsgeschwindigkeit und Einstellung des
Magnetziinders zum Motor

Da der Magnetziinder nur bei einer bestimmten Ankerstellung
einen Funken erzeugt und da auBerdem das Gasgemisch bei einer
bestimmten Kolbenstellung entziindet werden muB, so ist der
Magnetziinder vom Motor aus zwangsldufig anzutreiben, Bei jeder
Umdrehung des Ankers werden zwei Funken erzeugt. Da der
Viertakt-Motor auf zwei Umdrehunden der Kurbelwelle zwei Ziin-
dungen erfordert, so ist der Anker mit der halben Geschwin-
digkeitder Kurbelwelle, also ebenso schnell wie
die Steuerwelle des Motors anzutreiben. - Am zweck-
mifBigsten erfolgt der Antrieb durch Zahnrider. Die genaue Ein-
stellung wird in Beachtung der Abb. 11 und 12 wie nachstehend
beschrieben vorgenommen:

Man bringt den Kolben des Zylinders, der dem Hinterrad zu-
geneigt ist, im Verdichfungshub in die Friihzfindungsstellung, bei
welcher der Motor die beste Leistung ergibt.

Der Verstellhebel [11) des Magnetziinders wird «dann in seine
dullerste Friihziindungslage [durch Verdrehen des Verstellhebel-
arms enlgegengesetzt der Drehrichtung des Apparats) bewegt und
der VerschluBdeckel des Unterbrechers nach seitlicher Verdrehung
der Halteleder (15) abdenommen. Hierauf dreht man den Anker
in der Drehrichtung, die er im Betrieb hat, so lange, bis der Un-
terbrecherhebel (18] mit seinem Fiberstiick (9) gerade auf den
Unterbrechernocken I*) (8) aufliuft und demgemiB die Unterbre-

*] Beim Magnetziinder ZEv ist die Zahl I unmittelbar auf dem
Unterbrechernocken, beim Magnetziinder FFv auf dem Nocken-
ring angegeben.
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cherkontakte sich gerade zu 6ffnen beginnen. Alsdann werden
die beiden Aniriebsrider in Eingriff gebracht, ohne daB dabei je-
doch die Anker- oder die den Magnetziinder antreibende Motor-
welle aus ihrer Stellung verdreht werden diirfen, Das vor der
Einstellung lose auf die Ankerwelle aufgesetzte Zahnrad wird

dann mit der Sechskantschraube (23) auf der Ankerachse fest-.

dezogden.

Nachdem bei den zur Ablieferung kommenden NSU-Motor-
ridern die Ziindzeitpunkte bereits richtig eingestellt sind, so
kann es sich um ein Neueinstellen des Magnetziinders eigentlich
nur dann handeln, wenn der Motor mit Zahngetriebe aus irgend
cinem Grunde auseinanderdenommen worden ist. In einem sol-
chen Falle bedarf es fiir die richtige Einstellung der Ziindzeit-
punkte lediglich einer entsprechenden Stellung der Antriebrider;
am Magnetziinder selbst darf unter keinen Umstinden etwas de-
indert werden. Die nachfolgenden Anleitungen dehen daher von
der Annahme aus, daB der Motor bis auf den Zahnradantrieb fir
Ziindung und Ventile montiert ist. — Alsdann wird zundchst das
mit einer Nute versehene Antriebridchen (18) s. Abb. 4 auf den
Keilansatz der Schwungscheibenachse gesteckt und nach Auflegen
der Unterlagscheibe mittels Mutter und Splints gesichert. So-
dann ist das Nockenrad (19) so einzufiigen, daB der -markierte
Zahn des Antriebriddchens (18] zwischen die beiden 00 greift. (Der
markierte Zahn des Rades (18) befindet sich immer oberhalb der
Mute.) Dasselbe gilt auch fiir die Montage der Zahnrider (a),
(b) und [c), deren gezeichnete Zihne sich gegenseitig zu decken
haben. Das Magnetrad (c) wird vorher auf den Keilansatz ge-
sleckt und festgezogen. Die Probe wird am vorderen Zylinder
vorgenommen; beim hinteren Zylinder muB dann das Auspuffven-
lil gedffnet sein. Vor. dem Auflegen und Verschrauben des
Zahnradgehéusedeckels empfiehlt es sich, die Zahnrider maBig zu

schmieren.

Kabelverbindungen am Magnetziinder

Die Befestigung des Kabels am Stromabnehmer des Magnet-
siinders ZEv geschieht unter der Abb, 39 folgendermafBlen: Zunichst
ist die Isolation des Kabels auf etwa 10 mm zu entfernen, wo-
durch die Kabelseele freigelegt wird. Ueber dieses Kabelende
isl die Gewindebiichse GB zu schieben und dabei zu drehen, so
dafl sich ihr Gewindeteil zwischen Kabelseele und Isolation ein-
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schraubt. Wenn die Kabelisolation am
Ansatz der Gewindebiichse GB anliegt.
werden die iiber die Biichse vorstehen-
den Drihte der Kabelseele auf die beiden
seitlichen Flichen der Biichse umge-
bogen. Hierauf wird eine Gummimuife
GM iiber das Kabel geschoben und der
3 Kabelstecker KS auf das Gewinde der
v — Biichse GB aufgeschraubt.

/ I Alsdann ist der Kabelstecker so weit
in den Stromabnehmer einzufiihren,
bis die Rille an seinem geschlitzien Ende
in den ringlérmigen Ansatz der Hiilse
MH einschnappt. Endlich ist die Gummi-
muife GM am Kabel so weit nach ab-
wiirts zu schieben, bis sie, wie die Ab-
bildung zeigt,%auf dem Stromabnehmer
aufsitzt. Hierdurch wird verhindert, daB Wasser an die stromfiih-
renden Teile gelangt. =

Soll der Kabel- P——
stecker vom Strom- Muife
‘abnehmer geldst wer- 5
den, so braucht man
nur kriftig am Kabel
zu ziehen.

Die  Befestigung
des Kabels am Strom-
abnehmer des Mag-
netziinders FFv ge-
schieht auf folgende
Weise (s, Bild 39 a):

Zunéchst wird das
Kabel durch die
Gummimuffe gescho-
ben wund dann die
Kabelseele auf etwa
28 mm freigelegt. Das
so vorbereitete Kabel
wird in den Schraub-
stdpse] SS des Strom- Abb. 39a.  Riromabnehmer des Magueizhnders Fifv,

Abb. 39

Kabel

HK
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abnehmers HK so weit als moglich eingefiihrt, so dall die Kabel-
seele noch einige Millimeter iiber das untere Ende des Schraub-
stopsels hervorragt. Alsdann werden die einzelnen Drihte der
Kabelseele, wie aus Bild 39 a ersichtlich, iiber den zylindrischen
Ansatz am Gewindeteil umgebogen und der Schraubstépsel mit
dem Stromabnehmer am Magnetziinder verschraubt. SchlieBlich
wird die Gumimuffe so weit am Kabel nach abwirts geschoben,
bis sie fest auf dem Stromabnehmer aufsitzt. Das Eindringen von
Wasser in den Stromabnehmer ist so wirksam werhindert. Soli
das Kabel vom Stromabnehmer gelist werden, so ist der Schraub-
stépsel SS aus dem Stromabnehmer HK herauszuschrauben.

Antriebsgeschwindigkeit und Einstellung der
Ziindlichtmaschine

Da fiir die Einstellung der Ziindlichtmaschine dieselben Vor-
aussetzungen wie beim Magnetziinder degeben sind, so ist hier
folgendes zu beachten:

Man bringt den Kolben des Zylinders, der dem Hinterrad zu-

deneigi ist, im Verdichtungshub in die Friihziindungsstellung, bei
welcher der Motor die beste Leistung ergibt.

KE FN =— Fiberstiick im
Unterbrecherhebel
FT —=Feder z. Halten
d. VerschluBdeckels
HEK — Stromabnehmer
KE — Kabeleinfiihrung
KS — Kollektor-
schutzkapsel
NR — Nockenring
PSl—Kontaktschraube
g P8k = Kontaktniete
SN — Unterbrecher-
nocken
=3 SP — Spannschraute
v UB=Unterbrecher-
} i befestig'gsschraube
1 op UH=Unt'brech'hebh.
VD=Unterbrecher-
‘UB  verschluBldeck. [arm
VH=Verstellhebel-

PS8l Ng VR— 3
Prrugi VerschluBrieg.

Ziindlichtmaschine von der Unterbrecherseite as h
{VerschluBdeckel des Unterbrechers a-bgeenzﬁ-mg:;f ™
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Der Nockenring NR wird am Verstellhebelarm VH bis zum
Anschlag entgegen der Drehrichtung des Ziindankers (s. Pleil aut
dem Getriebedeckel der Ziindlichtmaschine) verdreht. Diese
Stellung des Nockenrings enispricht der griBten Friihziindung.
Hierauf dreht man die Haltefeder FT zur Seite und nimmt den
UnterbrecherverschluBdeckel VD ab.

Man dreht dann die Ziindlichtmaschine am Antriebszapfen in
der Richtung des Pleils auf dem Getriebedeckel so lange, bis
das Fiberstiick FN des Unterbrecherhebels UH auf den am Nok-
kenring mit I bezeichneten Unterbrechernocken SN aufliuit und
die Unterbrecherkontakte PSl und PSk sich zu &finen beginmen.

Alsdann werden die beiden auf der Ankerwelle des Magnet-
ziinders und auf der Motorwelle sitzenden Antriebszahnrider in
Eingriff gebracht, ohne daB dabei jedoch die Anker- oder die die
Ziindlichtmaschine antreibende Motorwelle aus ihrer Stellung
verdreht werden diirfen. Das vor der Einstellung lose auf die
Ankerwelle aufgesetzte Zahnrad wird dann mit der Mutter auf
der Ankerachse festgezogen.

Kabelver-
bindungen
Die Befestigung
des Ziindkabels
am Stecker KS
geschieht folgen-
dermaBen: Zu-
nichst wird die
Isolation des Ka-
bels auf etwa 10
mm entfernt; die
Kabelseele liegt
dann frei. Ueber
das Kabel-Ende
wird die Gewin-
debiichse GB ge-
schoben u. dabei
gedreht, so dass
sich ihr Gewin-
deteil zwischen

Kabelseele u. Iso- : Abb. 41,

: GM

GB
GB — Gewindebiichse
GM — Gummimuffe
s HEK— Stromabnehmer
KS — Kabelstecker
SH — Steckerhiilse
SH SK — Schleifkohle

HK

Stromabnehmer der Ziindlichtmaschine.
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lation einschraubt. Wenn der Ansatz der Gewindebiichse GB an der
Kabelisolation anliegt, werden die iiber die Biichse vorstehenden
Driahte der Kabelseele iiber «die beiden seitlichen Flachen der
Biichse umgebogen. Hierauf wird eine Gummimuffe GM diber
das Kabel geschoben und der Kabelstecker auf das Gewinde der
Biichse GB aufgeschraubt.

Nun wird der Kabelstecker so weit in den Stromabnehmer
HK eingefiihrt, bis die Rille an seinem geschlitzten Ende in den
ringférmigen Ansatz der Hilse SH einschnappt. Alsdann wind
die Gummimuffe GM am Kabel so weit nach abwirts gescho-
ben, bis sie auf dem Stromabnehmer HK aufsitzt, Hierdurch wird
das Eindringen von Wasser zwischen Kabel und Stromabnehmer
verhindert.

Klemmschraube KK

| =

” ' J B 1l Kabel Kb 27025
A H i 1

AUl il
Hollektorschutzbapsel IS
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Verschlussriegel VE

Kabelseele 2,5 mm* Ka Kb 27025
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Soll der Kabelstecker vom Stromabnehmer gelist werden, so
ist kraftig am Kabel zu ziehen.

Befestigung des Lichtkabels an Klemme 51
[Siche Abbildung 42.)

Zur Belestigung des Lichtkabels an Klemme 51 der Lichtmaschine
wird der VerschluBriegel VR an der Kollektorschutzkapsel KS
nach unten geschoben und dadurch die Klemmschraube KK frei-
gelegt. Nach Lisen dieser Klemmschraube wird das auf 30 mm
{nicht mehr) von seiner Isolation befreite Kabel in die seitlich
aus der Kollektorschutzkapsel KS hervorragende mit 51 bezeich-
nete Tiille so weit wie maglich eingeschoben und dann die Klemm-
schraube KK festgezogen. Alsdann wird der VerschluBiriegel VR
nach oben geschoben und festgeklemmdt,

Das Innere der Lichimaschine, die infolge ihrer Anbringung
am Motorrad dem EinfluB von Staub und Feuchtigkeit sehr stark
ausgesetzt ist, ist durch die Kollektorschutzkapsel KS gut ahge-
dichtet, Beim Einfithren des Kabels in die mil 51 bezeichnete
Tiille ist darauf zu achten, daf seine Gummiumhiillung gut ab-
dichtend an der Tiille anliegt.

Nachsehen des Kolbens und der Ventile
[Siehe auch Abb. 2 und 4.

Unter Kapitel ,Konstruktion und Arbeitsweise des Motors”
haben wir gehdrt, daB man im praktischen Betrieb darauf zu
achten hat, die anfingliche Kompressionsspannung nicht durch
undichte Ventile oder Kolben verloren gehen zu lassen, da sonst
die Leistungsfahigkeit des Motors beeintriichtigt wiirde. Um nun
zuniichst festzustellen, ob iiberhaupt ein solch nachteiliger Zu-
stand der Ventile vorhanden ist, versuche man das Motorrad bei
geschlossenen Ventilen, also ohne Anheben des Ventilhebers, zu
schieben, wobei der Schalthehbel fiir das Getriebe auf grofier Gang
-3. stehen muB. Woeist der Motor seine iibliche Kompression
auf, so wird das Hinterrad beim Schieben schleifen und sich
nur sehr schwer drehen lassen; die Ventile sind alse in Ordnung.
Kann dagegen das Motorrad verhillnisméBig leicht geschoben wer-
den, so ist dies ein Zeichen, daB Kompressionsspannung verloren
geht. Dem kinnen verschiedene Umstinde zugrunde liegen. Die
Ventile oder Kolbenringe konnen undicht sein, vielleicht ist auch
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der Probierhahn nicht fest eingeschraubt, oder es blidst bei einer
Ziindkerze heraus. Am unwahrscheinlichsten ist es, daB die Kol-
benringe der schuldtragende Teil sind; man ziehe sie daher zu-
letzt in Behandlung. Viel wahrscheinlicher sind die Ventile die
Ursache oder eime nicht ganz schlieBende Dichtung.

