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Die 
folgende 

Betriebsanleitung 
bringt 

eine 
zusammenfassende 

Be-
schreibung 

der 
Bauart 

und 
der 

Wirkungsweise 
der 

Bauteile 
unseres

Kraftrades 
R35, 

so 
ie eingehende 

Anleitung 
zur 

Wartung 
und 

Be-

Da 
sorgfältige 

Pflege 
störungsfreien 

Betrieb 
sichert 

und 
die 

Lebens-

dauer 
des 

Kraftrades 
wesentlich 

erhöht, 
empfehlen 

wir 
dringend, 

vor
der 

Inbetriebnahme 
sich 

mit 
den 

folgenden 
Ausführungen 

vertraut 
zu

machen. 
Ganz 

besonders 
verweisen 

wir 
auf 

den 
Abschnitt 

Il: Pflege.
Auch 

die 
unbedingte 

Einhaltung 
der 

Vorschriften 
über 

das 
Einfahren

neuer 
Maschinen 

sind 
zur 

Wahrung 
der 

Gewährleistungsansprüche 
zu

Auftretende 
Störungen 

bitten 
wir, 

dem 
zuständigen 

Vertreter 
oder

dem 
Werk 

unter 
Angabe 

von 
Baumuster, 

Rahmen- 
und 

Motornummer 
zu

melden, 
damit 

Fehler 
richtig 

behoben 
werden. 

In 
allen 

Fällen 
raten 

wir
dringend 

davon 
ab, 

selbst 
irgendwelche 

Änderungen 
vorzunehmen.

Bestellungen 
von- 

Ersatzteilen 
bitten 

wir, 
dem 

Züständigen 
Vertreter

aufzugeben 
und, 

um 
unnötige 

Rückfragen 
und 

Lieferungsverzögerungen
zu 

vermeiden, 
hierbei 

unbedingt 
Baumuster, 

Rahmen- 
und 

Motornummer

Für 
den 

Umfang 
von 

Lieferungen 
ist 

jedoch 
nicht 

der 
Inhalt 

dieses
Buches, 

sondern 
lediglich 

der 
Kaufvertrag 

maßgebend.
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TECHNISC
HE

DATEN
:

Zylinderzahl
und

Anordnung.-
1,

stehend
Zylinderbohrung

-
2

;
72

mm
Kolbenhub

a
Pd

84
mm

Verdichtungsverh
ältnis

5,5:1
Zylinderinh

alt
otg

xe
340

ccm
Drehzahl

in
der

Minute
bei

80
kmiStd.

Geschwindigkeit
2700

Kerze
.

a6
rr

.
Bosch

W175T1
Für

die
Einfahrzeit.

.
:

Bosch
W145T1

Höchstgeschwind
igkeit

etwa
100

kmiSıd
Bremsleist

ung
.

14
PS

Kraftstoffnormverbrauch
für

100
km.

.
.
.

35ltr
Olverbrauch

für
100

km
.

a,
2...

etwa
0,1

Ltr,
Getriebeuntersetz

ungen:
1.Gang

.
3,4:1

2.Gang
.

3
.

2,18:1
3.Gang

1,35:1
4.Gang

.
A

R
1:1

Untersetzung
vom

Getriebe
zum

Hinterrad.
5,63

Sattelhöhe
.

.
0,71

Länge
des

Rades
z

20
m

Breite
des

Rades
0,8

m
Höhe

des
Rades

.
.

0,95m
Radstand

F
135

m
Reifenabmessungen

(Stahlseilreife
n)

3,50-19"
vorn

hinten
Reifendr

uck
1,4

atm
1,4

atm
Solo

1,4
atm

1,9
atm

m.
Sozius

ode
r

Beiwag
en

Gewicht
des

betriebstertige
n

Rades,
mit

vollem
Kraft-

stoffbehä
lter

.
F

etwa
155

kg
Zulässiges

Gesamtgewicht
a

2...
350

kg

1.
Bedien

ung

1.
Anordnu

ng
der

Bedienungs
hebel.

Die
Mehrzahl

der
Bedienungsheb

el
ist

in
handlicher

Form
auf

dem
Lenker

angebracht.
Auf

der
rechten

Lenkerhälfte
befindet

sich
der

Gas-
drehgriff

und
der

Vorderradbremshebel.
Auf

der
linken

Lenkerhälfte
isi

der
Kupplungshebel

,
der

Zündhebel,
der

Knopf
zur

Hornbetätigung
und

der
Abblendschal

ter
angeord

net.
Der

Getriebeschalthebe
l

ist
in

einer
gleichzeit

ig
als

Kniekissen
aus

gebildeten
Schaltkulisse,

die
am

rechten
oberen

Rahmenträger
befestig!

ist,
gefüh

rt
(Abb

.
6)

.
Der

Fußhebel
zur

Bedienun
g

der
Hinterradbremse

befindet
sich

zu
sammen

mit
dem

Fußanwerfhebel
auf

der
rechten

Seite
des

Krattrades.
Der

Geschwindigkeitsmess
er

ist
im

Scheinwerfer
eingebaut

,
oberhalb

davon
sitzt

der
Schlüssel

zur
Schaltun

g
von

Licht
und

Zündung
.

In
der

Mitte
des

Lenker
s

ist
eine

gelmutt
er

zur
Einstellu

ng
des

Steuerungsdä
mpfers

angeord
net.SS

EEN
TITTE

N

Abb
.

3
Recht

es
Lenkeren

de

1
=

Handbrems
hebel

2
=

Schmierni
ppel

zum
Drehg

rift



1
=

Kupplungsh
ebel

7
=

Zünd-Lichtschalt
er

2
=

Zündungs
hebel

8
=

Prüflam
pe

3
=

Hornkno
pf

9
=

Steuerungsdäm
pfer

4
=

Abblendsch
alter

10
=

Handbremsh
ebel

5
=

Tankverschlu
ß

11
=

Gasdreh
griff

6
=

Geschwindigkeits
messer

12
=

Getriebeschalthe
bel

Abb
.

4
Die

Bedienung
shebel

Betätig
ung

der
Bedienung

shebel:
a)

Der
Gasdreh

griff
wirkt

über
einen

Seilzu
g

auf
den

Gasschiebe
r

des
Vergaser

s;
e

r
öflnet

durch
Drehu

ng
nach

rückwärts
und

schließt
durch

Drehun
g

nach
vorwärts

.
Beim

Leerlau
f

bleibt
der

Drehg
riff

ge-
schloss

en.

b)
Zündungsh

ebel.
Der

Zündungsh
ebel

auf
dem

linken
Lenkerend

e
betäti

gt
über

einen
Seilzu

g
den

Verstellheb
el

des
Unterbreche

rs
und

veränder
t

dadurch
den

Zeitpun
kt

des
Abheben

s
der

Unterbreche
r-

kontak
te

und
dami

t
den

Zündzeitp
unkt.

Durc
h

Beweg
en

nach
vorn

wird
Frühzünd

ung
und

durch
Drehe

n
nach

hinten
Spätzünd

ung
ein-

Zum
Antrete

n
des

Motor
s

ist
der

Zündungs
hebel

auf
Spätzün

dung

Nac
h

dem
Warmlauf

en
des

Motor
s

ist
die

Zündu
ng

nach
de

r
Dreh

-
zah

l
des

Motor
s

zu
rege

ln.
Bei

volle
r

Fahr
t

auf
ebene

r
Straß

e
ist

volle

sonder
s

bei
Bergfahr

ten,
wird

durch
Zurückge

hen
mit

der

Zündung 
beseitigt.

Bei
rasche

r
Beschleun

igung
soll

mit
der

Zündu
ng

vorüberge
hend

etwas 
zurückgegangen 

werden.

c)
Getriebeschalthebel.

Das
Schalten

des
Getriebes

erfordert
für

den
Anfänge

r
einige

Ubung
,

die
er

jedoch
schon

in
kurzer

Zeit
erlangt

.
Beim

Aufwärtsschalten
(1.

auf
2,

2.
auf

3.
Gang

und
3.

auf
4.

Gang
)

ist
auszukuppel

n
und

das
Gas

wegzunehme
n;

beim
Zurück-

schalten
soll

etwas
Gas

belassen
werden

,
wodurch

ein
leichtes

Schalten
gewährle

istet
wird

.
&

Den
ersten

Gang
benutze

man
zum

Anfahren
und

bei
dichtem

Stadt-
verkehr.

