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Wir bitten Sie:

Lesen Sie diese Betriebsanleitung vor Inbetrieb-
nahme des Motorrades durch und verschieben Sie
diese kleine Informationsstunde über Ihr Fahrzeug
nicht auf „später einmal“.
Wenn man auch heute zur Bedienung eines mo-
dernen Motorrades kein Fachmann mehr zu sein
braucht, so sind doch gewisse Kenntnisse auch
für den schon erfahrenen Kraftfahrer notwendig,
um die Maschine gerade in der ersten Zeit vor
unsachgemäßer Behandlung zu schützen. Richtige
Bedienung und sorgfältige Pflege sichern Ihnen
störungsfreien Betrieb und erhöhen die Lebens-
dauer der Maschine wesentlich.
Wir empfehlen Ihnen also, sich an die hier gege-
benen Anweisungen gewissenhaft zu halten, dann
wird die Maschine allen Anforderungen genügen
und Ihnen stets volle Freude bereiten.

Auto Union A-G
Werk DKW

Zschopau, den 1. Februar 1935.
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Abb. 1. Motargetriebeblock des Typ $B 200 (Kupplungsseite):Bei den DKW-Motoren ist die Parker aie een
lung und das Getriebe zu einem organischen Blockaggregat
zusammengefaßt. Es gibt also keine Treilaufenden Teile, ver
allem keine schnellaulende Verbindungskette zwischen Motr
und Getriebe, da dieser Antrieb durch Zahnräder erfolgt,

Vy Bd

|. Der DKW-Zweitaktmotor.

Der DEW-Zweitaktmotor arbeitet nach dem Drei-
kanalsystem der Umkehrspülung. Bei dieser wird der
Gasein- und -austritt nicht durch einen komplizierten
Mechanismus von Zahnrädern, Nocken, Ventilstüßel,
Uhertragungsorgaven, Kipphebela, Ventilfedern, Ven-
tilen durchgeführt, sondern einfach durch in den Zy-
linder eingegossene Kanäle, die durch den Kolben
selbst geöffnet und geschlossen werden. Eine weseut-
liche Verhesserung und Vereinfachung gegenüber dem
normalen Zweitakimetor ist, daß der D KW-Zweitakt-
motor nach dem Umkehrspälungssystem von Dr.
Sehnürle gebaut wird, das DKW in Alleinlizenz über-
nommen hat. Es ist hierbei kein Spezialkolbon mit
schanfelförmiger Ausbildung des Kolbenbodens mehr
notwendig, sondern es kann ein glatter Kolben wie
beim Viertaktmotor verwendet werden. Da in jedem
oberen Totpunkt des Kolbens eine Zündung erfolgt,
eqgibt sich gegenüber dom Viertaktmotor eine größere
Zeistung, ein höheres Drehmoment und damit auch
eine größere Blastizität. Der DKW-Einzylinder-Zwei-
takimotor kommt also in seiner Wirkung einem Zwei-
zylinder-Viertaktmotor,derDKW-Zweizylinder-Zwei-
taktmotor einem Vierzylinder-Viertaktmotor nicht nur
gleich, sondern übertrifft diesen infolge der Eigenart
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seiner Arbeitsweise und Einfachheit sogar noch ganz
wesentlich. Man strebt ja heute nicht so sehr eine
hohe Spitzengeschwindigkeit als vielmehr eine Ver-
besserung des Beschleunigungs- und Anzugsver-
mögens an, Faktoren also, die man beim Viertakt-
mofor pur mit einer mehrzyliadrigen Maschine gut
erreichen kann. Der Zweitaktmotor besitzt aber diese
haiden Eigenschaften wicht nur im gleichen, sondern
höherern Maße bei einer ganz wesentlich einfacheren
und leichteren Maschine,

Motor-Daten:
SB 200 58 280 SB 300 53350 SB 500

Zylinderzahl
Bohrung 66 mm 48 mm 74 mm 76 mm 68 mm
Hub 68 mm 68 mm 68 mm 76 mm 68 mm
Hubraum 190 com 248 ccm 290 cem 342cem 490 cem
Normale Dreh, soo

. zahl p. M. 3200 3 3200 3200 3200
Abb. 2. Motorgetriebeblock des Typ $B 200 (Lichtmaschinen- Verleung 1:58 1:58 1:57 1:57 1:58

und Anlasserseitel. Bremsleistung , ” ‘ ”
in PS 7 75 3 u 15

Welleniagerung auf Rollen
Lageranzahl 4 4 4 4 4
Kolbearinge 3 3 3 3 3

» Stirke 25mm 25mm 25mm 25mm 2,5 mm
Motorcitzel 19 2 22 24 23

Arbelisweise:
Der Kolben geht von unten nach oben, wodurch im
Kurbeigehäuse ein Unterdruck entsteht, der sich nach
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Abb. 3,

Motor-
getriebebleck
des Typ SB500

iKupplungs-
see}

Abb, 4,

Motor-
getriebeblock
desTypSB500
{Licht-

maschinen. n.
Anlasserseite)
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Abb. 5. Arbeitsschema des DKW-Zweitaktmotors mit Umkehrspülung,



Abb: 6. Schnitt und Draufsicht durch Motor-Getriebeblock des Typ SB 350.



Oeffnen des Ansaugkanales durch die Kolbenunter-
kante mit der atmosphärischen Luft ausgleicht. Die
Luft wird durch den Vergaser angesaugt und nimmt
auf diesem Weg Kraftstoff mit. Der Kolben preßt nun
beim Wiederheruntergehen das Gemisch im Kurbel-

äuse zusammen und zwar auf 0,17 atü. Das vor-
komprimierte Gas-Luft-Gemisch gelangt nach Oeffnen
der beiden seitlichen Überströmkanäle in den eigent-
lieben Verbrennungsraum und zwar, da diese schräg

ordnet sind, in tangentialer Riehtung nach rück-
warts. Die beiden Gasstréme treffen sich also im
rückwärtigen Teil des Verbrennungsraumes, prallen
aufeinander, richten sich dadurch auf und gelangen
so, die verbrannten Altgase vor sich herschiebend
aad ausspülend, in den oberen Teil des Verbrennungs-
rauwes. Der Kolben preßt nun in seinem Aufwärts-
gang die Frischgase nochmals zusammen. Kurz bevor
der Kolben seinen höchsten Punkt (den oberen Tot-
punkt) erreicht hat, wird das Gasgemisch durch einenFandfunken, der an der Zündkerze überspringt, ent-
zündet und beginnt zu verbrennen. Nachdem der
Kolben seinen oberen Totpunkt überschritten hat,
ist das Gasgemisch vollkommen verbrannt und drückt
den Kolben nach unten. Nun werden durch die
Kolbenoberkante zuerst die Auspuffkanäle geöffnet
und die Auspuffgase entweichen durch die Auspuff-
leitungen. Dann öffnen sich wieder die Überström-
kanäle und der Arbeitsvorgang beginnt von Neuem.
Man sieht also, daß die Arbeitsweise des Zweitakt-
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Abb. 7. Das Triebwerk der DKW-1-Zyl-Maschine: Dasselbe
besteht aus Kurbelwelle, Pleucistange und Kolben, also

our 3 Teile

motors im Grunde genommen die gleiche ist wie die
des Viertaktmoters, nur mit dem Unterschied, daß
die vier Arbeitsphasen (Füllen mit Friscbgas, Kom-

‚rimieren, Verbrennen und Entladen) auf zwei Ar-
Poitsphasen zusammengsdrängt werden, da ja immer
Aybeitsporioden unter- und oberbalb des Kolbens zu
gleicher Zeit vor sieh geben. Die zwei Arbeitsphasen
oder Takte sind also,
1. Takt: (Krafthub) Verdichten unterhalb des Kolbens

im Kurbelgehäuse, oberhalb des Kolbens
Ausstoßen der verbranaten Gase und Über-
strömen des Frischgases.

2. Takt: (Leerhub} Unterhalb des Kolbens Ansaugen
des Frischgases in das Kurbelgehause, ober-
halb des Kolbeus Verdichten und Entzünden
des Gases.

Die Betriebsmittel:
Die Auswahl der Botrisbemittel erfordert große Er-
Zahrungen. Es liegt in Ihrem eignen Interesse, sich
an die Ratschläge des Werkes zu halten, die auf
Grund langer Erfahrungen im praktischen Betrieb
gegeben werden.

Krafistoff:
Als Kraftstoff empfehlen wir für DKW-Motorräder
einen Markenkraftstoff. Bei besonders forciertem
Betrieb, Langstreckenfabrien, Zuverlässigkeitsfahrten,
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Abb. 8. Das Triebwerk der DKW-2-Zyl-Maschine: Das ge-
samte Triebwerk besteht aus wur 5 Teilen: Kurbelwelle,
2 Pleuelstangen, 2 Kolben. Es ist deutlich zu sehen, wie stark
das Triebwerk im Verhältnis zur Motorstarke dimensioniert ist,

vor allem bei Auftreten von Kicpferscheinungen
pei Benzin ist ein Benzin-Benzol-Gemisch ange-
bracht, Wird dauernd Gemisch gefahren, so kann
eine etwas Kleinere Düse gewählt werden: die Zün-
dung darf jedoch nicht verstellt werden.

Krafistoffzusätze:
Es ist empfehlenswert, dem Kraftstoff außer dem Oel
noch Auto-Kollag zuzusetzen und zwar für eine Tank-
füllang von 13 Liter 5 com, was einem einmaligen
Kinfillien mit dem als Maß ausgebildeten Verschluß-
deckel des Kanisters entspricht. Wird diese festge-
setzte Menge eingehalten, so ergeben sich wesentliche
Vorteile, vor allem während der Einfahrzeit.

Schmierung und Schmiermaterial:
Die Schmierung erfolgt bei den DKW-Zweitakt-
motoren dürch Zusatz des Schmiermaterials zum
Kraftstoff, Dieses Schmiersystem besitzt wesentliche
Vorteile, denn es sind keinerlei Freileitungen, keine
weshanischen Ölfördervorriehtungen erforderlich und
wird die Glzufubr den jeweiligen Belustungsverhält-
nissen selbsttätig sehr gut_augepaßt, vor allem ist
auch keine Kontrolle der Glzufabr erforderlich. Es
erlibrigt sich ferner die Verwendung eines Sommer-
und Winteröles und setzt die Schmierung auch bei
niedrigen Außentemperaturen sofort ein (schneller
Start im Winter). Die Anforderungen an das Schmier-
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material sind aber hoch und eigenartig und deshalb
soll man sich auch nach Möglichkeit an die Werks-
angabe halten. Trotz chemischer Ähnlichkeit können
andere Öle Unterschmierung, Qualmbildung und starke
Rückstandsbildungen erzeugen. Die Verwendung von
hochgefetteten oder stark rizinushaltigen Ölen ist
unbedingt zu vermeiden. Das Werk empfiehlt zur
Schmierung Shell-Auto-Oel 4 x. Das Shell-Oel
Voltol soll nicht verwendet werden,

Mischungsverhältnis:
Die Oelzusatzmenge zum Kraftstoff richtet sieh nach
dem Oelbedarf, also nach der Beanspruchung des Fahr-
zeuges und lassen sich dementsprechend auch keine
schematischen Angaben hierfür machen. Während
der Einfahrzeit nehme man auf 18 Liter Kraftstoff
1 Liter Oel (das entpricht einem Mischungsverhältnis
von 1: 18), um das Einlaufen zu erleichtern. Es
ist davor zu warnen, mehr Oel zu nehmen, d.h.
etwa gar ein Mischungsverhältnis 1:15 oder 1: 10,
weil dadurch nur Schwierigkeiten, wie Verölen der
Kerzen und Verschmutzen des Motors, entstehen.
Nach der Einfahrzeit wird das Mischungsverhältnis
1:20 gewählt. Eine Ausnahme bildet ausgesprochener
Stadtverkehr, wo oft angefahren und nicht schnell
gefahren wird und der Motor längere Zeit im Leer-
lauf arbeitet. In diesem Falle kann das Mischungs-
verhältnis mit 1 : 25 angenommen werden. Bei
forciertem Betrieb, Geländefahrten, Langstrecken-

fabrten mit hohen Geschwindigkeiten ist es ange-
bracht, das Verhältnis 1: 22—20 zu wählen. Für
Stadt- und Kurzstreckenverkehr ist die Verwendung
eines sogenannten Sportöles, wie Aero-Shell, nicht
anzuraten. Für normalen Fahrbetrieb kann ein solches
verwendet werden und ist in diesem Falle 1 : 25

“go mischen. Für forcierte Sportzwecke ist erfahrungs-
gemäß wieder ein größerer Oelzusatz und zwar im
Verhältnis 1: 22—-20 notwendig.

Herstellung der Mischung:
Man löst eine entsprechende Ölmenge in 1 Liter
Kraftstoff in einem sauberen Gefäß durch gutes Um-
rühren auf. Diese zu ölhaltige Mischung wird nun
in den Tank eingefüllt und der Rest des reinen
Kraftstoffes in der dem Ölzusatz entsprechenden
Menge direkt aus der Pumpe in den Tank nach-
gefüllt. Reines Öl, also ohne Kraftstoff, in den Tank
einzufüllen ist nicht empfehlenswert.

Die Zündkerze:
Der richtige Typ:
Die DKW-Motorräder der Modelle 8B werden serien-
mäßig mit Bosch-Kerze DM 225/1 geliefert. Es ist
zweckmäßig, bei Auswechselung der Kerze nach
längerer Betriebszeit wieder dieses Kerzenfabrikat
und Modell zu wählen. Dringend zu warnen ist vor
der Verwendung von Bosch-Kerzen mit einem zu
niedrigen Gliihwort, wie z.B. ZB, M 25, M 45 oder
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Abb. 9. Die Zündkerze: Die Kerze
kann zum Reinigen jaußer Siemens,
zerlegt werden. Daze ist ein 22 mm
Schlössel zu verwenden. Stein.
kerzensindin Benzin abzuwaschen,
Olimmerkerzen jedoch nur trocken
zu säubern. Nach der Reinigung
ist die Kerze wieder gut zu ver-

schließen.

DM 95. Pür Stadtverkehr und geringe Beanspruchung
in Bezug auf Geschwindigkeit kano die Kerze Bosch
DM 175/1 Verwendung finden. Für ausgesprochene
Sportzwecke kann im Glahwert etwas höher gegangen
und Bosch-Kerze DM 180/G 24 genommen werden,
die eine größere Ölempfindlichkeit besitzt und daher
für. den normalen Gebrauch nicht in Frage kommt.
Yon allen anderen Fabrikaten ist für Normalbetrieb
Siemens AG 40, für Stadtverkehr Siemens AG 30/5
and für Sportzwecke Siemens AG 50 zu empfehlen.
Yon Bern kane für den Normatbetrieb 180/H 1, für
Stadtverkehr 177/a 1 und für ausgesprochene Sport-
gweeke 20(/a6 verwendet werden, — Andere Kerzen
Kleiner, unbekannter Fabriken, vor allem aber Kerzen
mit zu niedrigem Glibwert dürfen nicht verwendet
werden, weil dadurch schwere Schäden am Motor
entstehen können.