Was die Ventile anbetrifft, so kann es vorkommen, daB diese
entweder nicht rechtzeitig 6ffnen und schlieBen, daher nachzustel-
len sind, oder sie sind undicht und miissen eingeschliffen werden.
Finer fehlerhaften Ventileinstellung an sich ist durch entspre-
chende Markierung beim Zusammenbau unserer Motore wor-
gebeugt, demzufolge kann also der erstere Fall nur infolde wvon
Abniitzung oder durch Lockerung der Sicherungsmuttern eintre-
ten. Fehler in dieser Beziehung kann man durch entsprechende
Aenderung der Linge der VentilstoBel beseiligen. Vergriofiert
man den Zwischenraum zwischen Ventilstange und StéBel, so
hebt sich das Ventil spiter und fillt frither auf seinen Sitz zu-
riick; wir vermindern also die Dauer seines Oeffnens. Verlédn-
gert man dagegen den VentilstéBel, bzw. verkleinert man diesen
Zwischenraum iiber sein zulissises MaB, so tritt das Umgekehrte
ein; in beiden Fillen wird die Leistung des Motors dadurch de-
stort, Der bei unserer Ventileinstellung korrekte Spielraum zwi-
schen VentilstéBel und Schaft betrigt 0,4 mm. Um diesen Spiel-
raum zu messen, besorgt man ein Stiick Blech von passender
Dicke und fithrt es zwischen Stiéfiel und Ventilschait ein. [(Es
148t sich zum Messen auch das kleine am Magnetschraubenschliis-
sel angenietete Blittchen verwenden, das die richtife Dicke hat
und jedem Werkzeugsortiment beigegeben ist.) Man dreht hier-
bei den Motor von Hand, bis der Kolben des betreffenden Zylin-
ders etwa die hochste Stellung seines Kompressionshubes ein-
nimmt, wobei beide Ventile geschlossen sein miissen, sodall man
den Spielraum genau untersuchen kann, Die entsprechende Kol-
benstellung wird leicht dadurch gefunden, daB man nach Ab-
schrauben des Probierhahns (10) Abb. 2 mit einem diinnen und
deniigend langen Stahlstingchen (Radspeiche] in das Innere des
Zylinders fithlt und dabei langsam mit der Hand den Motor vor-
und riickwirts dreht. Abb. 43 zeigt, wie man mit der einen Hand
das Blech A in den Spielraum einschiebt und nach Lockerung
der Sicherungsmutter (21) den StéBel (20) nach oben oder unten
verstellt und das Blech gerade so weit festhilt, daB es nicht ohne
einifen Widerstand forlgezogen werden kann. Ist der Spielraum
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richtig, so entfernt man das Blech
und zieht die Sicherungsmutter fest
an, worauf man dieselbe Priifung auch
am EinlaBventil zwischen dem oberen
Verbindungsstift (26) und Ventilhebel
(25) — siehe Abb. 2 vornimmt. Eine
Verstellung geschieht durch Lésen der
Gegenmutter, worauf sich die Ventil-
stange (24) am wunteren Sechskant
drehen bzw, verstellen 1aB8t. Nach rich-
tiger Einregulierung mufi die Gegen-
mutter wieder fest angezogen werden.

Sind diese Bedingungen alle erfiillt
und das Motorrad 1dBt sich dennoch
leicht bei geschlossenen Ven-
tilen schieben, so sind deren Sitze infolge des sich nach lingerem
Gebrauch bildenden Oel- und Schmutzansatzes angegriffen und
rauh, sodaB sich die Ventile nicht mehr dicht und sicher schliefien
kénnen. In diesem Falle miissen diese eingeschliffen werden,
d. h. die Ventilsitze sind zu reinigen und zwecks absoluter Dicht-
heit spiegelglatt zu schmirgeln. Da diese Arbeiten eine besondere
Sorgfalt und Reinlichkeit erfordern, so werden sie am besten zu
Hause oder in einer Reparaturwerkstitte vorgenommen, wobei
man sich fiir deren sachgeméiBe Ausfithrung folgendes dienen
lassen wolle: .

Um zunéichst die EinlaBventile (7) frei zu bekommen, entferne
man Zugdraht und Benzinrohr vom WVergaser, lise die beiden
Ueberwurfmuttern des mit den Ansavghauben [34) wverbun-
denen Ansaugrohres (33), worauf letzteres mit dem Vergaser ab-
genommen werden kann. Nach
Lésen der Ueberwurlmuttern (36)
durch Linksdrehen vermittelst des
dem Werkzeug beigegebenen Spe-
zialschliissels kénnen die Ansaug-
hauben samt den Ventilhebeln (24)
und Ventilstangen entfernt werden.
Die nunmehr freiliegenden kom-
pletten EinlaBventile lassen sich
bequem herausnehmen; sollten sie
etwas kleben, so ist durch leich- " Abb. 44,
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tes Driicken mit dem Hammerstiel
nachzuhelfen, Um die Ventile frei
zu bekommen, ist es né&tig, die
FinlaBventile zu =zerlegen. Man
entferne wie in Abb, 44 gezeigt,
die kleine Sicherungsfeder durch
Anheben iiber den Keilansatz, wo-
rauf sich diese nach Art eines
Schliisselrings herausdrehen ldBt.

Man driicke, wie in Abb. 45 ersicht- Abb. 45.

lich, den Federteller mittels eines

Schraubenziehers nach unten, sodall der durch den Ventilschalt
gehende Keil leicht herausgezogen werden kann, Damit ist
die *Spiralfeder entspannt und man hat das Einlassventil voll-
stindig zerlegt in Handen, Nachdem die einzelnen Teile sorg-
filtig mit Benzin oder Petroleum gereinigt sind, kann mit dem
Finschleifen in der Weise begonnen werden, daB man mit etwas
Oel oder Vaseline vermischtes feines Schmirgelpulver, Bimsstein
oder Messerputzstein auf die Dichtungsfliche des Ventilsitzes
bringt, den Ventilkegel aufsteckt und diesen durch Einstecken
cines Schraubenziehers in den vorgesehenen Schlitz, nach Art der
Abb. 46 in drehender Richtung hin und her bewegt und nach
jeder Drehung mit dem Zeigefinger etwas liftel, um einerseits
neues Schleifmaterial unter den Sitz gelangen zu lassen, anderer-
seits Risse auf der Dichtungsfliche zu vermeiden. Das Einschlei-
fen ist dann zu beenden, wenn die verschiedenfarbigen Stellen
auf den Dichtungsilichen verschwunden sind und der Ventilsitz
eine gleichmifBig mattgraue Farbe aufweist. Das Schleifmaterial
wird mit groBter Sorgialt und Griindlichkeit entfernt, das EinlaB-
ventil wieder in umgekehrter Reihenfolge montiert und, falls es
erforderlich erscheint, die Spiralfeder
gegen eine mneue umgetauscht. Ist
die Arbeit sachgemil ausgefiihrt, so
darf, wenn man oberhalb des Ventil-
sitzes etwas Benzin aufgieBt, dieses
an den Sitzflichen nicht durchsickern.

Ebenso wie bei den Einlafiven-

tilen kbdnnen sich auch bei den
AuslaBventilen durch die hei-
Abb. 46, Ben Auspuff- Gase kleine Brand-

73




stellen und Unebenheiten an den Ventilsitzen bilden, weshalb man
anschlieBend auch diese Ventile durch Einschleifen in Ordnung
bringt. Um dieselben demontieren zu kiénnen, schraube man die
Ziindkerzen beraus wund fithre in die Oefinung einen Schrauben-
zieher, so daB er sich oberhalb des Ventils klemmt und das Aus-
puffventil an einer Aufwirtsbewegung hindert (s. Abb. 47). Hierauf
greife man mit einem zweiten Schraubenzieher unter den mit einer
Nute versehenen Federteller und hebe die Auslassventilfeder
so weit hoch, bis der durch den Ventilschaft gehende Keil freiliegt.

Abb. 47.

Durch eine entsprechende Drehung des Keils in der Richtung der
Nute kann dieser leicht herausgezogen werden (s. Abb. 47). Die
nunmehr entspannte AuslaBventilfeder wird jetzt nochmals in der
gleichen Weise gehoben und der durch das Ziindkerzenloch ge-
steckte Schraubenzieher unter den Siiz des sich etwas hebenden
Auspuffventils geklemmt, so daBl sich dieses beim Loslassen der
Feder nicht mehr vollstindig schliefien kann. Jetzi greife man mit
dem Schraubenzieher zwischen die Windungen der Feder und
hebe den Ventilkegel soweit hoch, bis man ihn durch den
oberen Ventilstutzen mit ‘der Hand fassen und herausziehen kann;
damit ist das Auspuffventil vollstindig zerlegt und kénnen die
einzelnen Teile sauber gereinigt werden. — Um die Ventilsitze
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einschleifen zu kénnen, ist noch ein Abnehmen der Zylinder er-
forderlich., Man lése zundichst den Auspufftopf von seinen Be-
festigungen und gebe auf die Einmiindungsstellen der Auspuffrohre
leichte Hammerschlige, bis sich der Auspufftopf aus den Rohren
zichen 1aBt. Die frei hingenden Auspuffrohre werden durch Lésen
der Befestigungsmuttern am Zylinder entfernt. Alsdann werden
noch die Probierhihne und das zum vorderen Zylinder fith-
rende Oelrohr abgeschraubt, worauf die Zylinder nur noch vom
Motorgehiuse durch Lésen der 4 Bolzenmuttern frei zu machen
sind. Die nunmehr lose auf dem Gehiduse sitzenden Zylinder kin-
nen, nachdem man sich vorher iiberzeugt hat, ob jeweils der Kolben
seinen niedersten Stand einnimmt, vorsichtig abgenommen werden.
Das Einschleifen, dem nun nichis mehr im Wege steht, vollzieht

Abb, 48.

sich genau wie vordem beschrieben und wird noch durch die
Abb. 48 leicht verstindlich illustriert. Die gréBte Sorgialt lege
man darauf, daB keine Schleiimasse in den Zylinder noch in das
Motorgehduse gelangt. Zum Schlusse untersuche man auch hier
die Ventilfedern, um sie eventuell durch eine neue zu ersetzen.
Hat man sich einmal diese Arbeiten gemacht, so wire es
toricht, mnicht auch gleichzeitig die freiliegenden Kolben nebst
Kolbenringnuten zu reinigen und die Kolbenringe zu priifen, da
der Kompressionsverlust bekanntlich auch von undichten Kolben-
ringen herrithren kann, Zun#chst untersuche man, ob die Kolben-
ringe noch federn und sich leicht und ohne Klemmen in ihren
Nuten drehen lassen. Wenn nimlich das Fahrzeug lingere Zeit
nicht benutzt wurde, so kleben die Kolbenringe infolge des ver-
harzenden Oeles in den Nuten fest. Die Folge ist ein starker
Kompressionsverlust. FEine ordentliche Durchwaschung mit Petro-
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leum bildet das Gegenmittel. Dabei vergesse man nicht, die auf
dem Kolbenboden und im Zylinderkopf sich bildenden Kohlenab-
lagerungen vermittelst eines Schabers oder Schraubenziehers zu
entfernen [s. Abb, 49).- Diese Kohlenablagerungen wirken dufBlerst
schidlich, da ihre Spitzen bald glihend werden und dadurch Ex-
plosionen eintreten, bevor der Kolben seine richtige Stellung er-
langt hat. Abgesehen won der raschen Abnutzung der Motorlager
wird der Motor in diesem Falle sich leicht iiberhitzen und natiirlich
an Leistung verlieren. Dieses Abschaben sollte nach Zuriicklegung
einer Strecke von etwa 2000 bis 3000 km andewandt werden, wo-
bei es sich empliehlt, die Oeffnung am Kurbeldehiiuse mit einem
Tuch zu verstopfen, damit der abgekratzte Belag nicht in das

Abb. 49.

Kurbelgehduse hineinfallen und sich dort mit dem Schmierdl ver-
mischen kann. Auch reinige man den Kolben nicht nur von aufien,
sondern auch innen.

Begreiflicherweise niitzen sich die Kolbenrinde nach einer ge-
wissen Zeit auch ab, insbesondere dann, wenn ungeniigend ge-
schmiert wird. In diesem Falle fritt Gasgemisch in groBerem
MaBe an den Kolbenringen vorbei nach dem Kurbelgehiiuse hin,
wodurch sich letzteres stark erhitzt. An der Aullenseite der Kol-
benringe zeigt sich dies durch die Anwesenheit von schwarzen
verbrannten Flecken. Die Abhilfe besteht darin, daB man die un-
dichten Ringe durch neue ersetzt, was man zweckmiBiger Weise
nach vorherigem Abnehmen des Kolbens besorgt.

Das Abnehmen des Kolbens von der Kolbenstange geschieht
dadurch, daB der in der Mitte um den Kolbenbolzen liegende Si-
cherungsring an seiner Fuge mit der Spitze eines Taschenmessers
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iiber die Nute hinausgeschoben wird, worauf durch eine drehende
Bewegung unterhalb des Ringes dieser von selbst vollends aus der
Nute herausspringt. Durch das Ansetzen eines Durchschlags kann
jetzt der Kolbenbolzen leicht hinausgeschlagen werden, was in-
dessen sehr vorsichtig und durch Gegenhalien zu geschehen hat,
da sonst die Kolbenstange verbogen werden kann. Ebenso vor-
sichtig verfahre man beim Abnehmen der Kolbenringe, da diese
leicht brechen. Man bediene sich hierzu ebenfalls der Spitze
eines Taschenmessers, die man an den
Einschnitten wunter den Kolbenring
bringt, das so gehobene Ende des Kol-
benrings etwas iiber die Nute hinaus
festhilt und dann, nach Art des Apfel-
schilens, eine drehende Bewegung
ausfithrt, worauf der Ring schon auf
halbem Wege iiber die Nute heraus-
gleitet [s. Abb. 50).

Beim Einsetzen eines neuen Kol-
benringes ist darauf zu achten, dal er
gut paBt, d. h. er muB nicht nur
federn, sondern darf auch in seiner
Lagerung kein Spiel nach oben und
unten haben. Der in den Zylinderlauf
eingefiihrte Ring mufl am Schlitz noch
einen Spielraum von etwa 0,5 mm auf-
weisen, damit der Ring sich in heilem Abb. 50
Zustande ausdehnen kann,

Bevor nun der Zusammenbau erfolgt, werden die neuen Kol-
benringe in den Zylinder nach Art der Ventile eingeschliffen. Diese
Arbeit ist unbedingt notwendig und darf nicht, wie viele meinen,
dem Motor iiberlassen werden, da dies sonst auf Kosten der Zylin-
derwinde geschehen wiirde. — Um die Kolbenringe einschleifen
zu konnen, macht man sich eine diinnfliissige Masse aus feinstem
Bimssteinpulver und Vaseline zurecht, mit der man nicht nur die
Kolbenringe, sondern auch den Zylinderlauf bestreicht. Nachdem
man den Zylinder zwischen einen mit Bleibacken belegten Schraub-
stock eingespannt und den Kolben auf ein passendes Werkzeug
{alte Kolbenstange mit Querholz) auigesteckt hat, wird der letztere
samt den Ringen in den Zylinder eingefiihrt und nach Abb. 51 in
drehender Bewegung so lang hin- und hergeschoben, bis er sich voll-
stindig eingelaufen hat. Dies ist dann der Fall, wenn der anfing-
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lich hemmende Lauf des Kolbens leicht von statten geht, zeigt sich
aber insonderheit an den Kolbenringen selbst durch einen matten,
fleckenlosen Abschliff. Hierauf wird der Kolben und Zylinder-
lauf sehr sorgfiltig mit Waschbenzin gereinigt, wobei auch nicht
der geringste Rest von Schleifmasse zuriickbleiben darf.

Noch eines Umstandes sei hier gleichzeitig gedacht. Es kommt
bei mangelhafter Schmierung auch vor, daB der Kolben sich fest.
friBt; um ihn wieder loszulisen, gieBt man durch den Probier-
hahn Qel ein, 1Bt den Motor abkiihlen, worauf man mittels L&t-
lampe den Zylinder von auBen rund herum anheizt, etwa an der
Stelle, wo der Kolben gerade sitzt; wihrend dessen versucht man

Abb. 51. e

durch Hin- und Herdrehen am Hinterteil den Motor in Drehung
zZu verselzen.

