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Alilgemeines

Das vorliegende Biichlein bringt eine zusammen-
fassende Beschreibung derBauart und der Wirkungs-
weise unserer Motorrad-Type .,125‘, sowie eine ein-
gehende Anleitung zur Wartung und Bedienung.
Dieses Motorradist wieder eine PUCH-Hochleistungs-
maschine mit sportlichem Charakter. Nur richtige und
regelméBige Pflege kann einen storungsfreien Betrieb
sichern. Wir empfehlen daher dringend, sich vor In-
betriebnahme des Fahrzeuges mit den folgenden Aus-
fihrungen vertraut zu machen.

Auch die unbedingte Einhaltung der Vorschriften liber
das Einfahren der neuen Maschine ist genauestens
zu beachten, da hievon in erster Linie die Lebens-
dauer der Maschine abhéngt.

In unermidlicher, stetiger Weiterentwicklung unserer
Doppelkolben-Zweitakt-Motoren mit Gleichstromspii-
lung haben wir ein Fahrzeug geschaffen, das mit
seiner hohen Leistungsfahigkeit gewill allen verniinfti-
gen.Anforderungen vollkommen entspricht.

Eines missen wir jedoch betonen: Die Type ,,125%
ist eine ideale Gebrauchsmaschine fiir alle Zwecke,
betriebssicher und sparsam im Betrieb — eine Renn-
maschine ist sie jedoch nicht.

Es ist sinnlos, von einem Motorrad mit nur 125 ccm
Hubvolumen Leistungen erzwingen zu wollen, die nur
weitaus groBeren Motoren zugemutet werden
konnen, den kleinen Motor aber stindig auf das
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AuBerste beanspruchen. Die Betriebssicherheit und
die Lebensdauer der Maschine wiirde hiedurch in
ganz unwirtschaftlicher Weise beeintrachtigt werden.
Insbesondere versuche man nicht bei Bergfahrten,
solange man mit dem ersten Gang fahrt, das Tempo
zu forcieren. Auf langen und steilen BergstraBen.
auf welchen infolge der geringen Fahrgeschwindig-
keit der Fahrwind fehlt, schalte man rechtzeltlg eine
Kilhlpause ein.

Lassen Sie sich durch die grofle Leistungsfahigkeit
der Maschine nicht verleiten, unmogliche Leistungen
von ihr zu verlangen.

Kurz gesagt, liegt es nur an lhnen, durch sachge-
maBe Wartung und richtige Fahrweise die Voraus-
setzungen dafiir zu schaffen, dafl lhre Wiinsche, die
Sie als Fahrer an das Motorrad stellen, voll erfiillt
werden. Zur raschen Erledigung von Reparaturen
empfehlen wir lhnen in lhrem eigenen Interesse sich
nur an den zustidndigen Vertreter oder direkt an
unser Werk Graz zu wenden.

Um die klaglose Abwicklung des Geschéaftsganges zu
beschleunigen und zeitraubende Riickfragen zu ver-
meiden, sind jeweils folgende Angaben erforderlich:
Motornummer, gefahrene Kilometerzahl, Tag der
erstmaligen Zulassung und kurze Beschreibung des
vermutlichen Fehlers. Die gleichen Angaben sind
auch bei Bestellung von Original-PUCH-Ersatzteilen
unbedingt notig.

STEYR-DAIMLER-PUCH
Aktiengesellschaft
Werk Graz









ZAHLENTAFEL
Motor:

Zylinderzahl: 1 Doppelzylinder

Bohrung: 2X38 mm

Hub: 55 mm

Hubraum: 124,75 ccm

Verdichtung: 1: 6,5
Kurbelgehduseverdichtung: 1: 1,35
Leistung maximal: 5,2 PS bei 4500 n/min
Hubraumleistung: 41,6 PS/L.

Maximales Drehmoment: 0,84 m/kg bei 4450 n/min
Drehzahl normal: 3200 n/min

Drehzahl maximal: 4800 n/min

Vergaser:

Einkolben-Vergaser 16 mm (), mit Nadeldiise

Hauptdiise: Nr. 80

Nadeldiise: 1072

Nadelstellung: Klemmfeder in Raste 2 von oben
geklemmt

Luftfilter: NaBluftfilter mit Startscheibe

Betriebsstoff: Benzin-Olgemisch im Mischungsver-
haltnis 25 : 1

Batterie-Ziind-Lichtanlage:

Spannungsregelnde Batterie-Ziindlichtmaschine

Lichtmaschinenleistung: 25/35 Watt, 6 Volt |

Scheinwerfer-Hauptlampe: Zweifadenlampe 6 Volt,
25/35 Watt

Stand- und Decklicht: 6 Volt, 1,6 Watt

Batterie: 7 A/st



Ziindkerze: Bosch W 225 T 1
Elektrodenabstand: 0,5 mm bis 0,8 mm
Vorziindung: 4,5mm am Uberstromkolben gemessen

Getriebe:

Ubersetzung vom Motor zum Getriebe: 17 : 42:
i = 2,47

Ubersetzung im Getriebe:
1. Gang: 8:24;i=3
2. Gang: 17:23; i = 1.35
3. Gang: 22: 18; i = 0,82
Ubersetzung vom Getriehe zum Hinterrad: 12:42;
j=3,b
Gesamt-Ubersetzung
1. Gang: i = 26
2. Gang: i = 11,7
3. Gang: i= 7,1
Kupplung: Mehrscheibenkupplung, Scheibenbelag
Kork oder Asbest, im Olbad laufend

Ketten:

Motor-Getriebekette: 3/8 Zoll X 3:8 Zoll X 6 mm Durch-
messer,52Rollen(vollgekapselt,im Olbad laufend)

Getriebe-Hinterradkette: 12 Zoll X 5/16 Zoll X 8,5 mm
Durchmesser, 112 Rollen

Réder:
FelgengroBe: Tiefbettfelge 21/2 Zoll X 19 Zoll

Reifengrofle: Niederdruck-Stahlseilreifen 3 Zoll
mal 19 Zoll



Reifenluftdruck:

Im Vorderrad: 1,4 ati
Im Hinterrad: mit einer Person belastet 1,8 ati
Im Hinterrad: mit zwei Personen belastet 2,1 atii

Speichen:

Rechts: 185 mm lang, 4 mm &
Links: 219 mm lang, 4 mm &)

Vorder- und Hinterradbremse:
Bremstrommel: 125 mm Durchmesser, 20 mm breit

Bremslibersetzung:

Handbremse. 1: 29 3
FuBbremse: 1: 25

Lenkungswinkel; 61° Winkel
Nachlauf; 80 mm

Kraftstoffbehadlter:

Inhalt: 8,51, davon Kraftstoffreserve: 1,61,
Einfilloffnung: 60 mm

Leistungen:
Hochstgeschwindigkeit mit 1 Person ca. 76 km/St bei
4820 n/min
Hochstgeschwindigkeit mit 2 Personen ca. 70 km/St
bei 4820 n/min
Niedrigste Dauergeschwindigkeit mit dem 1. Gang:
5 km/St



Normverbrauch (Gemisch) bei 50 km/St mit 2 Per-

sonen: 2,35 |

Steigfahigkeit mit dem 1. Gang und 1 Person: zirka
40%,

Steigfahigkeit mit dem 1. Gang und 2 Personen:

zirka 289/,
Beschleunigung von 30 auf 60 km/St im 3. Gang:

12 Sekunden

Bremsverzdgerung:
Mit jeder Bremse allein mindestens 2,5 m/sek®

Reichweite:

350 km mit einer Kraftstoffiillung unter Zugrunde-
legung des Kraftstoffnormverbrauches

Leistungsgewicht:

16,2 kg/PS auf Gewicht mit serienmédBiger Aus-
ristung und vollem Tank bezogen

Kleinster Wendekreis:
4 m

Abmessungen:

Hohe: 900 mm
Radstand: 1255 mm
Sattelhohe: 690 mm
Bodenfreiheit: 140 mm
Ldnge: 1940 mm
Breite: 650 mm
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Gewichtsangaben:

Trockengewicht (ohne Betriebsstoff, ohne Werk-
zeug, ohne Pumpe, ohne Soziussitz samt FuB-
raster): 77,5 kg

Fahrfertig, vollgetankt (ohne Werkzeug, ohne
Pumpe, ohne Soziussitz samt FuBraster): 84 kg

Zulassiges Gesamtgewicht: 243 kg

Achsdriicke:

Mit 1 Person: Vorne 72 kg, hinten 88 kg
Mit 2 Personen: Vorne 72 kg, hinten 166 kg



TECHNISCHE BESCHREIBUNG

Motor:

Einzylinder-Doppelkolben-Zweitaktmotor mit Gleich-
stromspiilung, stehend im Rahmen eingebaut, Leicht-
metallkolben mit gewdlbtem Boden auf gemeinsamer
gegabelter Pleuelstange. Luftkiihlung mittels grofier
Kuihlrippen. Abnehmbarer Leichtmetall-Zylinderkopf.
Samtliche Triebwerkteile auf Steyr-Walzlagern
laufend.