Kurz
nach

dem
Anfahren

schalte
man

auf
den

zweiten
Gang

um,
den

man
in

Straßen
mit

wenige
r

dichtem
Verkehr

benutzt.
Durch

Gasregelun
g

kann
man

mit
dem

ersten
Gang

bis
auf

Fußgängergeschw
in-

digkeit
herabgehe

n.
Auf

übersichtlichen
Straßen

und
auf

freier
Land-

straße
fahre

man
mit

dem
vierten

Gan
g.

Hierbei
ist

zu
beachten

,
daß

die
Geschwindig

keit
des

Rades
im

4.
Gang

nicht
unter

25
bis

30
km/Std.

sinkt,
da

sonst
die

Kupplung
stark

beanspruch
t

wird
und

ein
ruckweiser

Gang
des

Antriebes
die

Folge
sein

kann.
Selbst

langes
Fahren

mit
dem

dritten
oder

zweiten
Gang

schadet
weder

dem
Motor

,
noch

dem
Getriebe.

Man
schalte

deshalb
immer

recht-
zeitig

im
Stadtverkehr

und
bei

kleineren
Geschwindigkeiten

auf
den

nächs
t

niedrige
ren

Gan
g.

d)
Bremsen

.
Beide

Bremsen
sind

sehr
wirksam

in
jedem

Gelände
.

Es
empfie

hlt
sich

,
möglich

st
beide

Bremsen
gleichze

itig
anzuwend

en,
um

eine
gleichmäß

ige
Abnutzu

ng
zu

gewährleis
ten.

Bei
länger

en
Talfahrte

n

aN3

Abb
.

5
Linke

s
Lenkere

nde

Kupplungshebel

Abblendsc
halter



e
)

Schaltschlü
ssel

und
Abblendsch

alter.
Durc

h
Einsteck

en
und

Hinein
-

drücke
n

des
Schlüsse

ls
obe

n
am

Scheinwerf
er

wird
die

Zündu
ng

und
das

Horn
eingesch

altet,
was

durc
h

das
Aufleuchte

n
der

roten
Prüflam

pe

angezeigt 
wird.

Durc
h

Drehu
ng

des
Schlüsse

ls
im

Uhrzeige
rsinn

wird
die

Stand
-

lichtlam
pe,

durch
Drehu

ng
im

Gegen
sinn

Zweifaden
lampe

ein-

des
Abblendscha

lters
das

Fern
-

ode
r

Abblendli
cht

eingesch
altet

werde
n

lichke
it

des
Lenker

s
je

nach
der

StraBenbeschaffe
nheit

leichte
r

bzw
.

3.
Vorberei

tung
zur

Fahr
t

und
Fahrbetrie

b:

Nachde
m

man
den

Kraftstoffbeh
älter

mit
Kraftst

off
versehe

n,
den

OI
-

behälte
r

im
Moto

r
mit

gutem
Marken

öl
bis

zur
obere

n
Ringma

rke
des

Tauchsta
bes,

das
Getrieb

e
und

Kardangeh
äuse

bis
an

die
unteren

Ge
-

10

windegänge
der

ffnungen
aufgefüllt

und
sich

überzeugt
hat,

dat
alle

Muttern
und

Schrauben
festsitzen

,
ist

das
Rad

fahrbereit.
Man

öffne
den

unten
am

Tank
befindlichen

Kraftstoffhahn
und

drücke
den

oben
am

Scheinwerfer
befindlichen

Schaltschlüssel
ganz

ein;
das

Aufleuchten
des

roten
Prüflichtes

zeigt
nun

an,
daß

die
Zündun

g
ein-

geschaltet
ist.

Bei
längerem

Stillstand
darf

das
rote

licht
auf

keinen
Fall

brennen,
weil

sich
sonst

die
Batterie

Uber
die

Lichtmaschine
entlädt.

Zum
Antreten

des
kalten

Motors
zieht

man
den

links
,

querliege
nd

in
Vergaser

angeordnete
n

Anlaßkolben
heraus

und
dreht

diesen
nach

rechts,
um

für
das

Anlassen
dem

Motor
ein

reicheres
Gemisch

zu
zuführen.

Bei
Vergasern

ohne
Anlaßkolben

wird
dasselbe

durch
soger.

Tupfe
n

des
Vergaser

s
erreicht.

Kalten
Motor

mit
mittlerer

Drehzahl
warm

laufen
lassen

;
erst

abfahren
,

wenn
Moto

r
gu

t
angewä

rmt
ist.

Bei
Betätigun

g
des

Anlaßkolbens
muß

der
Gasdrehgri

ff
geschlosse

n
bleiben

und
der

Zündungsheb
el

auf
volle

Spätzündu
ng

gestell
t

werden.
Nun

vergewissere
man

sich,
daß

der
Schalthebel

in
Leerlaufstellun

g
steht

und
trete

dann
kurz

und
möglich

st
kräfti

g
mehrere

Male
den

Fut-
anwerfhe

bel
nach

unten
durch

.
Nachdem

der
Motor

etwas
warmgelau

fen
ist,

muß
der

Anlaßkolben
weiter

gedre
ht

werden
,

bis
er

zurückschna
ppt.

Ist
der

Motor
genügen

d
warm,

dann
hat

er
bei

geschlossen
em

Ar-
laßkoibe

n
und

Gasdreh
griff

einen
ruhige

n
Leerlauf

.
Zum

Antreten
des

warmen
Motors

braucht
man

den
Tupfe

r
nicht

be-
tätige

n
bzw.

den
Anlaßkolben

nicht
herausziehe

n,
während

dar
Gas-

drehgri
ff

etwa
ein

Viertel
aufgedre

ht
und

der
Zündungsheb

el
fast

ganz
auf

Spätzündun
g

gestellt
wird.

Bei
warmem

Motor
bewirkt

das
Tupfen

bzw.
Herausziehe

n
des

Anlaßkolben
s

zu
reiches

Gemisch
und

schlechte
s

Nach
dem

Platznehmen
Satte

l
ziehe

man
den

am
linken

Handgr
iff

befindlichen
Kupplungshe

bel
an,

wodurch
die

Kupplun
g

ausgerüc
kt

wird.
Dann

schaltet
man,

ohne
den

Kupplungsh
ebel

loszulasse
n,

den
ersten

Gang
ein

und
gibt

mit
dem

Drehgriff
etwas

mehr
Gas.

Sollte
sich

der
Gang

nicht
leicht

einschalten
lassen

,
ist

es
nur

nötig
,

das
Rad

ein
wenig

nach
vorwärts

oder
rückwärts

zu
schieben

oder
aber

ganz
kurz

halb
einzukuppe

ln,
um

die
Klauen

in
Eingri

ff
zu

bringe
n.

Nunmehr
lasse

man
den

Kupplungsh
ebel

langsam
und

gleichmäß
ig

unter
gleich

-
zeitigem

Gasgebe
n

zurückgeh
en,

worauf
die

Kupplun
g

allmählich
ein-

greif
t

und
das

Rad
sich

stoßfrei
mit

mäßig
er

Geschwindig
kei

wegung
setzt.

Wenn
das

Rad
eine

etwas--höhere-Geschwin
digkeit

er-
reicht

hat
,

schalte
man

bei
ausgekuppe

ltem
Motor

und
zurückgen

on-
menem

Gas
jeweil

s
auf

den
nächst

höheren
Gan

g
um.

Im
4.

Gang
-

bei
Geschwindigk

eit
über

60
km/Std.

-
ist

immer
mit

voller
Frühzünd

ung
zu

fahren
.

Beim
Befahren

von
Steigung

en
gebe

man
erst

dem
Motor

durch
Zu-4



rücknahme 
der 

Zündung 
günstige 

Arbeitsbedingungen. 
Dann 

kann 
man,

wenn 
die 

Steigung 
gering 

ist, 
die 

Maschine 
im 

direkten 
Gang 

belassen,
andernfalls 

schalte 
man 

auf 
den 

nächst 
niedrigeren 

Gang 
zurück 

und
gehe 

bis 
auf 

den 
ersten, 

wenn 
die 

Steigung 
sehr 

stark 
ist. 