Verölen der richtigen Zündkerze:
In diesem Falle können folgende Fehler vorliegen: Zu
große Hauptdüse, zu wenig geöffnete Leerlaufluftdüse,
defekter Schwimmkörger, zu hoher Kraftstoffstand
im Schwimmergehäuse, ungeeignetes Oel, zuviel Oel
im Kraftstoff, Verkoken und Hangenbleiben der Kolben-
ringe,Fehleran der 7 tindeinstellung (zu spiit eingestellt),
mechanische Fehler au der Zündung (Kondensator,
Zündspule, Verbindungskabel), Hängenbleiben der
‚Unterbreeber, zu niedrige Hetriebstemperatur (Motor

„bleibt zu kalt), zu langsames Fahren im großen Gang.
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Zu Heißwerden der richtigen Zündkerze:
Die Ursachen können folgende sein: Zu kleine Haupt
düse, zu weit geöffnete Leerlaufluftdüse, behinderter
Kraftstoffzufluß durch Verschmutzen der Leitung, des
Siebes oder des Vergasers, Defektwerden der Dichtung
am Ansaugstutzen, an den Ueberströwkanälen, am
Zylinderkopf; übermäßige Rückstandsbildungen i
den Kanälen und Auspufftäpfen, Zündung zu früh
eingestellt, lockere Zündkerzen, zu schnelle Fahy:

Kontrolle der Zündkerze:
Ebenso wie die richtige Zündkerze durch Schäden
am Motor zum Versagen gebracht wird, kann man
entsprechende Schäden sehon vor Ihren Auswirkungen
an dem Aussehen der Zündkerzen erkennen, Sieh:
die Zündkerze schwarz aus, so ist auf die Fehlen.
die unter „Veröleu der Zündkerze" angeführt worden,
sind, zu schließen. Zeigen die Fiektroden kiugegen
ein weißliches Aussehen mit kleinen Perlen, so kam
auf das Vorhandensein der unter „Zu Heißwerden der
Zündkerzen“ angeführten Fehler geschlossen werden.
Die Beanspruchungen der Zündkerze sind anßer-
ordentlich hoch. Man braucht sieh nur einmal vor
Augen zu führen, daß die Verkrennungstersperatur
bei 1600—18000 liegt, und es ist daher sehr ange-
bracht, daß man auch die Zündkerzeentsprechendpflegt.
Darunter versteht man Kontrelle der Kerze auf festen
Sitz, sowie Abstand der Seitenelekiruden von den
Mittelelektroden von 0,5—0,8 mm. Ist der Abstand

Krafistofibalr und Reisigungssieb: Beim Austritt
Ab Tank wird der Krattstolf gefiliert. Das Sieb ist
te i ä derKrafistolfstand im Tank nach Schräglegen
ae erauszaschrkuben und in Benzin gut auszuwaschen.
Cu alle 3--5000 ke notwendig! Zum Ölfnen der Kratistoft-
keikang zieht man den unteren Knopf mit Inschrift ,AufTM herass.
Bei dieser Hebeistellung bleibt im Tank eine Reservebenzin-

o ca, 2 Liter zurück, ausreichend Tür eine Fahrt-
ee von 20 bis 30 km. Eingeschsliet wird die Reserve-
Menge durch Herausziehen des oberen Knoples mil Inschrift

Res“, Man vergesse nicht nach dem Tanken den oberen
Knopf wieder einzudrücken, damit man die Reservemenge

: wieder gesichert bat
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Abb, 11. Kraftstoffhahn und Reinigungssieb: Zur Reinigung
des Siebes entferne man zuerst die Schutzglocke mit einent
17-mm-Sehlissel, darauf mit der Kambinationszange die Sieb.
Befestigungsmutter. Es ist alles gut in Banzin auszuwsschen,
wieder in der richtigen Reihenfalge einzusetzen und gut fest-
zuziehen, In normaler Fahrstellung steht der Hebel senkrecht
nach unten. Bei dieser Hebelstellung bleibt im Tank eine
Reservekraftstolfmenge von ca. 2 Liter zurück, ausreichend
für eine Fahrstrecke von ca. 20km. Eingeschaltet wird diese
Reservemenge durch Nach-links-schalten des Hahnes, Man
vergesse nicht, nach dem Tanken den Hebe! wieder nach unter
zu stellen, damit die Reservemenge wieder gesichert is.

v a

Joh ler größer, ergibt sich schwerer Start, Zu-ae in en Vergaser und damit natürliche Ver-
geblechterung der Leistung und Erhöhung des Ver-
prauches. Die rerwondete Kerze ist demontierbar,
ann also mit eiaeın 22 mm-Seblüssel jeicht geöffnet
and bequem gereinigt werden. Die normale Lebens-
dauer einer Kerzo beträgt 10 — 15000 km. Nach dieser

"Zeit unterliegt die Kerze einer natürlichen Verschleiß
und soll gegen eine neus ausgewechselt werden.

10 Minuten Fahrpraxis.
Das richtige Einfahren ist sehr wesentlich für gute Lei-
stungsfühigkeit und lange Lebensdauer des Motorrades.
Geschwindigkeitsbegrenzung:
Die Motor- und Getrieheteile müssen sich erst ge-
schmeidig einlaufen, bevor die Maschine voll be-
ansprucht werden kann, Hs ist daher eine gewisse
Geschwindigkeitsbegrenzung während der ersten
Fahrzeit, die wir mit 1509 — 2000 km festlegen, an-
gebracht. Es lassen sich aber andererseits keine
schematischen, unbedingt festen Angaben machen;
man muß also hier etwas Gefühl walten lassen. Man
kalte sich hierbei in: allgemeinen an folgende Go-
sohwindigkeitsbegrenzung in den einzelnen Gängen:

1. Gang 12—15 km
3. Gang
3 Gang

Bei 500: 3. Gang 50—60 km.
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Abb. 12. Anordnung des Antasserschalters bei 5BSB 500 Luxus: Der AntaSschaiter Jeg: vom Sattel nen
reiehbar, links,

Bedienung: Zuerst auf den Taplerhebel drücken, Bu-
dienurgshebel am Lenker richilg einstellen, dann kurz drücke:
also Motor anreißen. Anwerfen des Motors siehe Seite 2

Fehlerquellen Seite 114

Die Zablen geben also die jeweils unterste und
höchste Geschwindigkeit in den einzeinen Gängen
an. Man dar! sber auch nicht in das andere Extrem
verfallen und zu langsam fahren, vor allem nicht
im direkten Gang. Bei einer Geschwindigkeit von
25 km soll man also auf den 2. Gaug schalten. Bei
za langsamen Fahren im großen Gang entsteht eine
hohe Beanspruchung der Lager, des Getriebes und
der Kraftübertraguugsorgane. Weiterhin besteht Ver-
kokungsgelahr für die Kolbenringe und Verölungs-
gefahr für die Alindberze,

Das Anlassen des Motors:
Man öffne zuerst die Kraßistoffleitung, entweder durch
Eindrücken des Zweikoopfhebels {wie auf Seite 19
abgebildet) oder durch Nachuntendriicken des Llebels
fe Abb, 11) Nun setze man deu Zündschlüssel ein,
drücke Ihn fest in den Schalter und drehe ihn nach
aufwärts in Stellung 2, wobel das Aufleuchten der
roten Kontrollampe den richtigen Batterieanschluß an-
gibt, Nun drücke man atwas auf den Tupferhehel des
Yergasers, schließe den Luft- und Gashebel. Vor dem
Niedertroien des Kiekstarters überzeuge man sich, daß
der Schalthebel in der Leerlaufstellung zwischen 1. und
2. Gang gebracht ist, Es ist eine Fahrerfahrung, daß
man den Kieksterter nicht gleich ganz rasch nieder-
drückt, sondern ein- bis zweimal langsam, um den
Motor ansaugen zu lassen, und dann tritt man dus
dritte Mal schnell dureh, und der Motor wird ohne

. ’



Dewonmpression
Luhthetel
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Steverungsdampter ehalthetel
Scumierstelle

für Gerriebe und Kuppleng,

Kirkstarter— Fußbremse f, Hinterrad

Anlaßschatter-

Abb. 13. Draufsicht auf die Maschine mit Bezeichnung der
Bedienungshebel,

wierigkeiten anspringen. Sollte die Maschine nach
5 maliger Betätigung des Kickstarters noch nicht

rungen sein, so prüfe man den Motor an Hand
13 dee auf Seite 111 angegebenen Winke für Abstellung
; "schweren Startens. Der eben beschriebene Start mit
# altem Motor unterscheidet sich von der Ingangsetzung
: des bereits warmgelaufenen Motors. In diesem Falle
X ‘darf der Tupfer auf dem Schwimmergehäuse nicht
:: mehr niedergedrückt werden. Ebenso darf der Luft-
S*hebel nicht mehr geschlossen werden, sondern ist,

ebenso der Gashebel, ca. 1/3 zu öffnen. Nachdem der
kalte Motor augesprungen ist, lasse man ihn ca. 12
bis 1 Minute warmiaufen. Bei den Maschinen mit elek-

- trischem Anlasser tritt an Stelle des Durchtretens des
Kickstarterhebels die Betätigung des Starterknopfes.

Das. Anfahren:

fach dem Anwerfen des Motors setze man sich auf
Maschine, ziehe den linken Handhebel für die

Kupplung vollständig zum Lenker hin und schalte
‘den ersten Gang ein, indem man bei Maschinen 200,

5280, 300 und 350 ccm den Gaughebel ganz nach
5 unten drückt, bei der 500 ccm Maschine jedoch ganz
pach oben. Die Lage der einzelnen Gänge ist am
“Schaltsegment am Tank, ebenso in Abb. 14 und 15,
‚ganz genau bezeichnet. — Nun gebe man etwas mehr

#Gas und lasse den Handhebel für die Kupplung
&

dangsam los, worauf sich die Maschine in Bewegung
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Abb, 14, Abb. 15.

Abb. 14.
Die Schalthebelstellungen bei DKW-Einzylinder-Motorräder.

Abb. 15.
Die Schalthebelstellungen bei DKW-Zweizylinder-Motorräder.

getzt. Nach ca. 5 m ziehe man den Kupplungshand-
hebel wieder vollständig zur Lenkstange an und
schalte auf den 2. Gang. Man muß dann nach Durch-
führung der Schaltoperation wieder etwas mehr Gas
geben, damit der Motor die Maschine weiter ziehen
kann. Nach weiteren 10—15 m schalte man dann in
der gleichen Weise auf den 3. Gang.
Beim Aufwärtsschalten, d.h. beim Schalten von einem
niedrigen auf einen höheren Gang, drehe man beim
Schalten, also während der Kupplungsbetätigung, den
Gashebel zurück. Reim Zurückschalten, d. h. von
einem hohen auf einen niedrigen Gang, drehe man
den Gashebel nicht gang zu, da der Motor während
der Schaltbetätigung etwas beschleunigt werden muß.
Läßt sich der 1. Gang nicht leicht einschalten, so
bewege man die Maschine mit dem Fuß etwas vor
und zurück, worauf sich das Einschalten des Ganges
ruck- und geräuschlos durehführen läßt, Man unter-
lasse es, in Kurven und kurz vor der Spitze einer
Steigung die Kupplung schleifen zu lassen. Das ist
absolut unfachmännisch und macht den Kupplungs-
belag in kurzer Zeit defekt.

Bedienung des Gashebels:

1. Die Bedienung des Gashebels unterscheidet sich
in gewisser Beziehung von der bei Viertakt-
motoren, ist jedoch sehr leicht durchzuführen. —
Nach dem Start wird der Gashebel nicht voll
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Abb. 16. Einstellen der Hinterradbremse: Das Nachsteilen
der Bremsen kann ohne jedes Werkzeug durch einfaches
Rechtsdrehen des Knebels erreicht werden. Normalerweise
genügen 2 Umdrehungen. Nach dem Einstellen ist zu prüfen,
ob sich das Rad leicht drehen 138t {also die Bremsbacken

voll ölfnent),

ö = 28

öffnet, sondern allmählich mit zunehmender
Geschwindigkeit der Maschine.

9. An Steigungen wird, solange man mit dem
großen Gang auskommt, der Gashebel nicht voll
geöffnet, sondern mit dem Gashebel — bei Zwei-
hebelvergaser auch mit dem Lufthebel — etwas
zurückgegangen. Der Motor zieht dann besser.
Erst beim Schalten auf einen unteren Gang kann
man den Lufthebel wieder öffnen und ebenfalls
den Gashehel weiter aufdrehen. Es ist natürlich
zweckmäßig, die Maschine in den unferen Gängen
nicht voll auszulahren.

3. Bei Befahren längerer, gerader Strecken ist es
hinsichtlich Leistusg nur ein geringer Unter-
schied, binsiehtlich Verbruuch jedoch eine ziem-
liche Ditferenz, je nachdem, ob der Gashebel voll
bis zum Anschlag geöffnet oder etwas (auf ca.
34 Gas) zurückgegangen wird. Man halte auch
nicht stur eine Gashebelstollung fest, sondern
drehe den Gashebel etwas hin und her, bis man
die günstigste Stelle gefunden hat.

Bedienung der Bremsen;
Die Handbremse wirkt auf das Vorderrad. Sie ist
außerordentlich kräftig und sol} langsam und zügig
angezogen werden.

Die auf das Hinterrad wirkonde Fußbremse soll eben-
falls nicht zu stark und plötzlich durchgetreten werden.
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Abb, 17. Einstellen der Verderradbremse, Das Nachsteilen
der Bremsen kann ohne jedes Werkzeug durch einfaches
Rechisdrehen des Knebels erreicht werden. Normalerweise
genügen 2 Umdrehungen. Nach dem Einstetlen ist zu prüfen,
6b sich das Rad leicht drehen läßt falso die Bremstacken

voll öffnen).

Dei giarkem Gefälle verwende man abwechselnd die
beiden Bremsen.
pie Bremsen sind so wenig als möglich zu benutzen,
dena das Bremsen bedeutet ja Kraftvergeudung.
Fine: gute Bremse ist auch der abgedrosselte Motor,
doch ist dann von Zeit zu Zeit etwas Gas zu geben,
gm ein Vorölen der Zündkerze zu vermeiden. Ist
mon gezwungen, an Straßenkreuzungen oder anderen
Woghindernissen etwas zu warten, sokupple man nicht
dauernd aus, sondern schalte auf Leerlaufstellung.

Das Nachstellen der Bremsen:
Dieses erfolgt durch Verstellen der Knebelmutter und
kaon sehr leicht von Hand ohne Werkzeug vorge-
nommen werden. Nach erfolgtem Nachstellen der
Bremsen muß man sich jedoch überzeugen, daß die
Käder vollständig bei losgelüster Bremse frei laufen.

Zusammenfassung wichtiger Punkte für die
Fahrpraxis:

1. Motor vor dem Start warmlaufen lassen.
3. Gashebel nach dem Start nicht voll öffnen.
3. Zeitweise kontrollieren, ob die Bremsen voll-

ständig freigeben, also nicht hängen bleiben.
4 Am Borg mit dem Gashebel etwas zurückgehen.
5, Nicht zu langsam fahren, da sonst Erhöhung des

Verbrauches, Verkokungsgefahr für die Kolben-
ringe, Verdlungsgefabr für die Zündkerze besteht.
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6. Nicht zu schnell fahren, da sich selbst hei
größerer Strecke nur ein geringer Zeitgewing
ergibt, jedoch ein wesentlich höherer Kraftstoff
und Reifenverbrauch, sowie höhere Beanspruch-
ung des Motors stattfindet.

7. Auf die richtige Abschmierung des Getriebeg
und des Fahrzeuges achten.

8, Kraftstoffhahn über Nacht schließen.
9. Stets die gleichen Betriebsmittel verwenden.

10. Kraftstoffsieb am Tankaustritt periodisch reinigen,
11. Zündkerze alle 2000 km nachprüfen, reinigen

und Elektrodenabstand auf 0,6 mm einstellen,
12. Die Öldocbte an der Aussparung der Unter-

brechernocke sind alle 5000 km mit ganz dünnen
Knochenöl zu versehen,

13. Tankdeckelloch ist sauber zu halten,
14, Batterie spätestens alle 4 Wochen auf Säurestand

und Säuredichte prüfen.

Erleichterungen für den Winterbetrieb:
1. Bei besonders strenger Kälte spritze man abends

einige Tropfen Petroleum in den Zylinder. Die
Verwendung von Auto-Kollag in der vorgeschrie-
benen Zusatzmeuge erleichtert ebenfalls das An-
springen des Motors im Winter.

2, Man drehe einige Male den Motor durch, ohne
die Zündung einzuschalten.

m Start in der Dunkelheit ist es zweckmäßig,
‘ein Licht einzuschalten.
‘Nach dem Anspringen des Motors ‚schalte man

© zweckmäßig zuerst den direkten Gang ein, kupple
aber nur 1 ein, damit sich die Kupplungslamellen
Jésen; Nun schalte man auf den 1. Gang zurück
und kann dann auch bei strenger Kälte voll-
kommen ruck- und geräuschlos aufahren.

5. Motor auf defekte Dichtungen untersuchen.

6. Batterie an fremder Stromquelle nachladen.
Wird die Maschine im Winter außer Betrieb ge-
setzt, so ist sie hochzuboeken, die Reifen halb
zu entleeren, die Batterie herauszunehmen, in

"einem warmen Raum unterzustellen und alle
4 Wochen nachzuladen.

Instandhaltung des Motors:
‘Bei einer Verbrennungskraftmaschine läßt es sich
nicht vermeiden, daß Oel- und Kraftstoff-Verbren-
nungsrückstände in dem eigentlichen Verbrennungs-
raum und in den Ahleitunzen entstehen. Man rechnet
damit, daß durchschnittlich eine Reinigung nach ca.
16—20000 km notwendig wird, doch ist bei sach-
‚gemäßer Bedienung, vor allem bei Verwendung immer
gleichbleibender, entsprechend geeigneter Betriebs-
mittel möglich, den Motor bedeutend länger ohne
Ansatz von Rückständen zu betreiben.
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Es ist zweckmäßig mit der Reinigung nicht zu lange
zu warten. Man demontiere zu diesem Zweck die
Auspuffleitung und Auspuffbirne vom Zylinderblock
ab, säubere den Motor von den angesetzten Rück.
stünden, und nehme am besten auch den Zylinder.
kopf oder auch das Zylindermittelstück ab, um auch
die Ueberströmkanäle, Kolben und vor allem auch
Kolbenringe gut reinigen zu können. Man poliere
alle Rußansatzstellen etwas mit Schmirgelleinwand,
um das Wiederansetzen von Rückstandsbildungen zu
erschweren und montiere dann wieder alles unter
Verwendung neuer Dichtungsplatten und flüssigem
Abdichtungsmittel wieder sauber. Bei der Motor.
reinigung darf die Reinigung von Auspuffleitung
und -Töpfen nicht vergessen werden. (Reinigen der
Anspufftäpfe siehe Seite 103.)

tt. Die Kraftübertragung.

Stoßdämpfer:
fan der Kurbelwelle befindet sich (außer bei 8B 200)
Sin Stoßdämpfer, bestehend aus einer Klauenkupp-
4 ng mit flachansteigenden Klauen, diedaszukuppelnde
‘Zahnrad bei Straßenstüßen und hartem Schalten aus-
“weichen lassen.