Schmierung:

Die Motorschmierung erfolgt durch Markendl fiir Zwei-
" taktmotoren, das dem Brennstoff im Verhdltnis 1:25
beigemischt wird. Die gleiche Olsorte wird flir die
Schmierung der Getriebeteile verwendet. Das Ol
wird durch den kleinen Schaulochdeckel (das ist der
Deckel mit der Aufschrift,,Puch‘‘) am Motor-Getriebe-
block eingefiillt und verteilt sich von dort zu den
tubrigen Triebwerkteilen.

Vergaser:

Einkolben-Nadeldisen-Vergaser mit nur einem Bow-
denzug besorgt die richtige Gemischzusammen-
setzung unter allen Betriebsverhiltnissen. Die Start-
scheibe am NaBluftfilter verblirgt leichtes Anspringen
des Motors auch bei groBter Kilte. |

Batterie-Ziind-Lichtanlage:

Die Stromversorgung erfolgt durch eine spannungs-
regeinde Gleichstrom-Lichtmaschine von 35 Watt
Leistung und einer 6-Volt-7-Ampere-Stunden-
Batterie, welche von der Lichtmaschine aufgeladen
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wird. Die Anlage speist somit die Zlindung, Beleuch-
tung und das Horn. Die Lichtmaschine selbst ist
am Motorgehduse angeflanscht, und zwar derart, daB
sie sich zwecks Einstellung des genauen Ziindzeit-
punktes etwas verdrehen |4Bt. Der Anker sitzt auf
der Kurbelwelle, daher erfolgt der Antrieb direkt.

Beleuchtung und Horn:

Scheinwerfer mit 130 mm Lichtaustritt, Zweifaden-
lampe fir Fern- und Abblendlicht 25/25 Watt und
Hilfslampe fiir Standlicht 1,5 Watt. Der Abblend-
schalter sitzt linksseitig am Lenker. Decklicht
1,6 Watt, Horn in geschiitzter Lage angebracht.

Kupplung:

Mehrscheibenkupplung mit Asbest- oder Korkbelag
und Stahischeiben, stindig im Olbad laufend.

Getriebe:

Dreiganggetriebe, direkt im Motor-Getriebeblock ein-
gebaut. Kraftibertragung von der Motorwelle zum
Getriebe mittels endloser Hillsenkette iber die
Kupplung. Der Eingriff der Schaltzahnrader erfolgt
durchwegs mittels Klauen.

Starter:

Linksseitig angeordnet, vollkommen gekapselt und
organisch im Getriebe eingebaut.

FuBBschaltung:

Die Schaltung der einzeinen Ginge erfolgt durch
den linksseitigen FuBhebel. Sie ist im Getriebe
organisch eingebaut und ben&tigt keinerlei Wartung.
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Hinterradantrieb:

Rollenkette, durch wirksamen Kettenschutz ab-
gedeckt.

Rahmen:

Geschlossener, verwindungssteifer Rohrrahmen, ge-
schweilit, aus nahtlos gezogenen Stahirohren bester
Qualitét.

Schalldampfer:

Zwei Auspuffttpfe, sehr wirksam, vollkommen zer-
legbar und daher leicht zu reinigen.

Gabel:

Puch-Parallelogramm-Preflstahlgabel, Gabelscheiden
mit geschlossener -ovaler Form, Zentraldruckfeder,
Stofldampfer mit Handnachstellung. Gelenkbolzen
aus erstklassigem Material, gehédrtet und geschliffen.
Hochdruckschmierpng mittels Fettpresse.

Lenker:

Verstellbarer Sportienker in bequemer Lage, so daf
auch langste Strecken ohne Ermiidung gefahren
werden kénnen. Massive Leichtmetallhebel, Abblend-
schalter, Horndruckknopf, Drehgriff, Gummihandgriff.

R&dder:

Niederdruck-Stahlseilreifen, Tiefbettfelgen, R&der
leicht demontierbar, auf Steyr-Wilzlagern laufend.
Die Naben sind gegen Eindringen von N&sse und
Staub wirksam geschiitzt.
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Bremsen:

Zwei grofidimensionierte Innenbackenbremsen von
125 mm Durchmesser und je 47 c¢cm2 Gesamtbrems-
fliche mit weicher und auBsrordentlich kriftiger
Wirkung.Die Bremse des Vorderrades wird mittels des
rechtsseitigen Hebels am Lenker, die des Hinter-
rades durch den FuBhebel an der rechten Seite der

Maschine betétigt. Beide Bremsen sind leicht von
Hand aus nachstellbar.

Sattel:

Schwingsatte! mit weicher Gummidecke in bequemer

Lage. Federung entsprechend dem Gewichte des
Fahrers einstellbar.

FuBraster:

Verstellbare, starke FuBraster mit groBen Gummi-
klotzen.

Stander:
Abwadlz-Mittelstéander, leicht bedienbar.

Kraftstoffbehdlter:

Stromlinienférmig, grofle Einfiilloffnung mit Schnell-
verschluff. Kraftstoffhahn mit Filtersieb und drei
Stellungen (offen, zu, Reserve).

Werkzeugbehditer:

Gerdumig, linksseitig angeordnet, mit DrehverschluB
und Ose fiir ein VorhingeschloB. Komplettes Werk-
zeug in Falttasche untergebracht.
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Ausstattung:

Schwarze Emaillackierung mit weien Zierlinien.
Blanke Teile Hochglanz poliert. Nichtlackierte Teile

geparkert. Elektrisches Signalhorn, kréaftiger Gepack-
trager, komplettes Werkzeug.
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KURZANLEITUNG ZUR BEDIENUNG DES
PUCH-MOTORRADES TYP ,,125¢

Vor Beginn der Fahrt:
Batterie fiillen und laden.

Kraftstoff (Benzin-Olgemisch) fiillen. Das richtige Mi-
schungsverhéltnis ist 1: 25, das heiffit es sind 0,2 |

| des Kipldngssaies f

. Unterkante der
Schauloch:OHnung

: 15 mw
“Olstand 7= 0"

1
Ol mit 51 Benzin zu mischen. Olstand im Motor-Ge-
triebeblock bei geradestehender Maschine iiber-
prifen (zirka 15 mm unterhalb der Unterkante der
Schaulochtffnung im Motorblock, Abb. 1). Gesamt-
Olinhalt zirka 3/;1. Es muB das gleiche Marken®l fiir
Zweitaktmotoren verwendet werden, wie fiir die Bei-
mischung zum Kraftstoff.
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Reifendruck prifen (vorne 1,4 atl, hinten solo 1,8 ati,
mit 2 Personen besetzt hinten 2,1 ati).

Anwerfen:

Vorerst Leerlauf einschalten (Ganganzeiger auf 0),
Kraftstoffhahn 6ffnen (drei Stellungen, Abb. 2). Ziind-

) - )

Reserve auf Zu

schliissel einstecken (rote Ladekontrollampe leuch-
tet auf, Abb. 3). Gasdrehgriff etwas (zirka ein Drittel
seines Weges, Abb. 4) 6ffnen. Bei kalter Maschine
Uberlauf geben und Startscheibe am Luftfilter
schlieien (Abb. 8). Bei warmer Maschine keinen
Uberlauf geben und die Startscheibe offen lassen.
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Dann durch rasches Niedertreten des AnlaBhebels
den Motor anwerfen, Startscheibe sofort
wieder 6ffnen und den Motor mit wenig Gas
etwas warmlaufen lassen.

whyel
)! S

..“_.2-.’ &/ 4

Kontrollicht™ /
Zundschliissel 3
»

Fahren:
Auskuppeln: Kupplungshebel anziehen.

Schalten: FuBhebel niedertreten, wodurch der 1. Gang
eingeschaltet wird; etwas Gas geben, dabei Kupp-
lungshebel langsam loslassen, gleichzeitig noch
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mehr Gas geben, bis die Maschine in geniigenden
Schwung gekommen ist. Erst dann darf weiterge-
schaltet werden.

Aufwartsschalten (vom 1. auf 2. und auf 3. Gang):
Gas wegnehmen, auskuppeln, Fuischalthebel hoch-
ziehen, einkuppeln und Gas geben.

Lichtschalter

auf f ¢
Gasdrehgriff 5

Zuriickschalten (vom 3. auf 2. und auf 1. Gang):
Etwas Gas belassen, auskuppeln, FuBschalthebel
niedertreten, einkuppeln und Gas geben.

Anhaliten:

Gas wegnehmen. — Auskuppeln und gleichzeitig
weich bremsen. — Leerlauf einschalten. Dann Kraft-
stoffhahn schlieBen und Zindschliissel abziehen.
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Die Betdtigung des Schalthebels:

Diese ist stets mit Gefiihl vorzunehmen, da durch
Gewaltanwendung Schaden im Getriebe eintreten
konnte.

Vor der Inbetriebsetzung und nach Beendigung der
Fahrt ist streng darauf zu achten, daBl der
Leerlauf eingeschaltet ist. Dies ist dann der
Fall, wenn der Leerlaufzeiger auf O steht, das ist die
Stellung zwischen dem 1. und 2. Gang.

Man merke sich:

Hochziehen des Fuflschalthebels = Einschalten
groBerer Génge,

Niedertreten des Fuflschalthebels = Einschalten
kleinerer Gange.