Sollte sich die Montage eines neuen GuBkolbens als nidtig er-
weisen, so ist zu beachten, dali der Kopf der Kolbenbolzen auf
die Ventilseite der Zylinder zu liegen kommt. Dem Wandern
der Kolbenbolzen wird dadurch Einhalt getan. — Die Kolben-
bolzep der Aluminiumkolben sind auf Schrumpfsitz gearbeitet.
Es ist also nitig, eine Vorwirmung der Aluminiumkolben vor
dem Einschieben des Kolbenbolzens vorzunehmen. Dies geschieht
durch gleichméBiges Erhitzen der beiden Kulbena-lugen mitiels
Lotlampe, wodurch sich die Kolbenbolzen durch leichie Schliige
mit einem Holzhammer eintreiben lassen,

Dinla Demontage geht in derselben Weise vor sich, doch diir-
fen die Kolbenringe von der Stichflamme nicht so intensiv be-
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strichen werden, daB sie blau anlaufen. Die Vorwirmung kann
auch auf einer Herdplatte vorgenommen werden.

Dem aufmerksamen Arbeiter wird es ohne weiteres gelingen,
an Hand dieser Anleitung nun auch den Zusammenbau in um-
delkehrter Reihenfolge durchzufithren, sodaB wir uns hier auf
Weniges beschrinken kénnen, Vor dem Montieren der Zylinder
setzt man der Finfachheit halber zunichst die Auspuffventile
komplett ein. Sodann sind die Kolbenringnuten sowie Zylinder-
winde gut mit dickem Schmiersl zu wversehen. Selbstredend
itberzeugt man sich bei dieser Gelegenheit auch, ob die Kolben-
bolzen sowie die Sicherungsringe gut sitzen. Vor dem Aufsetzen
benringe, wie in
Abb. 53 weran-
schaulicht, etwas

zusammen-
gedriickt werden
miissen, dass der
Zylinder gutiiber
den Kolben hin-
weggeht. Ferner
ist zu beachten,
daB die StoBiu-
gender Kolben-
ringe entgegen-
gesetzt zuein-

eines jeden Zy-
linders muss der
Kolben seine un-
ierste  Stellung
einnehmen, wo-
bei die Kolben-
stange, wie die
Abb. 52 zeigt,
sich nach der
Motormitte hin
neigt. Ist der tief-
ste Stand desKol-
bens erreicht, so
wird der Zylin-
der aufgesetzt, Abh. 52. ander liegen,
wobei die Kol- d. h, es darf
keine Fuge iiber der anderen liegen (s. Abb.52). Zwischen Zylin-
der und Motorgehiuse ist, wenn ndtig, ein frisches Dichtungs-
papier zu legen, auf keinen Fall darf dieses vergessen werden.
Das folgende Anziehen der vier Bolzenmuttern zur Befestigung
des Zylinders hat in der Weise zu geschehen, dafl die Muttern
zuniichst so weit aufgeschraubt werden, wie dies mit der losen
Hand maéglich ist; alsdann miissen sie gleichm#Big, d. h. abwechs-
lungsweise von Gang zu Gang mit dem Schraubenschliissel fest-
dezogen werden,

Hierauf beginnt man mit dem Einmontieren der Einlafiventile.
Dabei diirfen die gleichen Teile uniereinander nicht verwech-
selt werden. So beispielsweise die Verbindungsstifte (26] zu
den EinlaBventilen, welche aus diesem Grunde an ihren Sitzen
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besonders gezeichnet sind. Beim Aufsetzen der Amnsaughauben
nebst Rohr vergesse man nicht, vorher die Dichtungsringe ein-
zulegen und die Ueberwurimuttern zwecks Befestigung der An-
saughauben fest anzuziehen, damit von auBlen keine Luft einstré-
men kann. Hier ist es gut, nachdem man die Muttern mit der
Hand angezogen ses befindlichen
hat. auf den in Stellschraube ein
einer Nute der Nachziehen des
Muttern angeleg- Drahtes bewirkt

ten Spezial- werden. Die vor-
schliissel einige her zu lasende
fedchite Hargne Gegenmutter ist
schiige zu geben. D?Ch nchhg_er

Sollten sich mit Hastlimg wie-

d fest -
derZeitdurchein s

ziehen.
Verzichen  des Vor dem Mon-
Zugdrahtes die tieren des Aus-
Auspuff - Ventile pufftopfesist die-

nicht mehr ge-
niigend  heben
lassen, so kann
vermittelst einer

ser griindlich zu
reinigen. Speziell
sind die kleinen
Lécher des Knie-

oberhalb des Abb. 53. rohrs von dem
Zahnrad-Gehiu- sich ansetzenden
Strassenschmutz und verbrannten Gagriickstinden wermitiel eines
Nagels zu befreien.

Kupplungs- und Getriebestérungen
(S. Abb. 18 und 19).

Stérungen an der Kupplung und am Getriebe lassen sich nicht
immer ohne weiteres von auBen erkenmen, vielfach ist eine De-
montage nicht zu umgehen. Es ist eine alte Erfahrungssache,
die zwar die meisten Motorradfabrer nicht immer einsehen wol-
len, daBl die Mehrzahl der Stsrungen und Beschidigungen an
Getriebe und Kupplung ihre Ursache in einer unsachgemiBen
Bedienung derselben haben, selbstverstindlich unter der Vor-
aussetzung, daB es sich nicht um Materialiehler handelt.

Nachstellen der. Kupplung: Die Kupplung wird beim Finfahren
des Motorrades im Geliinde derart eingestellt, dal sich ein Nach-
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stellen auf absehbare Zeit eriibrigt. Macht sich dennoch nach
verhélinismiBig kurzem Gebrauch ein Schleifen oder Rupfen
in der Kupplung bemerkbar, so ist meist eine unsachgemilie
Oelung daran schuld und es empfiehlt sich zuniichst, wie auf
Seite 52 beschrieben, vorzugehen. Sind jedoch die Stahllamellen

Abb. 54

{20) insoweit abgeniilz!, dafl sich ein fortgesetztes Schleifen, ins-
besondere beim Bergfahren, bemerkbar macht, so kann eine ent-
sprechende Verstellung der Druckstange [31) von auBen durch
die Stellschraube [30) nach dem Lé&sen der Gegenmulter bequem
erfolgen. Will man sich iiberzeugen, ob die Kupplung nunmehr
richti¢ eingestellt ist, so fiihlt man bei niedergedriicktem Fulipedal
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(34) durch leichtes Drehen des Hinterrades mit der Hand, ob die
Kupplung Leerlauf hat; bei hochgestelltem FuBpedal darf sich das
Hinterrad nicht mehr drehen. Hat man die gewiinschte Stellung
gefunden, so wird die Stellschraube durch Festziehen der Gegen-
mutter wieder gesichert. Bei einer erforderlichen Demontage der
Kupplungsbetitigung ist beim Einbau der Schraubenspindel darauf
zu achten, daB der aufgesteckte Gelenkhebel (28) um einen Ge-
windegrad nach hinten steht (siehe Abb, 54), damit der zur Betati-
gung der Kupplung erforderliche Weg gegeben ist. Die Einstellung
ist richtig, wenn bei ausgeriickier Kupplung das Pedal am FuBbrett
anschlagt,

Will man die Kupplung vom Wechselgetriebe abnehmen, so sind
zuniichst die Schrauben des VerschluBdeckels (24) zu lésen. So-
dann werden die Bolzen in die Bohrungen auf der Riickseite des
Zahnkranzes [18) eingeschraubt, woraul sich der &ldicht aifge-
zogene VerschluBdeckel abdriicken 148t, Nunmehr kann nach dem
Entfernen des Splintes die Mutter (46) vorsichtig herausgeschraubt
und der Federteller samt Spiralfeder und Druckscheibe abgenom-
men werden. Schliefllich l6se man die beiden mit Rechtsgewinde
versehenen Muttern (47) und [48) und schraube das dem Werk-
zeug beigegebene Abzugstiick soweit in das Innengewinde der
Kupplungstrommel (19), bis sich diese von der Welle abziehen
l4Bt.

Der Zusammenbau der Kupplung erfolgt in umgekekrter Reihen-
folge, wobei zunéichst die mit den Stahllamellen versehene Kupp-
lungstrommel [19) mittels Rohr und Holzhammer leicht auf die
Getriebewelle aufdetrieben wird, Beim Aulstecken der Stahllamel-
len ist darauf zu achten, daB je eine innere Lamelle den An-
fang und den SchluBf bildet. Zum Spannen der Spiralfeder [21)
wird der dem Werkzeug beigegebene Montageflansch verwendet.
Nachdem man die Spiralfeder einerseits auf die Druckscheibe,
andererseits aul den Federteller gebracht hat, wird das Aggreat
im Schraubstock gleichmiBig soweit zusammengepreBt, bis sich
die beiden Schraubbolzen in die Schlitze der Druckscheibe (26}
fiihren und durch Querstellung sichern lassen. - Die so gespannten
Teile kénnen jetzt in komplettem Zustand eingefiihrt und durch
die Mutter (46) verschraubt werden. Selbstverstindlich ist der
Montageflansch wieder zu entfernen,

Das Zerlegen des Wechselgetriebes ist nur, wenn absolut not-
wendig vorzunehmen; jedenfalls sollte dieses Geschift von einem ge-
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iibten Fachmann besorgt werden. Dazu méde dann die folgende kurze
Anleitung dienen: Nachdem die Kupplung abgenommen und das
komplette Getriebe aus dem Rahmen entfernt ist, lése man zu-
nichst die Schnittschraube (49) nebst Sicherung, worauf sich die
Mutter (50) herausschrauben und das Kettenrad (12) durch leichte
Schldge mitiels Holzhammer abnehmen liBt. Nach dem Lisen
der Muitern hebe man jetzt den Startdeckel samt den einmon-
tierten Teilen ab, entferne das Aonwerirad (39) und schraube unter
Linksdrehen das Zahnstiick [40) heraus. Wird dann noch der Ge-
hdusedeckel entfernt, so laBt sich die Getriebewelle (1) nach der
Startseite hin herausziehen. Zwecks weiterer Demontage nehme
man jetzt den &AuBeren Getriebeschalthebel (13]) von der Schalt-
stange (14) ab und schraube die Fiithrungsbiichse (51) vom Gehiuse
heraus; desgleichen den mit einer Schlitzschraube versehenen
Schaltbolzen (17). Nunmehr kann auch die Schaltstange (14] aus
ihrer unteren Fithrung und durch eine etwas schrige Stellung
nach der Kupplung hin aus dem Gehiuse herausgezogen weriden.
Der Herausnahme wvon Vorgelege, Schaltgabel (16] samt dem
Verschieberaderpaar (5) und (6) steht nun nichts mehr im Wege.
Die sich jetzt noch im Gehiiuse befindlichen Teile: wie das Zahn
rad (7] und die Kugellager werden, wenn nétig, herausgepreBt,

Beim Getriebe ist mit einer Abnutzung der Wellen und Zahn-
rider zu rechmen. Nach der Demontage des Getriebes ist das
Gehduse sowie die einzelnen Wellen, Kugellager und Zahnrider
griindlich zu reinigen. Beim Reinigen des Gehiuses wird sich
meist zeigen, dall feine Stahlspine aul dem Boden liegen, Diese
Spine sind durch Abnutzung entstanden und miissen restlos ent-
fernt werden. Hat das Getriebe einen besonders hohen Verbrauch
an Schmiermaterial gezeigt, so kann dies auf Undichtheit zuriick-
zufiihren sein, Es ist deshalb das Gehiiuse genau zu priifen, denn
es kommt vor, dall das Gehfiuse einen kaum sichtbaren Rif} hat,
durch den das Oel hindurchsickert. Gebrochene Zahnrider miissen
erneuert werden. Ausgebrochene Zihne an den Zahnridern kann
man zwar ganz zufriedenstellend wieder ausbessern, doch empfiehlt
es sich, auch in diesen Fillen das betr. Zahnrad durch ein neues
zu ersetzen.

Der Zusammenbau des Wechselgetriebes

erfolgt in umgekehrier Reihenfolge, indem man besorgt ist, daB
kein Schmutz oder sandige Kérper in das Innere gelangen und
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die tragenden und reibenden Teile gut in Fett gebettet sind.
Beim Einbau der Hauptwelle hat man auch darauf zu achten, dalBl
die Schaltgabel (16) zwischen die Aussparung des Verschiebe-
raderpaares (5) und (8] zu liegen kommt [s. Abb.20). — Bei der
Montage der Starlvorrichtung stecke man zuniichst das eine Ende

Abb. 55

der Feder (44) in das am Gehfuse befindliche Loch (siche Abb. 21)’
wihrend die Feder andererseits beim Auistecken der komplet-
ten Kurbel in eine der Bohrungen desZahnrads [41] je nach der
gewiinschten Spanung gefithrt wird; man hite sich aber die Feder
zu iiberspannen, da sonst leicht ein Bruch vorkommen kann. TIst
die Feder beiderseits aufgehiingt, so filhre man mit der zunéichst
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lose aulgesteckten Kurbel eine halbe Drehung von oben nach
unten aus und sichere diese Stellung durch Einfithren eines ca.
3mm starken Stiftes in das an dem Vorgehiuse befindliche Loch
(siehe Abb. 55), welches mit einer kleinen Schraube verschlossen ist.
Hierauf kann man den Deckel bequem aufmontieren und die Tret-
kurbel verkeilen, — Nachdem man das Wechselgetriebe samt Kupp-
lung wieder fertig montiert hat, wird es in den Rahmen ecingesetzl.
Bevor man jedoch das Gefriebe mit den Betitigungsgestingen
wieder verbindet, achte man auch auf eine richtige Spannung
der vom Motor zum Kupplungsketienrad fithrenden Kette. Diese
wird durch eine entsprechende Verschiebung des Wechseldetrie-
bes im Rahmen nach vor- oder riickwirts bewerkstelligt. Bei
der Montage ist die Kette so einzustellen, dal sie stramm (mog-
lichst ochne Durchhang) aufliegt; im Dauerbetrieb wird sie sich
ausstrecken, anfangs etwas unruhig, spiter aber leicht und ge-
schmeidig arbeiten. Nach dem Spannen der Kette kontrolliere
man noch die Schaltgéinge, ob sie richtig¢ und vollstindig ineinan-
dergreifen; etwaige Differenzen werden durch ein Nachstellen des
Gestinges ausgeglichen.