Kupplung:
Pie Kupplung ist als Oeikupplung mit mehreren
‚Scheiben durchgebildet. Der Belag ist bei den kleinen
Maschinen Kork, bei der schweren Maschine Jurid.
Die Kraft zum Auskuppeln wird von einem zen-
tralen Auslösestift auf eine Grundplatte mit 8 Federn
übertragen, wodurch ein gleichmäßiger Druck auf
die ganze Kupplungsfläche erreicht wird. Die Kupp-
tung arbeitet sehr stoBfrei und gewährleistet bequemes
Schalten des Getriebes.

Wichtig für die Kupplung:
1. Kupptungshebel nicht schroff freigeben, sondern

den Hebel langsam loslassen.
8. Kupplung unbedingt mit dem vorgeschriebenen

Schmiermaterial füllen.
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Abb. 18. Kupplung in Einzelteile zerlegt; Oben in der Mittdie zentrale Antriebsscheibe, links darunter die beiden Belag.
lamellen (Kork bezw, Jurid), daneben die enisprechenden Stahl.

scheiben. Die gesamte Kupplung arbeitet im Ölbad,

ig) Während der Babrt Hand nicht am Handhebel,
Fuß nicht auf Fußhebel ruben lassen.

4 Einstellung der Kupplung von Zeit zu Zeit kon-
frollieren.

Einstellung der Kupplung: _ .
go Kupplungshandhebel maf stets ein toter Gang
you 5 wm fühlbar sein. Nur dann besteht die Ge-
währ, du die Kupplung voll einkuppelt und das
Motordrehmoment sicher überträgt, Ist der tote Gang
durch natürliche Abnützung des Kupplungsbelages
suf ca. 2 mm zurückgegangen, so muß die Kupplung
naebgesteilt werden. Zu diesem Zweck löse man die
Sechskantuvatter am Anslüsehebel und drehe den
Drockstift um 1 bis 2 Gänge heraus. Hat sich nur
dys Bowdenseil verlängert, so stelle man mit der am
Betriebngehäusedeckel befindlichen Bowdenzug-Stell-
schraube nach.

Schmierung der Kupplung:
Dis Kupplung wird gemeinsam mit dem Üetricbe
abgeschmiert. Man verwende dazu eine Mischung
von 33 Ambrecleum und 13 Shell-Auto-Ocl 3 x
Wird diese Schmieranweisung nicht singehalten, d.h.
wird anderes Mischungsrerhältuis zwischen dem ge-
sannten Motorencel und Ambreoleum gewählt, oder
aber nur Ambreoleum bezw. nur Getriebeöl ver-
wendet, so wird in dem einen Falle, wo das Getriebe-
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Abb. 19. Einstellen der Kupplung (200 ccm},
Beschreibung Seite 37.

Ri

Abb, 21. Abb. 22,

Bei der Einstellung des Kupplangeweges bei dieser Anordnung
ist folgendes zu beachten: Kupplung gibt nicht frei: Ein-
sielischraube nach links, also Herausdrehen (von vorn gesehen).
Kupplung raischt; Einstellschraube nach rechts, also hinein-
ärchen. Außer dieser Feineinstellung ist es möglich, wie
auch auf Seite 37 beschrieben, an der Kupplungsspindel
selbst, also direkt die Einstellung in größeren Orenzen zu
korrigieren. Aul das richtige Spiel von ca. 5 mm am Be-

dienungsbebel ist unbedingt zu achten.
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schmiermaterial zu steif ist, ein Kleben der Kupplung
ergeben, während sich ein zu dünnflüssiges Schmier.
material in einem Rutschen der Kupplung auswirkt,

Fehler an der Kupplung.
Gibt die Kupplung nicht ganz frei, d.h. läßt sich
nicht ganz ausdrücken, so liegt der Fehler meist an
der Einstellung, Nach längerer Betriehszeit kann es
auch noch an dem normalen Verschleiß des Kupp-
lungsbelages liegen. Rutscht die Kupplung jedoch,
so liegt dies in den meisten Fällen am Schmier-
material, ebenso kann es natürlich auch an der Ein-
stellung liegen. Als weitere Ursachen kommen in
Betracht, zu geringer toter Gang am Handhebel und
in der Führung des Bowdenseilzuges. Ist die Kupp-
lung einmal ungeschiekt behandelt worden, so be-
steht die Möglichkeit, daß sich die Stahllamellen
verzogen haben. In diesem Falle ist die Kupplung
auszubauen und missen die Stahllamellen gerichtet
werden,

Hat man die Kupplung längere Zeit schleifen lassen,
wodurch eine übermäßige Erwärmung derselben
stattfindet, so können auch die Federn ausgeglüht
sein, die dann durch neue ersetzt werden müssen.

Wegender Kontrolle dieser Punkte wende man sich
am zweckmäßigsten an den zuständigen Vertreter.
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Bas Getriebe:
Di aftübertragung erfolgt von der Kupplung aufBie ehe, daseelbe besitzt 3 Gänge. Die Ueber-
jetzungsstufen sind aus der Zusammenstellungsta-
belle im Anhang zu entnehmen. Die einzelnen Gänge
werden durch verschiedene Zahnräder in Eingriff
gebracht. Die Betätigung erfolgt durch einen Schalt-
bebel, der in einem Schaltsegment am Tank be-
festigt ist.

Die Schmierung des Getriebes:
Einfüllen des Schmiermaterials erfolgt durchdie seitliche Einfüllöffnung über der Kupplung. Nach

der Schmiervorschrift ist eine Mischung, bestehend
aus 23 Ambreoleum und 1a Shell-Auto-Oel 3x, zu
verwenden. Die Verschlußmutter kann mit dem Zünd-
kerzenschlüssel entfernt werden. Die benötigte Ein-
füllmenge beträgt bei vollständig geleertem Getriebe
1,6 Liter der vorgeschriebenen Mischung. Das Ein-
füllen des Schmiermaterials kann durch langsames
Laufenlassen des Motors erleichtert werden. Nach
den ersten 3000 km, dann alle 10000 km soll das
Getriebe nach Oeffnen der untenliegenden Ablaß-
schraube mit Shell-Spülöl durchgespült werden. Da
ein gewisser Rest unverbrauchten Schmiermaterials
im Getriebe zurückbleibt, ist die Nachfüllmenge nur
05 kg.
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DKW-Motorradzubehör:
Gummischutzhülle für sReserve-Zündkerzen,
Stoßfreie, staubsichere Aufbewahrung. Beschädi-
gung der Isolation und der Elektrodenkaummöglich.
Best.-Nr. 0509 Preis RM. 1.50

Ziindkerzenbirste. Zur Reinigung verrußter
Zündkerzen. Mit Messingdrahteinlage u. la Borsten,
Best.-Nr. 0138 Preis RM. —.35

DKW-Nebelwäsche. Zur Reinigung des
Motorrades. Das Spez.-Pflegemiltel für Nitro-
lackierung und blanker Teile. DKW-Nebetwäsche
reinigt, konserviert, gibt stumpfen Lack neuen Glanz.

1-Liter-Kanister RM. 3.75 Best.-Nr. 0318
lay ” » 2— » 0830
Sicherheitsschloß. Schützt Ihr Motorrad vor
Diebstahl! Zu öffnen nach stets verschiedenen
Namen laut Beschreibung, die jedem Schloß bei-
gefügt ist. Das Schloß kann bequem im Werk-
zeugkasten untergebracht werden.
Best.-Nr. 09

Erhältlich beim

Händler oder direkt ab Werk, Abt. Zubehör.
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Preis RM, 2.40

Ill. Zusatzapparate.

Der Vergaser:
Der Vergaser ist das Fabrikat Amal. Die Typen-
bezeichaungen für die einzelnen Vergasermodelle
sind aus der Zusammenstellungstabelle im Anhang
zu ersehen, Der Amal-Vergaser wird heute bei
zund 85% aller Motorräder verwendet. Seine Be-
liebtheit verdankt er seinem einfachen Aufbau, seiner
leichten Einstellbarkeit und seiner guten Aufbereitung
des Kraftstoff-Luft-Gemisches über den ganzen Dreh-
zahlbereich.
Die Einstellung erfolgt an der Hauptdüse, Düsen-
nadel und Leerlaufdüse. Die automatische Anpassung
des Kraftstoffzuflußes bei Oeffnen des Gashebels er-
folgt durch die konische Düsennadel, die mit dem
Gasschieber fest verbunden ist. Dadurch wird der
Kraftstoff richtig proportioniert der Ansaugluft bei-

gemengt, gut zerstäubt und vernebelt, und gerade
hierauf beruht ja auch die gute Wirksamkeit dieses
Vergasers.

Die Einstellung des Vergasers:
Die normale Einstellung des Vergasers der einzelnen
Maschinentypen ist aus der Tabelle Seite 46 zu
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Richtlinien
gm Ersielen: | eat
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Abb. 23. Amal-Vergaser > Am Isöscheber Auen ansteuern
Vergaser rechts selllich liegt Kufistffrfluss. Bezeichnung
die Luffregulierungsschrau- . 5
be, etwas darüber die Gas- |schieberanschlagschraube, ; | u
Die Handhabung ist ani \
Seite 27 genau erklärt, Geaschicber

—Disenstork mit
Einstelltabelle für Amal-Vergaser. Nodefführung

SB 200 Düse 70 (65), Schieber 4:3, a
Nadel-Pasitien 2 j HouotdüseSB 250 Düse 90 (85), Schieber 5:3, Schwirmergehduse Mischkammer
Nadel-Position 3

SB 300 Düse 110 11051, Schieber 52, | Blsengrässen

Nadel-Position 2 Aide nschegenen ORW Modelle
SB 350 Düse 125 (120-135), Schieber 5:3, er se

Nadel Position 3 
Be BSSB 500 Düse 130 (125120), Schieber 5:3, Pears

Nadel-Position 3 Bee
Die zuerst angegebene Düse kann auch meistens nach der ;
Einfahrzeit beibehalten werden, Die eingeklammerte Düsen- En mean
größe ist die zulässig kleinste Düse bei steter Verwendung Abb. 24. Amal-Vergaser im Schnitt.
eines Benzin-Benzol-Gemisches bezw, bei nur %-Belasiung.
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ersehen. Es ist eine Eigenart des Amal-Vergasers.daß die normale Fabrikeinstellung auch nach den
Einfahrzeit in den allerwenigsten Fällen geändert
zu werden braucht. Uber die Einstellung im allge-
meinen ist folgendes zu sagen: -

Hauptdüse:
Die Hauptdüse sitzt, wie man dies auch in Abb. 24
erkennen kann, unten im Diisenstock. Sie besteht
aus einem Sechskant-Düsenkörper von 6,5 mm ©.
Jede einzeine Type trägt das Fabrikzeichen und die
Kennummer, ebenso trägt jede neue Originaldose
eine Plombe. Die aufgestempelte Kennummer ent-
spricht der Durchflußmenge in ccm pro Minute.
Mann kann also die Düsen nicht mit einer Kaliher-
lehre nachmessen.

Einstellung der konischen Düsennadel:
Zur Feinregulierung des Kraftstoffzuflußes ist der
Gasschieber mit einer konischen Düsennadel ver-
bunden, die, entsprechend der Stellung des Gas-
schiebers und ihrer Konzitität, eins Regulierung des
Kraftstoffzuflusses vornimmt. Die konische Düsen-
nadel kann innerhalb des Gasschiebers verstellt wer-
den und trägt zu diesem Zweck am oberen Ende
5 Einkerbungen. Die Nadel wird durch eine ein-
fache Kiemmbefestiguag in der gewünschten Position
festgehalten.

Die oberste Einkerbung heißt Position 1, die nach-
folgende 2, die der Nadelspitze nächstliegende Ein-
kerbung ist Position 5. Die normale Einstellung ist
Position 2. Wird die Nadel aus dem Gasschieber
perausgezogen, also Nadelposition 1 angenommen,
go wird der Konus an der Durchflußstelle stärker
und damit die Durchflußmenge geringer. Wird die
Nadel hingegen in den Gasschicber hineingedrückt,
also Nadelposition 3-—5 angenommen, so wird der
Konus der Düsennadel an der Durchflußstelle immer
schwächer und damitderKraftstoffzufluß entsprechend
größer.

Die Leerlaufstellung:
Die Regulierung des Leerlaufes erfolgt beim Amal-
Verguser durch die seitliche Regulierschraube für
die Luftzufuhr, erkenntlich an der Federbelastung.
Diese Schraube wird, von der geschlossenen Position
aus gerechnet, nur 1434 Umdrehung geöffnet.
Diese Einstellungsangabe ist besonders zu beachten.
Dreht man nämlich die Luftsehraube zu weit zu,
so wird die Locrlaufeinstellung zu fett, dadureb die
gesamte Vergasereinstellung beeinflußt und der Ver-
brauch erhöht. Oeffnet man jedoch die Schraube zu
weit, so wird das Anspringen erschwert, der Leer-
lauf verschlechtert, Maschine schlägt in den Vergaser
Zurück und bleibt stehen. Die richtige Einstellung
der Leerlaufluft sowie des Vergasers ist deshalb so
wichtig, da beim Amal-Vergaser die einwandfreie
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Abb. 25, Einstellen des Leerlaufes: Erloigt acittichn “ “ aiLeerlauidise mittels Schraubenzieher, Richtige Einstellung
sehr wichtig für leiebten Start! Öllnungsweg ts bis 34 Um-

drehung. Genaue Beschreibung Seite 40,

Jecrlaufeinstellung für den schnellen Start der
Maschine ausschlaggebend ist.

Der Gasschieber:
Der Gasschieber des Amal-Vergasers trägt oben
die Bezeichnung seiner Form in einer Bruchzahl.
Die Gasschieberbezeichnung für das jeweilige Modell
jst aus der Zusammenstellungstabelle zu entnehmen.
Seitlich in halber Höhe am Schiebergehäuse befindet
sich die Anschlagschraube für den Gasschieber. Hier
kann man also den Auschlag des Gasschiebers nach
unten begrenzen und damit auch un 2. Stelle den
Lserlauf regulieren, Indem man den Gasschieber
durch die Gasschieberschrauhe nicht ganz schließen
läßt Man nehme aber eine ziemlich kleine Gas-
schieberöffnung an, damit das Anspringen erleichtert
wird und der Motor mittels des Drehgasgriffes ganz
abgestellt werden kann.

Bowdenzug-Einstellschrauben:
Diese befinden sich oben am Mischkammergehäuse
und dienen nur dazu, den toten Gang in den Bowden-
zügen auszugleichen, nicht aber zur Leerlaufeinstel-
lung bezw. zur Regulierung des Gasschieberan-
schlages, Diese Regulierung ist erst dann vorzu-
nehmen, wenn der Gasschieber mit der seitlichen
Schraube richtig eingestellt werden ist. In den
Bowdeuzügen soll ca. 2 mm totes Spiel zum Aus-
gleich der Seilbewegung vorhanden sein.
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Erleichterung des Einfahrens:
Um eine Überbelastung des Motors in der ersten Lauf-
zeit zu vermeiden und die Einhaltung der notwen-
digen Geschwindigkeitsbegrenzung während der Ein-
laufzeit zu erleichtero, ist oben an der Mischkammer
eine Arretierschraube vorgesehen, die don Gasschie-
berausschlag nach oben begrenzt und verhindert,
daß er zu weit geöffnet werden kann. Diese An-
schlagschraube ist mit dem Mischkammergehäuse
durch Draht mit der Plombe verbunden. Diese
Plombe darf nur nach Zurücklegung der vorge-
sehenen Einlaufstrecke vom Vertreter gelöst werden,
der den Anschlagstift verkürzt, damit der &
schieber vollständig geöffnet werden kann.

Die Bedienung:
Dieseibe ist auf Seite 27 ganz genau beschrieben.
Wir möchten auch an dieser Stelle nochmals be-
sonders darauf aufmerksam machen, daß die Maschine
im kalten Zustand mit geschlossenem Bedienuggs-
hebel zu starten ist. Ebenso wichtig ist es, den
Unterschied in der Bedienung des warmen und
kalten Motors zu berücksichtigen,

Pflege des Vergasers, Kraitstoffhahnes und
Reinigungssieb:

Der Vergaser muß von Zeit zu Zeit gereinigt werden,
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ebenso sind das Sieb im Tank, die Zuleitung, das
Sehwimmergehäuse, die seitlichen Bohrungen in der
Mischkammer für die Leerlaufluft, sowie die einge-
baute Leerlaui-Kraftstoffdüse, ebenso der Kraftstoff-
hahn und das Reinigungssieb regelmäßig zu säubern.