Einfahren:

Wie schon eingangs erwidhnt, hingt die Lebens-
dauer der Maschine besonders davon ab, wie sie
in der ersten Zeit eingefahren wird. Die Ma-
schine muB daher die ersten 1000 km
schonend gefahren werden, damit alle
Teile gut einlaufen konnen. Man fahre im 3. Gang
hochstens 55 km/St, jedoch nicht unter 30 km/St, da
gerade zu niedrige Drehzahlen die Motorlager stark
beanspruchen. Das letztere gilt auch fiir die anderen
Gange. Weiters fahre man wiahrend der Einfahrzeit
auch keine langen, steilen Berge und unbedingt
ohne Mitfahrer. Zum Einfahren sind ebene, glatte
StraBen am giinstigsten, welche man mit dem 3. Gang
im gleichméaBigen Tempo von zirka 45 bis 50 km/St
befahrt, doch darf man dabei niemals Vollgas geben.
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Ohne zwingenden Grund fahre man in der Ebene
nicht zu lange Zeit mit den kleinen Gangen. Bei
Bergfahrten schalte man rechtzeitig und fahre
m#aBig mit nicht zu viel Gas. Jedenfalls darf man
den Drehgriff nicht tiber Halbgas aufdrehen.

Folgende Hdchstgeschwindigkeiten diirfen wahrend
der Einfahrzeit nicht tiberschritten werden:

1. Gang 2. Gang 3. Gang

Von 0 bis 1000 km: 15 35 55
Von 1000 bis 2000 km: 18 40 65
In der Folge: 22 48 —

Von 1000 bis 2000 Gesamtkilometer
darf die Maschine noch keinesfalls
iber lAngere Strecken Vollgas gefah-
ren werden.

Erstab 2000 km istdie Maschine furdie
volle Beanspruchung einsatzfahig.

Kraftstoff:

Das vorgeschriebene Mischungsverhéltnis 1: 25 ist
unter allen Umstanden einzuhalten. Eine Beimischung
von mehr oder weniger Ol ist fiir den Motor und
seine Leistung auf alle Falle von Nachteil.

Die Vermischung selbst ist auBerhalb
der Maschine in einem besonderen
Gefaflh vorzunehmen. Es kann jeder handels-
tibliche Brennstoff, sowie jedes gute Markend!
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(m6glichst aus plombierten Kannen) verwendet
werden.

Der Betriebsstoff darf jedoch nur in absolut reinem
Zustand in den Behédlter gelangen, da eventuelle
Unreinheiten die Dise und den Hahn verlegen oder
verstopfen, wodurch schwere Motorschiaden auf-
treten konnen.
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BESCHREIBUNG EINZELNER TEILE DES
MOTORRADES
Der Puch-Doppelkolbenmotor:
Unsere Zweitaktmotoren arbeiten nach dem soge-

U Uberstromkanal
R Rest an Auspuffgasen
A AuslaBschlitz
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nannten Gleichstromverfahren, das heifit, im Zylinder
besteht nur eine Stromung von einem Ende des Zylin-
ders zum anderen. Die normale Bauart fiir dieses
Verfahren bedingt die Anordnung gegenlaufiger, Kol-
ben (Abb. 5) und ein fir Kraftfahrzwecke zu kompli-
ziertes Triebwerk, weshalb diese Ausfiihrung fir
Motorrader kaum in Betracht kommt.

Stellen wir uns nun die lange Zylinderrohre dieses
Motors in der Mitte um 180 Grad umgebogen vor, so
erhalten wir den sogenannten U-Zylinder mit Doppel-
kolben, wie ihn Puch verwendet (Abb. 5). Der Uber-
stromkanal U befindet sich am Ende des einen Zylin-
ders, der Auspuffkanal A am Ende des benachbarten
Zylinders. Wie beim Zweitakimotor mit gegenlaufigen
Kolben, findet auch hier eine Gleichstromspi-
lung statt, die eine reine und verlustfreie
Fiillung des Zylinders ergibt.

Die Kolben bewegen sich aber nicht gegenlaufig,
sondern gehen nahezu gleichzeitig auf und ab, so
daB sie von einer einzigen gemeinsamen Pleuel-
stange und einer einzigen Kurbelwelle betéatigt
werden kdnnen. Durch diese, dem Puch-Motor
eigentiimliche Konstruktion mit zwei Kolben auf
gemeinsamer Pleuelstange ergibt sich nun,% wie
die Zeichnungen in Abbildung 6 zeigen, eine Rela-
tivbewegung der beiden Kolben gegeneinander, die
bewirkt, daB der Auspuffkolben dem Uberstrom-
kolben mit Ausnahme der beiden Totpunktlagen
immer etwas voreilt,

Auf diese Art wird der Auspuffschlitz freigegeben, so-
lange der Uberstrémschlitz noch geschlossen ist. Erst
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zum richtigen Zeitpunkt wird dann auch der Uber-
stromschlitz geoffnet.

Durch diese Bauart ist eine Vermischung von Frisch-
gasen mit Restgasen wirksam vermieden. Im unteren
Totpunkt angelangt, ,,wartet'* der Auspuffkolben ge-
wissermaBen so lange, bis ihn der Uberstrom-
kolben eingeholt hat und beide gleich ief, ste-
hen. Beim Wiederaufwirtsgehen der beiden Kolben
eilt der Auspuffkolben abermals vor und sperrt die
AuslaBsffnung noch vor dem Uberstromende ab. Auf
diese Weise wird ein ungewolltes Entwei-
chen der Frischgase wirksam verhindert.
Wir sehen also, dafl der Puch-Doppelkolbenmotor tat-
sdchlich die Vorziige des Zweitaktmotors mit gegen-
ldufigen Kolben, ndmlich die idealen Spilverhéltnisse,
mit jenen der einfachen Konstruktion in gliicklicher
Weise vereint.

Diese theoretischen Betrachtungen haben aber eine
sehr reale Auswirkung: der Puch-Doppel-
kolbenmotor hat bei grofler Leistung
einen Aufllerst niedrigen Benzinver-
brauch.

Gleichzeitig vermeidet er in hohem Mafle das liber-
aus lastige ,,Viertakten''. Der Puch-Doppel-
kolbenmotor weist im ganzen Dreh-
zahlbereich eine liberaus gute Regu-
lierfahigkeit auf und arbeitet auch bei
niedrigen Tourenzahlen vollkommen
regelméafig.

Somit stellt der Puch-Doppelkolbenmotor einen be-
deutenden Fortschritt in der Motorenkonstruktion
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dar, da es gelungen ist, die Vorteile des Zwei- und
Viertaktbaues miteinander zu vereinen.

Das Getriebe:

Das Dreiganggetriebe ist mit dem Motor verblockt.
Von der Kurbelwelle erfolgt der Antrieb liber eine
Hiilsenkette zur Kupplung und von dort aus zu den
Getrieberadern. Zur weiteren Kraftiibertragung auf das
Hinterrad dient eine Rollenkette.

Im wesentlichen besteht das Getriebe aus drei Zahn-
radpaaren, von denen jedes Paar fiir sich im Eingriff
steht. Der Schaltvorgang selbst erfoigt durch die
Klauen der mittleren Zahnradgruppe mit den korre-
spondierenden Gegenklauen der lbrigen Zahnrader
(Abb. 7). Die Betatigung der einzelnen Génge durch
den Fuflschalthebel erfolgt iliber den Schaltauto-
maten zum inneren Schalthebel, der mittels Gleit-
stiick die Verschiebung des mittleren Zahnrad-
paares bewirkt.

Kupplung:

Die Mehrscheibenkupplung besitzt mehrere Belag-
und Stahlscheiben, die durch Federn zusammenge-
preBt werden. Durch Betiatigung des Kupplungshebels
links am Lenker wird der Federdruck aufgehoben und
die Kupplung gelost. Die Verwendung von Belag-

lamellen im Olbad laufend gewihrleistet ein weiches
Einkuppeln und eine lange Lebensdauer.

Vergaser:

Der robuste Einkolben-Vergaser arbeitet, wie aus Ab-
bildung 8 ersichtlich ist, nach dem Prinzip der Nadei-
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diise. Der Schwimmerhiltden Kraftstoffspiegel sténdig
auf gleicher Héhe. Vom Schwimmergehiuse fliefit der
Kraftstoff durch die Haupt- zur Nadeldiise, in welcher
die konische Kraftstoffnadel gefilihrt ist. Fiir die rich-
tige Gemischzusammensetzung von Luft- zu Kraftstoff
ist die gegenseitige Stellung des Schieberkolbens zur
Nadel ausschlaggebend, und zwar beeinfluft der
Schieber den Luft- und die Nadel den Kraftstoffanteil.
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Wir bemerken, dafl die Nadel vom Werk
aus bereits in richtiger Stellung im Kol-
benschieber geklemmt ist.

Bei Betédtigung des Gasdrehgriffes am Lenker werden
nun Nadel und Schieber gemeinsam gehoben, be-
ziehungsweise gesenkt, wobei die Nadel den Durch-
fluBquerschnitt fiir den Kraftstoff und der Kolben jenen
fiir die Luft andert.