Zur 
Scho-

nung 
der 

‘Triebwerksteile 
vermeide 

man 
es, 

einen 
Berg 

ohne 
Gang-

wechsel 
zwingen 

zu 
wollen, 

und 
über 

Schlaglöcher 
und 

Wasserrasten
fahre 

man 
nur 

mit 
mäßiger 

Geschwindigkeit, 
um 

das 
Rad 

zu 
schonen.

Beim 
Bergabfahren 

schalte 
man 

bei 
starkem 

Gefälle 
jeweils 

den

Gang 
ein, 

mit 
welchem 

man 
die 

Steigung 
aufwärts 

befahren 
würde, 

zu-
sätzlich 

können 
dann 

noch 
die 

beiden 
Bremsen 

betätigt 
werden.

Durch 
Regelung 

von 
Gas 

und 
Zündung 

wird 
die 

Geschwindigkeit 
des

Zum 
Anhalten 

des 
Rades 

stelle 
man 

das 
Gas 

ab 
und 

ziehe 
den 

Kupp-
lungshebel, 

wodurch 
das 

Rad 
langsam 

zum 
Stehen 

kommt 
und 

der
Motor 

im
 

Leerlauf 
weiter 

arbeitet. 
Liegt 

Gefahr 
vor, 

so 
nehme 

man 
das

Gas 
weg 

und 
bremse 

mit 
beiden 

Bremsen 
gleichzeitig 

ohne 
auszukup-

peln, 
da 

der 
Motor 

als 
Bremse 

wirkt; 
ist 

das 
Rad 

schon 
fast 

zum 
St

sel
s

im
Scheinw

erfer.

Bei 
längerem 

Anhalten 
(z. 

B. 
an 

Verkehrsknotenpunkten) 
ist 

der 
Ge-

tiebeschalthebel 
in 

Leergangstellung 
zu 

bringen 
und 

nicht 
der 

Motor

im
 

Sommer: 
im

 
Winter:

für 
den 

Motor: 
Markenöl 

von 
10°-12°E 

_Markenöl 
von 

6°-8° 
E

 bei 
50°C

für 
d. Getriebe: 

Gargoyle 
Mobiloel 

AF

für 
den 

Achsantriel 
Gargoyle 

Mobiloel 
Epwi

Als 
Kraftstoff 

eignen 
sich 

am 
besten 

Markenbenzine, 
da 

die 
Motoren

hierauf 
cingesteilt 

sind. 
Während 

der 
Einfahrzeit 

kann 
dem 

Kraftstoff 
ein

gutes 
Obenschmiermittel 

(nach 
der 

auf 
jeder 

Kanne 
befindlichen 

Mi-
schungstabelle) 

beigemischt 
werden.
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Wichtig! 
Maschine 

mit 
Spätzündung 

antreten. 
Besonders 

bei 
kalter

Witterung 
Maschine 

am 
Stand 

mit 
mittlerer 

Drehzahl 
warm 

laufen 
lassen!

Erst 
abfahren, 

wenn 
Motor 

gut 
angewärmt 

ist.
Maschine 

richtig 
einfahren. 

Auf 
kurze 

Strecken 
Gas 

geben, 
dann 

wie-

Kolben 
abwechselnd 

erhitzt 
und 

gekühlt, 
wodurch 

harte 
Stellen 

abge-
schliffen 

werden 
und 

sich 
Kolben 

und 
Zylinder 

gut 
einlaufen-

Um 
eine 

gewisse 
Garantie 

für 
richtiges 

Einfahren 
zu 

haben, 
werden

die 
Vergaser 

der 
neu 

gelieferten 
Maschinen 

mit 
einer 

plombierten
Drosseleinrichtung 

versehen, 
die 

eine 
Hubbegrenzung 

des 
Gasschiebers

vorsieht. 
Die 

Kürzung 
(nach 

1000 
km) 

bzw. 
Entfernung 

dieses 
Stiftes

(nach 
2000 

km) 
darf 

nur 
nach 

vorgeschriebener 
Kilometer-£irfahrzeit 

vom
zuständigen 

Vertreter 
vorgenommen 

werden. 
Eine 

Verletzung 
der 

Plombe
bzw. 

eigenmächtige 
Veränderung 

des 
Drosselstiftes 

verwirkt 
jeden 

Ge-
währleistungsanspruch.infahrgeschwindigkeiten:

Von 0 bis 
1000 

km: 
Von 1000 

bis 
2000 

km:

1.Gang 
10 km/Std. 

15 km/Std.
2.Gang 

20 km/Std. 
30 km/Std.

3.Gang 
35 km/Std. 

45 km/Std.
4.Gang 

50 km/Std. 
60 km/Std.

Diese 
Geschwindigkeiten 

dürfen 
nicht 

überschritten 
werden!

Diese 
Höchstgeschwindigkeiten 

nur 
jeweils 

auf 
Strecken 

von 
200 

bis
500 

Meter 
fahren, 

dann 
wieder 

rollen 
lassen 

usw. 
Zwischen 

2000 
km 

und

3000 
km 

die 
Höchstgeschwindigkeit 

vorerst 
auf 

kürzere 
Strecken 

be-
schränken, 

also 
erst 

nach 
3000 

km 
Maschine 

auf 
längere 

Strecken 
voll

beanspruchen. 
Zündungshebel 

immer 
entsprechend 

der 
jeweiligen 

Mo-
tordrehzahl 

stellen, 
d. 

h. bei 
niederer 

Drehzahl 
nur 

halbe 
Frühzündung

geben. 
Volle 

Frühzündung 
nur 

bei 
hohen 

Drehzahlen 
und 

geringen 
Be-

lastungen, 
also 

in 
der 

Ebene 
bzw. 

in niedrigeren 
Gängen 

geben. 
Ein

klirrendes 
oder 

klapperndes 
Geräusch 

in 
den 

Zylindern 
(Kraftstoff-

klopfen) 
ist 

meist 
die 

Folge 
von 

zuviel 
Frühzündung. 

°
Bei 

eingefahrener 
Maschine

1.Gang 
2.Gang 

3.Gang
20 

40 
70 

km/Std.
nicht 

überschreiten.

Il. Pflege
1. 

Allgemeines:

Alle 
Muttern 

und 
Bolzen 

sind 
im 

Anfang 
in 

kurzen 
Zwischenräumen

auf 
festen 

Sitz 
zu 

prüfen. 
Besonders 

wichtig 
ist 

dies 
bei 

den 
Radachs-

befestigungen, 
der 

Lenkung, 
beim 

Motor- 
und 

Getriebegehäuse, 
dem

Zylinderkopf, 
Vergaserflansch, 

Gepäckträger 
und 

den 
Schutzblechen.
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Die
Zylinderkopfschrauben

müssen
besonders

während
der

ersten
400

km
ein-

bis
zweimal

nachgezogen
werden,

und
zwar

soll
dies

wech-
selweise

und
allmählich

geschehen,
bis

jede
Mutter

vollkommen
fest-

sitzt.
rd

vermieden,
daß

der
Zylinderkopf

einseitig
angezo*

gen
wird

,
was

Das
Abnehmen

des
Zylinderkopfes

soll
so

selten
wie

möglich
vor-

genommen
werden!

2.
Schmier

ung:
Es

müssen
alle

auf
Abbildung1

und2
angegebenen

Schmierstellen
regelmäßi

g
abgeschmie

rt
werden.

Während
der

Einfahrzeit
wird

häufiger
Ölwechsel

für
den

Motor
drin-

gend
empfohlen.

Alle
500

km
ist

das
Ol

aus
dem

Motorgehäuse
voll-

ständig
abzulsssen,

der
Motor

mit
Spülöl,

keinesfalls
aber

mit
Petro-

leum
oder

Kraftstoff,
durchzuspülen

und
frisches

Ol
bis

zur
oberen

Marke
am

Tauchstab
einzufüllen

(etwa1%
Liter).

Der
Olstand

im
Motor

muß
regelmäßig

beim
Tanken,

spätestens
alle

400
km

geprüft
und

nötigenfalls
bis

zur
vorgeschriebenen

Höhe
ergänzt

werden.
Nach

der
Einfahrzeit

ist
das

Ol
alle

2000
km

abzulassen
und

zu
er-

neuern.
Die

Ölablaßschraube
befindet

sich
an

der
linken

Seite
vorne

(Abb
.

2)
am

Motorgehäus
e.