Kontrolle des Kraitstoffstandes im
Schwimmergehäuse:

Sollten sich trotz riehtiger Vergasereinstellung Fehler-
erscheinungen zeigen, die auf schlechte (iemisch-
bildang schließen lassen, so ist das Niveau des
Kraftstoffes im Schwimmergehäuse zu prüfen. Das
kann leicht an Ort und Stelle vorgenommen werden.
Man baut dazu den Vergaser aus, spannt ihn in
einen Schraubstock ein, entfernt das Mischkammer-
gebäuse von der Mischkammer-Llauptmutter und
füllt nun in die Schwimmerkammer solange Kraftstoff
ein, bis in der Einlaufsöffnung des Schwimmer-
gebäuses der Kraftstoff stehen bleibt, die Schwimm-
nadel also die Offnung verschlossen hat. Dann muß
der Kraftstoff 3 mm unterhalb des Randes der
Mischkammer-Hanptmutter stehen bleiben. Sollte
dies nicht der Fall sein, so ist eine Änderung an Ort
und Stelle nicht möglich, und man setze sich dieser-
halb am besten gleich direkt mit der Herstellerin des
Vergasers, der Firma Fischer A.-G., für Apparatebau,
Frankfurt/Main-Oberrad, in Verbindung.
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Allgemeine Regeln für die Einstellung
des Vergasers:

Merkmale zu großer Einstellung:
Motor läuft im Viertakt, d. i. periodisches Aussetzen
einer Zündfolge — Motor bat einen dumpfen Klang
— Hoher Kraftstoffverbrauch — Motor kommt
schlecht auf Touren — Motor geht nach Abstellung
der Kraftstoffzufukr bei gleichbleibender, ea. 12 ge-
öffneter Hebelstellung auf höhere Drehzahl — An
der Zündkerze schwärzlicher Belag.

Merkmale zu kleiner Einstellung:
Motor knallt in den Vergaser — Motor läuft un-
regelmäßig und klopft — Motor zeigt bei Übergang
zu höherer Geschwindigkeit die Neigung abzubrem-
sen — Motor. zeigt schlechte Leistung und hohen
Verbrauch — Drehzahl wird bei Tippen auf die
Schwimmernadel größer — an der Zündkerze ist
ein weißlicher Belag mit kleinen Schmelzperlen zu
finden.
Bei Feststellung dieser Symptome darf man sich
jedoch nicht zu einem Trugschluß verleiten lassen
und Abstellung nur durch Änderung der Diisen-
größen zu erreichen versuchen, denn die gleichen
Erscheinungen treten auch auf, wenn im ersten
Fall die Fehler, die wir auf Seite 113 für schlechte
Leistung und hohen Verbrauch des Motors angeführt
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Sabon, vorliegen, während die im zweiten Fail an-
ührten Symptome dann auftreten werden, wenn

die für das Heißwerden des Motors auf Seite 118
ängegebenen Fehler vorliegen.

Reinigung des Luftfilters:
Vor dem Vergaser ist ein Luftfilter angeordnet. Das
Filter entzieht der Ansaugluft in hervorragender
Weise die darin enthaltenen Schmutzteilchen und

so zur Vergrößerung der Lebensdauer des
Motors bei. Natürlich setzt. sich der Schmutz in dem
Filter an, weshalb dasselbe von Zeit zu Zeit gereinigt
werden muß, Zu diesem Zweck entferne man das
Filter vom Vergaser und schwenke es gründlich in
Benzin aus. Vor dem Wiedereinsetzen muß dasselbe
jedoch mit mitteldickfliissigem Motorenöl benetzt
werden, um wieder seine volle Wirksamkeit zu er-
halten. Die Reinigung des Luftfilters ist ca. alle
3000 km, je nach den örtlichen Verhältnissen, vor-
zunehmen. Ein verschmutztes Luftfilter erhöht den
Verbrauch und bringt unregelmäßigen Lauf (Vier-
taktlauf) mit sich. Am Luftfilter darf nichts ver-
ändert. werden. Wird ohne Luftfilter gefahren, so
wird sofort die Vergasereinstellung falsch, d. h. zu
klein, und die Maschine wird heiß werden. Will man
aus irgendwelchen Gründen ohne Luftfilter fahren,
wovor wir unbedingt warnen, so muß die Hauptdüse
zumindestens um 2 Stufen größer angenommen
werden. (Siehe Seite 54)
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Abb, 26,

DRW-Lulttilter.

Derselbe reinigt
die Ansaugluic
von allen Verun-
seinigungen der
Straße sehr gui
durch mehrere
hintereinander
geschaltete wel-
lenldrmige Siebe.
Das Filter muß je
nach den Lultver-
hälpissen nach
2---3000 Km durch
Auswaschen in
Benzin gereinigt
werden. Laraul-
hin ist das Fitter
sieh jedoch mit
dünnflüssigem
Motorenéi etwas
einzuölen. Am
Leiiiller dart
nichis geändert
werden. Vor al
jews dart nie ohne
Lufffltergelahren
werden. —

„Verschmutzter Luftfilter erhöht den Kraitstolf-
verbrauch.“
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Beeinflussung der Vergasereinstellung
durch die Auspuffanlage:

Die Vergasereinstellung ist aber zicht aur von dein
Luftfilter, sondern auch von der Auspuffanlage ab-
hängig. Die Auspuffaclage darf ebenfalls, schon wegen
polizeilicher Bestimmungen, nieht verändert worden.
Wird die Auspuffanlage verändert, so ändert sich
der Staudruck und damit die Spülkurve. Man hat
aber wit einer Veränderung der Auspuffanlage in-
sofern zu rechnen, als diese ja durch die Entspan-
nung der heißen Abgase verschmutzt und sich Rück-
siandsbildungen ansetzen, Wird die Reinigung der
Auspuffanlage vernachlässigt, so können die heißen
Gase nicht mehr mit entsprechender Geschwindigkeit
abflieficu, stauen sich stark zurück und beeinflussen
dadurch wiederum den Arbeitsvorgang im Motor
und damit Verbrauch und Leistung.

Krafistofiverbrauch:
Bei der Beurteilung des Kraftstoffverbrauches ist
zu berücksichtigen, daß die Verbrauchsangabe des
Werkes auf Grund langer Versuche festgestellt wird
und dieser Wert als offizielle Angabe noch cinen
Zuschlag vou 10% enthält. Dieser Verbrauchsangabe
wird aber, wie bei allen anderen Fabriken auch,
folgende Einschränkungen zu Grunde gelegt:

1. Einhaltung der mittleren Geschwindigkeit
von ca. 55 km;
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Abb. 27, Lichtmaschine 90 Watt {demantiert),

Anb, 28.

Anlaß-
Uehtmaschine
‚demontiert,

fe ununterbrochene Fahrt:
ebenes Gelände:
eingelahrener Motor;
richtige Betriebstemperatur.

Wird das Fahrzeug sehr häufig mit hoher Geschwin-
digkeit, in ausgesprochenem Stadt- oder Kurz
streckenverkehr oder stark gebirgigem Gelände be-
nuizt, so ergibt sich eine ganz natürliche, ent-
sprechende Erhöhung des Kraftstoffverbrauches, ohne
daß irgendein Fehler vorliegt. Das gleiche gilt, wenn
die Maschine noch neu ist, sich also noch in der
Einlaufzeit befindet, bezw. wenn die Betriebstem-
peratur nicht erreicht, bezw, überschritten wird. Die
Gründe, die den Verbrauch zusätzlich heeinflussen
können, finden Sie auf Seite 113 angegeben.

ih
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Die Start-, Zündungs- und Beleuch-
tungsanlage:

1. Die Lichtmaschine:
Die Lichtmaschine ist eine 12-polige AuBenpol-
maschine Zwischen den 2 sternlörmigen Poleisen
sitzt cine Erregerspule. Auf der hinteren Seite des
Poleisens ist die Aluminium-Grundplatte, auf welcher
wiederum die Kappe und der Unterbrecher sitzen.
Über das P’oleisen wird der Glockenanker mit Flach-
bahnkollektor geschoben, welcher an Stelle des
Schwungrades direkt auf der Kurbelwelle sitzt.
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Die Befestigung des Glockenankers geschieht durch
eine Sechskantmutter, welche mit einer Sicherungs.
scheibe gesichert ist. Das Abziehen des Ankers fe.
schieht durch die Befestigungsmutter, welebe durch
die Abzugscheibe gehalten wird.
Auf der Grundplatte sitzt das Anschlußstück mit
den Zahlen 1 und 20. Bei der Montage ist darauf
zu achten, daß die mit denselben Zahlen bezeich-
neten Anschlußklemmen im Spulenkasten genau nach
dem Schaltplan mit den Klemmen am Anschlußstück
der Lichtmaschine verbunden werden. — Eine Ver-
wechslung der Kabel führt zu Störungen. j
Die ganze Maschine ist mit einer Schutzka über.deckt, auf der in der Mitte der abuehenbare Unten.
breeher angeordnet ist. Die Lichtmaschine leistor
bei ca. 6 Volt Spannung 50 Watt für die 200 com
Maschine, 90 Watt für die 350 und 500 com Maschine.

2. Der Anlasser:
Die Luxusausführungen der 200 und 500 cem-
Maschinen sind mit einem elektrischen Anlasser.
dem sog. Dynastart, ausgerüstet. Der Dynastart ist
eine kombinierte Licht- und Anlassermaschine.
dessen 12-teiliges Poljoch mittels einer Aluminium.
Grundplatte am Kurbelgehäuse des Motors befestigt
ist. Jeder der 12 Polschuhe trügt eine Erregerspule,
weleho abwechselnd aus einer Hauptstromwieklung
mit wenigen Windungen aus Kupferband und aus
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a
giner Nebenschlußwieklung mit vielen Windungen
aus Emailledraht bestehen. Je 6 Wicklungen sind in
Serie geschaltet und dienen während des Anlassens
gemeinsam zur Erregung des Magnetfeldes, während
beim Dynamobetrieb nur die NebenschluBwicklung
für die Erregung in Tätigkeit tritt, Über das Pol-
joch ist ein mit einem Flachbahnkollektor versohener
Glockenanker geschoben, welcher anstelle des
Sehwungrades direkt mit der Kurbelwelle des Motors
verbunden ist, Die Befestigung des Glockenankers
auf der Kurbelwelle erfolgt durch einen Konus und
einer Sechskantmutter, Zum Abziehen des Ankers
vom Konus findet eine besondere Abziehvorrichtung
Verwendung. Auf der Innenseite der Aluminium-
Grundplatte ist ein Anschlußstück angebracht, an
welchem die Merkzahlen „1* (weiße Leitung) und „20“
(schwarze Leitung) eingraviert sind, und ein Gewinde-
bolzen, an welchem das Anlaßkabel mit der Maschine
verbunden wird. Bei der Montage ist darauf zu
achten, daß die mit denselben Zahlen verschenen
Anschlußklemmen im Spulenkasten genau nach dem
Schaltplan mit den Klemmen des Anschlußstückes
am Dynastart verbunden werden. Eine Verwechslung
der Kabel führt zu Störungen. Die Kohlenbürsten
liegen also von innen auf dem Flachbahnkollektor
des Glockenankers auf. Um die Kohlenbürsten aus-
wechseln zu können, muß der Anker von der Kurbel-
weile abgezogen werden, worauf die Kohlenhalter
bequem zugänglich sind. Die ganze Maschine ist
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Abb. 29. Unterbrecher für } Zylinder-DKW-Motorräder mit
Batteriezändungsanlage: Die genaue Beschreibung für die

Kontrotle und Einstellung ist auf Seite 65 zu finden.

mit einer Schutzkappe überdeckt, auf welcher in der
Mitte der Unterbrecher angeordnet ist,
Der Anlasser hat ein Drehmement von 3,2 mkg in
Verbindung wit einer &-Volt-Batterie von 30 Amp.-
Sta.-Kapazität.

3. Der Unterbrecher:
Der Unterbrecher sitzt in der Mitte der Schutz-
kappe und hat den Zweck, den Strom zu unter-
brechen und den Zündfunken auszulösen... Hinter
dem Unterbrecher ist auf dem Nocken ein Flieh-
kraftregler aufgesetzt, wodarch die Zündung auto-
matisch verstellt wird, Beim Starten der Maschine
reguliert die Vorrichtung selbsttätig auf Spätzündung,
um schnellen und bequemen Start zu erreichen und
äudert während des Betriebes den Zündzeitpunkt auf
volle Frühzündung, di, 5,5 mm ver oberen Tot-
punkt, Die Bibre-Abhcbenocke des Unterbrechers
darf nicht ganz trocken laufen. Infolgedessen ist
seitlich ein Führungerohr mit Schmierungsdocht vor-
gesehen, der alle 2000 km mit einigen Tropfen ganz
dünnflüssigem Knochenöles zu versehen ist. Der
Unterbrecher ist von Zeit zu Zeit auf dio richtige
Öffnungsgröße von 0,5 mm zu kontrollieren, d. h. es
ist der Abstand der Unterbrecherelektraden zu prüfen.
Starker Verschleif derselben oder unebene Beschaffen-
heit bringen neben schlechtem Start auch schlechte

Ld 7)



Abb. 30. Unterbrecher für 2 Zylinder-DKW-Motorräder für
Batteriezündungsanlage: Die asmaus Beschreibung für die

Kontrolle und Einstellung ist auf Seite 65 zu finden,
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Teistung und Zurückschlagen des Motors in den Ver-
‚aser mit sich, Starker Verschleiß der Unterbrecher-

glektroden läßt auf defektem Kondensator schließen.

4, Einstellen des Zündzeitpunktes:
Man entierne zuerst durch Dreben der Baltefeder
nach rechts oder links den Staubdeckel vom Unter-
precher, Nun löse mau die Rundkopfschraube (mit
Schlitz), die das Unterbrechergeliiuse mit der Licht-
maschinenkappe fest verbindet, mit einem Sehrauben-
zieher und ziehe des Unterbrechergekäuse heraus.
Darauf nehme man ein passendes Holzklötzchen und
klemme dasselbe mittels einer Rundaange zwischen
die Fliebgewichte der automatischen Zündmoment-
verstellung, wohei die Fliehgewiehte auf vollen Aus-
schlag stehen. Das Unterbrechergebäuse wird nun
wieder eingesetzt. Man löse nun die 4 mm Sechs-
kantmuiter im Unterbrechergehüuse, worauf man
dasselbe in der Langlochführung komplett verdrehen
kann. Nachdem man das Auspuffrohr {zweckmäßig
das rechte) vom Zylinder entiernt hat, drehe man
den Kolben mit dem Kickstarter auf den oberen
Totpunkt. Alsdann mache man sich auf der Kolben-
fläche an der Oberkante des Auspuffianales ein
Strichzeichen und drehe daran] den Kolben 5,5 mm
gegen seine Laufriektung, also durch Drehen des
Hinterrades bei singeschaltetem 3. Gang (nach rück-
wärts drehen!) zuräck. Jetzt drehe man das Unter-
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Abb. 31. Schaltkasten für DKW-1-Zylinder-Maschine:rechts liegt die Zindspule. Alle ares Her aschine: Oben
stets blank sein, Die mittlere Kontaktstelle liegi rückwärts
an. Daneben befindet sich die Battericalarmiampe und der
Zündungsschalter. Darunter Hiegt der Rückstromschalter und
der Spannungsregler sowie die Sicherungen. Die Maschinen-
sicherung wird von außen und zwar von unten mit eigener
Verschlußkappe eingesetzt. (Weiteres siehe Abb, 32, Seite 70),
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hergehfiuse nach links bezw. nach rechts, bis der
aterbracherhammer (immer bei genau festgehaltener
'olbanstellung) auf den Unterbrechernocken anfläuft.
ie Zündung erfolgt schon, wenn der Hammer vom
mboß ca, 0,05 mm abhebt. Es ist daher zweck-

mäßig, zwischen Hammer und Arsbo8 ein Stück
Seidenpapier einzuklemmen, das schon bei diesem
‚geringen Maß hervorgezogen werden kann und damit
Gor Zündzeitpunkt genausstens festgelegt wird. Wird
die Zündung eingeschaltet, so muß nunmehr am
Unterbrecher ein Funken enistehen. Jetzt befestige
man die 4 mm Sechskantmatter, die den Arretierstift
des Unterbrechergehäuses hält, wieder sorgfältig,
nolime dasselbe wieder heraus und entforne das
Holzklötzchen, das man zwischen den Fiiehgewichten
eingeklemmt hat, wieder mit der Rundzange. Jetzt
kann man durch die lInlbrundschzaube den Unter-
brechor wieder fest mit der Staubkappe verbinden.