Die Dusengrtfie ist in bezug auf Verbrauch, Schnellig-
keit und Anzugsvermégen vom Werk aus genau fest-
gelegt.

Wir warnen davor, Verdnderungen am
Vergaser vorzunehmen, da durch un-
sachgemdfBe Einstellung nur Schédden
am Motor auftreten kdnnen. |

Die Dusen diirfen auch dann nicht gedndert werden,
wenn statt des gewdhnlichen Benzins Benzin-Benzol-
gemisch oder Benzin OZ 74 verwendet werden.
Zur Reinigung der angesaugten Luft dient ein NaBluft-
filter, der ordnungsgem#B gepflegt werden muB.
Der Griff der Startscheibe muB sich
wadhrend der Fahrt in der unteren
Stellung befinden, die Startscheibe
mufl unbedingt offen sein.
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BATTERIE-ZUND-LICHTANLAGE

Die Batterie:

Solange der Motor nicht lauft, bildet die Batterie die
einzige Stromquelle. Erst wenn der Motor eine Dreh-
zahl von 1400 n/min erreicht hat, das ist bei zirka
24 km/St im 3. Gang, ibernimmt die Lichtmaschine die
Stromversorgung und gleichzeitig auch die Aufiadung
der Batterie. Fiir die einwandfreie Funktion der elek-
trischen Aniage ist daher unbedingte Voraussetzung,
daB sich die Batterie immer in tadellosem, betriebs-
sicherem Zustand befindet. Die Masseplatten der Bat-
terie sind in einem dreizelligen Blockkasten unter-
gebracht und durch wellenférmige, gelochte Zell-
stoffwande voneinander getrennt, wodurch eine
gegenseitige Beriihrung vermieden wird.

Die Plattensitze sind im Gehause fest und stofisicher
eingebaut. Unter den Platten ist ein Schlammraum flr
die abbrockelnde Masse und liber den Platten ein Aus-
dehnungsraum vorgesehen, weil sich ja das Séure-
niveau mit dem Ladezustand der Batterie @ndert,
das heiBt, mit zunehmender Ladung steigt der Séure-
spiegel und umgekehrt. Eine neue Batterie ist mit
reiner Saure von 28 Grad Be zu fiillen, sechs Stunden
stehen zu lassen, damit sich die Masseplatten gut
durchtrianken, und erst dann an einer Gleichstrom-
quelle mit 0,7 A zirka 34 Stunden lang aufzuladen.
Beim AnschluB ist darauf zu achten, dal die gleich-
namigen Pole von Batterie und Ladeleitung mit-
einander verbunden werden, das heifit positiv (+)
mit positiv (+) und negativ (—) mit negativ (—).
Bei einer bis auf 1,8 VoIt pro Zelle entladenen
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Batterie soll die SAuredichte 28 Grad Be und bei
einer bis auf 2,6 Volt aufgeladenen Batterie 32 Grad
Be betragen. Da im Betrieb nicht die Sdure, sondern
nur das in der Sdure enthaltene Wasser verdunstet,
darf die notwendige Ergdnzung des SHure-
spiegels nur wieder mit destilliertem Wasser
vorgenommen werden. Gewdhnliches Wasser ist fiir
diesen Zweck unbrauchbar, weil es Kalk enthilt,
der die Aufnahmefidhigkeit der Platten verdirbt.
In die Sdure gelangender Staub und Schmutz ist
natirlich ebenso schédlich.

Der SAdurespiegel muB auch bei ent-
ladener Batterie 3 bis4 mm hbherliegen
als die Oberkanten der Platten und dies
ist alle 1000 km zu kontrollieren.

Die Oberfldche der Batterie ist reinzuhalten, insbeson-
dere sind die Polklemmen immer rechtzeitig von sich
bildendem Oxyd zu reinigen und nach jeder Reini-
gung gut einzufetten. Beim Betrieb mit oxydierten
Polklemmen kann der Fall eintreten, dal die Anlage
wohl funktioniert, aber nie auf ihre volle Leistungs-
fahigkeit kommt,

Bei Nichtbeniitzung des Fahrzeuges muB
die Batterie mindestens alle vier Wochen
aufgeladen werden.

Wird die Batterie aus dem Motorrad ausgebaut, so ist
beim nachtrédglichen AnschlieBen der Kabel auf die
polrichtige Verbindung zu achten. Bei falschem An-
schluB tritt eine Umpolung der Lichtmaschine und
infolgedessen ein verkehrtes Aufladen der Batterie
ein, wodurch dieselbe Schaden leidet.
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Lichtmaschine (Abb. 9):

Diese ist eine normale vierpolige Gleichstrom-
NebenschluBmaschine. Da bei einer solchen Maschine
die Spannung mit steigender Tourenzahl wéachst, wiir-
den bei hoherer Tourenzahl die Lampen durchbrennen
und die Batterie uberladen werden. Aus diesem
Grunde muB die Spannung innerhalb gewisser Gren-
zen, das ist zirka von 6 bis 8,2 Volit, geregelt werden.

Um bei zu niedriger Tourenzahl eine Entladung der
Batterie lUiber die Lichtmaschine zu vermeiden, ist ein
selbsttitiger Riickstromschalter vorgesehen. Wird bei
steigender Drehzahl die richtige Betriebsspannung er-
reicht, so schlieBt dieser Schalter die Batterie zur
Lichtmaschine parallel, sinkt die Drehzahl und somit
auch die Spannung, so wird die Batterie selbsttatig
wieder abgeschaltet.

Die Spannungsregelung selbst erfolgt im Prinzip durch
Anderung der Felderregung, und zwar durch periodi-
sches Einschalten eines zusdtzlichen Widerstandes,
beziehungsweise durch periodisches Kurzschliefien
der Erregerwicklung. Der zusatzliche Widerstand ist
im Reglerschalter eingebaut.

Reglerschalter:

Der oben beschriebene Riickstromschalter ist mit
einem Spannungsregler zu einem gemeinsamen
Reglerschalter vereinigt und direkt in die Licht-
maschine eingebaut.

Er besteht im wesentlichen aus einem Elektro-
magnet, der mit drei Wicklungen versehen ist, und
zwar mit einer Spannungswicklung, die immer an der
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vollen Maschinenspannung liegt, einer Stromwicklung,
die erst dann eingeschaltet wird, wenn sich der

Riickstromschalter sch iefit, und einer Widerstands-
wicklung zur Feldregulierung.

Nochzondurg Vorzandung
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Der Elektromagnet betitigt zwei Anker in magneti-
scher Serienschaltung. Der AuBlere Anker betitigt
den Schalterkontakt, der innere den Reglerkontakt.
Der Anker wird durch eine einstellbare Blattfeder
sténdig in seiner Ruhelage gehalten. Die Feder des
Reglerankers hat eine gréere Vorspannung.

Die Arbeitsweise des Reglerschalters ist folgende:
Wenn bei steigender Drehzahl des Motors die richtige
Klemmenspannung erreicht ist, wird der AuBlere Anker
angezogen, wodurch die Schaltkontakte geschlossen
werden und der Akkumulator zur Lichtmaschine
. parallel geschaltet wird. Damit wird auch die Strom-
wicklung eingeschaltet, welche nun die Spannungs-
wicklung in ihrer Wirkung unterstiitzt. Bei weiterem
Ansteigen der Spannung wird der innere Anker an-
gezogen, wodurch die Reglerkontakte gedffnet
werden und dadurch die Widerstandswicklung zu-
sdtzlich zur Feldwicklung einschalten. Nun sinkt die
Spannung und die Feder zieht wieder den inneren
Anker in seine Ruhelage zuriick und schlieBt somit
wieder die Reglerkontakte. Dieser Vorgang wieder-
holt sich periodisch. Durch diese Einrichtung wird
bei jeder Drehzahl liber 1500/ min eine nahezu gleich-
bleibende Spannung der Lichtmaschine erreicht.
Sinkt die Drehzahl unter 1200/min, so wird die
Spannung der Lichtmaschine kleiner als jene der
Batterie. Von dieser flieBt dann der Strom in ent-
gegengesetzter-Richtung durch die Stromwicklung,
wodurch die Zugkraft des Elektromagneten aufge-
hoben wird. Die Feder des #uBeren Ankers zieht
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denselben in seine Ruhelage =zurick, die Schalt-
kontakte trennen sich und schalten die Batterie von
der Lichtmaschine ab.

Zur elektrischen Anlage gehdrt noch ein Ziind-
schliissel zum Ausschalten der Ziindung und eine
Ladekontrollampe, die bei eingesteck-
tem Zindschlissel aufleuchtet und erst
dann erlischt, wenn die Lichtmaschine
die Stromversorgung selbst aufnimmt.

Ziindspule (Abb. 10):

Die Ziindspule ist am Sitzrohr befestigt und ist im
wesentlichen ein kleiner Transformator mit lamellier-
tem Eisenkern und einer Primér- und einer Sekundér-
wicklung mit einem Ubersetzungsverhiltnis von
zirka 1: 60.

Da sich nun Gleichstrom nicht transformieren |46t
wird derselbe im Zindmoment durch den Unter-
brecher zerhackt und in eine Art Wechselstrom umge-
formt. Je rascherdie Unterbrechung, desto besser der
Ziindfunke.