Dabei hat man in Beriicksichligung der Abb. 22 folgendes zu
beachten : Beim Finstellen des Schaltgestinges wird zuerst das Kugel-
gelenk am Getriebeschalthebel (13] aus der Kugel herausgezogen.
Der Handhebel (33) wird auf Rastenstellung -o- gestellt und der
Getricheschalthebel (13) gefiihlsmissig auf Mitte Leerlaufstellung.
Das Kugelgelenkstiick muss dann soweit auf dem Gewinde der
Schaltstange vor- oder zuriickgedreht werden, bis sich dasselbe
ohne Spiel auf die Kugel am Gelenkhebel (13) driicken lisst. Zur
Kontrolle ist der Schalthebel (33) von der Rastenstellung -o- aus
soweit vor- oder zuriickzustellen, bis die Getrieberider beginnen in
Eingriff zu kommen, was bei ausgekuppeltem Moter leicht durch
Drehen an der Starlkurbel festgestellt werden kann. Die Einstellung
ist richtig, wenn der Weg des Schalthebels nach vor- und riick-
whrts, von der Raste -o- aus, gleich gross ist, im anderen Falle
hat man durch weiteres Verstellen des Kugelgelenks auf der Schalt-
stange auszugleichen. Niemals darf durch Nachfeilen an den Rasten
cine Aenderung vorgenommen werden. Nach beendeter Einstellung
vergessse man nicht die Gegenmulter auf der Schaltstange fest gegen
das Kugeldgelenk anzuziehen.
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Die Behandlung der Bremsen

Hand- und FuBbremse des Motorrads werden bei lang an-
dauerndem Gefille abwechselnd beniitzt. Im allgemeinen bediene
man sich der Handbremse. Hat sich an dieser im Laufe der
Zeit ein zu groBer Spielraum in der Bremswirkung ergeben, so
kann dieser durch die Regulierschraube (9), s. Abb. 27, nach dem
Lésen der Sicherungsmutter wieder ausgeglichen werden. Sollte
es anfinglich vorkommen, dafl das Bremsband etwas werharzt,
so reibe man die Bremsscheibe mit etwas Benzin ab. Im iibrigen
bedarf die Handbremse keiner besonderen Wartung als von Zeit
2u Zeil an den Scharnierstellen einiger Tropfen Oels. Die bei der Fuli-
bremse mit einem leicht auswechselbaren komprimierten Kupferasbest-
belag versehenen Bremsbacken bediirfen héchslens dann einer
leichten Schmierung mit Fett oder einigen Tropfen Oels, wenn
man bemerkt, daf die Bremse durch den im Laufe der Zeit ein-
dringenden Schmutz anfressen will. Die Lagerstellen des hohl-
gebohrien Bremsschliissels (12) stehen wvermittelst einer gefiillten
Fettkappe (s. Abb. 28) unter Dauerschmierung. Niheres dariiber
siehe Seite 51, — Die FuBbremse ist so eingestellt, dafl die
Bremsbhaclen bei gewihnlicher Fahrt nicht schleifen; wire letz-
teres der Fall, so wiirde dies an einer iibermifigen Erwdrmung
der Bremse leicht festzustellen sein, Andererseits miissen die
Bremsbacken so fest an die Bremstrommel angreifen, daB das
Motorrad innerhalb einer kurzen Strecke zum Stehen gebracht
werden kann. Da die Bremsbacken sich abniitzen, so kann die
Bremse durch eine entsprechende Verstellung des in einem Acht-
kant gelagerien Bremsarmes (12) bequem nachgestellt werden.

Ein- und Ausbau der Kugellager fiir die Lauirdder

Das Abnehmen der Laufréider
bei Reilendefekten oder aus sonstiden Anlissen gdeschieht in
der denkbar bequemsten Weise dadurch, dalli man nach dem Ab-
schrauben der beiden Staubkapseln mittels Spezialschliissel (bei
Abbildung 56 sind beide Staubkapseln bereits abgenommen) und
dem Entfernen des Splintes die Achsmutter (M) abschraubt und
den Achsbolzen (B) auf der entgegengesetzten Seite, durch Ein-
fiihren eines Stiftes in die Bohrung des Bolzenkopies, heraus-
zieht (nicht schlagen]), woraul das Laufrad aus seiner Klauen-
kupplung ohne weiteres entfernt werden kann. Die Lagerung
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selbst kann nach dem Anschrauben der Ringmutter [11) nebst
Unterlagscheibe (10) nach innen in komplettem Zustand abgenom-
men werden. Macht sich ein weiteres Zerlegen der Lagerung
erforderlich, so lése man die Verschraubung (6), die den Mitnehmer
[2) freigibl. Dabei ist zu beachten, dal die rechtsseitige Lagerung
— Linksgewinde —, die linksseitige Lagerung dadegen — Rechts-

Abb. 56.

sewinde — hat. Beim Herumdrehen der inneren Verschraubung
{5) sind die gleichen Gewinde zu beriicksichtigen.

Beim Zusammenbau ist zunichst die duBere und innere Lager-
schale (3] und (4) nebst Ausgleichring (a) in den Kugeltriger (1)
einzuschieben und durch die Verschraubung (3) festzulegen, wo-
bei das Einlegen des Filzringes nicht vergessen werden darf. Hier-
auf wird der Kugeltriger (1) auf den Mitnehmer (2] gesteckl und
nach dem Einlegen des Dichtungsringes mit der Mutter (6) ver-
schraubt. Die zusammengebaute Lagerung kann nunmehr in das
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Gabelauge eingeseizt werden, wobei zu beriicksichtigen ist, daB
die am Ansatz des Kugeltrigers befindliche Nase, die in rich-
tiger Lage parallel zur Oelschraube stehen muB, in den dafiir vor-
gesehenen Einschnitt der Gabel gdebracht wird. Um eine Ver-
wechslung der Lagerungen zu vermeiden, sind die Kugeltriger
mit ,R" (rechts) und ,L" (links) bezeichnet. SchlieBlich lege man
noch die Unterlagscheibe (10) auf und verschraube die Lagerung
durch die Ringmutter (11) mit dem Gabelauge. Sind beide Lage-
rungen auf diese Weise einmontiert, so kann das Laufrad ein-
gesetzt und durch den Achsbolzen gesichert werden.

Die Antriebsketten

Das Abnehmen der Ketten: Zwecks bequemer Abnahme der
Ketten sind diese mit einem leicht herauszunehmenden Glied

[s. Abb. 57 rechis) versehen. Das Kettenglied ist an der zu
ofinenden Stelle nicht vernietet, sondern die Seitenplatie ist
durch eine in Rillen der beiden Verbindungsnieten liegenden
Federlasche gesichert,

Will man die Kette olinen, so wird, wie in der Mitte der
Abbildung veranschaulicht, die Federlasche mit Hille eines Schrau-
benziehers aus den Rillen gehoben, worauf sich die Seitenplatte
entfernen und das Kettenglied aus den Rollen herausziehen laBt.

Da: Enilernen eines Kettengliedes: Um das Entfernen eines
Kettengliedes ohne besondere Umstinde zu ermaglichen, ist dem
Werkzeug des Motorrades ein Nietenzieher beigegeben, dessen
Konstruktion aus Abb. 58 ersichtlich ist. Die Vorrichtung be-
steht aus 4 Teilen: dem Lagerkérper (A) mit Handgriff (B) und
der gehirteten Druckschraube (C] mit Knebel (D). Will man
ein Kettenglied entfernen, so wird zunichst die Druckschraube
to0 weit zuriickgedreht, bis sich die in Frage kommende Ketten-
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rolle achsial zur Druckschraube lagern bzw. die Ketlenglieder
zwischen den Seitenplatten auf dem Lagerkdrper aufhingen las-
sen, wie dies aus Abb. 59 deutlich ersichtlich ist. Hat man sich,
unter leichtem Anzentrieren, davon iiberzeugt, daB eine salte
Autlage vorhanden u. auch
die Verbindungsniete kon-
zenlrisch zur Druckschrau-
be steht, wird die Druck-
schraube so weilt ange-
zogden, bis die Niete durch
die Seitenplatte durch-
getrieben ist und sich
mit der Zange wvollends
danz herausziehen 148t
Alsdann wird die zweite
Niete des Ketten-Gliedes
in der gleichen Weise
entfernt, woranf ein ent-
sprechendes Ersatzglied
mit Federlasche einge-
setzt werden kann,

Das Ausregulieren der Ket-
ten: Von Zeit zu Zeit miissen die
einzelnen Gelenke der Rollen-
kette genau nachgesehen werden.
Falls sich Stifte in den Platten
gelockert haben oder Rollen ge-
platzt sind, miissen die Gelenke
sofort ausgewechselt und durch
neue erselzt werden. Gebrauchte
Platten, Bolzen und Glieder
diirfen bei Reparaturen micht
wieder verwendet werden. Hat
sich eine Rollenkette soweit ab-
genutzt. daf} sie in der sonst iih-
lichen Weise nicht mehr nach-
gespannt werden kann, oder
macht sich infolge eines Defektes
ein Ausregulieren erforderlich, so
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kann dies durch Herausnehmen eines oder mehrerer Glieder er- Kzite mit Frage 3:
gerader Gliederzahl

folgen. Wir geben dem Werkzeug eines jeden Motorrades beim
Versand ein Stiickchen Kette mit drei offenen Gliedern sowie
einen geraden und einen gekropften Verschluff bei. Je machdem
nun die Kette eine gerade oder ungerade Gliederzahl aufweist,
miissen entsprechende VerschluBistiicke eingesetzt werden.

Folgende Fille sind fiir das Verkiirzen oder Verlingern von
Rollenketten durch Einsetzen entsprechender VerschluBistiicke
‘méglich,

Wie verkiirzt man eine Ketle mit
gerader Gliederzahl 7

Antwort:

Man entiernt das hell dargestellte
Doppelglied und figt das ge-
kripite Glied Nr. 12 ein,

Gebrochenes
Frage 1: AuBenglied 1+

Wie verkiirzt man eine Keite mif ungerader
Gliederzah] um ein Glied ?

ge- Frage 4:
Lrop- pt el

tes Wie verldngeri man eine Kette
Glied Antwort: mit gerader Gliederzahl?

Man entfernt das gekrépite Verschlussglied und
verbindet die Enden durch den Bolzen Nr. 8.

Antwort:

In diesem Falle entfernt man gar
nichts, sondern figt nur das ge-

Frage 2: krépfte Glied Nr, 12 ein.

Wie verlingert man eine Kelte
mit ungerader Gliederzahl?

Frage 5:
Antwort: Wie reparieri man eine Kette, bei
der ein Auflenglied gebrochen
Man entfernt das gekropite Ver- ist?
schlussglied und schaltet das £
Doppelglied Nr. 13 ein-
Antwort:

Man  entfernt die gebrochenen
AuBenachsen und fiigt das Re-
paraturstiick Nr. 11 ein.
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Die Behandlung der Pneumatiks

Die Pneumatiks werden mit der dem Werkzeug beigegebenern
Luftpumpe aufgepumpt. Man nehme zu diesem Zweck den auf
dem Ventilkegel (5] — s. Abb. 67 — sitzenden Staubdeckel (7}
ab und verschraube das Gewindestiick mit der Muffe des Pum-
penschlauches, Die nun von der Pumpe eindefiihrte Luft nimmt
ihren Weg durch einen im Ventilkegel befindlichen Kanal, dessen
seitliche Miindung von dem Ventilgehduse (1) aufgenommen wird,
das mit dem Luftschlauch in Verbindung steht. Um ein Entwei-

3)

8

©
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Abb, 67.

chen der Luft zu verhindern, ist der untere Tei]l des Ventilkegels
mit einem Gummischliuchchen (8) iiberzogen, das den Sitz des
Ventilkegels beim Anziehen der iiber das Ventilgehiuse gehenden
Verschluflkapsel abdichtet, :

LaBt die Spannung eines Reifens schon in verhiltnisméBig kur-
zer Zeit nach, so untersuche man zuniichst, ob die Verschluli-
kapsel [6) fest angezogen ist und das Ventilschliuchchen an seinem
Sitz (9) nicht Schaden genommen hat. Sollte dies der Fall sein,
so wird es erneuert, wobei in bezug auf die Linge zu beachten
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ist, daB, nachdem das Schliuchchen iiber die obere Einkerbung ge-
zogen ist, solches unten ca. 5 mm iither den Ventilkegel hinaus-
reichen muB. Auch achte man darauf, daB die Felgenmutter [4)
jmmer gut angezogen isf, weil das Lockern dieser Mutter ein
Schiefstellen des Ventils verursacht, die eine Verletzung des
Schlauches zur Folge haben kann.

Beim Eindringen von Fremdkirpern (Négeln usw.], die eine
oberflichliche Verletzung der Laufiliche des Mantels zur Folge
haben, wird zunichst die defekte Stelle mit Benzin und Sand-
papier griindlich gereinigt und dann mit Gummildsung gut ein-
gestrichen, Nachdem die Lésung getrocknet ist, wird unvulkani-
sierte Platte auf die betrefiende Stelle geklebt und festgerollt.
Hierauf reibt man den reparierten Teil mit Sandpapier oder
etwas Benzin rein und iibersireicht dann die Stelle mil einer
Lisung Chlorschwefel und Schwefelkohlenstoff (2¢}ig). Wenn die
Lasung getrocknet ist, reibt man die Stelle mit Talkum ab. Der
Reifen kann nach etwa einer Stunde wieder benutzt werden. Die
Losung kann von den Gummifabriken in einer besonderen Mischung
.Jfeuerfest’” bezogen werden,

Erstrecken sich die Verletzungen bis auf die Einlagen, so wird
die schadhaite Stelle im Innern der Decke mit Benzin gereinigt
und dann mit Gummildsung gut eingestrichen. Nachdem dieLo-
sung vollstindig eingetrocknet ist, wird die beschidigte Stelle
mit Einlage angeklebt, die mit einer Handrolle festgerollt wird.
Der zuBere Schaden wird dann in gleicher Weise beseitigl, wie
oben angdegeben.

Ist der Luftschlauch verletzt, so enlferne man zundchst den
Gegenstand und markiere die beschidigte Stelle auf dem Mantel.
Hierauf o6fne man das Ventil, damit die noch im Schlauch be-
findliche Luft entweichen kann, worauf die Felgenmulter (4) ab-
geschraubt wird, Der nunmehr schlappe Mantel wird alsdann an
der beschidigten Stelle iiber die eine Felgenwulst herausgezogen
und soweit im Umkreis freigelegt, bis sich der darunter liegende
Luftschlauch an der defekten Stelle hervorziehen und flicken lalit.
Es ist also nicht notig, Mantel oder Luftschlauch, sofern die
beschidigte Stelle genau ersichtlich ist, vollstindig abzunehmen,
da man sich auf diese Weise das Herausnehmen des Laufrades
ersparen kann. Ist dagegen die Fehlerstelle unbekannt, so mull
der Luftschlauch herausgenommen und in etwas aufgepumptem
Zustand in cinem GefiB mit Wasser gepriift werden. Dabei ver-
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gesse man nicht, auch die gedeniiberliegende Schlauchwand zu
priifen, denn oft geht der eingedrungene Kérper durch beide
Schlauchwinde hindurch, 4

Nach Feststellung der Fehlerstelle reinigt man die ganze
Umgebung mit Sandpapier und iiberstreicht sie mit Losung. Hier-
auf schneidet man ein entsprechendes Stiick Gummiplatte ab,
bestreicht es ebenfalls mit Lésung und driickt es, nachdem man
die mit Losung bestrichenen Flichen hat trocknen lassen, auf die
Verletzung fest auf. SchlieBlich bedeckt man das Ganze noch mit
einem Fleck gummierten Stoffes, umgibt den Luftschlauch wieder
mit der Ueberdecke und bliBt ihn vorsichiig auf. Nachdem man
etwas aufdepumpt hat, bringt man durch Klopfen rund um die
Decke den Schlauch innen in seine gewohnte Lage und pumpt
dann vollends auf, Die Feststellung des richtigen Luftdruckes in
den Reifen ist Gefiiblssache; jedenfalls miissen diese so aufgepumpt
sein, daBl beim schnellen Ueberfahren von Unebenheiten (Geleisen
usw.) die Felgen nicht anstoBlen. Auch spielt die Belastung des
Rades eine Rolle; je schwerer diese, desto hdher der Luftdruck
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wobei unter Umstinden ein stirkeres Reifenprofil gewihltwerden muB.