Das Einstellen des Kontaktabstandes: Man drehe
die Kurbelwelle so, daß der Unterbrecherhammer
voll abhebt und stelle die Entfernung der beiden
Kontakte fest, Dieselbe soll aicht mehr wie 0,5 mm
betragen. Der Abstand der beiden Kontakte kann
dureh die bewegliche Elektrode am Unterbrecher-
amboß leicht nachgestellt werden. Bei kleinerem und
größerem Abstand ergeben sich Unannehmlichkeiten
durch Aussetzen der Zündung und größerer Verschleiß
des Unterbrecher-Elektrodenmaterials,
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5. Der Schaltkasten:
Der Schaltkasten ist mit dem Hauptk: irekt mider Lichtmaschine verbunden. Da ist ame Kae omBakelit hergestellt und besitzt einen Deckel nemittels einer Konusschraube (mit Schraubenzieherzu entfernen) festgehalten wird, Der Schaltkastenenthält folgende Apparate: ws

1. Spannungsregler,

2. Ritekstromschaiter,

3. 1 oder 2 Ztindspalen,

4 . die Batterie und außerdem bei Finzyli iMaschinensicherung. * Binastinder die
5. den Hauptschalter mit Zündschloß,
#. die Kontrollampe,

7. die Anschlußklemmen für die Kabel 3, La, &,1, 5/6, 20, 7 und II bei Binzylinder, bei Ziel
aylinder 1a, 1,20, I und ZI. Diese Zahlen sind
auch auf dem Schaltschema angegehen, sodaß

n sich anhand des Se 5 iformieren kann. shemas genau in
Bei einer Störung am Schaltkasten vermeide man
ein planloses Auseinandernehmen der Teile, sondern
gehe systematisch vor. Man untersuche, ob:

1. aie 40 Amp.-Sicherungen nicht darchgebrannt
8 aT
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2. die Batteriesicherung (unter dem Rückstrom-
schalter} etwa lose sitzt, ebenso bei Einzylinder
die Maschinen-Hauptsicherung, die unten am
Boden des Schaltkastens mit einer Verschluß-
kappe eingeschraubt ist,

3, die Hauptkabel richtig angeschlossen sind
{weiße Leitung = Kennzahl 1, sehwarze Lei-
tung = Kennzahl 20),

4. Regler und Rückstromschalter richtig ein- u
gesetzt sind, die Brücke gut angezogen und
an den Kontaktstellen nicht eine Oxydschicht
vorhanden ist,

. die Zündspule richtig festsitzt. Die Hochspan-
nungsausführung ınuß rückwärts anliegen,
die Ziindkabel fest eingesteckt sind,

. der Schaltkasten eine gute Masseverbindung
mit dem Befestiguugskonsol aufweist,
der Glühfaden der Kontrollarape noch in Ord-
nung ist, bezw. die Lampe gute Verbindung mit
den Kontaktstellen hat.

ea
aa
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6. Der Spannungsregler:
Der Spannungsregler hat den Zweck, die Spannung
der Dynamo, die bei steigender Drehzahl immer
höher gehen würde, auf einen konstanten Wert von
ca. 6,9—7,2 Volt in kaltem Zustand zu regeln. So
bald die Dynamospannung z.B. 7,2 Volt überschreitet,
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Abb. 32. Der Regler-
kasten die 2-
Zyl Maschine: Oben
befinden sich die
beiden Zündspulen.
Alle drei Kontakt-
stellen müssen stets blank sein. Die mittlere Kontaktsiche
Regt rückwärts an. Links darunter liegt die Sicherung, die
auf ihren Haltefedern fest anliegen muß. Darunter befindet
sich der Zündschalter sowie die Batteriealarm-Lampe. Da-
neben liegt der Rückstromschalter und der Spannungsregler.
Diese Apparate dürien nicht verwechselt werden. Es ist leich:
zu merken — rechts liegend — Regier, Auch diese Apparaie
müssen sauberen und festen Kontakt haben, Die Anschlüsse

der Kabel sind aus dem Schaltschema zu entnehmen,

ty Bu

Ferd der Anker im Regler angezogen und liegt
‘gwischen den beiden Kontaktstellen frei, sodaß der
“Erregerstrom von Klemme 1 nur über den Wider-
stand zur Erregerwicklung gelangen kann, wie dies

‚aus dem Schema ersichtlich ist. Durch den zu-
aätzlichen Widerstand wird der Erregerstrom kleiner
and damit auch die Spannung der Dynamo. Bei
weiter steigender Drehzahl wird der Anker am
hinteren Kontakt an Masse anliegen und die
Erregerwieklung kurzschließen. Mit der Verringe-
yang der Spamunng wird auch die Anzugskraft im
Regler kleiner, die Feder wird den Anker wieder
an den vorderen Kontakt drücken, die Erregung
jst wieder normal geschaltet und die Spannung
steigt. Dieses Spiel wielerhelt sich dauernd in
rascher Folge.

Vorsicht! Danit der Regler einwandfrei arbeiten
kata, ist es unbedingt notwendig, daß der Masse-
anschluß dex Reglers gesichert ist, Ordnungsgemäßes
Arbeiten des Reglers wird unterbunden:

1. Weon der Masseauschluß am Spulenkasten
fehlt oder mangelhafi, ist, wird die Dynamo
etme Reglung arbeiten, da der Anker des
Reglers nicht angezogen werden kaun. Die
Dynamo wird alsdann bei steigender Drehzahl
immer höhere Leistung abgeben und schließlich
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die Sicherung und die Lampen durehbrennen,
ertl. auch die Zündspule verbrennen.

2. Wird Kabel 1 (weiß) und 20 (schwarz) ver-
wechselt, so wird die Erregerwicklung durch
den Regler nicht mehr an Masse geschlossen,
sondern nur ‘der Plus-Pol der Dynamo. Die
Funktion des Reglers ist dadurch bei hoher
Drehzahl ausgeschaltet, wodurch dieselben An-
stände, wie unter 1 erwähnt, eintreten. Außer-
dem treten am hinteren Kontaktpaar starke
Kurzschlußströme auf, welche das Verbreunen
der Kontakte zur Folge haben.

7. Der Rückstromschalter:
Der Rückstromschalter hat den Zweck, den Strom
von der Batterie automatisch abzuschalten, wenn die
Dynamospannung kleiner wird als die Batteriespan-
nung, andernfalls würde sich die Batterie über die
Dynamo entladen. Der Rückstromschalter hat zwei
Wicklungen: Eine Spannungswieklung, die vom
Plus-Pol der Dynamo zur Masse geht (dünner Draht)
und eine Stromwicklung {dicker Draht). : Erzeugt
die Dynamo über 6 Volt Spannung, so wird
der Anker durch das magnetische Feld der Span-
nungswicklung an den isolierten Kontakt gedrückt.
und dadurch der Ladestromkreis geschlossen. Hier-
durch wird der Ladestrom in die starke Wicklung
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leitet und das magnetische Feld der Spannungs-
'wieklung verstärkt, wodurch die Kontakte noch fester
sufeinandergedrückt werden. Sinkt die Spannung
der Dynamo unter ea. 6 Volt, so wird das magnetische
Feld schwächer, insbesondere durch den Rückstrom
aus der Batterie, welcher in umgekehrter Richtung
fließt, und die Feder des Riickstromschalters drückt
den Anker auf seine Ausschaltstellung zurück, wo-
durch der Rückstrom unterbrochen wird

Ordnungsgemäßes Arbeiten, des Rückstrom-
schalters wird unterbunden:

1. Wenn durch ein Verschmoren der Kontakte
diese zusammenkleben, so kann der Rück-
stromschalter nicht mehr abschalten. Als Folge
davon wird sich die Batterie dauernd entladen,
hezw. die Batteriesicherung wird durehbrennen
(Rückstromschalter auswechseln),

3. Hat der Rückstromschalter keinen Massean-
schluß, so kann der Anker nicht angezogen
werden und der Stromkreis wird nicht ge-
schlessen und dadurch die Batterie nicht auf-
geladen.

8. Die Zündspule:

Die Zündspule dient dazu, den Batterie- bezw.
Dynamostrom in hochgespannten Zündstrom um-
zuformen.
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Die Zündspule hat 2 Wicklungen: Eine Primär!
Wieklung mit wenigen Windungen dieken Drahteg!
und eine Sekundär-Wicklung mit vielen Windungen
dünnen Drahtes,
Der dureh die Primär-Wicklung fließende Strom
wird durch den Unterbrecher im Zündzeitpunkt
unterbrochen, wodurch in der sekundären Wicklung
der hochgespannte Zündstrom erzeugt und durch
das Hochspannungs-Ziindkabel der Zündkerze zu-
geführt wird. Die Einführung der Ziindkabel erfolgt
an der oberen Seite des Spulenkastens.

Beim Einsetzen der Ztindspule ist darauf zu achten,
daß sie an den verschiedenen Berührungsstellsn
guten Kontakt hat. Der Mittelkontakt hat rückwärts
anzuliegen.

9. Die Sicherungen:
Es sind beim Einzylinder zwei 40 Amp.-Sicherungen
vorhanden. Die Batteriesicherung ist unter dem Rück-
stromschalter za finden. Die Maschinensicherung ist
an dem Spulenkasten von unten mit einer Kappe
eingeschraubt. Es ist stets darauf zu sehen, daß
die Sicherungen fest eingesetzt sind, vor allem die
Maschinensicherung, ferner, daß keine 15 Amp.-
Sicherung eingesetzt wird, wodurch die Federn ihre
Spannkraft einbüßen und verbogen werden, Die
Kontaktfedern müssen sauber gehalten werden. Ueber
die bei einem Durchbrennen der Sicherungen vor-
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enden Ursachen finden Sie noch Näheres im
ng unter „Fehlerquellen“. Beim Zweizylinder

It die Maschinensicherung.

, . Der Schalter beim Einzyl.-Schaltkasten:
inks im Schaltkasten sitzt der Zünd- und Licht-
auptschalter. Die einzeinen Stellungen des Zünd-

&gchlüssels im Schaltkasten sind folgende:
gtellang 0: Schaltschlüssel abziehbar

eingeschaltet: ausgeschaltet:
Hauptfaden

Y Abblendfadense EReserve Riicklampe
Zündung
Standlicht
Horn

"Stellung 1: Schalthebel abziehbar
eingeschaltet: ausgeschaltet:

Hauptfaden
Reserve Abblendfaden
Rücklampe Zündung
Standlicht Horn

Stellung 2: Schaltschlüssel nicht abziehbar
eingeschaltet: ausgeschaltet:
Horn Hauptfaden
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Reserve Abblendfaden
Zündung Standlicht

Rücklampe

Stellung 3: Schaltschlüssel uicht abziehbar
eingeschaltet: ausgeschaltet;
ZündungHorn } auf Dynamo alles andere

Stellung 4: Schaltschlüsse] nicht abziehbar

eingeschaltet: ausgeschaltet:
Hauptfaden Standlicht
Abblendfaden
Zündung
Rücklampe
Horn, Reserve

Abb. 33. Die Stellung des
Zündschlüssels.

wu ist noch zu bemerken, daß die Batterie auf
lung 2 des Ziindschliissels genau so aufgeladen

wie auf Stellung 3. Man kann also ohne Sorge,
and wir raten dies auch speziell für Stadtverkehr

mit der Stellung 2 dauernd zu fahren. Man darf
‘pur nicht vergessen, beim Verlassen der Maschine
den Zündsehlüssel auf Stellung 1 zu schalten bezw.
jhn abzuziehen, da sich sonst die Batterie über den
Unterbrecher entladet. Die Stellung 3 ist vorgesehen
worden, um

1. die Ladetätigkeit der Licht
der Fahrt kontrollieren zu können, da man ja
das rote Kontrollicht während der Fahrt nicht
beobachten kann.

2. die Maschine bei Defektwerden der Batterie
durch Anschiehen im 2. Gang leichter starten
zu können. In diesem Falle startet man also
nicht auf Stellung 2, sondern 3. In Stellung 3
kann der Zündschlüssel belassen werden, ohne
daß eine Entladung der Batterie zu befürchten
ist,

Der Schalter bei 2-Zyl.-Schaltkasten;
Hier hat der Schalter die 3 Stellungen OBD, mit
denen nur die Zündung aus {0}, auf Batterie (B)
oder auf Dynamo (D) geschaltet wird. Schaltschlüssel
ist auf Stellung O abziehbar. Lichtschaltung erfolgt
am Lenker durch Spezial-Abblendschalter. Für die
Stellungen B und D gilt dasselbe wie oben 2 und 3.
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il. Die Kontrollampe:

Dieselbe leuchtet bei eingeschalteter Zündung und
stillstehendem Motor auf. Sobald der Motor läuft, ¢
verlöscht diese Lampe automatisch. Wenn die Kon.
trollampe bei laufendem Motor nicht verlöscht, so.
erzeugt, die Dynamo keine Spannung. Dieser Fehler :
wird in den Fehlerquellen genau beschrieben. Wenn
die Kontrollampe bei stillstehendem Motor und ein-
geschalteter Zündung nicht brennt, so ist entweder
die Kontrollampe durchgebraunt, hat schlechte Ver.
bindung mit der Kontaktstelle oder die Batterie.
sicherung ist durchgebrannt.

12. Der Scheinwerfer:

DerScheinwerfer besitzt eine Bilus- Lampe 35/25 Watt,
6 Volt sowie eine Standlampe von 6 Volt, 3 Watt.
Das Scheinwerferglas ist geriffelt, womit bezweckt
wird, die Scheinwerferstrahlen mehr in die Breite
gehen zu lassen, Die Stellung des Scheinwerters,
d. h. seinen Neigungswinkel prüfe man, indem man
das Rad auf ebener Fläche ca. 10 m von einer
weißen Wand entfernt aufstellt und den Schein-
werfer so einstellt, daß der mittlere Punkt des
Lichtes an der Wand ca. 2—3 cm unter der Ver-
bindungslinie des Mittelpunktes des Lichtaustrittes
am Scheinwerfer und dem in gleicher Höhe liegenden
Auftreffpunkt an der Wand liegt. Sollte sich im

ichtkegel ein schwarzer Punkt befinden, so ist eine
derung der Brennpunkteinstellung der Glühlampe

forzunehmen. Zu diesem Zweck öffne man den
einwerfer, entferne das Einsatzblech mit der

jühlampe und bringe den Einsatz in eine andere
tenstellung. . ‘

é

». Die Pflege der Batterie:
Es können in der ersten Zeit dadurch Unannehm-
fichkeiten entstehen, daß die Batterie nicht auf voller
Höhe ihrer Leistungsfähigkeit steht. Die Batterie
ist erst nach zweimaligem, langsamen Aufladen voll
gebrauchsfähig. Es ist daher dringend anzuraten,
beim Empfang eines neuen Rades die Batterie einige-
mal aufzuladen. Die Lichtmaschine kann dies nicht
allein bewerkstelligen, weil dieselbe zu diesem Zweck
Jängere Zeit mit hoher Drehzahl laufen müßte.
Es empfiehlt sich, aller 14 Tage destilliertes Wasser
in die Batterie einzufüllen, damit stets die Platten
ganz mit Flüssigkeit bedeckt sind. Es ist ferner not-
wendig, die Säuredichte zeitweise mit einem Säure-
prüfer nachzukontrollieren. Genaue Anleitung für
die Batteriepflege finden Sie auch auf dem Batterie-
zettel. Vor allem ist es empfehlenswert, die Batterie
ca. alle 10—12 Wochen aus dem Rade zu nehmen
und an fremder Stromquelle voll nachzuladen. Die
Baiteriepflege läßt sich kurz wie folgt zusammen-
fassen:
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Inbetriebsetzung:
Für die Inbetriebsetzung der in der Regel ungefült
und ungeladen in die Fahrzeuge eingebauten Batterien
sind folgende wichtige Punkte zu beachten:

1. Füllen mit Akkumulatoren-Säure (chemisch reine
Schwefelsäure) von 1,24 spez. Gewicht (280 BS),

. Vor Beginn der Ladung muß die Batterie gefüllt
ca. 5 Stunden stehen bleiben, da die Platten nach
der Füllung sehr begierig Säure aufsaugen und
sich sättigen. Ist der Säurespiegel gesunken, so
muß Nachfüllung erfolgen.

. Die erste Ladung muß für einfache Motorrad-
Batterien mit ca. 0,5 Amp., für Anlasser-Batterien
mit ea. 2 Amp, etwa 30 Stunden lang erfolgen.
Besser noch mit ca. 0,35 bezw. 1,5 Amp. 45 Stunden
lang; Ueberladung unbedingt vermeiden.

. Batterie wieder ca. halb entladen. Belastung da-
bei maximal 0,7 bezw. 3 Amp.; dann nochmals
an fremder Stromquelle aufladen. Die Ladung
ist beendet, wenn die Spannung pro Zelle auf
ca. 2,6—2,7 Volt angestiegen ist. Säuregrad dart
nicht höher als 1,24 spez. Gewicht bei Batterien
FW, 1,28 spez. Gewicht bei Batterien Hoppecke,
KAW, GPC, Varta, Sonnenschein, betragen. Für
Verwendung in Tropengegenden soll die Säure-
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diehte nicht über 1,23 spez. Gewicht sein. Säure-
verlust ergänzen; Säurespiegel in allen Fällen
nicht höher wie Zwischen-Isolierung resp. ca.
3 mm über Platten.

. Batterie beim Einbau richtig anschließen; + Pol
zuerst. Für guten Kontakt des -—Poles mit
Maschinenmasse sorgen; auf oxydfreien festen
Anschluß der Batteriekabel dauernd achten; Kabel-
anschlüsse mit säurefreier Vaseline einfetten.

. Säurestand und Säuregrad alle 4 Wochen nach-
prüfen. Bei zu tiefem Stand nur destilliertes
Wasser nachfüllen.

. Bei Niehtbenutzung des Fahrzeuges Batterie alle
4 Wochen nachladen.

Bei Anlasser-Batterien Starterknopf immer nur
kurz niederdrücken und nicht zu lange ununter-
brochen betätigen.

14. Die Diebstahlsicherung:
Durch Abziehen des Zündschlüssels wird eine sehr
zweckmäßige Diebstahlsicherung gewährleistet. Es
ist daher empfehlenswert, bei jedem längeren Ver-
lassen der Maschine den Zündschlüssel abzuziehen
und mitzunehmen.
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15. Richtlinien zum Prüfen der Licht.
und Zündanlage.