Bei der Unterbrechung entsteht in der Primdrspule
ein Induktionsstof}, der wahrend der Unterbrechung
eine Spannung von zirka 200 Volt erreichen kann.
Durch den dabei auftretenden Unterbrecherfunken
wird der Unterbrechungsvorgang verzégert und es
wiirde ein Verbrennen der Kontakte eintreten. Zur
Unterdrickung des Funkens ist ein Kondensator
parallel zum Unterbrecher geschaltet, lber den
der Wechselstrom seine Ableitung findet. Der gleich-
zeitig in der Sekundirspule auftretende StromstoB

37



SjndsspuDIsISPIM M
ajndswouns
e)ndssbunuuodg 3
-1Dpunyag 29§ dg
-1pWisg wig dg
PjRiuoyIe)oRg &
Pejuoys)Bay ¥
Bunppimplay 4
jdouwyppnipuioy g

sjndspunz

13jpyspuaiqqy gy

eziaypunz N7
J3jjopspunz 7
Jawpeiqisiun N
$plpunis 4§
#PUGMNPS IS
Bunsapig 1g
eduwpjjoyuoy ¥y
UIOH M
Jojpsuspuoy 9
Jpuwog g

2 adwojuspojromz 4y
Uy

: vy i
¥ a5’ jor 48]

10

38



von zirka 10000 Volt erzeugt nun an den Kerzen-
elektroden den Ziindfunken.

Mit dieser etwas ausfilhrlicher gehaltenen Beschrei-
bung wollten wir einerseits dem wissensdurstigen
‘Motorradfahrer geniligend Einblick in die Funktion der
Zindanlage geben und ihm anderseits klarmachen,
daB Arbeiten an diesem feinfiihligen und doch so un-
erhort betriebssicheren Mechanismus nur dem Fach-
mann, der Uiber die dazu nétigen Mellinstrumente ver-
fugt, vorbehalten bleiben miissen.

Die Arbeiten des Fahrers beschranken sich lediglich
darauf, die Maschine reinzuhalten, den sich an-
sammelnden Staub der Kohlebilirsten ab-
zublasen, das Schmierkissen des Unter-
brechers alle 2000 km mit HeiBlagerfett
zu versehen, alle 5000 km die Unter-
brecherkontakte zu kontrollieren, wenn
notwendig mit einer Bosch-Spezialfeile glattzufeilen
und auf den richtigen Abstand von 0,4 mm
einzustellen.

Die Kohlebiirsten miissen in ihren Haltern leicht be-
weglich sein. Ist eine Biirste schon so weit abgeniitzt,
daB das Biirstenkabel schon am Grunde des Kabel-
schlitzes aufsitzt, muB} sie ersetzt werden, ansonsten
tritt eine Beschiadigung des Kollektors ein.

Nur die Fahrzeugleuchten sind durch zwei 16-Ampere-
Sicherungen im Innern der Lichtmaschine neben dem
Kabelanschluf abgesichert. Auf ordnungs-
gemiadfBen Zustand dieser Sicherungen
ist daher zu achten.
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Die Einhaltung dieser Vorschriften verbilirgt nicht nur
einen tadellosen Start der Maschine, sondern auch ein
besonders reines Arbeiten des Motors im ganzen
Drehzahlbereich.

INSTANDHALTUNGSARBEITEN, ZERLEGEN DES
MOTORRADES:

Nachstehend sind die zur Wartung der Maschine un-
erlafllichen Instandhaltungsarbeiten geschildert, wei-
ters sind diejenigen Punkte erwdhnt, die beim Zer-
legen zu beachten sind. Letztere sollen keine detail-
lierte Anleitung fiir Laien sein, und wer in diesen
Arbeiten nicht etwas bewandert ist, liberlasse sie
besser einem Fachmann.

EntruBen (zirka alle 5000 km):

Nach ldngerer Laufzeit, die je nach der Schmierung
und Behandlung bald groBer, bald kleiner sein wird,
macht sich ein Leistungsabfall, schlechtes Ziehen und
kraftioses Auspuffgerdusch bemerkbar. Der Motor ist
dann durch die Verbrennungsriickstiande verrulit und
mufl gereinigt werden.

Insbesondere bei minderwertigen oder
ungeeigneten Schmierdlen tritt rasch
starke Olkohlenbildung auf, die Ringe
kleben in den Nuten fest und die Motor-
leistung sinkt auBerordentlich. Die M0 g-
lichkeit weiterer Defekte, zum Beispiel
Verreiben der Kolben, ist damit ge-
geben.
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Zerlegen des Motors:

Um den Motor aus dem Rahmen nehmen zu kdnnen,
sind zuerst die beiden Auspuffrohre vom Zylinder los-
zuschrauben und die Tépfe von ihrer riickwértigen
Befestigung zu I6sen, worauf die gesamte Auspuff-
leitung abgenommen werden kann. Hierauf wird das
Spannband der Batterie entfernt und die beiden An-
schluBkabeln derselben angeklemmt. Die beiden
Kabel der Lichtmaschine sind loszuklemmen, nachdem
man die Schutzkappe der Lichtmaschine abgenommen
hat. Es empfiehlt sich, die Kabel zu markieren, damit
man sie wieder an die richtige Klemme anschliefien
kann.

Die Schutzkappe wird wieder an die Licht-
maschine angeschraubt. Hernach wird der Gaszug
durch Abschrauben des Vergaserdeckels geldst, das
Kupplungsseil ausgehdngt, das Benzinrohr abge-
schraubt und die vier Befestigungsschrauben des
Motors herausgezogen. Der Motor kann jetzt nach
Abnahme der Kette und Losnehmen des Ketten-
schutzes aus dem Rahmen gehoben werden.

Das Zerlegen des Motors ist zwar sehr einfach, muB
aber mit der grofiten Sorgfalt vorgenommen werden.
Nach Entfernen der Kerze ist der Zylinderkopf mittels
des beigegebenen Steckschliissels abzuschrauben.
Der Zylinder wird nach Losen der vier Befestigungs-
muttern vorsichtig abgehoben, wobei zu achten ist,
daB die Kolben mit der Pleuelstange nicht gegen das
Gehduse fallen und so beschadigt werden. Nun mar-
kiere man die Kolben und deren Stellung zueinander.
Diese werden nachher so abgenommen, daB man vor-
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erst mittels einer kleinen Spitzzange die beiden Enden
der Bolzensicherungen zusammendriickt und diese
wegzieht. Durch Herausschieben der Kolbenbolzen mit
einem Schraubenzieher knnen nun die Kolben von
den Pleuelstangen abgenommen werden.

1

Eine Reinigung des Kolbenmantels von
Olkohle ist unbedingt zu vermeiden, auch
wenn dieser schwarz sein sollte. |
Die Kolbenringe miissen in ihren Nuten vollkommen
frei beweglich sein. Sind sie festgebrannt, so ver-
suche man sie mit Petroleum zu I6sen. Ringe und
Nuten sind sorgfaltig von Olkohle zu befreien,
doch achte man beim Herunternehmen, dafl die
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Ringe nicht beschadigt oder gar itiberdehnt werden.
Sind die Ringe auf einem grofien Teil ihres Umfanges
schwarz, so ist das ein Zeichen dafiir, dafl sie schiecht
tragen und durch neue ersetzt werden missen.
Weiters ist eine Auswechslung dann ndtig, wenn der
Zwischenraum zwischen Kolbenring und Schulter der
Nut groer als 0,2 mm (Abb. 11) oder ein Ring zer-
brochen ist.

Vor dem Zerlegen des Motorgehiuses ist das Ol ab-
zulassen. Dazu dient die kleine Schraube, welche
unter dem riickwéartigen Aufhangebiligel angebracht
ist. Dann ist der AnlaBhebel abzunehmen, die vier
Linsenschrauben des Kettengehdusedeckels zu ent-
fernen, damit der Deckel selbst abgenommen werden
kann. Zum Zerlegen der Kupplung |86se man die
sechs Halsmuttern, welche die Kupplungsfedern fest-
halten. Das gelingt nur dann, wenn man die Federn
von den Sicherungsnasen der Halsmuttern wegdriickt.
Die Kupplungsscheiben sind vorsichtig herauszu-
nehmen, damit man keine zerbricht. Nun werden die
beiden Muttern von der Kurbelwelle und Kupplungs-
nabe gelost, worauf man das kleine Kettenrad und
die Kupplungsnabe mittels Abziehers abziehen kann.
Dabei geht auch die Motorgetriebekette mit.

.Das Kettenrad am Getriebe wird mittels eines Ab-
ziehers so entfernt, wie das vorher erwéhnte kleine
Kettenrad und die Kupplungsnabe.

Beim Abnehmen der Lichtmaschine geht man wie folgt
vor: Es wird die Schutzkappe durch Losen der zwei
Schrauben abgenommen. Hierauf sind die beiden
Befestigungsschrauben a im innern der
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Lichtmaschine (Abb. 9) zu I6sen und die Zund-
kabelschelle vom Geh&duse loszuschrauben, worauf
die ganze Lichtmaschine weggenommen werden kann.
Um den Anker abzunehmen, ist die Halteschraube
desselben, die zugleich als Abziehvorrichtung
dient, zu entfernen. In die Bohrung der Ankerwelle
kann nur ein kleiner Eisenstift, 50 mm lang und 6 mm
Durchmesser, eingeschoben werden.