Das Auiziechen der Bereifung

Fiir die Montage ist es zunichst erforderlich, daB Dimension
und Profil von Felge, Decke und Schlauch unbedingt genau iiber-
einstimmen,

Bevor ein neuer Reifen aufgelegt wird, ist die Felge gut zu
reinigen, Roststellen miissen mit Schmirgelpapier abgerieben und
mit Oel geglittet werden. Schiauch urd Innenseite der Decke sind
mit etwas Talkum einzureiben.
1. Nachdem die'Fliigelschrau-

ben in die dafiir vorgesche-

nen Bohrungen eingesteckt
sind, wird das Ventil des

Schlauchsin denAusschnitt

des unteren Wulstes gelegt

und so in das Ventilloch der

Felge gesteckt (s. Abb. 68).

Damit das Ventil nicht wie-

der herausspringt, wird die

Ventilmutter Nr.4um einige

Windungen aufgeschraubt.
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Abb. 69, e

2. Der erste, untere Wulst wird dann, soweit es geht, mit bei-
den Hinden iiber die Felge gezogen (s. Abb. 69) das letzte
Stiick mit dem Montierhebel (s. Abb. 70).

3. Um dem ersten Wulst die rechte Lage zu geben, fdhrt man
mit dem flachen Ende des Montierhebels rundum zwischen
Felge und Wulst hindurch.

4. Einlegen des Schlauches: Damit beginnt man beim WVentil
und achtet darauf, daB der Schlauch vollkommen faltenlos
und gerade in die Decke kommt,

5. Bevor der zweite Wulst montiert wird, ist der Schlauch ganz
leicht aufzupumpen. Wieder wird dann beim Ventil besonnen
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und der Wulst mit dem flachen Ende
des Montierhebels in die Felge gde-
driickt [s. Abb. 71 und 72).

6. Eine Kontrolle, ob der Schlauch sich
nicht klemmt, ist unbedingt noch er-

flachen Seite des Montierhebels unter
dem zuletzt montierten Wulst herum,
wobei genau darauf zu achten ist,
dall die Wulstklappen gut und ohne
Falten iibereinander liegen und der
Schlauch nicht geklemmt ist.
7. Nachdem man das Ventil hat spielen
Abb. 73 lassen, um sich zu iiberzeugen, ob auch
hier der Schlauch fr=i ist, prmpt man die
Decke etwas auf und achtet darauf, dass die Wulst gut von
dem tiefer liegenden Felgenboden unter die Felgenumbiérde-
lungen gedriickt sind und der Gummilappen der Fliigelschrauben
zwischen Wulst und Schlauch zu liegen kommt, zu welchem Zweck
der Schraubenbolzen elwas nach innen gedriickt werden muss.
Wenn notig. muss durch Aufklopfen mit dem Montierhebel auf
die Decke und Seitwirtsdriicken der Decke (. Abb 73] diese so-
lange ausgerichtet werden, bis die an beiden Seiten der Decke an-
gebrachten Verstirkungsrippen ringsherum im gleichmissigen Abstand

Abb, 74, , Abb. T5.

96

forderlich. Man fahrt dann mit der -

iiber den Felgenrand herausgelreten sind. Erst nach Beendigung
des guten Ausrichtens darf der Reifen vollstindig aufgepumpt
werden. Darnach sind auch die Fligelschrauben fest anzuziehen,
um ein Wandern des Mantels wihrend der Fahrt zu verhindern.

Herausnehmen eines Schlauches

Nachdem das Rad aus der Gabel genommen ist, wird das
Ventil geiiffnet und die Luft aus dem Schlauch gelassen. Dann
wird die Feldenmutter Nr. 4 abgeschraubt., Mit dem zwischen
Felge und Wulst, jedoch nicht in der Nihe des Ventils, gesteck-
ten Montiereisen wird ein Wulst zunfichst eirn Stiick, dann durch
Weiterziechen des Montiereisens vollstindig aus der Felde geho-
ben [s. Abb, 74).

Schlauch und Decke lassen sich nun leicht mit der Hand,
wenn nitig mit dem Montiereisen [s. Abb. 75), vollstindigd von
der Felge abziehen.

=1
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II. Teil.

Betriebsanleitungen




[AE=E= e e

zieht sich in der einfachsien Weise, _
nung der Maschine unbedingt erforderlich, daB sich der Fahrer

vorher iiber die wichtigsten Handgriffe orientiert. —

Betriebsanleitungen

Das Anfahren sowohl auch der Geschwindigkeitswechsel voll-
doch ist es fiir die Scho-

Zunichst stelle man das Motorrad auf den Hinterradstinder

und fiillle den Brennstolfbehilter durch den Einfiillstutzen (bj
s. Abb.78 mit Benzin. Steht dieses nicht zur Verfiigung, so kann

—AZ]

Abb, T6.

auch ein dem Benzin verwandter Brennstolf zur Verwendung
kommen, nur muf dann, im Interesse eines einwandireien Be-
triehes, der Pallasvergaser entsprechend eingestellt werden. Das
Tinfiilllen des Betriebsstofles hat sorgfaltig und unter vorheriger
Filtrierung, entweder durch einen sehr feinen Siebirichter oder
durch ein Stiick dichten, reinen Leinens, zu geschehen, Der an-
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schlieBende Celbehilter wird durch den Stutzen (0] im Sommer
mit gutem, dickflissigem, im Winter mil etwas diinniliissigerem
Motorendl, wie solches fiir luftgekiihlte Motoren zur Verwendung
kommt, gefiillt, Hierauf ffne man durch Linksdrehen das Brenn-
stoffnadelventil [n) — s. Abb. 76 — oberhalb des Brenn-
stoffbehdlters und kontrolliere, ob beim Driicken auf den Ver-
gaserknopf [v) seitlich Brennstoff hervorquillt. Jetzt &ifne man
den am rechten Lenkstangenarm befindlichen Vergaserregulier-
hebel (r), welcher in seiner #uBersten Stellung nach rechts die
Drosselklappe vollstiindig schlieBt, nur ganz wenig; ebenso stelle
man den am oberen Rahmenrohr befindlichen Ziindungsregulier-
hebel (z] aui wenig Friihziindung (1—2 Zihne von seiner Mittel-
stellung aus nach vorwarts). SchlieBlich dfine man die Probier-
hihne (h) und dann durch Linksdrehen das Einspritzventil (e],
worauf aus dem Brennstoffbehilter durch die EinfluBileitung (1)
Brennstoff in die beiden Zylinder flieBt; dabei ist es gut, gleich-
zeitig den Auspuffventilheber [a] hochzuheben, damit der Luit-
widerstand innerhalb der Zylinder entweichen und der Brenn-
stoff gut einfliefen kann. Sind einige Tropfen Brennstoff ein-
gelaufen, so steige der Fahrer in den Sattel und stelle zundchst
nach vorherigem Niedertreten des Kupplungspedals (k] den seit-
lich andeordneten Schalthebel (s] auf Leerlauf (Stellung -O-J.
Hierauf setze man den FuB auf die Tretkurbel (t] und werle
durch einen kriftigen Tritt nach riickwirts unter gleichzeitifem
Hochheben des an der linken Lenkstangenseite befindlichen Aus-
puffventilhebers (a) den Motor an. Noch wiihrend des Tretens
lasse man <den Auspuffventilheber rasch fallen, worauf sich die
ersten Explosionen im Zylinder bemerkbar machen werden. Man
gehe mit dem Gas etwas zuriick und vermeide einen etwas zu
langen Leerlauf der Maschine. Wird das Motorrad erstmals in
Gebrauch genommen, so gebe man jetzt vermittelst der Hamnd-
pumpe [p] eine Ladung Oel und kontrolliere gleichzeitig die Oel-
forderung der mechan. Oelpumpe am Kontrollhahn [c); vergesse
aber nicht, diesen wieder in Betriebsstellung zu bringen. [Beson-
dere Anleitung hieriiber s, 8. 56.)

Sofern man mnun nicht vorgezogen hat, die Maschine gleich
vom Stand aus anzuwerfen, beeile man sich, den Stinder hoch-
zuklappen und das Motorrad zwischen die Beine zu nehmen.
Nunmehr wird die Kupplung durch Niedertreten des FuBpedals
(k) oder durch Anheben des an der Lenkstange befindlichen Kupp-
lungshandhebels ausgeriickt und der Schalthebel (s) mit Gefiihl
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rasch in die Stellung -1- (erster Gang) gefithrt, Hierauf lasse
man das Kupplungspedal beziehungsweise den Kupplungshand-
hebel langsam los, worauf sich das Motorrad in Bewegung setzt
Je nach den Terrainverhiltnissen empfiehlt es sich, gleichzeitig
den Vergaserregulierhebel (r) etwas mehr zu offnen, so daB das
Rad allmahlich in Schwuns kommt. Hat man efwa ein 1215
Kilometer-Tempo erreicht, so kann die Umschaltung auf den
zweilen Gang erfolgen, wobei wiederum zu beachten ist, daB die
Kupplung, bevor der Schalthebel in die Stellung -2- (zweiter
Gang) gefiihrt werden kann, ausgetreten und nach der Schaltung
rasch losgelassen wird. Genau dasselbe Maniver ist bei der
nunmehr rasch folgenden Schaltung in die Stellung -3. (dritter
Gang) zu beachten. )

Die Handhabung der Schaltung vollzieht sich in #hnlicher
Weise wie beim Motorwagen. Es ist streng daraul zu achfen,
daB vor dem jedesmaligen Umschalten das Kupplungspedal nie-
dergetreten, etwa eine Sekunde gewartet und erst dann der
Schalthebel sicher in den anderen Gang gefiihrt wird. Diese
Schaltweise ist besonders auch bei den ilteren Modellen vor
dem Gebrauch des Motorrades griindlich einzuiiben, da hier noch
keine zwangsliufige Verriegelung der einzelnen Gé#nge wvorgesehen
ist. Man lasse das Motorrad dabei am besten auf dem Stiinder
laufen; gleichzeitig kann man sich dann auch durch Anziehen des
Lenkstangenhebels (d) und Niedertreten des linksseitig angeord-
neten FuBhebels [f] davon iiberzeugen, ob die Hand- und FuB-
bremse in Ordnung ist. Auch schalte man stets in der richtigen
Reihenfolge, nimlich vom ersten auf den zweiten und von die-
sem auf den dritten Gang. Niemals darf mit einer Schalthebel-
stellung zwischen den Géngen gefahren werden; wie iiberhaupt
bei nicht sachgemiiBer Auskupplung leicht kostspielide Repara-
turen entstehen kénnen,

Die weitere Fahrtregulierung hat ausschlieBlich mit dem Gas-
hebel ([r] zu erfolgen. Die komplizierte Gemischbildung durch
Zusatzluft, welche dem Laien oftmals viel Schwierigkeiten berei-
tet, fillt bei dem Pallasvergaser weg, wodurch unabhiingig von
der Geschicklichkeit des Fahrers, jedes Fahrtempo leicht und
sicher eingehalten werden kann. Will man grofimiglichste Aus-
niitzung des Brennstoifes erzielen, so kann mit dem Verstellen
des Ziindhebels [(z] auf Frithziindung soweit gegangen werden, als
es der ruhige, stoBfreie Gang des Motors zuldBt; an Steigungen
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dagegen wird man, zur Schonung des Motors, die Ziindung etwas
zuriickstellen, Im allgemeinen soli der Ziindhebel mbglichst
wenig verstellt werden.

Beim Befahren von lingeren Steigungen mit dem dritten Gang,
welche dasMotorrad in langsamem Tempo vielleicht gerade noch
nimmt, den Motor zu quilen und ihn bei niederer Umdrehungs-
zahl eine groBe Arbeit leisten zu lassen, ist nachteilig; man
schalte, sobald die Geschwindigkeit an einer Steigung kleiner
als etwa 25 km in der Stunde geworden ist, auf den zweilen
Gang, wodurch man erstens dem Motor die Arbeit wesentlich
erleichtert und ihn infolgedessen schont und zweitens, da der
Motor eine hohere Tourenzahl erreichen kann, rascher vom
Fleck kommti, Wird die Steigung noch stirker, so schalte man
rechtzeitis vom zweiten auf den ersten Gang und debe sich keine
vergebliche Miihe, mit dem zweiten Gang den Berg erklimmen
zu wollen. Es kommt, wie eben erwihnt wurde, vor allem darauf
an, daB man rechtzeitig, also solange sich der Motor mnoch in
rascher Bewegung befindet, umschaltet. L&Bt man némlich die
Geschwindigkeit des Rades und damit auch die Umdrehungszahl
des Motors zu weit sinken, so kann sich, wenn die n#chstkleinere
Geschwindigkeit eingeschaltet wird, der Motor nicht erholen, da
zuch mit dieser Uebersetzung die Arbeit fiir ihn noch zu groB
ist. Er wird also in seiner Tourenzahl noch weiter herabsinken
und die Folge davon ist, daB man einen noch kleineren Gang
einschalten mufl, um ein Stehenbleiben des Motors zu verhindern.
Andererseits darf man sich aber durch das eben Gesagie nichi
verleiten lassen, zu frith umzuschalten. Die ganze Kunst des
Schaltens liegt, abgesehen vender richtigen Anwendung der Kupp-
lung, darin, daB man versucht, die Umdrehungszahlen der Zahn-
rider des Getriebes einerseits und des Motors andererseits in
dem Augenblick einander miglichst nahe zu bringen, wo man
den Schalthebel betitigt,

Sieht sich beispielsweise der Fahrer plétrslich einem Hindernis
gedeniiber, so ist zuniichst der Vergaser abzudrosseln, evtl. ist die
Kupplung auszuriicken und sind die Bremsen anzuziehen. Verschwin-
det das Hindernis noch rechtzeiti¢ genug, um nicht anhalten zu
miissen, so darf nun keineswegds einfach wieder die Kupplung ein-
geriickt werden. Dies hiitte zur Folge, dali der Motor stehen bliebe,
dern bei der bedeutend verminderten Tourenzahl kénnte er die
nitige Anzugskraft nicht mehr aufbringen; ganz abgesehen davon:
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daB durch einen solchen Gewaltakt leicht Schaden enislehen kinnte.
Man muB vielmehr den Schalthebel erst wieder auf den kleinen
Gang zuriickliibren, um von hier aus der Reihenfolge nach wieder
auf den dritten Gang zu schalten. Dabei ist darauf zu achten, dafl
beim Vorwirlisschalten von dem kleineren auf den niichst griisseren
Gang durch Anheben des Ventilhebers die Drehzahl des Motors
soweit reduziert wird, als es der jeweiligen Umdrehungszahl der
Vorgelegewelle fiir den einzuschaltenden Gang entspricht, da sonst
der FEingriff der Zahnrider erschwert wird und leicht ein Rétschen
derselben eintritt — Beim Riickwirtsschalten vom grisseren aul
den kleineren Gang ist umgekehrt darauf zu achten, dass sich die
Drehzahl des Motors soweit erhoht, als bei der augenblicklichen
Geschwindigkeit des Motorrades fiir den einzuschaltenden kleineren
Gang erforderlich ist.

Dies wird nicht jedem sofort gelingen, da es zum grébten Teil
Sache des Gefiihls ist und da man eben nur durch Uebung den
richtigen Moment des Umschaltens und die richlige Betitigung
der Drosselklappe zur Regulierung des Motors erlernen kann.