Prüfen und Einstellung der Zündung:
Bei der Prüfung der Zündung sebe man zuerst immer
nach, ob die Kontakte des Unterbrechers richtig ab-
heben (0,5 mm). Um nun feststellen zu können, ob
ein richtiger Funke am Kabelschuhende des Hoch-
spannungskabel überspringt, gehe man wie folgt vor:

1.) Der Zündschlüssel wird im Spulenkasten bis zur
Raststellung 2 bezw. B eingeschaltet. Die Kontrollampe
muß hier aufleuchten. Leuchtet die Kontrollampe nicht
auf, so können folgende Fehler vorhanden sein:

a) Kontrollampe kann defekt sein,
b) die Batterie-Sicherung kann durehgebrannt sein,
ce) Batterie kann entladen sein,
d) Kontakt im Spulenkasten schlecht,
e) Leitungskabel gerissen.

Leuchtet die Kontrollampe richtig auf, dann dreha
man den Unterbrechernocken durch Drehung der
Schwungscheibe soweit, bis ein Unterbrecher voll-
ständig schließt, also die beiden Kontakte aufein-
anderliegen. Dann wird das Kabelschuhende des
betreffenden Zündkabels ca. 56 mm von der Masse
des Zylinders oder Motors entfernt gehalten und
gleichzeitig der geschlossene Unterbrecher mit dei

"Hand ein paarmal kurz hintereinander abgerissen.
Nun muß von dem Kabelschuhende des Zündkabels
gur Masse des Zylinders ein Funke überspringen.
Springt bei dieser Prüfung am Kahelschuhende kein
Funke über, so muß weiter untersücht werden, ob
der Fehler an der Zündspule oder anderswo ist.
Nun wird weiter geprüft, ob beim Öffnen der Unter-
brecherkontakte an den Kontakten ein kleiner Öff-
nungsfunke sichtbar ist, Ist dies der Fall, so liegt
der Fehler an der Zündspule oder an der Hoch-
spannungszündleitung, Im anderen Falle liegt der
Fehler an der primären Leitung, oder der Konden-
sator hat Kurzschluß (durehgeschlagen) In der
primären Leitung können die Kabel schlecht ein-
geklemmt oder gerissen sein; die beiden Kontakte
an der Zündspule geben schlechten Kontakt oder
die Kontaktbrücke im Unterbrecher hat Masseschluß,
bezw. der Unterbrecherhebel hat schlechte Masse-
verbindung. Ist die Zündung in Ordnung, so kon-
trolliere man die Einstellung der Zündung. (Siehe
unter 4.)

Prüfen der Lichtanlage:
Beim Prüfen der Lichtmaschine gehe man wie folgt
vor: Der Zündschlüsse} wird in den Spulenkasten
eingesteckt und der Motor in Betrieb gesetzt. Bei
einer Drehzahl von ca. 1000 Touren (was einer
Geschwindigkeit von 20 km im 3. Gang entspricht),
muß beim richtigen Funktionieren der Lichtmaschine
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q
die rote Kontrollampe verlöschen. Verlöscht die Kon,’
trollampe nicht, so kontrolliere man genau nach demf
Schaltschema, ob die Kabel richtig angeschlossen
und ob keine Kabel gerissen sind.

Verlöscht die Kontrollampe bei ungefähr 1000
Touren des Motors vollständig, fängt jedoch bei ca,
1500 Touren wieder schwach zu brennen an, so zieht.
in diesem Falle der Rückstromschalter nicht an. Ey
wird also von der Maschine zur Batterie keine Ver.
bindung hergestellt. Die Kontrollampe brennt mit
der Spannungsdifferenz von der Maschine zur Batterie,
die ungefähr 1,5 Volt beträgt. Abhilfe ist dadurch
möglich, daß der Rückstromschalter ausgewechsalt
wird.

Der Rückstromschalter kann insofern einen weiteren
Fehler aufweisen, als die Massoverbindung bei Ein-
stecken des Rückstromschalters mit der Feder schlecht
ist, d.h’ es kann die Massefeder oxydiert sein oder
aber dieselbe gibt mit dem Kontakt des Rückstrom-
schalters überhaupt keine Verbindung. Ferner kann
noch der Fall auftreten, daß die Kontrollampe bei
Nachtfahren ganz leicht aufglimmt. Die Ursache ist
in dem Spannungsabfall über den Rückstromschalter
zu suchen. Dieses leichte Glimmen hataufdie Funktion
der Lichtmaschine keinen Einfluß. Die Batterie wird
deswegen genau so gut geladen. Abhilfe kann hier
dadurch geschaffen werden, daß anstelle der 6 Volt-
Kontrollampe eine solche mit 12 Volt eingebaut wird.

nn kontrolliere man, ob bei Einzylinder die Ma-
‚hinen-Sicherung nicht durchgebrannt ist, da der

“Maschinenstrom durch diese Sicherungen hindurch-
„geht und bei einer Unterbrechung dio Maschine keinen
Strom abgeben kann. Ferner kann der Regler defekt
sein insofern, als er die Hrregerwicklung dauernd
kurzschließt. Ist der Fehler immer noch nicht
behoben, so kann er nur noch an der Lichtmaschine
liegen, auch dann, wenn die Kontrollampe erst bei
höherer Motordrehzahl vorlischt. Wenn man die Licht-
maschine untersucht, kontrolliere man immer zuerst,
ob der Fehler nicht etwa am verschmutzten Kollektor
oder am Hängenbleiben einer Kohle liegt. In diesem
Falle müßte die Kohle gangbar gemacht werden und
in jenem Falle der Kollektor mit Benzin, evil. mit
Schnirgelleinwand gereinigt oder ganz üherdreht
werden.
Ist nun der Fehler soweit behoben, daß die Kontroll-
lampe ordnungsgemäß verlöscht, so hat man immer
noch nicht die Gewähr, daß auch die Batterie ge-
nügend aufgeladen wird. Zu diesem Zweck ist es
nun unbedingt notwendig, daß man die Spannung
der Maschine mit einem Voltmeter (Spannungsmesser)
mißt. Es muß natürlieh ein Gleichstrominstrument
verwendet werden. Der Pluspol des Instrumentes
wird an die Brücke im Spulenkasten, welche den
Regler und Rückstromschalter festhält, angelegt und
der Minuspol an die Masse der Maschine. Die Spannung
soll ca 6.9—7,2V olt betragen Ist dieSpannungniedriger
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so ist die Möglichkeit gegeben, daß im Stadtverkehr
die Batterie nicht voll aufgeladen wird. Bei solchen
Anlasser-Maschinen, die vorwiegend im Stadtverkehr
laufen, also deren Anlasser sehr oft gebraucht wi
kann es nötig sein, daß die Spannung des Regler
ertl. noch etwas höher eingestellt sein muß, evt,
bis 7,5 Volt.

Es kann auch die Batterieleitung unterbrochen sein
oder schlechten Kontakt haben. Wird hei näherer
Untersuchung festgestellt, daß die Maschinen-Siche.
rung während dos Betriebes dauernd durchbrennt,
so kann der Regler zu hoch regeln oder dar
Spulenkasten hat schlechte Masseverbindung oder
aber die beiden Kabel 1 und 20 sind verwechselt
worden, bezw. kann auch Kurzschluß zeitweise in
den Leitungen sein. Zu beachten ist noch, daß beim
Verwochseln der Kabel 1 und 20 schon nach einigen
hundert Metern Fahrt die Kontakte das Reglers ver-
schmoren, der Regler defekt wird und die Kontreii-
lampe aufleuchtet. Auch kann innerhalb des Spulen-
kastens die 1a Feder mit dem Mantel oder Massering
des Riickstromschalters Kurzschluß haben,
Verléscht die Kontrollampe erst bei 60—60 km
Geschwindigkeit, so hat in den meisten Fallen die
Maschine Schluß. Es kann aber auch sein, daß nur
der Kollektor verschmutzt ist. In diesem Falle ist der
Kollektor mit Benzin, ertl. mit Schmirgelleinwand zu
reinigen oder zu überdrehen.
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Priifen des Anlassers: ,
im Prüfen des Anlassers gehe man am besten so

pear’ man den Anlasser probiert, ohne den Zünd-
‚chlüssel einzusetzen. Man drücke auf den Han -
‚chalter und sehe zu, ob der Anlasser den fo or
gut durehzieht, Ist dies nicht der Fall, so kontrol iere
man immer zuerst, ob die Batterie voll aufgela len
st, ebenso, ob die Anlasserleitungen richtig fest ein
zeklemmt sind. Da auch der Handschalter defel
‚ein kann, so ist es notwendig, einen anderen ein-
zubauen. Ist in den Leitungen, in der Batterie, so-
wie am Handschalter kein Defekt festzustellen, so
kann der Fehler nur noch an der Maschine Hagen.

si suche man immer, ob der Fehler nic
en Kohlen liegt, 4. hb. daß ertl. die Kohlen ab-
genützt sind. Es kaun aber auch der Kollektor
verschmutzt sein. Abhilfe siehe oben.

16. Demontage der Licht- bezw. Anlasser-
maschine:

Dabei ist folgendes zu beachten:

a i ä S kappe,. Man löse die 4 Sehräubchen der Schutzkappe,
' die diese an der Grundplatte halten und ziehe

dieselbe ab.

2 ken, indem3. Man entferne den Unterbrechernoel
man mit einer Reißnadel den Federring ab-
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hebt, wozu bereits ein entsprechender Ein.
schnitt vorgesehen ist.

. Weiterhin hebe man vorsichtig die beiden
Fliehgewichte mit ihren Rückzugfedern ab.

. Nun drehe man mit dem dem Werkzeug bei.
gegebenen Schlüssel mit 22 mm Maulweite
die Befestigungsmutter des Glockenankers nach
links, also gegen die Laufrichtung, wodurch
man mittels der eingebauten bezw. bei Anlasser-
Maschinen zu beschaffenden Abziehvorrichtung
den Anker vom Wellenkonus abziehen kann.
Sollte der Anker schwer abgehen, nehme
man einen Messingdorn, bohre in diesen ein
Loch in der Größe des Führungsstiftes, sodaß
er einwandfrei hineinpaßt und gebe mit einem
nicht zu schweren Hammer einige kurze Schläge
auf den Messingdorn, sodaß der Anker vom
Konus abprellt. Die Schläge dürfen natürlich
nicht zu stark geführt werden, da sonst Be-
schädigungen am Motor eintreten.

Nachdem der Anker enffernt ist, kann man
auch die Grundplatte nach Lösen von 3 Schrau-
ben vom Motor abziehen.

7 Das Fahrzeug:
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Abb. 35,

v
Ansicht der SB 350 von der Lichtmaschinenseite.

x

IV. Das Fahrzeug.

Die Daten:
Die Daten der einzeluen Motorrad-Typen sind aus
der Tabelle im Anhang genau zu entnehmen.

Rahmen:
Der DEW-Stahlblechrahmen besteht aus 9 Einzel-
teilen, Das Material wird wellen- und U-förmig ohne
Wärmebohandlung ausgepreßt, wodurch eine Struktur-
veränderung and damit Schwächung des Materials
vermieden wird. Die Einzelteile werden konisch
unfereinander verprefit und dann verschrauht, sodaß
bei Sturzschiiden eine Auswechslung schr leicht
erfolgen kann. (Siche Seite 92)

Die Federung:
Das Vorderrad wird bei den DRW-Moterrädern durch
sine bewährte Parallelogrammfeder durchgeführt,
deren Federwirkung genau auf Geschwindigkeit, Ge-
wieht und Bereifung des Fahrzeuges abgestimmt ist.

Veränderungen in der Straßenlage:
Diese sind darauf zurückzuführen, daß die Einstellung
der Federung am Stoßdämpfer zu locker oder zu
fest ist, ferner darauf, dali die Vorderradgabel nicht
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Abb. 36.

Der
DKW-Stahlblechrahmen.

Abb. 37. Rahmen zerlegt.

v

. in den vorgesehenen Zeitabständen abgeschmiert
worden ist. Eine weitere Möglichkeit besteht jedoch
is einer Veränderung des Luftdruckes. Es empfiehlt
sich, zuerst einmal den von uns angegebenen Luft-
äruck anzuushmen, Da dieser einen Mittelwert dar-

‚stellt, so ist eine Veränderung bis zu 0,3 Atm. für
eine individuelle Anpassung gestattet. Die Straßen-
lage selbst ist natürlich noch von anderen Punkten
abhängig, Hier ist vor allem das einwandfreie Ein-
setzen des Rades in die Gabel zu nennen, ferner die
einwandfreie Funktion der Bremsen und das ein-
wandfreie Einsetzen des Hinterrades, d. h. seine Spur
und damit einwandfreie Flucht der Kette.

Das Nachstellen der Lenkung:
Das Nachstellen der Steuerung kann sehr leicht
erfolgen, indem die Klemmschraube am Stenerkopf
gelöst und die obere Steuerschale nachgestellt und
der Klemmkopf wieder entsprechend rachgesetat
wird. Es ist vor allem darauf zu sehen, daß nach

' jüngerer Fahrtdauer (10000 km) die beiden. Steuer-
lager ebenfalls, und zwar mit Shell-Hochdruck-
sehmierfett „Rot“ nachgefüllt werden.

Einstellung des Lenkers:
Der Lonkerkann nach Lösen der4bezw.2 Befestigungs-
schranben in zwei Richtungen verstellt werden. Da-
durch ist es möglich, den Lenker genau dor Fahrer-
größe und der gewünschten Position anzupassen.
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Abb. 38. Einstellen des Hinterrades und der Kettenspannung:
Man löst dazu zuerst die Kontermutter mit einem Hi-mm-
Schlüssel auf beiden Seiten und stellt dann gleichmäßig die
Anschlagschrauben nach. Man prüfe am Rahmen-Durchgang
den gleichmäßigen Abstand der Feigen. Kette sicht zu stramm
nachspannen, Notwendiger Durchgang in der Mitte 2,5 om,

Kette nicht zu locker fahren!

Abb. 39. Steuerungs- und Federungsstoßdämpfer (zerlegt):
Beide Aunschlagwege werden durch eine Dämpfungsvor-
richtung in ihrer Größe gemilder! und sind nach Wunsch

regulierban

Abb. 40. Der DKW-Feder-
sattel: Der DKW-Federsat-
tel, von unten gesehen, zeigl,
ds@ die ganze Sitzläche mit
Spiral. bezw. Blatliedern
abgeledert wird. Bei dem
Zweizylindermodell ist eine
Spannvorrichtung vorge
schen, die sich je nach den
Wünschen des Fahrers ver-
ändern 1484, (Siehe Seite 97.)
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Abb. 42, Demontage des
Vorderrades u. Tachometer-
antriebes: Man löst die bei-
den Achsmaftern und ölfnet
die eine Gabeischeide vor.
sichtig etwas m.demSchiiis-
sei. Um den Tachometer.
antrieh zu lösen, braueht
man mur den Sperrknopt
einzudrücken und kann dann
dus Kabel herausziehen. Bei
Wirdereinsetzen ist darauf
zu achten, daß die Kabel
dührungszunge richlig in die
Antriebsführung eingesetrt

wird.

i AmAbb. 41. Komplette Vorderradgabel mit Stenerkopf 3
Steuerkopt Nindvalso unten und oben Kugellager vorgesehen,
die alle 10000 km abzuschmieren sind. Nachsiellen der

Steuerung Seite 93.

Sattel:
Derselbe ist mit Spirel- oder Bandfedern, die eine
weiche bequeme Sitzabfederung gewährleisten, aus-
gerüstet.

Abschmierung des Fahrzeuges:
Die Pflege des Fahrzeuges wird von den Motorrad-
fahrern meist vernachlässigt, obgleich es im eigenen
Interesse liegt, gerade diesen Punkt gewissenhaft zu
beachten. Ueber die Abschmierung des Motores finden
Sie auf Seite 13, des Getriehes auf Seite 41 und
der Kupplung auf Seite 37 alles weitere ausführlich
angegeben.

Vorderradgabel:
Die Sehmierzeit für die Vorderradgabel, die 5 bezw.
6 Schmierstellen aufweist, liegt bei 1000 km. An
dieser Zeit ist unbedingt festzuhalten.

Tachometerantrieb:
Die Abschmierung dieser ebenfalls sehr wichtigen
Schmierstelle hat alle 500 km zu erlolgen.

Drehigriff:
Derselbe ist nach lingeror Laufzeit (ca. 5000 km) zu
demontieren und etwas abzuschmieren.

" xÖ 96



Abb. 43. Drehgriff demontiert: Nach längerer Fahrzeit ist
der Drehgriff zu demontieren und zu reinigen; Schmierung

nicht vergessen!

Abb. 44.

Bremstrommel (geöffnet.
(Siehe Seite 99)

Die Bremsen:
Beide Räder sind mit kräftig dimensionierten Bremsen
verseben. Der wirksame Bremsdurchmesser beträgt
150 bezw. 180 mm bei einer Backenbreite von 22
bezw, 25 mm. Daher ist die Bremswirkung gut und
gleichmäßig und die Abnutzung sehr gering.

Bremsschlüsselführung:
Sowohl auf der Bremswelle der Vorderrad- und
Winterradbremse sind Onllöcher vorgesehen, die alle
1006 Ent mit düunllüssigem Moterenöl abzuschmieren
sind, Bei derSB500 sind Kappenmuttern vorgesehen,
deren Schmiernippel mit Hochdruckschmierfett alle
3000 km zu füllen sind.