Zur
Prüfung

des
Olstandes

im
Kurbelgehäuse,

dessen
Unterteil

gleich-
zeitig

den
Olbehälter

bildet,
befindet

sich
auf

der
linken

Seite
des

Ge-
häuses

ein
mit

Sechskantkopf
versehener

Tauchstab
(Abb.7).

Beim
Einfüllen

soll
das

OI
bis

an
die

obere
Ringmarke

des
Tauchstabes

rei-
chen

und
es

ist
darauf

zu
achten,

daß
keinesfalls

mehr
DI

eingefüllt
wird

und
ferner,

daß
der

Olstand
nicht

unter
die

untere
Ringmarke

des
Stabe

s
sinkt

.

Abb.
7

Olmeßstab
am

Kurbeigehä
use

Die
Vorderradgabe

l
bedarf

im
allgemeinen

keiner
besonderen

Schmierung.
Nur

bei
notwendig

werdenden
Instandsetzungen

ist
das

Ol
abzulassen

und
in

jede
Gabelhälfte

nachträglich
wieder

etwa
150

bis
170

ccm
Ol

(wir
empfehlen

Gargoyle
Mobilöl

AF)
einzufüllen

Als
füllschraube

dient
die

oben
an

jedem
Holm

befindliche
kleine

Schlitzschraub
e

(Abb
.

1
und

2)
.

Das
Ol

im
Getriebe

und
im

Kardangehäuse
ist

nach
der

Einfahrzeit
vollkommen

abzulassen
und

durch
frisches

zu
ersetzen.

Alle
1000

km
muß

der
Olstand

geprüft
und

bis
an

die
unteren

Gewindegäng
e

der
‚füllöffnung

Ol
nachgefüllt

werden.
Anordnung

der
Einfüll-

und
Ablaß-

öffnungen
siehe

Abb.
1.

Außer
der

Olerneuerung
nach

der
Einfahrze

ist
das

Ol
etwa

alle
15

000
km

vollkommen
abzulassen

und
durch

ches
zu

ersetze
n.

Das
Hinterachsge

häuse
faßt

etwa
*

,
Lite

r
Ol

.
Wir

empfehlen
,

den
Ölwechsel

für
Getriebe

und
Kardangehäuse

vom
zuständigenVertreter

vornehmen
zulass

en
Die

Schmiernippel
an

der
Vord

und
Hinterradnabe

und
am

Kupplungsdrucklag
er

(Abb.
2)

müssen
alle

10000
km

mit
Gargoyle

Mobil-
Compound

Nr.
5

geschmiert
werden.

Dies
geschieh

t
am

besten
anläß-

ich
des

Tankens,
da

an
jeder

Tankstelle
Abschmiermöglichk

eit
ge-

bote
n

ist
.

Der
Schmiernipp

el
7

am
Kupplungsdruckla

ger
10

(Abb
.

20)
wird

nach
Abnahme

des
Deckels

18,
der

durch
2

Halbrundschrauben
gehalte

n
wird

,
zugänglich

.
Beim

Abschmieren
Vorsicht

,
nicht

zu
viel

Fett
einpre

:
da

sonst
die

Kupplu
ng

veröl
t

und
durchrutsch

t.
Die

Seilzüg
e

für
die

Vorderradbremse
und

Kupplun
g

sollen
etwa

alle
300

bis
500

km
mit

Ol
geschmi

ert
werden

.
Ebenso

oft
sollen

die
Bremsgele

nke
an

der
Fußbremse

und
der

kleine
Bremshebe

l
an

der
Vorderradbremse

geöl
t

werden.
Dazu

kann
dasselbe

Ol
wie

zur
Motor-

schmier
ung

verwend
et

werden
.

Ube
r

die
zu

verwendend
en

Schmiermit
tel

s,
Ab

-
schnit

t
„Schmierm

ittel
und

Kraftstoff
e”,

Seite
12.

Nach
etwa

20000
km

oder
be

i
einer

Gesamtüberh
olung

des
Moto:

s
ist

auch
das

Heißlager
fett

in
den

Kugellage
rn

der
Lichtmaschin

e
und

im
Unterbrech

er
das

Schmiermitt
el

Filz
für

die
Nockenschm

ierung
am

besten
bei

einer
Bosch-Vertre

tung
erneuern

zu
lassen.

Wir
verweisen

hier
auch

noch
auf

die
Angabe

n
betreffen

d
„Schmieru

ng“
in

den
bei-

gegebe
nen

Bosch-Vorschrift
en.

Es
ist

besonder
s

zu
empfeh

len,
das

Rad
und

den
Motor

wenigst
ens

einma
l

im
Jahre

überhole
n

zu
lassen

.
Be

i
de

r
Geleg

enh

s
Liter

und
das

Getrieb
e

etwe

auch
die

Drucklag
er

der
Vorderradg

abel
mit

frischem
Fett

versehen

Im
allgemei

nen
erforder

t
das

BMW-Ra
d

keine
weitere

Behandlu
ng

15



als
das

üblich
e

Putzen
.

Die
Maschinena

nlage
reinig

t
man

am
besten

mit
Waschbenzi

n
(Kraftst

off
soll

hierzu
nicht

verwende
t

werde
n)

und
einem

Pinse
l

und
den

Rahme
n

durch
Wasche

n
mit

Wasser
,

Trockenreib
en

mit
einem

weichen
Fensterlede

r
und

Abpo
l

einem
weiche

n,
wol-

lenen
Tuch.

Beim
Abspritz

en
der

Maschine
vermeide

man,
den

scharfen
Wasserstra

hl
direk

t
auf

Moto
r,

Getrieb
e

und
Karda

n
zu

richte
n,

dami
t

das
Eindring

en
von

Wasse
r

vermiede
n

wird
.

Besonder
s

zu
beachte

n
ist

dies
be

i
Verga

ser,
Unterbrec

her,
Batter

ie,
Horn

und
Zündsp

ule.
Alie

blanke
n

Teil
e

sind
trocke

n
und

leich
t

geö
lt

zu
halten

und
,

wenn
das

Rad
auße

r
Gebrauc

h
ist

,
mit

säurefreie
m

Vaselin
e

einzufette
n.

4.
Überwac

hung
der

Bremse
n

und
Kupplu

ng:

Eine
regelmä

ßige
Überwach

ung
der

Bremse
n

ist
erstes

Gebo
t

der

zustell
en,

um
die

Abnütz
ung

des
Bremsbe

lages
auszugle

ichen.

Dies
geschieh

t
bei

der
Vorderradbremse

durch
Herausschrauben

um
einige

Umdrehunge
n

der
Flügelschrau

be,
in

weicher
der

Bowdenzu
g

endig
t.

(Sieh
e

Ab
b.

8.
)

Die
Nachstellun

g
der

Hinterradbremse
erfolg

t
in

einfachster
Weise

durch
Anziehen

der
an

der
Bremszugstan

ge
sitzenden

Flügelmutt
er.

Zum
Erneuern

des
Bremsbelage

s
ist

es
notwendig

,
das

betreffende

Abb
.

9
Nachstell

en
der

Hinterradbrem
se

Rad
auszubauen

(Seit
e

44
u.

45)
,

worauf
abgenomm

en
werden

können.
Beim

Nachstellen
der

Bremsen
ist

es
zweckmäßi

g,
auch

das
Kupp

-
lungsseil

zu
prüfen

und,
wenn

notwendig,
nachzustellen.

Das
Nach-

stellen
erfolg

t
durch

Herausschrauben
der

Stellschraube
21,

nachdem
zu-

erst
die

Gegenmutter
15

gelöst
worden

ist;
nach

dem
Einregein

muß
ie

Gegenmutter
15

wieder
fest

angezogen
werden

(Abb.
20).

Bremsback
en

freilieg
en

und

Bei
der

Nachstellung
der

Bremsen
und

der
Kupplung

ist
streng

darauf
zu

achten,
daß

zwischen
dem

Angriffspun
kt

und
der

Ruhelage
der

Hebel
ein

toter
Gang

vorhanden
ist,

da
sonst

Leistungsverlus
t

und
auch

übe:
mäßig

e
Abnützun

g
der

Beläg
e

eintritt.
5.

Behandlung
des

Vergasers
:

Richtige
Behandlung

des
Vergasers

Ist
für

einwandfreies
Arbeiten

des
Motors

unerläßlich
.