Nachstehend geben wir noch eine gedringte Uebersicht der-
jenigen Punkte, welche fiir eine sachgemifie Wartung und Pilege
des Motorrads besonders zu beachten sind:

Allgemeine Anweisungen:

1. Autmerksames Siudium der von der Fabrik beigegebenen
Behandlungsvorschrift.

2, Das Motorrad, wenn es seinen Zweck ohne Stdrung er-
fiillen soll, erfordert, als kleinster Schnelldufer unter Krait-
fahrzeugen und bei der verhilinismiBig hohen Beanspru-
chung seiner iragenden und reibenden Teile, eine beson-
ders sorgiiltise Pilege und Wartung.

3, Bei cinem noiwendigen Eisenbahntransport isi der Brenn-
stolfkasten unter allen Umstdnden vollstiindig zu entleeren,
da man andernfalls eine sehr hohe Strale zu gewirtigen
hat.

4, Rauchen in Unterstellriumen und beim Einfiillen von Be-
triebsstoifen ist verboten.

5. Brennstefl ist nur in feuersicheren Gefdflen auwizubewahren.

6. Den Fiihrerschein, die Zulassungsbescheinigung und die
Steuerkarte hat der Fahrer siets bei sich zu fiihren.
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Arbeiten vor Fahrtantritt:

9. Priifen, ob alle Schrauben und Muttern gut angezogen sind
und fesi sitzen.

8. Bereifung prall auipumpen; Vorderrad aumi 4—45 Aim,
Hinterrad 5 Atm. Ballonbereiiung nicht fiber 2 Atm.

9. Sofern Fliigelschrauben vorhanden, diese fest anziehen.

10. Nachsehen, ob die Aniriebsketten die richtife Spannung
haben; die Antriebsketten sind mifiig stramm zu halien,
diirfen jedoch nicht schleudern.

11. Aniricbsketten mit einer Fetischicht von konsistentem Feit,
Rindstalg oder Vaseline versehen.

12. Fettkappen fillen, sémtliche auBenliegenden, beweglichen
Stellen, wo keine Dauerschmierung vorgesehen ist, mit
dem Oelkéinnchen durchilen,

13, Brennstofi- und Oelbehilter sorgiiltis und sduberlich aui-
fiillen.

14, Brennsioff- und Oelhahn G&finen, Brennstoif durch Kom-
pressionshahn einspritzen, nicht zu viel, da sonst Kolben
und Zylinder entiettet werden.

15, Inbetriebsetzung des Motorrades auf dem Stédnder, um sich
zu iiberzeugen, ob Ziindung, Schaltung, Bremsen usw. in
Ordnung sind. Motor nicht zu schnell und lange laufen
lassen.

16. Richtige Vergasereinstellung je nach Art des zur Verwen-

dung kommenden Brennstoffes durch Auswahl entsprechen-
der Diisen.

17. Die Funktion der Oelung bzw. der mechanischen Oelpumpe
kontrollieren; evil. eine Handpumpe voll Frischél geben.

18, Laterne, Werkzeuge in Ordnung bringen; Flickzeug und
Ersaizieile mitnehmen; gut und gerdwschlos verpacken.

Wartung wihrend der Fahrt:

19. Beim Anfahren Schalthebelstellung aui Leerlani. Kupp-
lung ausireten. Gas zuriick, ersten Gang mit Gefiihl rasch
einzichen. Kupplung langsam loslassen, dabei mehr Ga3
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geben; erst wenn das Motorrad im Schwung ist, voll
und rasch, bei jedesmaligem Entkuppeln, von Gang zu Gang
schalten, Niemals mit einer Schalthebelstellung zwischen
den Giéngen Motor laufen lassen.

20, Um mobglichste Ausniitzung des Brennstofies zu erzielen,
stets mit Friihziindung izhren, aber immer nur soweit
gehen, als es der ruhige, stofireie Gang des Motors zulaft,

21. Fahrgeschwindigkeit ausschlieBlich mit dem Vergaserhebel
regulieren.

22, Oelen bzw. die Kontrolle dariiber nicht vergessen; speziell
an ldngeren Sieigungen.

23. Bei neuer Bereifung, welche erstmalig beniitzt wird, nach
cinigen Kilometern die Fliigelschrauben erneut anziehen.

24. Beim Abwartsiahren iiber lange Gefille den Motor abstel-
len, den Schalthebel aufLeerlauf stellen und abwechslungs-
weise die Hand. und FuBbremse oder bei sehr starken
Getiillen beide zugleich beniitzen. — Rechizeitig, solange
das Rad noch im Schwung ist, unter anziehen des Ventil-
hebers einschalten.

25. Beim Beobachten von UnregelmiiBigkeiten an der Maschine
suche man sofort die Ursache zu ergriinden und warte
nicht erst bis zum nichsten Ort.

26. Rechle StraBenseite einhalten; bei jedesmaligem Signal
rechis ausweichen und links fiberholen. Aul schliipirigem
Terrain die Mitte der StraBe beniitzen; Fiife leicht auf
dem Erdboden schleifen lassen, um im Falle eines Weg-
rutschens des Rades einmen Sturz zu vermeiden. Bremsen
nicht briisk anzichen.

27. Orischaften, uniibersichtliche Biegungen, Querstrafien usw.
sind unter rechizeitifem Huppen langsam zu passieren; fer-
ner miissen alle an Strafien, Wegkreuzungen, vor Orischaften
angebrachten Schilder und Warnungstafeln genau beachtet
werden.

28. Bei plotzlich drohenden Gefahren ist es ratsam, Ziindhebel,
noch besser gleichzeitig mit Gashebel, sofort abzustellen
und allméhlich, jedoch kriitig, zu bremsen.
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29. Bei einem Vergaserbrand ist sofort das Benzin abzustellen.
Sofern der Benzintank nicht brennt, Motor aunfVollgas laa-
fen lassen, damit Benzin rasch verbrennt. Brandstelien
sind mit feuchten Tiichern abzudecken.

30, Bei Uniillen zwei Zeugen ieststellen. (Genaue Anschriit.}

Aufbewahrung des Motorrades:

31, Reinigen des Motorrades; wenn nal geworden, abtrocknen
und alle blanken Teile leicht einfetten.

32, Motorrad zur Schonung der Bereifung aui beide Sténder
stellen und trocken aufbewahren; gegen Frost schiitzen.

33. Brennstoffleitung schliefien.

34. Nach lingerem Gebrauch, d. h., wenn die Leistungsidhig-
keit des Motors mnachldBt, Kolben und Ventile auf ihre
Dichtheit hin priifen wnd diese nétigenialls einschleifen.

35. Motorrad gegen Diebsiahl sichern.

Beschaffung und Behandlung von Ersatzteilen:

36. Bekanntdabe der Type bzw. Plerdestérke des Motors zur
Fzbrikliste evil, Einsendung des defekten Teiles.

37. Angabe der Rahmen- und Motornummer in jedem Falle.

38. Bekannigabe der Type bzw. Plerdestirke des Motors, zu
welchem die Ersatzieile gebraucht werden. (Siehe Typen-
schild am oberen Rahmenrohr.)

39, Bei dlteren Typen ist die Einsendung eines Musters aui
alle Fille noiwendig.

40, Der Ersatzteil ist genau einzupassen evil. abzudichten,
etwaige Betitigungsgestinge und Bowdenzugdrdhte sind
richiig einzuregulieren.
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Motorrad-Beleuchtung

Wie die Abb. 79 zeigt, kann in das NSU-Motorrad auch der
Einbau einer elekirischen Lichtanlage bewerkstelligt werden. Als
Stromguelle dient eine vom Motor angetriebene Lichtmaschine
(Gleichstrommaschine) in Parallelschaltung mit einer Akkumula-
torenbatterie von 6 Volt Spannung. (Niheres iiber die Ziindlicht-
maschine s. S. 25.)

Abb. 79.

Bei stillstehendem oder langsam laufendem Motor lefert die
Batterie den erforderlichen Strom, withrend die Lichimaschine den
Lampenstromkreis speist und gleichzeitis die Batterie aufladt,
wenn der Motor geniigend schnell lauft. Der Scheinwerfer ist
mit zwei Glihlampen, einer Haupt- und einer Hilfslampe, aus-
geriistel. Die Hauptlampe brennt bei Fahrt auf freier Strafle.
Bei Fahrten durch beleuchtete Ortschalten und wenn dis Fahr-
zeug auf der StraBe steht, kann die Hauptlampe abgeschaltet
und dagegen die Hilislampe, die nur wenig Strom verbraucht, ein-
geschaltet werden. Die Haupilampe brennt also nicht dauernd.
Hierdurch wird die Batterie sehr geschont.
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Um bei den wechselnden Drehzahlen des Motors zu erreichen,
daB die Lampen stets gleichmilig hell brennen, wird beim Bosch-
Licht fir Motorrider die Klemmenspannung der Lichtmaschine
durch einen elektrischen Schrnellregler in der Weise geregelt, dal
sie unabhingi§ von der Stromeninmahme und der Umdrehungs-
geschwindigkeit der Lichtmaschine annihernd konstant bleibt.
Dadurch wird hohe Betriebssicherheit und lange Lebensdauer der
Glithlampen erreicht.

Die Ladung der Batterie deschieht infolge dieser Regulierungs-
art vollkommen selbsttéitig; mit zunehmender Ladung nimmt der
Ladestrom ab, so daB keine Ueberladung der Batterie mit ihren
schidlichen Folgen eintreten kann, AuBerdem geht das Aufladen
der erschiipiten Batterie schmell vor sich, da dieses System hohe

Abb. 80.
Scheinwerfer J 130 2s

Anpnfangsladestréme zuldBt. Dies ist ein auBerordentlicher Vorteil,
da man dadurch die Sicherheit hat, daB die Batterie nach ver-
hiltnismiBig kurzer Zeit wieder voll geladen ist, wenn sie ein-
mal durch dauernde Stromentnahme bei lingerem Stillstand des
Fahrzeugs entladen ist. Beim Bosch-Licht fiir Motorrider dient
die Batterie nicht als Pufferballerie, sondern lediglich als Reserve
und als Stromquelle beim Stillstand des Fahrzeuges,

Dieses Beleuchtungssystem hat also den groBen Vorzug, daB
es auch bei abgeschalteter oder schadhafter Batterie den zur
Beleuchtung erforderlichen Sirom liefert, ohne daB Lichtschwan-
kungen aufireten.
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Der Scheinwerfer sitzt, wie aus
Abb. 80 ersichtlich, an zwei Trag-
stangen, die aufwirts gekrdpt sind.
Die beiden Klemmschuhe sind an zwei
zweiteiligen  Klemmstiicken  durch
Schrauben befestigt. Die Klemm-
stiicke werden zu beiden Seiten der
Steuersiule auf der Lenkstange mit je
zwei Schrauben festgeklemmt.

Die Batterie ist an ecinen Blech-
kasten eingebaut und an geeigneler
Stelle am Motorradrahmen befestigt.

Die Abzweigdose ist an der vorde-
ren Stirnwand des Blechkastens ange-
schraubt.

Die Kabelverbindungen sind aus
dem Schaltplan RS 566 (s. Abb. 82j
zu ersehen,

Das Uebrige geht aus der Beschreibung ,.Bosch-Licht fiir
Motorrider” D. 8356 hervor.

Die Batterie der 15 Watt-Anlage

Die Batterie ist ein Bleiakkumulator mit 3 Zellen. Sie hat
6 Volt Nennspannung. Ihre Kapazitit betrigt 5 Amp. Std. bei
0,5 Amp. Entladestrom. Sie ist so bemessen, dafl sie in geladenem
Zustand elwa 114 Stunden ununterbrochen Strom liefern kann.
Die Zellen sind in einen dreiteiligen Hartgummikasten eingebaut,
der seinerseits in einen widerstandsfahigen Blechkasten einge-
Lkittet ist. Die Platten sind in den Zellen sehr sorgliltig gela-
gerl, damit sie den am Motorrad auftretenden Erschiitierungen
méglichst lange standhalten. Ein Deckel schlieBt die Batterie
ab und schiitzt sie gegen Staub und Feuchtigkeit. Eine Vor-
schrift zur Behandlung bei Anlieferung liegt jeder Batterie bei;
die Vorschrift iiher die Behandlung withrend des Gebrauchs ist
im Deckel befestigt.

Der selbsttitisge Regler-Schalter sitzt in einem kleinen Blech-
kasten an der Batterie. Dieses Kiistchen enthiilt auflerdem die
Batteriesicherung und unten die Steckdose fiir das doppeladrige
Lichtmaschinenkabel, die Anschlufklemme fiir das Scheinwerfer-
kabel und ecine weitere Klemme, an die das Bosch-Horn an-
geschlossen wird.

Abb. 81,
Motorradbatterie im Blech-
kasten mit Abzweigdose.

112

e Rerckoled
Blechkasrten

Zu den Zdndkerzen

B <
Zdnd-Lichitmaschine
«Eve 3P 1500"

Bosch-Hormn «U a6 "

e
dless Stroims erfolgt dlrch die Basse des Fohmengestolls, deshal m.
Soheimmwenfeg sonte der zweite Pl doran den Reseneansdilul 54 a
oher; gure metoliisahe Merbinduny mirderMasse des Rafmengesiels oder Motors

Scheinwerfer « J130x2s5 "

2,5mm2

Motorradbatterie

~

Sefteniaterne 70"

Ziingt4ichtmasching B
safassenen St

FEra -

Schaltstellungen

Tchidrsel sheh? Fenkrechi.

Uinterw Miie des SchNiasals Tags auch rech’s.

Batere Hailfre dos Schissals seng? mech Gnks.

Sl Aeerrarachiud 5% eageschatel

Al Belrooktuagshdnper gus - Skl - oaphisimype, Sotiol-oder St v - i slampe, Scbto
5 eimgerenaites. @ 2 i @ | imctaporae. <o . Bl

Sohiinel abaehdar

SRl i @0areAmar

Gez. Ay 22.2.22. Ges. fim

GOHig vom:|E3:02 [ste2 | wa2a|asnae]

JGes. Lab. RS. [

Schaliplan Bosch-Ziind- Licht- Anlage far Motarrader |Robert Bosch A.-
RS 5666 Abzweigdose an dgr Barterie. » Elutgsg;r:' %
Kabelverbindungen.
Abb. 82,
5 113




Die Schaltvorrichtung zum Ein- und Ausschalten der .Strom-
verbraucher sitzt am Scheinwerfer. Durch geeignete Abdichtung
des Deckels ist der Regler vollstindig spritzwasserdicht abge-
schlossen und kann also unbedenklich der Witterung und dem

hmutz ausgesetzt werden.
Str?fler;?‘l:gemeinen S'fird der Regler-Schaltkasten mit 3|Schra-1uhe'n
am Batterie-Blechkasten befestigl, mit dem er danmn eine Einheit
bildet. Er kann jedoch auch getrennt von der Batterie am Rah-
men des Motorrads angebracht werden, wenn die Batterie z, B.
zur Reparatur abgenomen werden mull.

[y

Behandlung bei Anlieferung.

. VerschluBstopien abnehmen.

2, 7Zellen mit chemisch reiner Akkumulatorensiure von 22 Grad

. Batterie dann etwa 5—% Stunden stehen lassen.