Bremstrommel:
Man sieht die beiden Bremsbacken mit den Rück-
zugfedern, unten der Bremsschlüssel, Die Brems-
trommeln sind nach ca. 5000 km zu öffnen und
Belug, Lagerung der Bremstrommels, Rickzugsfedern
und vor allem Schlüsselführung gut zu reinigen.
Die beweglichen Teile sind mit Wälzlagerfett zu
versehen. (Abb. 44).

Kupplungsspindel:
Diessibe muß alle 1000 km gut gereinigt und neu
wit Shell-Hochdruckschmierfett „Rot“ eingefettet
werden.
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Hauptkette:
Die Hauptkette muß unbedingt entsprechend gepflegt
werden. Von ihrer Pflege bängt nicht nur die gute
Leistungsfähigkeit der Maschine, sondern vor allem
auch die Lebensdauer der Kette ab, Es ist emp-
fehlenswert, dieselbe mit cinem graphithaltigen
Schmiermaterial zu pflegen. Es gibt hierzu ein
eigenes Schmiermaterial, Shell-Kohlenfett. Die Ab-
schmierung kann auch mit Sheil- Hochdruckschmier-
fett „Rot“, dem man etwas Graphit-Schmiermaterial
beigegeben hat, erfolgen. Vflegezeit: 2000 km.

Radlager:
Die beiden Radlager haben ebenfalls Fettpressenan-
schluß. Schmiermaterial ist Shell-Hochdrucksekmier-
fett „Rot“. Schmierzeit: 3000 km.

Fußbremshebel:
Schmierqualität und Schmierzeit wie bei den Kad-
lagern.

Unterbrecher:
Nach Abnehmen des Unterbrecherdeckels hat man,
wie in Abb. 29 gezeigt, den seitlichen Schmiorungs-
docht für die Unterbrecherwelle vor sich. Dieser
ist alle 2000 km mit dünnflüssigera Knochenöl zu
versehen. Natürlich sind nur einige Tropfen Oel zur
Schmierung nötig.

v we

Bereifung:
Die verschiedenen Bereifungsdimensionen der DK W-
Motorräder sind aus der Zusammenstellungstabelle
zu entnehmen.
Sehr wesentlich ist die Einhaltung des vorge-
schriebenen Luftdruckes. Auch dieser ist in der
Tabelle angegeben. Da sich der Luftdruck nach
lingerer Fahrzeit ändert, ist eine periodische Kon-
trolle notwendig. Kleine mechanische Beschädigungen
der Bereifung lasse man bald in einer guten Vul-
kanisieranstalt ausbessern, Dnreh Steinschlag ver-
beulte Felgen sollen ebenfalls in der Zeit ausgebessert
und die betreffenden Stellen neu lackiert werden,
da Rost den Gummi angreift.

Reifendemontage:
Der Stahlseilreifon läßt sich sehr leicht bei Reifen-
pannen demontieren. Der einzige Trick dabei ist
aur, daß man das Stahlseilband auf der einen Seite
in das Tiefbett eindrücken muß. Dadurch ergibt sich
eine Uimfangverschiebung und kann die Reifenkante
auf der gegenüberliegenden Seite mühelos über den
Felgenrand gezogen werden. Das Montieren beruht
auf dem gleichen Handgriff. (Abb. 46.)

Die Reinigung des Fahrzeuges:
Machen Sie es sich gleich von Anfang an zur Auf-
gabe, das Fahrzeug in kürzeren Zeitabschnitten zu
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Abb. 45. Demontage des Hinterrades: Bei einzeinen Modellen
kann zur Erleichterung der Hinterradmontage der rück.
wärtige Teil des Hinterradschutzbleches hochgeklappt werden,

Abb. 46. Reifendemontage. (Siehe Seite 101)
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Rinizen. Es empfieblt sich, die Reinigung mit lau-
farmem Wasser vorzunehmen. Hiernach ist die Ma-
Shine mit weichen Putzlappen nachzureinigen und
mu besten mit der voratiglich bewährten DE W-Nebel-

Wische einzuspritzen und nachzupolieren. Dadurch
Erird die Lackierung wicht nur glänzend erhalten,
Sondern auch weitgehend gegen Witterungseiniltisse
Bunerapfindlich gemacht.

Der DKW-Auspufftopf:
KDerselbe ist demontierbar zwecks Reinigung. Reini-
gungszeit ca, 5000-8000 km, An der Auspuffan-

0 darf nichts verändert werden. Verschmutzte
‚Auspufftöpfe ergeben Heißwerden des Motors und
sehlechte Leistung. Nach ca. 8000--10000 km löse
man die hintere Befestigungsmutter und ziehe den
‘Auspufftopf auseinander. Bei Modell SB 200 ist. der
‚Auspufitopf nicht demontierbar. Nach ca. 10000 km
jst er mit einem Spezialreinigungsmittel, Henkel P 3,
zu reinigen. (Siehe Seite 106.)
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Abb, 47. Das Werkzeug.
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Abb. 49. Der DKW-Auspufftopf.

N
Sparnfeder Wirbelsaum Wirkeldüsen Ausweiche

[ae i. i

EATGaseirtritt | Vorschal rum Dichtuagsring | Gasausr >
Wirbeidüsen Ausgleichraum Bieichrichier

Abb. 50. Auspuiftopf im Schnitt. (Sieke Seite 103.
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Montageanleitung für Stoye-Seitenwagen:
Auf Grund unserer Erfahrungen empfeblen wir den
Anbau von Seitenwagen nur für Zweizylinder-
waschinen. Bei diesem Modell ist danu die Ueber-
setzung durch Einbau eines Ritzels mit 21 Zäbnen
zu ändern.

Der Seitenwagen wird an und für sich von der
Liefer-Firma anbaufertig geliefert, Es werden sich
nur ab und zu kleine Korrekturen notwendig machen,
die bedingt sind durch Differenzen der einzelnen
Maschinen und Seitenwagen.
Die Seitenwagenachse muß ca, 15—20 om vor dor
Hinterradachse stehen, Weiter ist zu beachten, daß
die Spur am Vorderrad gemessen ea, 15-20 mm
kleiner ist als am Hinterrad (Vorspur), Die Maschine
muß bei reohisseitigem Seitenwagen ein klein wenig
nach außen gensigt anmontiert werden. Um die Ein-
stellung genau auslühren zu können, besitzt der Bolzen
am Steuerkopf 2 Muttern, von denen die eine rechts
nad die andere links vom Steuerkopf angebracht wird,
Durch Verstellen dieser Muttern ist es möglich, die
Maschine nach rechts oder links in geringen Grenzen
zu verstellen, Bei diesem Einstellen ist en der mitt-
leren Sirebe unter dem Sattel der Bolzen zu ent-
fernen, damit der Rahmen keine Spannung bekommt
und ist die Strebs dann so einzustellen, daß der
Querbolzen zwanglos mit der Hand hereingesteckt
werden kann.
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Was ist zu tun?

a) Nach je 100 km:
1. Tachometerantrieb abschmieren.
2. Drehgriff abschmieren

b) Nach je 1000 km:
1. Lagerstellen der Vorderradgabel abschmieren.
2. Bremsschlüsselführung abschmieren,
3. Kupplungsspindel abschmieren.

c) Nach je 2000 km:
1. Zündkerze auf Eiektrodenabstand und Aussehen hin kon-

trollieren.

2. Luftfilter reinigen.
3. Antriebskeite reinigen und abschmieren.

d) Nach je 3000 km:
. Getriebeschmiermaterial nachfüllen.
. Radlager abschmieren.
. Kupplungseinstellung nachpriifen.
. Batteriezustand und Befestigung prüfen.
. Kraitstoffilter reinigen.

. Masscanschluß von Batterie und Reglerkasten nachprüfen.

. Luftdruck der beiden Reifen nachprüfen.

. Unterbrechernocke mit Knochenöl nachtränken.
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e) Nach je 5000 km:
1. Zündeinstellung kontrollieren.

. Alle Verschraubungen an Vergaser, Ansaugleitung, Über-
strömkanäle, Zylinderkopf, ferner an Motor, Schutzblechen
und Tankbefestigung nachkontrollieren lassen, besonders
aber Batterieaufhängung und Kabelanschlüsse.

3. Bremsnachstellung kontrollieren.
4. Reifen auf Beschädigung hin untersuchen.

f) Nach je 10000 km:
3. Schmiermaterial im Getriebe erneuern.
2, Batterie an fremder Stromquelle nachladen.
3. Zündkerze erneuern.
4. Lager der Vorderradgabel abschmieren,
5 Bowdenziige einfetten.

g) Nach je 20000 km:
1. Zylinderinneres, Gaskanäle und Auspufftöpte reinigen lassen.
2. Bremstrommel öffnen und reinigen lassen.
3. Alle übrigen Prüfungen durchführen.
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Geländemaschinen:
Wir liefern die Modelle SB 200, 350 und SB 500 auch in
zwei Ausführungen als Geländemaschinen. Die erste Aus-
führung für normalen Gelandesport sieht vollständig geäuderte
Auspuffleitungen vor, die in Höhe der Auspuffkanäle in ent-
sprechendem Bogen nach hinten durchgeführt werden. Zum
Schutze des Fahrers sind entsprechende Abdeckbleche vor-
gesehen. Außerdem weist diese Maschinenausfährung Ge-
ländereifen, verkürztes Vorderradschutzblech und die neue
kombinierte Hand- und Fußschaltung auf. Die zweite Aus-
führung unterscheidet sich von der ersten vor allem durch
die Abdichtung der gesamten Lichtanlage gegen Wasser.
Es sind also Lichtmaschine, Regierkasten und Batterie voll-
ständig wasserdicht abgedichtet. Es ist besonders darauf zu
achten, daß auf der Lichtmaschine ein Zischhahn angebracht
ist, der nur unmittelbar bei Wasserdurchfahsten zu schließen
ist, sonst aber unbedingt geölinet werden muß. Beim Ver-
gaser sind die seitlichen Bohrungen für Leerlauf und Leer-
iaufluft ebenfalls in den Hauptansaugkanal verlegt und wer-
den mit diesem durch einen hochgezogenen Ansaugstutzen
bis zur Höhe von 55 cm geführt. Bei dieser Ausführung wird
auch auf den Gepäckträger verzichtet. Das Hinterradschutzblech
zeigt eine glatte, sportliche Form uud weist einen Handgriff auf.
Selbstverständlich weisen beide Ausführungen noch eine Reihe
kleinere Abweichungen gegenüber der serienmäßigen Aus-
führung auf. Die Ausführung 2 schließt also die Ausführung
1 in sich. Die Spezialausrüstung wurde auf Grund unserer
jahrelangen Erfahrungen, die wir in den schwierigsten Zu-
verlässigkeitsfahrten, wie Harz-, Ostpreußenfahrt usw. ge-
wonnen haben, entwickelt und hat sich außerordentlich be-
währt, wie unsere zahlreichen Teampreise in Form von
Goldenen Medaillen beweisen.
Für Geländemaschinen: Winke und Kniffe für Zuverlässigkeits-
wettbewerbe.
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V. Fehlerquellen.

1. Schweres Anspringen:

Bei schwerem Anspringen des Motors überzeuge
man sich, ob der Kraftstoffhahn richtig geöffnet,
bezw. ob genügend Kraftstoff im Tank vorhanden
ist. Daun drücke man auf den Tupfer der Schwimmer-
kammer und beobachte, ob tatsächlich einwandfrei
Kraftstoff in die Mischkammer eintritt. Man nehme
nun die Zündkerze heraus, trockne sie durch Aus-
blasen und kontrolliere sie gleichzeitig auf richtigen
Elektrodenabstand. Eine allerdings nur zum Teil zu-
verlässige Prüfung ihrer einwandfreien Funktion
kann man erreichen, indem man die Zündkerze, sie
am Kabelende haltend, auf den Zylinderkörper legt.
Sollte kein Funken überspringen, so liegt der Fehler
an der Zündung und sind in diesem Falle in Frage
kommende Fehler auf Seite 82 beschrieben. Ist
der Funke vorhanden, so ist damit noch nicht die
Gewähr gegeben, daß der Zündfunke auch im Zylinder,
also unter Kompressionsdruck an der Kerze über-
springt und empfiehlt sich daher versuchsweises Ein-
setzen einer neuen Kerze.
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Nach längeren vergeblichen Startversuchen besteht
vor allem die Möglichkeit, daß die Maschine zuviel
Kraftstoff bekommen hat, denn es ist ja eine bekannte
Tatsache, daß zuviel Kraftstoff sehr schwer und bei
gewisser Überfettung überhaupt nicht mehr verbrennt.
Ist dieser Fall gegeben, so muß der Motor zuerst
einmal entlüftet werden. Zu diesom Zweck entferne
man wieder die Zündkerze, schließe den Kraftstoff-
hahn, öffne Gas- und Lufthebel vollständig und trete
nun den Motor mehrmals kräftig durch, um das zu
fette Gemisch aus dem Kurbelgehäuse und Zylinder
zu entfernen.

Springt der Motor au, bleibt aber wieder stehen und
schlägt in den Vergaser zurück, so ist das ein Beweis,
daß Schmutz im Sieb, in der Zuleitung oder im
Vergaser vorhanden ist und hilft nur eine gewissen-
hafte Reinigung dieser Teile.

Ein zweekmäßiges Mittel, das Anspringen zu er-
leiehtern, ist, am Abend den Kraftstoffhahn zu
schließen und den Vergaser durch den Motor leer-
laufen zu lassen. Das Starten kann ferner erleichtert
werden, indem man zuerst 2—3 Mal den Kickstarter
betätigt, ohne die Zündung einzuschalten und dann
erst den Zündschlüssel in die Startsteliung bringt.

Zeitweises Einspritzen von Petroleum sichert gben-
falls lockere Kolbenringe, eine Vorbedingung für
schnellen Start.

Fehler, die nach lüngerer Laufzeit einzutreten pflegen
und das Anspringen erschweren können, sind das
Eindringen von Nebenluft am Vergaser selbst, am
Zylinderflansch, an den Wellenabdichtungen, an den
Überströmkanälen, am Zylinderkopf, sowie Hängen-
bleiben der Unterbrechernocke und damit falsche
Zändeiustellung. Natürlich werden auch ungeeignete
Betriebsmittel, vor allem zu ölhaltige Mischung, zu
diekflüssige, da sonst zu schwere Oele und im Glüh-
wert zu hoch liegende Zündkerzen schweren Start
verursachen.

2. Hoher Verbrauch und
nicht zufriedenstellende Leistung:
Vergasereinstellung: Die Ursachen dieser
beiden Punkte gehen vollständig Hand in Hand.
Der Fehler kann an der Vergasereinstellung liegen
und gibt darüber Seite 48 Auskunft. Es ist wichtig,
daß man nicht nur am Vergaser sucht, sondern
auch an die anderen Fehler, z. B. behinderter Kraft-
stoffzufluß, Fehler am Vergaser durch Defekt-
werden des Schwimmkörpers, Hiingenbleiben des
Schwimmerventiles und Verunreinigung durch
Schmutz denkt.

a

b) Als nächstes sehe man die Zündung nach und
zwar nicht nur die richtige Einstellung des Zünd-

113 §



&

qd)

DJ

zeitpunktes (5,5 mm v. o, T.), sondern auch den
mechanischen Teil der Zündung, da natürlich
ein Defekt in den Leitungen an den Zündspulen,
Kondensator, Unterbrecher, nicht mehr einwand-
freier Zustand der Unterbrecherhämmer resp. eine
fehlerhafte Nockenführung ebenfalls eine nach-
teilige Beinflussung des Zündfunkens herbei-
führen müssen.

Eintritt von Nebenjuft infolge Defektwordens
einer bezw. mehrerer Dichtungen: Damit. ist nach
einerlängeren Betriebszeit zu rechnen. Erfahrungs-
gemäß tritt Nebenluft zuerst am Zylinderkopf, dann
am Zylinderflansch ein. Befestigungen besonders
in der ersten Zeit regelmäßig und sorgfälig
nachziehen.

Rückstandsbildungen: Die Rückstände wach-
sen bei ausgesprochenem Stadtverkehr stärker an
wie bei Ueberlandverkehr und muß im ersten Falle
eben entsprechend früher mit der Reinigung ein-
gesetzt werden.

Sehr wichtig ist in diesem Zusammenhang auch
die richtige Auswahl der Betriebsmittel, also
Kraftstoff, Schmiermaterial, Oelzusatz im Kraft-
stoff, ebenso natürlich die Zündkerzenauswahl.
Es sei darauf hingewiesen, daß gerade das Aus-
sehen der Zündkerzen einen Aufschluß über den
Zustand des Motors gibt.
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Die Bedienungseigenarten Wes Zweitakt-
motors, wie auf Seite 27 übersichtlich zu-
sammengestellt, müssen unbedingt berücksichtigt
werden, da sich andernfalls eine Erhöhung des
Verbrauches bis zu 30%, ebenso eine Ver-
schlechterung der Leistung ergibt.

Fehler am Fahrzeug wirken sich selbst-
verständlich auch auf Leistung und Verbrauch
aus, Solche Fehler sind: schwerlaufendes Getriebe,
ratschende Kupplung, nicht vollständig freige-
bende Bremsen, schwerlaufende Radlager, schwer
arbeitende Steuerung.