Besonders
im

Anfang
ist

der
Vergase

r
mit

Düsen,
das

Schwimmer-
gehäuse,

die.
Schwimmernadel

und
der

Kraftstoffseiher
des

öfteren
zu

reinigen
,

damit
ausreichender

Kraftstoffzufluß
und

richtige
Gemisch-

bildun
g

gesich
ert

ist.
Zur

Reinigung
des

Vergasers
muß

-
nachdem

der
Kraftstoffhahn

ge-
schlossen

ist
-

die
Mutter

1
von

dem
Kraftstoffzuflußstutzen

2
am

Schwimmergehäus
e

3
abgeschraubt

werden,
um

den
Kraftstoffverbin-

dungsschlauch
vom

Schwimmergehäuse
3

abnehmen
zu

können.
Dann

kann
nach

Lösen
der

Mutter
4

das
Schwimmergehä

use
5

mit
dem

Düsen-
stock

5
von

der
Schraube

6
nach

unten
abgezoge

n
werden.

2
ı



Abb.
10

Reinig
en

des
Vergase

rs

Mittels
des

dem
Werkzeu

g
beigegeben

en
Schlüssels

können
nun

die
Düsen

7
herausgeschrau

bt
und

gereinigt
werden.

Beim
Wiedereinschrau-

ben
derselben

ist
auf

richtig
e

Reihenfol
ge

zu
achten.

sind
au

f
dere

n
Vierkan

t
so

eingeschl
agen.

Die
Reinigung

der
Bohrung

in
den

Düsen
darf

bei
Verstopfung

nur
durch

Ausblasen
(Vorsicht

bei
gefärbten

,
verbleiten

Kraftstoffen)
oder

mittels
eines

Roßhaares,
Borste

o.
dgl.

vorgenommen
werden;

niemals
darf

ein
spitzes

Werkzeug
(Nadel

usw.)
dazu

benützt
werden,

da
hier-

durch
die

Düsengröß
en

verändert
werden.

auf
dem

Schwimmergehäus
eanschluß

Zur
Reinigung

des
Schwimmergehäuse

s
3

muß
weiterhin

nach
Lösen

der
Schlitzschrauben

8
der

Deckel
9

abgenomme
n

werden.
Nun

wird
der

Splint
aus

der
Schwimmernadel

entfernt
und

es
kann

dann
der

Schwimmer
nach

oben
und

die
Schwimmernade

l
nach

unten
aus

dem
Schwimmergehäus

e
3

genommen
werden

,
womit

dieses
zur

Reinigung
zugän

gig
ist.

Auch
die

Mratistoffleitun
g

vom
Kraftstoffhahn

zum
Schwimmergehäus

e
muß

geprüft
und

gereinigt
werden.

Dabei
ist

das
Kraftstoffsieb

10
aus

dem
Schlauchanschlußstück

herauszunehmen
und

gesonde
rt

zu
reinigen

Abb.
11

Schnittzeichnung
des

Vergasers
Der

am
Ansaugstutzen

des
Vergasers

befestigte
Naßluftfilter

11
ist

ebenfalls
von

Zeit
zu

Zeit
nach

Lösen
der

Klemmschraube
12

abzu-
nehmen

und
in

Benzin
auszuwaschen,

zu
trocknen

und
dann

in
dickes

Motorenöl
einzutauchen.

Das
überflüssige

Ol
muß

hernach
ausgeschleu-

dert
werden,

um
ein

Verölen
der

Zündkerze
zu

vermeiden
.

b)
Einstellun

g:
Es

werden
folgende

Düsen
verwendet:

leerlaufdise
.

.
.--

-
nove

30
Ubergangsdiise
..

-
pee

eons
(60

Hauptdise
2

22
2

ee
65

Nach
der

Einfahrzeit
können

ein
bis

zwei
Düsen

eingesetzt
werden,

die
um

®io
mm

kleiner
sind,

übrigen
dürfte

eine
Anderung

der
Düsen

nicht
notwendig

sein,
da

der
Vergaser

in
der

Fabrik
für

die
handelsüblichen

Kraftstoffe
eingestellt

wird
und

ein
Vergaser

mit
fest

abgestimmten
Luft-

und
Kraftstoffquerschnitten

sich
nicht

verstellt.
Einregelu

ng
des

Leerlautes
:

Eine
Prüfung

und
Einregelung

des
Leerlaufes

darf
nur

bei
betriebs-

warmem
Motor

vorgenommen
werden.

Es
empfiehlt

sich
deshalb

erst
1

bis2
km

langsam
zu

fahren.
Sollte

dann
der

Leeilauf
des

Motors
nicht

zufriedenstellend
sein,

so
ist

eine
Einstellung

desselben
folgender

maße
n

vorzunehm
en:

Nach
Lockerung

des
Gasseilzuges

ist
die

Motordrehzahl
mittels

der
2

19



Gasschieberanschla
gschraube

A
(Abb

.
10

)
bei

geschlosse
nem

Gas
-

schiebe
r

und
auf

volle
Spätzün

dung
gestellt

em
Zündungs

hebel
einzu

-
rege

ln,
hernac

h
die

Gemischzusamme
nstellung

mittel
s

der
Luftreg

el-
schraube

L
(Abb

.
10

)
so

festzuleg
en,

daß
der

Motor
einen

gleichmäß
igen

und
langsam

en
Gan

g
zeigt

,
und

hierau
f

der
tote

Gan
g

im
Seilzu

g
wiede

r
zu

entfern
en,

womit
die

Leerlaufreg
elung

beende
t

ist.
Beim

Einstelle
n

des
Leerlauf

es
ist

die
Anlaßvorric

htung
unbedi

ngt

6.
Wartu

ng
de

r
elektrisch

en
Ausrüstu

ng.

a)
Lichtmaschin

e:
Regelmä

ßig
nach

etwa
5000

km
sind

die
Bürsten

und
der

Kollekt
or

de
r

Lichtmaschi
ne

nachzusehe
n.

Die
Bürste

n
sind

darau
f

zu
untersuch

en,
ob

sie
verschmu

tzt
sind

und
sich

nich
t

in
ihren

Führung
en

im
Bürstenhalt

er
klemmen

.
Nach

Abnahme
des

Schutzdecke
ls

1
(Abb.1

2)
hebt

man
auf

beiden
Seiten

die
Feder

2
an,

die
Kohlebürst

e
3

auf
den

Kollekto
r

4
drückt

.
und

versuch
t

die
Bürste

3
ihrer

Führu
ng

5
hin

und
her

zu
bewege

n.
Ist

eine
Bürste

verschmutz
t

und
klemm

t
sich

,
so

muß
sie

herausgen
om-

men
und

mit
einem

sauberen
Tuch

und
Benzin

gereinig
t

werden.
Die

Führung
5

ist
gleichzeiti

g
gut

auszublasen.
Unter

keinen
Umständen

dart
die

blanke
Schleiffläche

der
Kohlebürsten

mit
Schmirgelpa

pier
oder

eine
r

Feile
bearbeite

t
werden

.
Ist

eine
Bürste

so
weit

abgenu
tzt,

daß
ihre

Kupferlitz
e

in
der

Aussparun
g

der
Führun

g
5

anstößt
,

so
ist

sie

Abb.
12

Lichtmaschine
mit

abgenommenem
Schutzdeckel

Bei
geringer

Verschmutzung
ist

der
Kollektor

mit
einem

sauberen
Lappe

n
zu

reinige
n.

Vor
Beginn

jeder
Arbeit

an
der

Lichtmaschine
ist

unter
allen

Um-
ständen

die
leitung

30
zwischen

Lichtmaschine
und

Batterie
an

der
Batter

ie
zu

lösen
.

Der
Reglerschalter

der
Lichtmaschine

wird
in

der
Fabrik

genau
ein-

20

gestellt;
an

dieser
Einstellung

darf
unter

keinen
Umständen

etwas
ge-

ände
rt

werde
n.