Durch das Hineindrehen der Halteschraube kann
nun der Anker von der Kurbelwelle abgezogen
werden. Zum Zerlegen des Gehduses sind folgende
Schrauben 2zu 18sen: Innerhalb des Kettenge-
hduses die sieben langen, aufBerhalb die fiunf
kurzen Schrauben. Sodann kann man das Gehduse
durch vorsichtiges Klopfen mit einem Gummihammer
auf die beiden herausstehenden Wellen, und zwar
Kurbelwelle und Vorgelegewelle, auseinandernehmen.

Unter gar keinen Umstdnden dirfen
die beiden Gehdusehédlften mit einem
Schraubenzieher oder dergleichen ge-
waltsam getrennt werden, da sonst die
Dichtungsflache beschéddigt wird.

Nun kann man die Kurbelwelle und simtliche Getriebe-
wellen mit den Zahnrddern herausnehmen. Sollte
das Zerlegen der Schaltvorrichtung not-
wendig sein, so ist folgendermalfien
zu verfahren: -

Die Mutter 1 ist abzuschrauben, worauf der Lager-
bolzen 2 nach unten herausgezogen werden kann.
Dadurch bekommt man den inneren Schalthebel 3 mit
der Sperrklinke und den Rastenhebel 4 mit der Kugel-
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arretierung heraus. Der Federtrager 5 samt dem
Arretierbolzen 6 kann nun durch L6sen der Schraube 7
entfernt werden,

Zusammenbau des Motors:

Falls die Schaltung ausgebaut wurde, ist diese zuerst
wieder in das Gehause einzubauen (Abb. 12). Zu-
ndchst wird die Anschlagscheibe 8, dann der Feder-
trager 5 mit dem Arretierbiligel 6 in das Gehduse
eingesetzt und mittels der Schraube 7 befestigt.
Hierauf schiebt man die Kugelarretierung in den
Federtrdager 5 ein, wobei man die Kugel mit einem
zadhen Fett festklebt, damit sie whrend der Montage
nicht herausfallt. Nun wird die Scheibe 9, der
Rastenhebel 4 samt dem Schalthebel 3 und der
Sperrklinke eingelegt und sodann der Bolzen 2 in
die Lagerung am Gehduse eingeschoben. Ist dies
geschehen, wird der Ganganzeigehebel 10 samt der
Beilagscheibe 11 aufgesetzt und beide mit der
Mutter 1 festgezogen. Jetzt erst kann mit dem Zu-
sammenbau des Getriebes begonnen werden.

Bei weiterem Zusammenbau achte man auch auf die
richtige Einstellung der Anlasserteile. Um eine leichte
Montage derselben zu ermdglichen, sind sowohl die
AnlaBklauenmuffe als auch ein Steg der Anlasserwelle
mittels eines Kornerschlages gekennzeichnet. Die
Federspannscheibe besitzt an ihrem Umfang ebenfalls
eine Marke in Form einer Kerbe. Diese drei Teile
werden so montiert, dafl simtliche drei Marken in
eine Richtung zu liegen kommen. Der AnlaBhebel
wird auf die Verzahnung der Anlasserwelle so auf-
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geschoben, dall der Schraubenzieherschlitz der An-
lasserwelle mit dem Schlitz des AnlaBhebels iiberein-
stimmt. Hierauf kdnnen die.Getriebewellen mit den
Zahnradern in die Lager des Gehiduses eingesetzt
werden.

Beim Einbau derSchwungmasse ist es notwendig, sich
zu {iberzeugen, daB die Wellendichtungen nicht be-
schéadigt sind und am ganzen Umfang auf dem Kurbel-
zapfen aufliegen. (Das Zusammenstellen des Getrie-
bes erlautert Abbildung 7.) Die Dichtungsflichen des
Gehduses sind zwecks guter Abdichtung mit einer
Dichtungsmasse zu bestreichen. Ist das Gehiuse zu-
sammengestellt, kann an das Montieren der Kupplung
und der Motorgetriebekette geschritten werden. Die
Kette, eine einfache Hiilsenkette, wird so aufgelegt,
dafl die Schlitze der Hiilsen nach aufien zu liegen
kommen, da sonst die beiden Kettenrdder vorzeitig
abgeniitzt werden.

Die Scheiben der Kupplung werden nun derart einge-
setzt, daB als erste die starkere Stahl-
scheibe aufgeschoben wird. Hernach werden ab-
wechselnd eine Belagscheibe dann eine Stahlscheibe
usw. montiert, und zwar als letzte jene Stahlscheibe,
welche die umgebogenen Zacken besitzt. Diese La-
melle mul so montiert werden, daB die Zacken nach
innen zu stehen kommen.

Zuletzt wird die Tragplatte fiir die Kupplungs-
federn aufgesetzt. Nicht vergessen, die Kupplungs-
auslosestifte und Kugel einzuschieben. Nun werden
die einzelnen Federtopfe samt den Federn in die
Locher der Druckplatte eingesetzt und mittels der

47



Halsmuttern gleichmafig angezogen. Um ein selb-
stindiges Aufdrehen dieser Muttern zu vermeiden,
sind sowohl die Federtopfe als auch die Hals-
muttern mit kleinen Sicherungsnasen versehen.
Sind alle sechs Muttern eingesetzt, so prife man
durch leichtes Zuriickdrehen der Muttern, ob die
Sicherungen in Ordnung sind.
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Wir wiederholen hier nochmals aus-
driicklich, daB die Halsmuttern nur
dann abgeschraubt werden konnen,
wenn zum Beispiel mittels eines
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Schraubenziehers die Federn von den
Nasen abgedriickt werden. Keinesfalls
dirfen die Muttern ganz hineinge-
schraubt werden, da sonst die Kupp-
lung nicht mehr freigeben kann,
auflerdem ein Zerlegen der Kupplung
ohne Beschéddigung der Federn usw,
nicht mehr moglich ist (Abb. 13).

In der Mitte der Druckplatte befindet sich eine kleine
Schraube, welche mittels einer Mutter gesichert ist.
Die Schraube dient zum Einstellen des Kupplungs-
spieles. Es soll ndmlich der Kupplungshebel am Motor-
gehduse zirka 2 mm Bewegungsfreiheit besitzen
(Abb. 3).

Ist nun die Kupplung montiert, so kann zum Auf-
schieben des Gehdusedeckels geschritten werden.
Vorerst ist in den Gehdusedeckel von innen die
Welle a, auf welcher das Zahnsegment b sitzt, ein-
zuschieben. Dann ist von auBlen der Sprengring ¢ in
den Einstich der Welle einzuschnappen und der FuB-
schalthebeldinrichtiger Lage aufzuklemmen (Abb.14).
Die Stellung des Zahnsegmentes b zum FuBischalt-
hebel d ist dann richtig, wenn die mittlere Zahnliicke
des Segmentes b genau zum Achsmittel der Bohrunge
zeigt und gleichzeitig der Fuffhebel d so zu stehen
kommt, daf3 seine Oberkante f sich anndhernd mit der
Unterkante der Schaulochdffnung deckt.

Beim Aufschieben des Deckels muBf der FuBschalt-
hebel d unbedingt in dieser Stellung festgehalten
werden.
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Auch dann, wenn der FuBlschalthebel
allein abmontiert wird, miissen obige
Anleitungen genauest eingehalten
werden.

Die Dichtungsflache ist mit Dichtungsmasse gleich-
m#Big zu bestreichen. Hernach werden die vier
Schrauben eingesetzt und der Deckel festgezo-
gen. Der AnlaBhebel wird, wie schon vorher er-
widhnt, so auf die Verzahnung der Anlasserwelle
aufgeschoben, daB der Schraubenzieherschlitz der
Welle mit dem Schlitz des Hebels iibereinstimmt.
Fir die nun folgende Kolbenmontage verweisen wir
nochmals auf die beim Demontieren beschriebenen
Vorgange.

Vor dem Einsetzen der Kolbenringe liberzeuge man
sich durch Abrollen in ihren Nuten, daB sie nirgends
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klemmen (Abb. 11). Zur weiteren Kontrolle wird der
lose Kolben mit den montierten Ringen in den
Zylinder gesteckt und derart gedreht, daB die Stofi-
stellen im mittleren Schlitz zwischen den beiden
Zylindern sichtbar werden (Abb. 15). Die Kolbenringe
sollen an ihren StoBstellen zirka 0,1 mm Luft haben.

Auf keinen Fall dirfen sie an den
Stoflistellen ganz zusammenstehen, da
siesichsonst beim Laufen des Motors
verreiben wiirden.

Durch die normale Abniitzung im Betriebe wird der
Schlitz an der Stofistelle allm#hlich grofier, was
bis zu 1 mm ohne Verringerung der Leistung zu-
|14ssig ist. Ist die Ringnut im Kolben ausgeschlagen
(infolge mangelhafter Schmierung oder sehr langer
Laufzeit), dann ist der Kolben zu erneuern.