. -+ Pol der Batterie mit dem | Pol |

Bé (1,18 spez. Gewicht) fiillen, bis die Siure 10 mm iiber
Plattenoberkante steht.
Wihrend

dieser Zeit sinkt der Sdurespiegel. Darum:

. Siure der unter 2. angegebenen Dichte nachfiillen, bis sie

wieder 10 mm iiber Plattenoberkante steht,
der Ladeleitung *)

— Pol der Batterie mit dem —Pol | verbinden,

. Ladestrom einschalten,

Der Ladestrom darf hichstens 1,0 Amp. belragen.

. So lange laden, bis alle Zellen gleichmiBig lebhaft gasen

[bis die Batterie kocht), die Spannung jeder einzelnen Zelle
auf 2627 Volt gestiegen ist und die Sduredichte 28 Grad
Bé (1,24 spez. Gewicht) betragt.
Anmerkung: Die Zellenspannung wihrend der Ladung
messen. Die Siduredichte bei dem unter 2. und
4, angegebenen Siurestand messen.

. Wiahrend dieser ersten Ladung Temperatur der Sdure von

Zeit zu Zeit messen. Sie darf 40 Grad nicht iibersteigen.
Ist die Temperatur auf 40 Grad und mehr angesliegen, Lade-
stromstirke etwa auf die Hilfte oder ein Drittel verringern.
In diesem Fall entsprechend linger laden. E

. Ist die Batterie wie vorstehend angegeben behandelt wor-

den und steht der Sdurespiegel 10 mm iiber die Plattenober-

*) Gleichstromquelle
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10.

kante, so betrigt die Sauredichte mach beendeter Ladung
mindestens 28 Grad Bé (1,24 spez. Gewicht).

Ist sie hiher, so ist ein Teil der Siure abzuziehen, durch
destilliertes Wasser zu ersetzen. Dann noch kurze Zeijt
weiter laden, damit sich die SHure in den Zellen gut ver-
mischt,

Nach beendeter Ladung Einfiillsffnungen der Zellen mit den
gelieferten Stoplen gwt verschlieBen,

11, Zellen sorgfiltig trocken wischen (mit Wattebausch).
Die Batterie ist dann gebrauchsfertig,

. Verdunstete Flissigkeit nur durch

. Die Batterie ist woll geladen, wenn

wBehandlung im Gebrauch” siehe Sonder-Vorschrift
[an jeder Batterie belestigt).

Behandlung im Gebrauch.
A. Behandlung der voll geladenen Batterie,

. Batterie rein und trocken halten. Metallteile leicht einfetten.
. Keine Gegenstinde auf die Batterie legen [wegen KurzschluB-

gefahr).

. Maglichst oft (mindestens alle 14 Tage) nachsehen, ob die

Séure 10 mm iiber Plattenoberkante steht.

Ist dies nicht der Fall, destilliertes Wasser nachfiillen,
Chemisch reine Akkumulatorensiure nur als Ersatz fiir ver-
schiittete und ausgelaufene Saure nachfiillen. Dabei muB
die Dichte der Nachfiillsiure annéhernd so gro
die Sdure in der betreffenden Zelle,

Sduredichte vorher messen,

B sein wie

destilliertes Wasser er-
setzen,

: alle Zellen gleichmiBig
lebhaft gasen (die Batterie kocht), die Klemmenspannung

jeder einzelnen Zelle auf 2,6—2,7 Volt gestiegen ist und
die Siuredichte 28 Grad Bé (1,24 spe ’
Die Zellenspannung wihrend der Ladung messen,

Die Sduredichte bei dem unter 3. angegebenen Siurestand
messen,

Man kann den Ladezustand de
erkennen, vorausgeseizt,
handelt wurde.

Der Zusammenhang zwischen
ist folgender:

r Batterie an der Siuredichte
daBl die Batterie steis richtig be-

Séuredichte und Ladezustand
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28 Grad Bé (1,24 spez. Gewichi): Die Batterie ist gut auf-

geladen o
23 Grad Bé (1,19 spez. Gewicht): Die Batterie ist halb ge-
laden _

18 Grad Beé (1,14 spez. Gewicht]: Die Batterie ist ent-
laden.

7. Nach dem Einfillen von Wasser oder Saure ist die Dichte
erst zu messen, nachdem die Flissigkeit in den Zellen gut
durchgemischt ist; dies geschiet am besten durch Nachladen
(15 Stunde).

B. Behandlung der nicht geniigend geladenen und der entladenen
Batiterie.

1. Batterie im Fahrzeug oder von besonderer Stromguelle auf-
laden, bis sie 15 Stunde lang , kocht” und die Spannung
jeder Zelle 2,6—2,7 Volt betragt.

2. Ladestrom abschalten.

3. Batterie 14 Stunde lang ruhig stehen lassen.

4, Siuredichte messen. Sie muB 28 Grad Bé (1,24 spez. Ge-

wicht] betragen.
Sauredichte zu groB: — Fliissigkeit in den Zellen so lange
mit destilliertem Wasser verdiinnen, bis Dichte 28 Grad Bé
betrigt; dabei beachten, dafi die Saurefliissigkeit iiber den
Platten nicht zu hoch steht (siehe A 3.).

C. Behandlung der kranken Batterie.

1. Sulfatierte Batterien 40 Stunden mit 1/ der vordeschriebe-
nen Stromstirke aufladen. Danach mit der vollen Ladestrom-
stirke zu Ende laden.

2. Andere Fehler, wie KurzschluB einer Zelle, geléste Polkopi-
verbindungen, gesprungene HartgummigefiBe, diirfen nur in
einer Spezialreparaturwerkstiitte beseitigt werden.

D. Behandlung bei Nichtgebrauch (Aufbewahrung).

Die Batterie, wie unter A.angegeben behandeln; mindestens
alle vier Wochen mit 1,0 Amp. auiladen, unter Umstinden
von einer besonderen Stromquelle aus. Es ist gut, die Bat-
terie vorher mit 0,7 Amp. auf 1,8 Volt pro Zelle zu entladen.
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Auto-Zenfrale Calwr

Wilhehmn wWursier

Vorschriit fiir den Versand reparaturbediiritiger

Akkumulatoren-Batterien

fst eine Alkkumulatoren-Batterie: aus irdend einem Grunde
reparaturbediirftig, so ist sie auf schnellstem Wege an eine der
am SchluBl dieser Drucksache aufgefiihrten Reparaturstellen (Bosch-
Hiuser und Vertretungen, Varta Reparatur- und Ladestellen] ein-
zusenden.

Bei Versand mit der Bahn (beschleunigtes Eilgut, ExpreBgut]
oder Post ist folgendes genau zu beachten: Zunichst muB die
Siure aus den Zellen entleert werden, dazu sind die Verschlufi-
stopfen der Zellen abzunehmen und die Batterie vorsichtig auf
den Kopi zu stellen, damit die Siure aus den Zellen auslaufen
kann, sodann sind die Zellen mit destilliertem Wasser zu fiillen,
bis die Platten gut bedeckt sind und mit den Stopfen zu ver-
schlieBen. Batterie, inshesondere die Polképfe abtrocknen; Me-
tallteile leicht einfetten (mit sdurefreiem Fett).

Die Akkumulatoren-Batterie ist dann versandbereit.

Verpackung.

Die Batlerie ist in einer starken Kiste mit den Verschluf-
stopfen nach oben so zu verpacken, dall sie beim Tramsport vor
Stéfen geschiitzt ist. Der freie Raum zwischen Kiste und Bat-
terie ist mit trockenmer Holzwolle, starker Pappe oder Holzmehl
auszufiillen, dafi das beim Kanten oder Schiefstellen der Kiste
aus den Zellen tretende Wasser sofort aufgesaugt wird und nicht
aus der Kiste auslaufen kann.

Um das Umkippen der Batterie zu wverhindern, werden am
besten Tragholmkisten mit Fliigeln an den Lingsseiten verwendet.

AuBerdem ist der Deckel der Kiste mit der Aufschrift zu ver-
sehen:

Vorsicht Akkumulatoren! Zerbrechlich!
Nicht stiirzen! Oben!

Die reparierte Batterie wird mit Sdure gefiillt und geladen
von der Reparaturstelle an den Auftragieber zuriickgesandt. Sie
ist also bei Eingang sofort gebrauchsfihig, sofern zwischen Ab-
sendetag und Benuizung der Batterie nicht mehr als 4 Wochen
verstrichen sind und die Batterie auf dem Transport keinen Scha-
den genommen hat, so dall die Sdure ausgelaufen ist.

Treffen diese Voraussetzungen nicht zu, so ist nach den Vor-
schriften fiir die Behandlung der Batterie bei Anlieferung und
im Gebrauch zu verfahren.
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Die Werkzeuge

sind in besonderen Blechtaschen untergebracht. Um ein Klap-
pern zu verhiiten, werden dieselben, wie die Abb. 83 zeigf, in
einer Segeltuchtasche in iibersichtlicher Weise gehalten. Der
Deckel des Werkzeugkastens hat einen soliden VerschluB und
kann mittels Vorhiingeschlol gesichert werden.

Die Werkzeugtasche enthilt die fiir Reparaturen auf der
Landstrafie und die Instandsetzung des Motorrades notwendigen
Werkzeuge in folgender Zusammenstellung:

- .;‘1
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Abb. 83.

Nr. 1 Komplette Werkzeugzusammenstellung in der Segeltuch-
tasche

Nr. 2—3 Oel. und Benzinkinnchen fiir den Handgebrauch

Nr. 4—5 Wischtuch und Schmirgelleinen

Nr. 6 Schraubenzieher

Nr. 7 Halbrundleile

Nr. 8 Steckschliissel fiir hintere Laufrad-Lagerung

Nr. 9 Reinigungsnadel

Nr. 10 Magnetschliissel
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Nr. 11—12 Ersatz-Kettenglieder

Nr. 13 Schliissel fiir Pallasvergaser

Nr. 14—15 Steckschliissel fir Hinterradnabe und Kupplung mit
Dorn

Nr. 16 Abzieher fir Kupplung und StoBdémpfer

Nr. 17 Abzieher fiir starres Kettenrad

Nr, 18 Verstellbarer Schraubenschliissel (Englander)

Nr. 19 Kombinationszange

Nr. 20 Mutterschliissel

Nr. 21 2 Mutterschliissel fiir Ventilsteuerung

Nr. 22 Schliissel fiir Federgabel

Nr. 23 Hackenschliissel fiir Steuerung und abziehbare Nabe

Nr, 24 Mutterschliissel

Nr. 25 Schliisselplatte mit Dorn 15 fiir Laufrad-Lagerung (Ver-

schraubung [5) sieche Abb. 26)

Nr. 26 Hackenschliissel fiir Ansaughauben

Nr. 27 Nietenzieher fiir Antriebsketten

Nr, 28—30 Montageflansch fiir Kupplungsfeder mit 2 Bolzen und
Mutter

Nr. 31 Biigel zum Ausziehen des Achsbolzens

Nr. 32 FuBpumpe mit Schlauch

Nr. 33 2 Dichtungen fiir Ziindkerzen

Nr. 34 Reparaturkistchen fiir Pneumatik

Nr. 35 Steckschliissel (10 mm Schliisselweite]

Nr. 36 2 Montagehebel fiir Pneumatik,

Bei griBeren Ueberlandtouren empfiehlt es sich, in dem noch
freien Raum der Werkzeugtaschen einen griBeren Vorrat an
Splinten, Schrauben und Muttern mitzunehmen. Auch eine Rolle
Isolierband und verschiedenen Bindedraht vergesse man mnicht.
Tst man Wochen lang unterwegs, so schnallt man zweckmifBiger
Weise zu beiden Seiten des Gepicktrigers je eine Ledertasche,
in welcher man Ersatzteile verstaut, wobei nicht fehlen sollte:
1 komplettes Auszug- und Auspuff-Ventil, Ersatzketten, je 1 Bow-
denseil fiir Bremse und Ventilheber, 2 Ziindkerzen nebst diver-
sen Dichtungsringen. Bei Benzin- und Oelrohrbruch hilft schnell
und sicher ein Stiick Gummischlauch, welcher ebensowenig fehlen
darf als ein Stiick Kabel.
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Das Gepick bringt man in wasserdichten Beuteln in einer
flachen Tasche unter, Es empfiehlt sich, nicht zu viel mitzuneh-
men, unbedingt aber ein Paar Schuhe, Striimpfe, Leibwische, Toi-
lettenbesteck, Taschentiicher, einige Kragen, zweckmifBig in einer
Blechschachtel untergebracht und eine Taschenapotheke, den iibri-
gen Raum fiillen Putzlappen aus.

Hat man so seine Ausriistung zusammengestellt, kann mit Be-
ruhigung eine kleine Weltreise angetreten werden, ohne Gefahr
zu laufen, auf einsamer LandstraBe hilflos liegen bleiben zu miis-
sen. Hauptbedingung ist natiirlich dabei, dafl man sich zu helfen

weill,
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IV. Teil

Auszug

aus der

Verordnung iiber
Kraftfahrzeugverkehr

vom 15, Marz 1923,




Beschafienheit und Ausriistung des Kraitrades

Die Kraftfahrzeuge miissen verkehrssicher und insbesondere
so gebaut, eingerichtet und ausgeriistet sein, daB Feuers. und
Explosionsgefahr, sowie jede vermeidbare Beldstigung von Per-
sonen und Gefihrdung von Fuhrwerken durch Gerfiusch, Rauch,
Dampf oder iiblen Geruch ausgeschlossen ist.

Jedes Kraftrad muB versehen sein:

1, mit einer zuverlissigen Lenkvorrichtung, die gestattet, sicher

und rasch auszuweichen;

2. mit zwei voneinander unabhiingigen Bremseinrichtungen;
mindestens eine Bremseinrichtung muB unmittelbar auf das
Hinterrad oder auf Bestandteile, die mit diesem Rad fest
verbunden sind, wirken. Jede Bremseinrichtung mufl fiir
sich geeignet sein, den Lauf des Fahrzeugs sofort zu hem-
men und es auf die kiirzeste Entfernung zum Stehen zu
brinden;

3. mit einer hochténenden Huppe zum Abgeben von Warnungs-
zeichen; falls die Huppe mehrténig ist, miissen die verschie-
denen Tine gleichzeitig in einem harmonischen Aldiord an-
klingen;

4, nach eingetretener Dunkelheit und bei starkem Nebel mit
einer hellbrennenden Laterne, mit farblosem Glase, die den
Lichtschein derart auf die Fahrbahn wirft, daB diese auf
mindestens 20 Meter vor dem Fahrzeug von dem Fiihrer
itbersehen werden kann. UehermiBig stark wirkende Schein-
werfer diirfen nicht verwendet werden.

Es geniigt eine hellbrennende Laterne mit farblosem Glase,
ausgenommen, wenn ein Kraftrad einen Beiwagen aul der linken
Seite mitfithrt; eine aul das Wagenrad des Beiwagens einwirkende
Bremse ist nicht erforderlich.