Es
ist

unbedingt
ratsam,

bei
der

jährliche
n

Uberholun
g

des
ganzen

Rades
die

Lichtmaschine
zur

gründlichen
Prüfung

von
einer

Fachwerk-
statt

auseinanderne
hmen

zu
lassen

.

b)
Unterbrech

er:
Der

Unterbrecher
(Ab

b.
13)

sitzt-in
einem

an
der

Stirnseite
des

Mo-
tors

angebrachten
Gehäuse

und
wird

durch
einfaches

Abziehen
des

Verschlußdeck
els

nach
vorne

zugäng
lich

Regelmäßig
nach

5000
km

ist
der

Abstand
der

Unterbrecherkon
takte

1
und

2
zu

prüfe
n.

Während
der

Unterbrechung,
d.

h.
während

das
Druckstück

des
Unter-

brecherhebels
auf

die
Erhöhung

des
Unterbrechernockens

aufläuft,
sollen

die
Kontakte

1
und

2
0,4

bis
0,6

mm
voneinander

entfernt
sein.

Ge-
gebenenfalls

ist
der

Abstand
durch

Nachstellen
des

Kontaktes
1

neu
einzuste

llen.
rzu

ist
die

Schraube
3

zu
lockern

und
die

außermittige
Verstell-

schraube
4

zu
verdrehen,

bis
der

Kontaktabstand
richtig

ist.
Hierauf

muß
die

Schraube
3

wieder
fest

angezogen
werden,

da
ein

Lösen
derselben

Zündungsstörun
gen

nach
sich

ziehen
würde.

Alle
10

bis
15000

km
sind

die
Kontakte

mit
einem

sauberen
Läppchen

zu
reinigen

und
zu

prüfen,
ob

sie
nicht

verbrannt
sind.

Bei
der

Gelegen-
heit

soll
man

dann
auch

den
Schmierfilz

5
an

der
Unterbrechernocken-

weile
mit

einigen
Tropfen

guten
Oles

tränken

Offene
s

Unterbrecherg
ehäuse

n



Sind
die

Kontakte
verbrannt

oder
schon

stark
abgenützt,

so
sind

sie

von

Schmirgelpapier
oder

Schmirgelleinen
darf

zur
Reinigung

nichtw
einer

Bosch-Vertretung
erneuern

zu
lassen.

wende
t

werden
.

Auch
ist

darauf
zu

achten,
daß

an
die

Kontakte
des

Unterbrechers
kein

Ol
gelang

t,
w

|
durch

dessen
Verbrennung

die
Kontakte

rasch:
abgenüt

zt
werden.

c)
Zündkerz

e
Als

Zündkerzen
verwende

man
nur

solche,
die

selbst
bei

höchster
Beanspruchung

keine
Glühzündungen

geben.
Dies

ist
daran

erkenn
ich,

daß
beim

Ausschalten
mit

dem
Zündschlüssel

die
Zündung

sofort
aus“

setzt,
der

Motor
darf

also
keine

unregelmäßigen
Nachzündungen

mehr
geben.

Als
erprobte

Kerze
empfehlen

wir:
oder

für
die

Einfahrzeit
Bosch

wi7sT1
W145T1

d)
Behandlungsvorschrif

t
der

Batterie:
Die

Batterie
muß

regelmäßigalle
4

bis6
Wochen

nachgesehen
werden,

gleichgültig,
ob

das
Rad

benützt
wird

oder
nicht;

von
einer

sorgfältigen
Wartung

der
Batterie

hängt
die

Fahrbereitschaft
des

Rades
ab.

Lade
n

der
n

%
@22

en
Batte

r

Verschlußstopfe
n

abnehmen.
.

Zellen
mit

chemisch
reiner

Akkumulatorensäure
von

28°Bé(1‚24
spez.

Gewicht)
füllen,

bis
die

Säure8
mm

über
Plattenoberkante

steht.
Batterie

dann
etwa

5—é
Stunden

stehen
lassen.

Während
dieser

Zeit
sinkt

der
Säurespiege

l.
Darum:

Säure
der

unter
2.

angegebenen
Dichte

nachf
8mm

über
Plattenoberkante

steht.
len,

bis
sie

wieder

.
+

Pol
der

Batteriemit
dem

+
Pol|

der
Ladeleitung

—
Pol

der
Batterie

mit
dem 

—
Pol{

verbinden.
Ladestrom

einschalte
n.

Der
Ladestrom

darf
höchstens1

Amp.
betragen.

Solange
laden,

bis
alle

Zellen
gleichmäßig

lebhaft
gasen

(bis
die

Batterie
kocht),

die
Spannung

jeder
einzelnen

Zelle
auf

2,6
2,7

Volt
gestiegen

ist
und

die
Säuredichte

32°B&
(1,285

spez.
Ge-

wich
t)

beträg
t.

Anmerkung:
Die

Zellenspannung
während

der
Ladung

messen.
Die

Säuredichte
bei

dem
unter2.

und4.
angegebenen

Säurestand
messe

n.Ladezeit
der

ersten
Ladung

etwa
15

Stunden.
Während

dieser
ersten

Ladung
Temperatur

der
Säure

von
Zeit

zu
Zeit

messen.
Sie

darf
40°C

nicht
übersteigen.

Ist
die

Temperatur
auf

40°

Behandlun
g

der
voll

geladene
n

Batteri

schrau
be

kan
n

behälter
und

die
Schutzhaub

e
abgenomm

en

und
mehr

angestiegen,
Ladestromstärke

etwa
auf

die
Hälfte

oder
ein

Drittel
verringern.

In
diesem

Fall
entsprechend

länger
laden.

9.
Ist

die
Batterie

wie
vorstehend

angegeben
behandelt

worden
und

steht
der

Säurespiegel
8mm

über
Plattenoberkante,

so
beträgt

die
Säuredichte

nach
beendeter

Ladung
mindestens

32°
B&

(1,285
spez.

Gewic
ht).

Ist
sie

höher,
so

ist
ein

Teil
der

Säure
abzuziehen

und
durch

desti
lertes

Wasser
zu

ersetzen.
Dann

noch
kurze

Zeit
weiterladen,

damit
sich

die
Säure

in
den

Zellen
gut

vermischt.
10.

Nach
beendeter

Ladung
Einfüllöffnungen

der
Zellen

mit
den

gelie-
ferten

Stopfe
n

gut
verschließen.

11.
Zellen

sorgfältig
trocken

wischen
(mit

Wattebausch).
Die

Batterie
ist

dann
gebrauchsfe

rtig.

1.
Batterie

rein
und

trocken
halten

.
2.

Keine
Gegenstände

auf
die

offene
Batterie

legen
(wegen

Kurzschluß-
3.

Möglichst
oft

(mindestens
alle4

Wochen)
nachsehen,

ob
die

Säure
8mm

über
Plattenoberkan

te
steht.

Ist
dies

nicht
der

Fall,
destilliertes

Wa:
nachfüllen.

4.
Nach

dem
Einfiillen

von
Wasser

oder
Säure

(nur
als

Ersatz
für

ver-
schüttete

oder
ausgelaufene

Säure
nachzufüllen!)

ist
die

Dichte
erst

zu
messen,

nachdem
die

Flüssigkeit
in

den
Zellen

gut
durchgemischt

ist;
dies

geschieht
am

besten
durch

Nachladen
(%

Stunde).
Anmerkung:

Man
kann

den
Ladezustand

der
Batterie

an
der

Säure-
dichte

erkennen,
vorausgesetzt,

daß
die

Batterie
stets

richtig
be-

hande
lt

wurde
.

Der
Zusammenhang

zwischen
Säuredichte

und
Ladezustand

ist
fol-

gend
er:

32
Grad

Be
(1,285

spez.
Gewicht):

die
Batterie

ist
gut

aufgeladen,
29

Grad
Bé

(1,25
spez.

Gewicht):
die

Batterie
ist

halb
geladen,

25—27
Grad

Bé
(1,21—1,23

spez.
Gewicht):

die
Batterie

ist
entladen.

©)
Kabelleitun

gen:
Regelmäßig

nach
etwa

3000
km

sehe
man

die
Kabelführungen

nach,
damit

kein
Kurzschluß

infolge
Durchscheuerns

bzw.
Feuchtigkeit

oder
Schmutz

hervorgerufen
wird.

Die
Kabelanschlüsse

müssen
durch

die
Schutzklappen

stets
wasserdicht

gehalten
werden.

Besonders
zu

achten
ist

auf
die

Kabel
an

der
Lenkstange

und
auf

die
Batteriekabel.

Schad-
hafte

Kabel
sind

sofort
durch

neue
zu

ersetzen.