Beim Aufsetzen der beiden Kolben auf ihre Pleuel-
enden ist darauf zu achten, daB samtliche Kolbenring-
stéfBe zum Hinterrad zeigen miissen (Abb. 16).

Hierauf werden die beiden Kolbenbolzen ein-
gefuhrt, und zwar ist der Bolzen des vorderen
Kolbens (Auspuffkolben) rund und der des Uber-
stromkolbens abgeflacht und mit zwei Laufringen
versehen. Diese werden zu beiden Seiten des Bolzens
in die Bolzenaugen des Kolbens montiert. Beim Ein-
setzen der Kolbenbolzensicherungen liberzeuge man
sich, daB sie richtig eingeschnappt sind und gut
sitzen.

Vorsichtigerweise wird man hierbei die Kurbel-
kammerdffnung mit einem reinen Tuch abdecken,
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damit eine etwa abspringende Kolbenbolzensiche-
rung oder sonstige Fremdkdrper nicht hineinfallen.
Die Kolbenringe sind in den Kolbenringnuten durch
kleine Stifte gegen Verdrehung gesichert, da sonst
ihre Enden in die Zylinderschlitze geraten und ab-
brechen kénnten. Jeder lose Ring mufl so weit ver-
dreht werden, bis der Stift genau zwischen seinen
beiden Enden erscheint. Erst wenn sédmtliche Kolben-
ringe in ihre richtige Lage gebracht sind, darf der
Zylinder aufgesetzt werden. Vorher hat man sich noch
vom guten Zustande der Zylinderflanschdichtung zu
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{iberzeugen und muf sie eventuell erneuern. Nun wer-
den Kolben und Zylinderlaufbahn leicht eingedlt, die
beiden Kolben mdoglichst parallel gehalten und der
Zylinder aufgeschoben. Wir betonen noch ein-
mal die Wichtigkeit der richtigen Kol-
benringstellung, da sonst die Ringe
beim Aufsetzen des Zylinders abbre-
chen kdnnen.

Vor dem Festziehen der Zylinderbefestigungsschrau-
ben, solange der Zylinder noch beweglich ist, drehe
man den Motor einige Male durch, um sich von dem
leichten und klemmfreien Lauf der Kolben zu lber-
zeugen. Beim Anziehen sowohl der Zylinderbefesti-
gungsmuttern als auch der Zylinderkopfschrauben
missen die kreuzweise gegeniiberliegenden gleich-
mafig festgezogen werden, da sonst der Zylinder-
flansch abbrechen kann oder der Zylinderkopf nicht
dicht halt. Ausgelaufene Zylinder werden von uns aus-
geschliffen und mit passenden Kolbeh versehen.
Wenn ein nachgeschliffener oder neuer
Zylinder mit neuen Kolben montiert
wurde, ist die Maschine ebenso vorsich-
tig einzufahren wie eine neue. Neue
Kolben oder auch nur neue Kolbenringe
erfordern ebenfalls vorsichtiges Ein-
fahren.

Die Auspufftopfe sind von Zeit zu Zeit (zirka alle
6000 km) zu zerlegen und griindlich zu reinigen. An-
zeichen fiir verlegte Topfe sind bei einwandfreiem
und nicht verruitem Motor geringes Auspuffgeridusch,
schlechte Motorleistung und Neigung zum Heiflaufen.
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Wir warnen davor, an den Innenteilen
der Auspufftopfe etwas zu verdandern,
insbesondere die Einsdtze zu entfernen,
da hierdurch die Leistung des Motors
verschlechtert und der Verbrauch an
Kraftstoff erhdoht wird. Keinesfalls
wird dadurch, wie dies oft fdalschlich
angenommen wird, eine Leistungs-
steigerung erreicht.

Das Einstellen der Ziindung:

Vor dem Aufsetzen des Zylinderkopfes ist die Ziind-
einstellung zu kontrollieren. Derrichtige Ziindzeitpunkt
ist dann gegeben, wenn der Unterbrecher abzureien
beginnt, sobald der Uberstromkolben 4,6 mm vor
seinem oberen Totpunkt steht (Abb. 6).

Um die Einstellung der Ziindung einwandfrei durch-
zufiihren, gehe man folgendermaflen vor:

Erst werden nach Abnahme des Lichtmaschinen-
deckels die beiden Unterbrecherkontakte auf ihren
richtigen Abstand in gedffnetem Zustand untersucht.
Dieser Abstand betragt 0,4 mm. Dem Werkzeug
ist ein kleiner Schlussel fiir das Einstellen der Kon-
takte beigegeben, welcher eine kleine 0,4 mm starke
Lehre angenietet hat, mit welcher man den Ab-
stand der Kontakte leicht kontrollieren kann. Ist dies
geschehen, so schalte man eine kleine 6-Volt-Lampe
(etwa die des Decklichtes) in den Stromkreis des
Unterbrechers ein; diese Lampe leuchtet nur bei ein-
gestecktem Ziindschliissel, sobald sich der Unter-
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brecher schlieBt, und eriischt, wenn die Kontakte sich
offnen. |

Der genaue Ziindzeitpunkt ist daher dann gege-
ben, wenn der Uberstrémkolben 5,56 mm vor seinem
oberen Totpunkt steht und die Lampe gerade auszu-
Ischen beginnt.DurchLosen der beiden Befestigungs-
schrauben a (Abb. 9) kann die Ziindung genau einge-
stellt werden. Nun ziehe man die beiden Schrauben
fest und kontrolliere nochmals die Einstellung der
Zindung. Ein neues Einstellen der Ziindung
ist auch dann vorzunehmen, wenn das
Unterbrecherkldtzchen in der Licht-
maschine zu sehr abgeniitzt ist.
Beziiglich der Ziindkerze wollen wir noch bemerken,
dafl die vorgeschriebene Kerzentype verwendet wer-
den soll, da nur eine Kerze mit den richtigen, fir den
Motor geeigneten Wirmewert auf die Dauer ent-
spricht. Der Wérmewert ist bestimmt aus dem Ver-
hialtnis des warmeaufnehmenden zum warmeabgeben-
den Teil des Isolierkorpers. Einerseits mufl namlich
die Kerze so heifl werden, daB auf die Elektroden ge-
langendes Ol verbrennt, anderseits darf sie nicht zu
heil werden, damit keine Gliihzlindungen auftreten.
Beim Auswechseln der Zweifadenlampe im Schein-
werfer ist noch zu beachten, daB das Wort ,,oben-top*
auf dem Sockel der Lampe immer nach oben zeigt.

Nachstellen der Vordergabel:

Ist nach langerer Laufzeit bei den Gabellaschen ein
zu grofles seitliches Spiel bemerkbar, dann mufi die
Gabel nachgestellt werden.
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Bei unserer Gabelkonstruktion ist diese Arbeit sehr
einfach, da die Laschenbolzen im Prinzip als durch-
gehende Schrauben mit Gegenmuttern ausgebildet
sind. Man lockert mit einem Schliissel die Gegen-
mutter, verdreht-mit einem zweiten Schllssel den
Kopf der Schraube so lange, bis das notige Spiel er-
reicht ist, halte ihn in dieser Lage fest und ziehe die
Gegenmutter wieder an (Abb. 17). |

17

Die Gabel ist dann richtig eingestellt, wenn die
gerdndelten Kontrolleinstellscheiben sich gerade
mit der Hand noch drehen lassen. Von den vier
Laschenbolzen brauchen nur drei nachgestellt wer-
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den, da der vierte mittels der Flligelmutter des StoB-
dampfers nach Bedarf eingestellt wird.

Nachstellen des Gabelschaftes:

Man lockere die hintere Klemmschraube des Lenker-
kiobens und stelle mit der dariiberliegenden Einstell-
schraube das richtige Spiel ein. Eine zu stramme Ein-
stellung ist unbedingt zu vermeiden. Die Lenkung ist
dann richtig eingestellt, wenn sie leicht drehbar ist,
aber achsial kein Spiel aufweist.

Herausnehmen des Hinterrades:

Die Maschine ist auf den Mitteistdnder aufzubocken,
die Hinterradkette am Verschlufiglied zu 6ffnen und
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vom Kettenzahnkranz abzunehmen.Dann istdie Brems-
stange vom hinteren Bremshebel durch Entfernen der
Nachstellschraube zu [8sen. Ferner sind die Achs-
muttern zu lockern, worauf das Hinterrad aus den
Gabelenden herausgezogen werden kann, wobei man
zur Erleichterung des Arbeitsvorganges die Maschine
zweckmilig etwas seitlich neigt.

Herausnehmen des Vorderrades:

Der Bremsbowdenzug am unteren Bremshebel ist aus-
zuhdngen, die Tachometerantriecbswelle nach Ldsen

_Fl&gei-mufter Zur
andbremsnachstellung

-_Bremshebe!
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der Klemmschraube aus dem Antriebsgehéduse her-
auszuziehen. Ferner sind die Achsmuttern zu lockern,
worauf man das Rad aus den Gabelenden heraus-
ziehen kann. (Abb. 19)

Reifenmontagé:

Zum Abnehmen der Reifen schraube man zuerst die
VerschluBkappe des Ventils ab, driicke die Ventil-
nadel herunter, bis die Luft ganz abgelassen ist, |Gse
alsdann die Felgenmutter und stofle schliefilich das
Ventil zurlick.