Jedes Kraftrad muB mit einem an einer sichtbaren Stelle des
Fahrgestells angebrachten Schilde versehen sein, das die Firma,
die das Fahrgestell hergestellt hat, die Fabriknummer des Fahr-
gestells, die Anzahl der Pferdestirken der Maschine oder des
Motors (bei steuerpilichtigen Fahrzeugen auch die nachder Steuer-
formel berechnete Nutzleistung des Fahrzeugs] und das Eigen-
gewicht des betriebsfertigen Fahrzeugs ergibt.
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Antrag auf Zulassung eines Kraftrades

Wenn ein Kraftrad in Betrieb genommen werden soll, hat der
Eigentiimer bei der fiir seinen Wohnort zustindigen hiheren Ver-
waltungsbehorde die Zulassung des Fahrzeuges schriftlich zu bean-
tragen. Der Antrag mufl enthalten:

1. Name und Wohnort des Eigentiimers.

2. Die Firma, die das Fahrdestell herdestellt hat, sowie die

Fabriknummer des Fahrgestells,

3. Die Bestimmung des Fahrzeugs (Personen- oder Lastfahr-
zeud),

4, Die Art der Kraftquelle [Verbrennungsmaschine, Dampi-
maschine, Elektromotor).

5. Die Anzahl der Plerdestirken der Maschine oder des Motors
(bei steuerpflichtigen Fahrzeugen auch die nach der Steuer-
formel berechnete Nulzleistung des Fahrzeugs).

6. Das Eigengewicht des betriebsfertigen Fahrzeugs.

7. Die zuldssige Belastung (in Kilogramm oder Personen einschl,
Fithrer).

Dem Antrag ist das Gutachten eines von der hioheren Verwal-
tungsbehirde anerkannten Sachverstindigen beizufiigen, das die
Richtigkeit der Angaben unter Nr. 4 bis 7 sowie ferner bestitigt,
daB das Fahrzeug den nach dieser Verordnung zu stellenden An-
forderungen geniigt. Hinsichtlich der Nr. 5 kann das Gutachten
des Sachverstindigen durch eine Bescheinigung der Firma ersetzt
werden, die die Maschine oder den Motor hergestellt hat. Das
Gutachlen hat dzr Antragsteller auf seine Kosten zu beschaffen,

Bei Aenderung der Art der Kraftquelle, bei Einbau einer stir-
keren Maschine oder eines stirkeren Molors, einer in ihrer Bau-
art oder Ueberselzung verinderten Bremse oder Lenkvorrichtung,
bedarf es einer erneuten Zulassung, die der Eigentiimer sofort un-
ter Beifiigung eines Gutachtens bei der zustindigen hoheren Ver-
waltungsbehirde zu beantragen hat,

Verlegt der Eigentiimer eines Kraftrades seinen Wohnort in den
Bezirk einer anderen héheren Verwaltungsbehorde, so hat er bei
dieser die erneufe Zulassung des Fahrzeuges zu beantragen; der
Beifiigung des Gutachtens eines Sachverstindigen bedarf es in die-
sem Falle nicht, wenn die bisherige Zulassungshescheinigung vor-

gelegt wird, Bei Ausfertiduns der neuen Zulassungsbescheinigung
ist die bisherige einzuzichen.
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Soll ein Krafirad zum Verkehr auf offentlichen Wegen und
Plitzen nicht mehr verwendet werden, so hat der Eigentiimer der
zustindigen héheren Verwaltungsbehérde hiervon Mitteilung zu
machen und ihr die Zulassungsbescheinigung sowie das Kenn-
zeichen abzuliefern,

Geht ein zum Verkehr aul éffentlichen Wegen und Plitzen be-
reits zugelassenes Kraftfahrzeug auf einen anderen Eigentiimer
iiber, so hat dieser bei der fiir seinen Wohnort zustindigen Ver-
waltungshehirde die erneule Zulassung des Fahrzeuges zu bean-
tragen; der Beifiigung des Gutachiens eines Sachverstindigen be-
darf es in diesem Falle nicht, wenn die bisherige Zulassungsbe-
scheinigung vorgelegt wird. Bei Ausfertigung der neuen Zulas-
sungsbhescheinigung ist die bisherige einzuziehen.

Das von der héheren Verwaltungsbehorde zuzuteilende Kenn-
zeichen besteht aus einem [oder mehreren) Buchstaben (oder rémi-
schen Ziffern) zur Bezeichnung des Landes [oder engeren Verwal-
tungsbezirks) und aus der Erkennungsnummer, unier der das Fahr-
zeug in die polizeiliche Liste eingetragen ist. Das Kennzeichen ist
an der Vorderseite nach auBlen hin an leicht sichtbarer Stelle an-
zubringen. Grife und Schriftenordnung mufl genau den amtlichen

Vorschriften entsprechen,

Die Kennzeichen diirfen niemals verdeckt sein und miissen stels
in lesbarem Zustand erhalten werden.

Bei Kraftzweiridern ist das an der Vorderseite angebrachte
Kennzeichen wihrend der Dunkelheit und bei starkem Nebel so zu
beleuchten, daB es von beiden Seiten deutlich erkennbar ist.

Die Zulassung zum Fiihren von Kraitridern

Wer auf offentlichen Wegen und Plitzen ein Kraftfahrzeug
fiihren will, bedarf der Erlaubnis der zustindigen héheren Verwal-
tungsbehirde. Die Erlaubnis gilt fiir das ganze Reich; sie ist zu
erteilen, wenn der Nachsuchende seine Befahigung durch eine
Priifung dargetan hat und nicht Tatsachen vorliegen, die die An-
nahme rechtiertigen, dafi er zum Fiihren von Kraftfahrzeugen un-
deeignet ist. X

Personen unter 18 Jahren ist das Fithren von Kraftiahrzeugen,
insbesondere auch von Kraftridern, nicht gestattet. Ausnahmen
kénnen von der héheren Verwaltungsbehtrde mit Zustimmung des

gesetzlichen Vertreters zugelassen werden,
Den Nachweis der Erlaubnis hat der Fiihrer durch eine Be-

scheinigung (Fiithrerschein) zu erbringen.
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Die Fahrberechtigung.
Zur Fahrberechtigung mit einem N 8 U-Motorrad gehoren dem-
nach drei Ausweise:
1. Der polizeiliche Fiihrerschein (Klasse I).
2. Die polizeiliche Zulassungsbescheinigung.
3. Die Steuerkarte, als Ausweis dafiir, daB die Kraitfahrzeug-
stewer vom Besitzer des Rades entrichtet ist.

Besondere Pilichten des Fiihrers

Der Fithrer hat den Fithrerschein sowie die Bescheinigung iiber
die Zulassung des Kraftfahrzeuges bei der Benutzung des Fahr-
zeuges auf dffentlichen Wegen und Plitzen bei sich zu fithren und
auf Verlangen den zustindigen Beamten vorzuzeigen.

Der Fiihrer ist dafiir verantwortlich, daB das Kraftrad mit den
vorgeschriebenen Vermerken und polizeilichen Kennzeichen ver-
sehen ist, daB das Kennzeichen in vorgeschriebener Weise be-
leuchtet ist, daB die zulissige Belastung nicht iiberschritten wird
und daB das Fahrzeug sich in verkehrssicherem Zustand befindet;
er hat sich vor der Fabrt von dem Zustand des Fahrzeuges zu iiber-
zeugen.

Der Fiihrer ist zu besonderer Vorsicht in Leitung und Bedie-
nung seines Fahrzeugs verpflichtet,

Der Fiihrer ist insbesondere verpflichtet, dafiir Sorge zu tragen,
daB eine nach der Beschaffenheit des Kraftfahrzeugs vermeidbare
Entwicklung von Geriusch, Rauch, Dampf oder iiblem Geruch in
keinem Falle eintritt.

Das Oeffnen der Auspuffklappen innerhalb geschlossener Orts-
teile ist verboten.

Die Fahrgeschwindigkeit ist so einzurichten, dafi der Fiihrer in
der Lage bleibt, seinen Verpflichtunden Geniige zu leisten.

Die héchstzulissige Fahrgeschwindigkeit betrsigt bei Kraft-
radern innerhalb deschlossener Oristeile 30 Kilometer in der
Stunde; die héhere Verwaltungsbehiirde kann Geschwindigkeiten
bis zu 40 Kilometer zulassen.

Ist der Ueberblick iiber die Fahrbahn behindert, die Sicherheit
des Fahrens durch die Beschaffenheit des Weges beeintrichtigt
oder herrscht lebhafter Verkehr, so muB so langsam gefahren wer-
den, das das Fahrzeug auf kiirzeste Entfernung zum Stehen ge-
bracht werden kann.
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Der Fiithrer hat iiberall dort, wo es die Sicherheit des Vf’.r.kehrs
erfordert, durch deutlich hérbare Warnungszeichen rechtzeitig auf
das Nahen des Kraftfahrzeugs aufmerksam zu machen,

Das Abgeben wvon Warnungszeichen ist sofort einzustellen,
wenn Pferde oder andere Tiere dadurch unruhig oder scheu wer-
denf;l'ierkt der Fiihrer, dafl ein Plerd oder ein anderes Tier vor dem
Kraftfahrzeuge scheut oder daB sonst durch das Vorbeifahren mit
dem Kraltfahrzeuge Menschen oder Tiere in Gelahr gebracht wer-
den, so hat er langsam zu fahren sowie erforderlichenfalls anzu-
halten und die Maschine oder den Motor auBer Titigkeit zu setzen.

Auf den Haltruf oder das Haltezeichen eines als solchen kennt-
lichen Polizeibeamten hat der Fiihrer sofort anzuhalten, Zur Kennt-
lichmachung eines Polizeibeamten ist auch das Tragen einer Dienst-
miitze ausreichend,

Beim Einbiegen in eine andere StraBe ist nach rechts in kurzer
Wendung, nach links in weitem Bogen zu fahren. Diese Vorschriit
gilt entsprechend fiir das Durchiahren von scharfen oder uniiber-
sichtlichen Wegekriimmungen,

Der Fiihrer hat enigegenkommenden Kraftfahrzeugen, Fuhr-
werken, Reitern, Radiahrern, Viehtransporten oder dergleichen
rechizeitif und geniigend nach rechts auszuweichen oder, falls dies
die Umstinde oder die Oertlichkeit nicht destatten, so lange anzu-
halten, bis die Bahn frei ist.

Das Vorbeifahren an eingeholten Kraftfahrzeugen, Fuhrwerken,
Reitern, Radfahrern, Viehtransporten oder dergleichen hat auf der
linken Seite zu erfolgen,

Das Fahren mit Kraftfahrzeugen ist nur auf Fahrwegen ge-
stattet. Auf Radfahrwegen und auf Fuliwegen, die fiir Fahrrider
freigegeben sind, ist der Verkehr mit Kraftzweiridern mit beson-
derer polizeilicher Genehmigung zulissig.

Beiwagen miissen mit dem Kraftrad in zuverlissiger Weise ge-
kuppelt sein,

Der Fiihrer ist dafiir verantwortlich, daB der Beiwagen dieser
Bedingung entspricht und sich in verkehrssicherem Zustand be-
findet, i

Kraftrider und Kraftzweirider behalten, auch wenn sie mit
einem Beiwagen gekuppelt sind, ihre Stellung als Kraftrider be-
ziehungsweise Kraftzweirider,

Werden Tatsachen festgestellt, die die Annahme rechifertigen,
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dall eine Person zum Fithren von Kraftiahrzeugen ungeeignet ist,
50 kann ihr die Fahrerlaubnis dauernd oder fiir bestimmie Zeil
durch die fiir ihren Wohnort zustindige héhere Verwaltungshe-
hirde entzogen werden.

Anweisung
iiber die Priifung der Fiihrer von Kraitiahrzeugen

Die Erlaubnis zum Fithren eines Kraftfahrzeugs erteilt die fiir
den Wohnort der betreffenden Person oder fiir den Ort, wo sie
den Fahrdienst erlernt hat, zustindige hohere Verwaltungshehsrde,
Der Antrag auf Erteilung der Erlaubnis jst an die zustindige
Ortspolizeibehénde zy richten, Dem Antrag ist beizufiigen:

l. ein Geburtsschein;

2. ein Lichtbild (Brustbild 68 cm groB, unaufgezogen), das

auf der Riickseite mit der eigenhiindigen Unterschrift des

Antragstellers versehen sein mul;

3. ein Nachweis dariiber, daf er den Fahrdienst bei einer durch
die zustindige héhere Verwallungsbehsrde zur Ausbildung
von Fiihrern erméchtigten Person oder Stelle [Fahrschule,
Kraitfahrzeugfabrik) erlernt hat, Aus dem Nachweis mulB
die Daver der praktischen Ausbildung im Fahren ersichtlich
sein.

Die Priifungen erfolgen bei den durch die héheren Verwal-

tungshehtrden amtlich erkannten Sachverstindigen. Die Sach-
verslindigen bestimmen den Zeitpunkt der Priffung. Der Priif-

ling hat ein Kraftfahrzeug der Betriebsart und Klasse, fiir dessen

Fiihrung er den Nachweis der Befihigung erbringen will, fiir die
Priifung bereitzustellen.

A Die Priifung zerfillt ig cinen miindlichen und einen praktischen
Feil,
1. Die miindliche Priiffung erstreckt sich auf.

a) allgemeine Kenntnis der Hauptteile des vorgefiihrten Fahr-
zeugs, genaue Kenntnis der fiir die Beurteilung seiner Ver.-
kehrssicherheif in Betracht kommenden Teile (Lenkvorrich-
tung, Bremsen, Geschwindigkeit-swechse!, Riicklauf und Rad-
bereifung);

b) Verhalten in besonderen Fillen (z. B. Schleudern des Krafi.
‘rades etc.);

c) Beurteilung der Verkehrssicherheit des Fahrzeugs vor An-
tritt der Fahrt;

127




d) Kenntnis der fiir den Fithrer eines Kraftfahrzeugs maBgeben-
den gesetzlichen und polizeilichen Vorschriften.
2. Die praktische Priifung umfaft:
Feststellung der Wirksamkeit der Bremsen wund Lenkvorrich-
tungen, Ingangsetzen des Motors nach vorheriger Priifung
der Ziindvorrichtungen und einfache Fahriibungen; Probe-
fahrt auf freier Strecke und durch belebtere Verkehrsstrafien
mit Begegnen und Ueberholen von Fuhrwerk, Einbiegen in
Straflen, Anwendung des Wahrnungszeichens, Wechsel der
Geschwindigkeit (wenn méglich auch in Steigungen und im
Gefille}unter Benutzung der verschiedenen zu Gebote stehen.
den Hilfsmittel, Handhabung der Bremsen unter verschiede-
nen Verhiltnissen,
Die Priifung ist nur dann als bestanden anzusehen, wenn der
Priifling in allen Gegenstinden geniigende Sachkenntnis bewiesen
hat.

Haftpilicht
[aus dem Gesetz ither den Verkehr mit Kraftfahrzeugen
vom 3. 5. 1909),
Wird bei dem Betrieb eines Kraftfahrzeugs ein Mensch getd-
tet, der Kdrper oder die Gesundheit eines Menschen verletzt
oder eine Sache beschiidigt, so ist der Halter des Fahrzeugs wer-

pilichtet, dem Verletzten den daraus entstehenden Schaden zu
erselzen,

Auch der Fithrer des Kraftfahrzeugs ist zum Ersatze des Scha-
dens wverpflichtet. Die Ersatzpflicht ist ausgeschlossen, wenn der
Schaden nicht durch ein Verschulden des Fithrers verursacht ist,

Strafvorschriften

Wer den zur Erhaltung und Ordnung der Sicherheit auf den
GHentlichen Wegen oder Plitzen erlassenen polizeilichen Anord.
nungen iiber den Verkehr mit Kraftfahrzeugen zuwiderhandelt, wird
mit Geldstrafe oder Haft bestraft.