7.
Einstellen

des
Ventilsp

iele
Das

Nachprüfen
des

Ventilspiels
zwischen

Ventilschaft
und

Druck-
er

nur
vorgenommen

werden,
wenn

der
Kraftstoff-

t,
weil

erst
dann

der

23



Schwingheb
el

auf
der

Ventilseite
zugänglic

h
ist.

(Das
Spie

l
zwischen

Ventilschaf
t

und
Druckschraube

soll
bei

kaltem
Motor

etwa
0,1

mm
betrag

en.)

Abb
.

14
Nachprü

fen
des

Ven

Zur
Nachprüfun

g
bzw.

Einstellun
g

des
richtigen

Spiele
s

genügt
es

aber,
den

auf
der

Zylinderkopfschutzha
ube

angebrachten
Deckel1

loszu-
schrauben,

womit
die

Berührungsstell
e

der
Druckschraube

2
im

Schwing-
hebel

3
mit

der
Stoßstan

ge
4

zugängli
ch

ist
Nun

betätigt
man

mit
der

Hand
langsam

den
Fußanwerfhebel

so-
lange,

bis
sich

der
zu

prüfende
Schwinghebel

weder
nach

oben
noch

nach
unten

bewegt.
In

dieser
Stellung

ist
das

zugehörige
Ventil

ge-
schlossen

und
es

muß
sich

die
Stoßstange

4
leicht

von
Hand

drehen
lassen.

Ist
dies

nicht
der

Fall,
so

lockert
man

die
Gegenmutter

5
der

Druckschraube
2

und
stellt

die
Druckschraube

so
ein,

daß
sich

die
Stoß-

stange4
leicht

drehen
läßt,

dann
zieht

man
die

Gegenmutter5
wieder

fes
t

(Ab
b.

14
).

Die
Einstellun

g
dart

nur
bei

kaltem
Motor

vorgenommen
werd

8.
Reifend

ruck.

Die
Reifen

prüfe
man

vor
jeder

größeren
Fahrt.

Der
vorschriftsmäßige

Luftdruck
soll

im
Vorderradreifen

1,4
Atm.,

im
Hinterradreifen

1,4
Atm.

ohne
und

1,9
Atm.

mit
Sozius

betragen
.

Es
ist

äußerst
wichtig

,
diese

Vor-
schrift

genauestens
zu

beachten,
da

richtiger
Luftdruck

die
Lebensdauer

der
Bereifu

ng
wesentli

ch
erhöht

.

2

A.
Allgeme

ines

geba
ut,

an
desse

n
Kupplungsg

ehäuse
das

Getrieb
e

angeflan
scht

und
mittel

s
sechs

Schraube
n

gehalt
en

ist.
Die

Befestig
ung

im
Preßrahm

en
erfol

gt
in

dessen
Unterg

urt
mittel

s
eines

durch
das

Motorgeh
äuse

hin-

strebe
der

vordere
n

senkrecht
en

Rahmenläng
sträger.

Der
Motorblo

ck
ist

zur 
Laufradmittelebene 

seitlich 
versetzt, 

wodurch 
der 

Zylinder 
nicht 

im

Abb
.

15
Motor-Getriebe

block
im

Schnit
t

Windschatte
n

des
Vorderrade

s
und

seines
Schutzblech

es
lieg

t
und

eine
gute

Kühlun
g

gewährleis
tet

wird.
Diese

Verlageru
ng

des
Schwerpunk

tes
wird

durch
die

Anordnu
ng

sämtliche
r

Hilfseinrichtu
ngen

wie
Lichtmaschi

ne,
Batterie

,
Horn

,
Werkzeugka

sten
und

Auspuffan
lage

auf
der

anaeren
Seite

wiede
r

ausgegli
chen.



8.
Motor-

und
Getriebeblock

3
1.

Arbeitsweise
des

Motors:

Einla
ß

Verdichtun
gstub

Ausl
aß

Arbeitshu
b

Auspuffhub
Abb.

16
Schaubildliche

Darstellung
der

Arbeitsweise
des

Motors

16

Eine
genaue

Kenntnis
des

Motors
und

seiner
Arbeitsweiseist

vort
haft,

um
den

Gang
der

Maschinezu
prüfen

und
kleine

Unregelmäßig-
keiten

zu
beheben,

ehe
diese

Schaden
anrichten

können.
Um

auch
dem

Anfänger
einen

Einblickin
die

Arbeitsweise
des

im
iertakt

arbeitenden
Motorszu

geben,
sei

diese
an

Hand
der

Abb.16
Kolbenstellung1:

Saughub.
Der

nach
unten

gleitende
Kolben

saug!
das

Gasgemisch
durch

das
geöffnete

Einlaßventil
an.

Kolbenstellung2:
Verdichtungshub.

Der
nach

oben
gleitende

Kolben
drückt

das
Gasgemisch

bei
geschlossenen

Ventilen
zusammen.

Kolbenstellung3:
Arbeitshub.

Das
verdichtete

Gasgemisch
wird

durch
an

der
Zündkerze

überspringende
Funken

entzündet.
Die

erfolgende
Ver-

brennung
treibt

den
Kolben

wieder
nach

unten,
wobei

der
Kolben

seine
Kraft

an
die

Kurbelwelle
des

Motors
abgibt.

Kolbenstellung4:
Auspuffhub.

Der
wieder

nach
oben

gleitende
Kol-

ben
stößt

die
verbrannten

Gase
durch

das
geöffnete

Auslaßventil
hinaus.

2.
Gehäuse

und
Zylinder:

Das
Motorgehäuse

ist
aus

einer
wider-

standsfähigen
für

diesen
Zweck

seit
Jahren

verwendeten
Aluminium-

Legierung
gegossen

und
besteht

aus
einem

einzigen
Gußstück

ohne
Teilfuge,

wodurch
absolute

Oldichtheit
gewährleistet

ist.
Der

aus
Sonder-Nickelgrauguß

hergestellte
Zylinder

ragt
ein

gutes
Stückin

das
Kurbeigehäuse

hinein.
Mit

dem
Zylinderist

der
aus

Leicht:
metall

gegossene
Zylinderkopt

durch
vier

Schrauben
verbunden.

Eine
Schutzhaube

aus
Leichtmetall

schließt
den

Zylinderkopf
mit

den
auf

in
Gleitlagern

gelagerten
Schwinghebeln

staub-
und

öldicht
ab.

Reichlich
große

Kühlrippen
an

Zylinder
und

Zylinderkopf
sorgen

für
eine

gute
Kühlung

selbstbei
angestrengtestem

Betrieb.
Auch

auf
die

Zündkerze
überträgt

sich
diese

Kühlung,
die

durch
ihre

sei
che

Lage
ohnehin

dem
Fahrtwind

frei
ausgesetzt

ist.
3.

Kurbelwelle,
Pleuel

und
Kolben:

Die
Kurbelwelle

ist
aus

Sonder-
stahl

hergestellt.
Ihre

beiden
Schenkel

sind
auf

den
zylindrischen

Kurbel-
zapfen

aufgepreßt.
Vorn

läuft
die

Kurbelwellein
einem

Gleitlager
und

Tockwartsin
einem

kräftigen
Kugellager.

Hohlgebohrte
Zapfenin

Ver-
bindung

mit
entsprechenden

Olkanälen
dienen

zur
reichlichen

Schmie-
rung

sämtlicher
Lagerstellen

mit
Drucköl.

Das
Pleuellagerist

als
Rollen-

lager
ausgebildet,

wodurch
die

Reibung
zwischen

Pleuel
und

Kurbel-
zapfen

auf
ein

Mindestmaß
beschränkt

wird.
mu,

&
Das

im
Gesenk

geschmiedete
Pleuel

hat
doppel-T-förmigen

Quer-
schnitt.

Als
Kolben

werden
die

bekannten
MEC-Kolben

verwendet,di
nit,

drei
Kolbenringen

versehen
sind,

von
denen

der
untere

als
DI-

abstreifring
ausgebildet

ist.
Der

gehärtete
und

geschliffene
Kolben-

bolzen
ist

im
Pleuelkopf

gelagert
und

durch
Sprengringe

gesichert.
a



Abb.
17

Kurbelwelle
,

Pleuel
und

Kolben

Im
übrigen

ist
das

ganze
Triebwerk

sorgfältig
ausgewuchtet,

wo-
durch

ein
möglichst

erschiitterungstreier
Lauf

des
Motors

gewährleistet
ist.