Unregelmäßiger Lauf des Motors:

Viertaktlaufen: Der Fehler kann hier am Ver-
gaser liegen durch Verwendung einer zu großen
Düse, zu weit geschlossener Leerlauf- Luft-
Regulierung. Als weitere Ursachen kommen
in Betracht. Ueberschuß an Schmiermaterial,
d. h. zu großer Oelzusatz zum Kraftstoff, Kon-
densation von Kraftstoff in der Ansaugleitung
durch Unterkühlung und damit zu niedrige
Betriebstemporatur, Ueberhitzung des Motors (siehe
Seite 118), zu große Vorzündung. Auf den
letzten Punkt machen wir besonders aufmerksam
und bemerken, daß eine höhere Einstellung der
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Zündung als von uns auf Seite 65 angegeben,
vollkommen zweeklos ist und nur eine größere
Geräuschbildung und Heißwerden der Maschine
nach sich zieht.

Zu hohe Rückstandsbildungen, d.h.Verschmutzen
von Auspuff- und Ueberströmkanälen, Zylinder-
inneres und Auspuffleitungen, wodurch ebenfalls
wieder in Verbindung mit Geräuschbildung und
Heißwerden der regelmäßige Lauf des Motors
gestört wird.

Veränderungen am Luftfilter, d. i. Verschmutzen
desselben bringen ebenfalls Viertaktlaufen mit
sich.

b) Zurückschlagen in den Vergaser:
a) Man muß hier zwischen dauerndem und zeit-

weisem Zurückschlagen unterscheiden. Dauern-
des Zurückschlagen läßt auf zu kleine Ein-
stellung des Vergasers, sowie falsche Leerlauf-
einstellung schließen. Weiterhin kann auch
der Kraftstofizufluß durch Verschmutzung der
Zuleitung und der Reinigungssiebe behindert
seln. +

b) Das Eindringen von Nebenluft, hauptsäch-
lich am Ansaugstutzen, an den Abschlußdeckeln
der Ueberströmkanäle und am Zylinderkopf
wirkt sich gleichfalls in der erwähnten Weise
aus.
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c} Wird die Zündung zu spät ausgelöst, so erfolgt
ein Nachbrennen und damit Patschen in den
Vergaser,

a) Findet eine im Glibwert zu hoch liegende
Kerze Verwendung, so bleibt diese zu kalt und
die Verbrennung wird ebenfalls schlecht (siehe
Seite 15 über Zündkerzen).

Ein zeitweises Zurückschlagen erfolgt bei Ver-
wendung .

a) von zu wenig hitzebestindigen Zündkerzen.
Diese beginnen zu glühen und bringen das
Gemisch bereits vor dem gesteuerten Zünd-
zeitpunkt durch Glühzindung zur Explosion.

b) Zu erwähnen sind ferner mechanische Fehler
an der Zündung, z.B. Hängenbleiben des Unter-
brecherhammers, Durchschlagen des Konden-
sators, Hängenbleiben der automatischen Zünd-
momenteinstellung. Dadurch wird die Auslösung
des Zündfunkens verzögert sowie seine Inten-
sität vermindert.

c) VerbrennungsrückständeinnerhalbdesZylinders
werden sich ebenfalls in einem Zurückschlagen
in den Vergaser auswirken.

d) Mech. Veränderungen bezw. Entfernen des Luft-
filters macht die Vergasereinstellung zu klein.
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4. HeiBwerden des Motors:

a) Fehler in der Vergasereinstellung, mechanische
Fehler am Vergaser selbst, Verschmutzung.

b) Fehler in der Zündeinstellung, mechanische Fehler
an der Zündungsaulage.

e) Eintritt von falscher Luft an den verschiedenen
Dichtungen des Motors.

d) Verwendung falscher Betriebsmittel (Kraftstoff,
Oel, Zündkerzen), :

e) Verschmutzung der Kühlfläche.

f) Erhöhte Rückstandsbildungen (s. Seite 33 „Motor-
reinigung“.)

g) Schwerlaufendes Fahrzeug (s. Seite 40 „Rutschen
der Kupplung‘, „Einstellung der Steuerung‘, „Ein-
stellung der Bremsen“,

5. Geräuschbildung im Motor:
a) Überhitzungsklopfen (siehe Punkt 4c}: Un-

dichtigkeiten an den verschiedenen Dichtungen,
Kraftstoff-Luft-Gemisch enthält zuviel Luft,
Kühlung unterbunden.

Keunzeichen: Unregelmässiger Lauf, Abbremsen
bei plötzlicher Gaszufuhr, helles Klingeln.

v u

'v) Lagerklopfen: Beschädigung der Lagerung am
Pieuel, Pleuelkopf oder Pleuelfuß oder Wellen-
lager.

Kennzeichen: Ständiges, besonders beim Um-
schalten hörbares dumpfes, metallisches Klopfen.

e) Zündungsklopfen: Zu frühe Einstellung des
Zündzeitpunktes auf einem oder heiden Zylinder-
blöcken,
Kennzeichen: Hartes Arbeiten des Motors beim
Anfahren, bei langsamem Fahren im grossen
Gang, vor allem am Berg.

d) Kraftstoffklopfen: Ungeeigneter, zu wenig
klopfiester Kraftstoff (Gemisch nahmen).
Kennzeichen: Helles, metallisches Klingeln, vor
allem bei hoher Belastung bei niedriger Drehzahl,
vor allem beim Anfahren.

:e) Glühzündungsklopfen: Zu wenig hitzebe-
ständige Zündkerzen. Genauen Aufschluss gibt
das Kapitel über Zündkerzenfragen. Glüh-
zündungsklopfen kann auch auftreten bei zu
hohen Rückstandsbildungen.

Kolbenklopfen: Kolben trägt nicht mehr voll;
schlechte Kompression, festgeklebte Kolbenringe,
Kennzeichen: Helles Klingeln beim Anfahren
mit kaltem Motor.
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6. Aussetzen des Motors:

1, Motor kommt nicht auf Touren:

Ursache: Schwimmkörper ist hängengeblieben,
Schwimmventil verstopft,
Startrergaser schließt nicht ab,
Zündmomentverstellung klemmt.

2. Motor bleibt plötzlich stehen:
Ursache: Kraftstoff zu Ende,

Vergaserdüse verstopft durch Wasser oder
Schmutz,
Isolierkörper der Zündkerze defekt,
Defekt im Unterbrecher,
Elektrodenmaterialverschleiß oder Fehler,
Zündkabel hat sich an den Kerzen oder
Batteriekasten gelockert,

7. Störungen und deren Behebung an
der Zünd-, Licht- und Anlasser-
anlage:

Anlasser zieht nicht durch:

Ursache:

Abhilfe:

Die Batterie ist schlecht geladen oder
aur halb mit Säure gefüllt.
Batterie aufladen bezw. mit destilliertem
Wasser nachfüllen.
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Ursache: Schlechte Batterie, Batterie hat Kurz-
schluß.

Abhilfe: Neue Batterie einsetzen.

Ursache: Anlaßkabel können schlecht eingeklemmt
sein. Dadurch wird der gesamte Wider-
stand größer und der Strom kleiner und
reicht nicht mehr zum Durchziehen des
Motors.
Die Anlaßkabel können defekt sein.

Abhilfe: Fest anklemmen bezw. Kabel auswechseln.

Ursache: Starterschalter kann defekt sein oder gibt
schlechten Kontakt.

Abhilfe: Starterschalter auswechseln.

Ursache: Die Maschine kann defekt sein:
a) Ist die Anlasserwicklung defekt, so

ladet der Dynastart als Lichtmaschine
normal auf;

b} ist jedoch der Anker defekt, so ladet
die Lichtmaschine nicht oder erst bei
50—60 km Geschwindigkeit.

Abhilfe: Auswechseln des Dynastarts.

Ursache: Die Anlaßkoblen können klemmen, ver-
ursacht durch Schmutz oder Öl

Abhilfe: Kohlen gangbar machen.
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Maschine ladet nicht, rote Kontrollampe
verlischt nicht bei einer Geschwindigkeit
von über 25 km.

Ursache: Die Maschinen-Sicherang kann durch-
gebrannt sein.

Abhilfe: Neue Sicherung einsetzen.

Ursache: Kabel nicht richtig eingeklemmt, geben
keinen oder schlechten Kontakt.

Abhilfe: Genau nach dem Schaltschema verfolgen,
riehtig einklemmen.

Ursache: Kabel können gerissen sein.
Abhilfe: Neue Kabel einsetzen.

Ursache: Regler kann defekt sein.
Abhilfe: Auswochseln.

Ursache: Maschine kann defekt sein:
a) Bei zu spätem Laden (erst bei 40—50

km) wird in den meisten Fällen der
Anker defekt sein;

b) Wenn die Maschine überhaupt keine
Spannung gibt, kann weiter der Kol-
lektor verschmutzt sein oder aber die
Erregerwicklung hat Schluß.

Abhilfe: Maschine oder Anker auswechseln, evtl.
Kollektor mit Benzin reinigen.
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Maschine ladet nicht, rote Kontrollampe
verlischt bei einer bestimmten Touren-
zahl des Motors (ca. 1000 Touren und
leuchtet bei höherer Drehzahl leicht auf
(glimmt).

Ursache: Der Rückstromschalter kann defekt sein
{zieht nicht an), also die Maschine wird
nicht mehr mit der Batterie verbunden.

Abhilfe: Rückstromschalter auswechseln.

Ursache; Die hintere Massefeder gibt mit dem
Ring des Rückstromschalters schlechten
Kontakt.

Abhilfe: Kontaktfeder nachbiegen bezw. blank
machen.

Ursache: In der Batterieleitung kana eine Unter-
brechung oder schlechter Kontakt sein.

Abhilfe; Batterieleitung richtig einklemmen und
Verbindung richtig anklemmen.

Maschine ladet die Batterie nicht genügend
auf, trotzdem die rote Kontrollampe ord-
nungsgemäß verlischt.

Ursache: In den meisten Fällen regelt hier der
Regler zu niedrig und zwar im kalten
Zustand unter 6,5 Volt.

Abhilfe: Richtig eingestellten Regler einsetzen.
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Rote Kontrollampe flackert:
Ursache: Es sind Wackelkontakte vorhanden.
Abhilfe: Wackelkontakte beseitigen. (Masse!)

Die Maschinen-Sicherung brennt während
der Fahrt durch:

Ursache: Regler defekt — er regelt zu hoch.
Abhilfe: Regler auswechseln

Ursache: Masseanschluß am Spulenkasten fehlt,
bezw. ist schlecht.

Abhilfe: Masseanschluß richtig herstellen.

Ursache; Kurzschluß in der Leitung.
Abhilfe: Kurzschluß beseitigen.

Ursache: Kabel 1 und 20 verwechselt.
Abhilfe: Umklemmen,

Am Hochspannungskabel springt kein
Funke über:

Ursache: . Unterbrecherkontakte heben nicht ab oder
sind verschmutzt. Dadurch wird die Pri-
märseite nicht unterbrochen und es kann
kein Zündfunke entstehen.

Abhilfe: Unterbrecherkentakte nachstellen.
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Ursache: Zündspule kann schlechten Kontakt habon
oder defekt sein.

einsetzen.

Abhilfe: Andere Zündspule einsetzen, evtl. Kontakte
einwandfrei machen.

Ursache: Im Spulenkasten kann trotz des einge-
steckten Schlüssels kein Kontakt vor-
handen sein, (Die Batterie hat mit der
Zündspule keine Verbindung.)

Abhilfe: Evil neuen Spulenkasten
(Schaltwalze entzwei.)

Ursache: Kondensator. kann schlecht sein. (Kurz-
sehluß.)

Abhilfe: Neuen Kondensator einsetzen.

Ursache: Kabelleitungen können defekt oder
schlecht angeschlossen sein.

Abhilfe: Neue Kabel einsetzen, evtl. richtigen
Kontakt herstellen,

Ursache: Hochspannungsleitung kann defekt sein
oder an einer Stelle überschlagen.

Abhilfe: Neue Kabel einsetzen.

Ursache: Innerhalb desSpulenkastens kann schlech-
ter Kontakt sein.

Abhilfe: Neuen Spulenkasten einsetzen.
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Funke setzt aus:

Ursache:

Abhilfe:

Ursache:

Abhilfe:

Ursache:

Abhilfe:

Ursache:

Abhilfe:

Ursache:

Abhilfe:

Ursache:

Abhilfe:

Unterbrecher hebt zuviel ab (normal
0,5 mm),

Kontakt nachstellen.

Unterbrecherfedern können zu schwach
sein. Der Funke wird bei hoher Dreh-
zahl aussetzen, da die Federkraft nicht
mehr bei hoher Tourenzahl mitkommt.

Neue Unterbrecherfeder einsetzen.

Kondensator hat zu wenig Kapazität. Am
Kontakt zeigt sich ein starkes Feuern.

Neuen Kondensator einsetzen.

Unterbrecherhebel kann hängen, kommt
bei hoher Tourenzahl nicht mehr mit.

Gangbar machen.

Zündspule kann defekt sein. Der Hoch-
spannungsfunke ist zu schwach und setzt
bei hoher Drehzahl aus.

Neue Zündspule einsetzen.

Primärseite der Zündspule gibt schlechten
oder Wackelkontakt.

Wackelkontakt beseitigen.
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Allgemeines zur Zündung:
1. Prüfen des Unterbrechers: Nachsehen, ob

die Kontakte richtig abheben. Die Entfernung
der Kontaktflächen bei der Unterbrechung soll
normal 0,5 mm betragen (plus — minus 0,1 mm).
Geben die Kontakte weiter voneinander, besteht
die Gefahr, daß der Funke bei hoher Drehzahl
aussetzt. . :

2: Nachsehen, ob die Kontakte nicht verölt oder
verbraunt sind und dadurch Unebenheiten vor-
handen sind, ebenfalls, ob die Kontakte (Wolt-
tam) sich nicht gelockert haben oder abgesprungen
sind. Evtl. Kontakte auswechseln oder Fläche
reinigen.

3. Nachsehen, ob sich der Unterbrecherhammer
leicht abheben läßt und nicht hängen bleibt,

4. Nachsehen, ob nicht das Zündkabel durchge-
schlagen ist. Beim Versagen der Zündung sehe
man zuerst immer nach, ob die Kerze in Ord-
nung ist. Trotz guten Funkens an der Karze
setze man versuchsweise eine andere ein, da sich
die Kerze unter, Gasdruck anders verhält als unter
normalem Druck.

—
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DKW-Kundendienst

1, Bei irgendwelchen Anfragen und Reparaturen
sowie vor allem bei den notwendigen Kontroll-
arbeiten zu Laufbeginn des Fahrzeuges wenden
Sie sich bitte an die zuständige autorisierte
Vertretung. Diese besitzen stete Verbindung
mit dem Werk, verfügen über entsprechende
Erfahrung und geschultes Personal, das wir
selbst in einer eigenen Werkschule ausbilden,
und sind im Besitz von Spezialwerkzeug und
Prüfinstrumenten. Sie haben also stets die
Gewähr für eine rasche und sachgemäße Er-
ledigung Ihrer Angelegenheit.

DKW-Original-Ersatzteile
zu verwenden.

3. Unterlagen für schriftliche Anfragen.
Macht sich eine schriftliche Anfrage nötig, so
berücksichtigen Sie bitte folgende Angaben:

Ö 128

. Weiterhin ersuchen wir Sie, unbedingt

1) Fahrzeugtyp.
2) Fahrzeug- und Motornummer.
3) Kaufdatum.
4) Gesamtlaufzeit des Fahrzeuges in km,
5) Verwendete Einstellung des Vergasers,
6) Zustand und Einstellung der Zündung.
7) Semen Kraftstoff (Marke, Benzin oder

8) ua Schmiermaterial (Marke und

9) Ölzusatzmenge (Mischungsverhältnis).
10) Kerzen-Fabrikat und Typ.
11) Beschreibung des Kerzengesichtes.
12) Zeitpunkt der letzten Motorreinigung,
13) Geländeverhältnisse (Ü -Verkehn, nisse (Überland- und Stadt-

14) Belastungsverhältnisse (Solo, Beiwagen).
15) Fahrweise des Fahrers.
16) Beruf des Fahrers.
17) Maschinelle Beschaffenheit des Motors.
18) Zustand des Fahrzeuges: RadlBremsen, Kupplung. = see
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Aenderungen der techn. Angaben u. Abbildungen vorbehalten.

Entwurf: W. A. Doernhoeffer. Druck; Otto Gerber, Chemnitz.

Klischees von:
Klischee- und Werbekunst Reimert, Lingel & Co., Chemnitz.
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In Klammer stehende Guerschnittszahlen
geiten für die Anlage mi! Anlasser.
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Sthaltbild für 12/1.
Batterieztindungsanlage
50 u.90 Watt m.Anlasser
Ohne Anlasser fallen die ge =
strichelten Linien weg.
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Erregerwicklung

NA
Batteriesicherung 40A

Maschinensich. 40A
Schlußlicht

4
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Batterie 3
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Abb, 51. Eiektrisches Schaltbill ifßerylinder-Anlagen.
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