Die verwendeten Tiefbettfelgen haben ihren Namen
von der in der Mitte angebrachten vertieften Rille.
Durch leichtes Klopfen 16st man die Stahlseilrander
des Reifens von der Felge, driickt die nicht dehn-
baren Stahlseile an der dem Ventil gegeniiberliegen-
den Stelle in die Rille und gewinnt dadurch an der.
Ventilseite geniigend Spielraum, um einen Draht-
wulst mit dem Montierhebel tUber den Felgenrand
schieben zu kdnnen (Abb. 20). Nun h&alt man den
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tber den Felgenrand geschobenen Wulst mit dem
Montierhebel fest und rutscht mit einem zweiten
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Hebel am Felgenrand entlang weiter, bis der Draht-
wulst liber den ganzen Umfang auflerhalb der Felge
ist. Dann zieht man den Luftschlauch heraus, legt
daraufhin auch den zweiten Wulst an einer Stelle
in das Tiefbett und hebt die andere Seite des Reifens
tber den Felgenrand hinweg.

Bei der Montage legt man den Schlauch, leicht auf-
gepumpt und mit Talkum bestrichen, in ‘die Decke,
nachdem man den ersten Wulst (in umgekehrter
Reihenfolge) in die Felge eingelegt hat.

Man achte peinlich darauf, dall der
Schlauch dabei nicht eingeklemmt oder
in sich verdreht wird und daBB das Fel-
genband, das den Schlauch von den
Speichennippeln trennt, glatt auf
dem Grund des Tiefbettes liegt.

Der Einbau der Rader erfolgt in umgekehrter Folge
wie eingangs beschrieben. Auf richtige Kettenspan-
nung und gewissenhaftes Montieren, beziehungsweise
Festziehen aller |6sbaren Teile ist besonders zu
achten.

Kettenpflege:

Die Kette ist stdndig in richtiger Spannung zu halten,
das heifit sie soll sich, in der Mitte gemessen, zirka
10 mm auf und ab bewegen lassen. Eine etwas zu
lockere Kette ist eher noch zuldssig als eine zu straff
gespannte, da in letzterem Fall ein zu starker Ver-
schleifl auftritt.

Um die Kette nachzuspannen,lockert man beide Achs-
muttern und stellt die beiden Kettenschrauben um
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gleich viel Umdrehungen nach, bis die richtige Span-
nung erreichtist (Abb.22). Dann iberzeuge man sich,
ob das Rad spurt, das heifit, ob rechts und links der
gleiche Abstand Felgenrand—Rahmenrohr vorhanden
ist. Ist nun die Kette richtig eingestellt, sind die Achs-
muttern wieder festzuziehen und die Fulilbremse mit
der kleinen Flligelschraube so weit nachzustellen, dafl
dieBremse beimDurchdrehen desRadesnichtschleift.
Alle 1000 km ist die Kette nach vorherigem Abblirsten
mit gewohnlichem Motorol zu schmieren. Zu diesem
Zweck bockt man die Maschine auf und |48t unter
langsamem Durchdrehen des Hinterrades Ol aus einer
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Schmierkanne auf die Kette tropfen. Alle 6000 km ist
die Kette abzunehmen und in Benzin oder Petroleum
griindlich zu waschen (Glieder einzeln abknicken!).
Nachher legt man die Kette zirka eine Stunde lang in
zerlassenes, aber nicht zu heiles Kettenfett, nimmt
sie dann heraus und lat das noch flissige Fett ab-
tropfen. Beim Wiederauflegen der Kette ist auf rich-
tigen Einbau der Sicherungsfeder zu achten. Das ge-
schlossene Ende dieser Feder muBl in der Fahrtrich-
tung immer nach vorne zu liegen kommen (Abb. 22).

22

Schmiervorschriften:

Alle 500 km:

Gabellaschenbolzen (5 Nippel) Hochdruckschmierfett
FuBbremshebellager (1 Nippel) Hochdruckschmierfett
Schwinglager des Sattels . . Hochdruckschmierfett
Augbolzen der Sattelfedern . einige Tropfen Motordl
Gelenke der Handhekel und

Bremsen . . . . . . . einige Tropfen Motoro!
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Alle 1000 km:

Getriebedl ergédnzen . . . . Motordl
Kette schmieren . . . . . Motorol
Tachoantrieb schmieren
(1 Nippel) . . . . . . . Hochdruckschmierfett
Alle 2000 km:

Schmierkissen am Unter-
brecher in der Licht-

maschine schmieren . . . Spezial-Heifllagerfett
Alle 5000 km:
Bremswelle der Radnaben

schmieren
(je 1 Nippel) . .. ... ... ... Hochdruckschmierfett
Bowdenziige schmieren . . . .Hochdruckschmierfett

Getriebedl erneuern!
Kette, wie unter Kettenpflege angefiihrt, behandein!

Kontrollarbeiten:

Alle 500 km:
Luftdruck der Reifen priifen.

Alle 1000 km:
Luftfilter waschen und mit Motordl tranken, Batterie
sdubern und destilliertes Wasser nachfiillen.

Alle 2500 km:

Kette nachspannen, Kupplung und Bremsen nach-
stellen. Alle Muttern auf festen Sitz kontrollieren,
Vergaser und Benzinhahn reinigen.
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Alle 5000 km;

Zylinder entruBen, Unterbrecherkontakte nachstellen,
Ziindkerzenelektroden nachstellen, Kohleblirsten der
Lichtmaschine auf leichten Gang und Abnitzung
kontrollieren, Auspufftopfe reinigen, Gabelbolzen und
Lenkungslager nachstellen.
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STORUNGEN

Motor springt nicht an:

Ziindung nicht eingeschaltet. Benzinhahn geschlossen
oder kein Benzin im Tank. Sieb des Benzinhahns ver-
legt. Dilseverstopft,Kabelanschlulose.Unterbrecher-
kontakte verschmutzt. Bei grofier Kdlte: Benzinarmes
Gemisch; am Vergaser stark Uberlauf geben. Bei war-
mem Motor: Motor durch HineinflieBen von Benzin in
das Kurbelgehduse ,,ersoffen''; Benzinhahn schlielen,
Vollgas geben und Motor wiederholt kraftig durch-
treten, eventuell Kerze reinigen. Sicherste Ab-
hilfe gegen letzteren Anstand: Bei Still-
stand des Motors Benzinhahn schlieflen.

Motor knallt in den Vergaser:

Benzinarmes Gemisch. Bei kaltem Motor: Warm-
laufen lassen. Bei warmem Motor: Verlegter Benzin-
zulauf, verlegte Diisen, Wasser im Benzin, Luftioch im
TankverschluB} verlegt. Ansaugen von Nebenluft durch
Undichtigkeiten am Motor oder bei den Kurbelwellen-
abdichtungen.

Ungeeignete Ziindkerze,schiechteingestellte Zlindung
oder Zindungsstorung.

Curchschlagen der Explosion in das Kurbelgehduse:
Klebende oder gebrochene Kolbenringe; stark abge-
nlitzter Zylinder und Kolben; Kolbendefeki.

UnregelmadfBiger Lauf:

Die gleichen Ursachen wie ,,Motor knallt'!, benziniiber-
sittigtes Gemisch, durch geschlossene Start-
scheibe am Luftfilter, ferner undichter Vergaser-
schwimmer oder sonstige Undichtigkeit im Vergaser.
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HeiBlaufen des Motors:

Ungeeignetes Ol. Unrichtiges Gasgemisch, zumeist
hervorgerufen durch teilweise verlegte Vergaser-
diisen. Ansaugen von Nebenluft oder Uberrinnen
des Vergasers. VerruBter Motor oder Auspufftopf.
Falsch eingestelite Ziindung. Ungeeignete Ziindkerze.
Schleifende Bremse. Uberbeanspruchung des Motors,
zum Beispiel durch Ubertouren im kleinen Gang.

Schlechte Motorleistung:

Verrubter Motor oder Auspufftopf. Unrichtige Gas-
gemischzusammensetzung. Ungeeignetes Ol.Ungeeig-
nete Zundkerze. Verklebte oder gebrochene Kolben-
ringe. Ungeniigende Verdichtung im Kurbelgeh&use.
Spezialdichtungen auf Kurbelwelle undicht. Ab-
geniitzter Zylinder und Kolben.

Motor nimmt Vollgas nicht an, wird bei Voligas
langsamer:

Teilweise verlegte Diisen oder ungeeignete (glihende)
Ziindkerze.

UbermiBiger Benzinverbrauch:

Durch geschlossene Startscheibe wahrend der Fahrt.
Undichtigkeit an der Benzinleitung, am Vergaser usw.
Schlechter Zustand des Motors. Unrichtig eingestellte
Zindung.

Wir geben gerne alle weiteren Aufklarungen, bitten
aber, um unndtige Riickfragen zu vermeiden, vorher
nachzusehen, ob die gewlinschte Auskunft nicht doch
schon in dieser Betriebsanleitung enthalten ist.

67



Globus Il — 10000 — X. 47 98892