2
4.

Steuerung
und

Ventile:
Der

Antrieb
der

Steuerwelle
erfolgt

mittels
Kette.

von
der

Kurbelwelle
aus,

während
die

Lichtmaschine
von

einem
endlosen

Gummikeilriemen
angetrieben

wird.
Der

Lichtmaschinen-Antrieb
ist

in
ein

abgeschlossenes
Gehäuse

verlegt
und

erfolgt
von

der
Kurbel-

welle
aus;

besonders
betont

sei
die

völlige
Geräuschlosigkeit

des
An-

Iriebs
und

die
äußerst

geringe
Wartung,

die
er

erfordert.
Die

aus
erstklassigem

Sonderstahl
hergestellten

Ventile
derkopf

hängend
angeordnet

und
mit

reichlich
großen

Ventiltellern
aus-

gerüstet.
Sie

werden
von

den
mit

Druckschrauben
versehenen

Schwing-
hebeln

geöffnet;
diese

wiederum
werden

durch
eingekapselte

Stoß-
stangen

betätigt,
die

unten
in

hohlen
Stößeln

gelagert
sind,

welche
auf

den
Steuernock

en
auflaufen

.
5.

Entlüftung:
Durch

einen
mit

der
Steuerwelle

aus
einem

Stück
be-

stehenden
Drehschieber

wird
im

Motorgehäuse
verdichtete

Luft
mit

dem
möglicherweise

darin
enthaltenen

Oldampf
zur

Vermeidung
von

Olverlusten
durch

einen
Kanal

in
das

hintere
Stoßstangenschutzrohr

ge-
leitet

und
steigt

in
diesem

hoch
bis

in
die

Zylinderschutzkappe.
Der

Oldampf
schlägt

sich
dort

nieder
und

die
ölfreie

Luft
wird

durch
ein

zwischen
den

StoBstangenschutzrohren
angeordnetes

Rohr
nach

unten
durch

einen
im

Gehäuse
eingegossenen

Kanal
ins

Freie
geführt.

6.
Schmierung

und
Olstandprüfung:

Die
Schmierung

des
Motors

erfolgt
unter

hahem
Druck

vollkommen
selbsttätig

durch
eine

Zahnradpumpe,
die

am
Kurbelgehäuse

befestigt
ist.

Diese
Pumpe

wird
von

einer

28

Schnecke
auf

der
Steuerwelle

über
ein

Schneckenrad
angetriebe

n,
des-

sen
Welle

mit
einem

Vierkantende
in

die
hohle

Achse
des

Antriebsrades
der

Zahnradpu
mpe

eingre
ift.

Diese
drückt

das
durch

einen
Seiher

gereinigt
e

Ol
durch

eine
Bohrung

im
Pumpendecke

l
und

ein
Steigrohr

in
das

Kurbeiwellengleit
-

lager
.

Von
hier

aus
wird

es
durch

entsprechende
Bohrungen

und
durch

Abb
.

18
Antrie

b
de

r
Lichtmasc

hine

den
hohlgebohrte

n
Kurbelwellenzapfe

n
zum

Pleuellage
r

geführt
,

wo
es

als
Schleuderöl

austretend
die

Zylinderwa
nd

und
damit

den
Kolben

,
Kolbenbolzen

und
die

obere
Pleuellagerun

g
schmiert.

Eine
weitere

Lei-
tung

führt
vom

vorderen
Kurbelwellenlag

er
zur

Steuerwellenlageru
ng

und
in

hohle
Steuerwelle

,
von

der
aus

durch
entsprechen

de
Off-

nungen
di

e
Nocken,

die
Schnecke

zum
Olpumpenantr

ieb
und

das
hintere

Steuerwellen
lager

reichlich
geschmi

ert
werden

.
Die

Schwinghe
bel

der
Ventilsteueru

ng
werden

mittels
Drucköles

durch
eine

eigene
Olsteigleitu

ng
(Abb.15

)
geschmier

t,
wobei

die
Olzufuhr

durch
eine

Bohrung
in

der
Steuerwelle

gerege
lt

wird.
Das

durch
die

Ol-
steigleitun

g
hochgeführ

te
Ol

gelang
t

durch
Bohrunge

n
im

Zylinderkop
f

zu
den

Schwinghebelgleitl
agern.

Das
sich

im
Schwinghebelgeh

äuse
an-

sammeinde
Ol

läuft
durch

das
vordere

Stoßstangen-Schu
tzrohr

in
den

hohlen
Ventilstöße

l
ab

und
von

hier
durch

enge
Bohrung

en
in

das
Kur-

beigehä
use

und
den

Olsum
pf

zurück
.

Zur
Prüfu

ng
des

Olstande
s

im
Kurbelgehä

use,
dessen

Untertei
l

gleic
h-

zeitig
den

Ölbehälte
r

bilde
t,

befinde
t

sich
auf

der
rechten

Seite
des

Gehäus
es

ein
mit

Sechskan
tkopf

versehen
er

Tauchsta
b.

(Ab
b.

7.
)

2



7.
Verga

ser
Es

wird
ein

Sum-Vergaser
mit

drei
Kraftstoffdiisen

verwendet,
dessen

Bedienung
mittels

Bowdenzuges
vom

rechten
Drehgriff

aus
erfolgt.

D
drei

Kraftstoffdüsen
sind

so
zueinander

abgestimmt,
daß

selbst
b

Kraftstoffwechsel
kein

Düsenwechsel
vorgenommen

werden
muß.

Abb.
11

d19.as
Vergasergehäuse1

sitzt
auf

einem
angegossenen

Flansch
des

Schwimmergehäuses2
und

ist
mit

diesem
durch

Stiftschraube3
und

Mut-
ter4

verbunden.
In

dem
Schwimmergehäuseanguß

sind
drei

Düsen
ein-

geschraubt,
von

welchen
zwei

(§
und6)

bi
s

in
die

Mitte
des

Ansaugrohre
s

des
Vergasergehäuses

hineinragen
und

in
diesem

durch
ein

senkrecht
stehendes

Blech7
voneinander

getrennt
sind,

während
die

dritt
e,

die
Leerlaufdüse8

in
einen

Seitenkanal
des

Vergasergehäuses
mündet

.
Senk-

recht
zum

Ansaugrohr
ist

der
Gasschieber9

im
Vergasergehäuse

ange-
ordnet,

der
mit

dem
rechten

Drehgriff
durch

Bowdenzug
verbunden

ist.
Eine

Druckfeder
10

hält
den

Schieber
stets

in
geschlossener

Stellung
und

FE
u)

'
of

!
|

\
Fe

:
it

mT
||

Fie
n

|
:

\

|
we

Se
N

ou
a

EB
_

WY
y

-
3

Abb
.

19
Schnittzeich

nung
des

Vergas
ers

30

stellung 
des 

Schiebers 
für 

den 
Leerlauf 

geregelt 
werden. 

Zur 
Regelung

das 
Gemisch 

kraftstoffreicher 
wird, 

und 
durch 

Herausschrauben 
dersel-

Im
 

Schwimmergehäuse 
2

 ist 
der 

Schwimmer 
18 

mit 
Nadel 

14 
unter-

gebracht, 
der 

unter 
Einwirkung 

auf 
das 

Nadelventil 
14 

den 
Kraftstoff-

spiegel 
regelt. 

Ein 
Kraftstoffsieb 

16 
hält 

die 
Unreinigkeiten 

des 
durch

das 
Anschlußstück 

19 
vom 

Kraftstoffbehälter 
eintretenden 

Kraftstoffes

des 
Schwimmergehäuses 

in 
drei 

Düsen 
5

, 6
 und 

8
 

ein. 
Diese 

sind
unterhalb 

des 
Kraftstoffspiegels 

ungefähr 
in

 der 
Höhe 

ihres 
Vierkantes

Um 
das 

Antreten 
des 

Motors 
zu 

erleichtern, 
ist 

im
 

Vergasergehäuse 
1

unterhalb 
des 

Gasschiebers 
9

 ein 
Anlaßkolben 

20 
eingebaut, 

der 
durch

eine 
Feder 

21 
in 

geschlossener 
Stellung 

gehalten 
wird. 

Vor 
dem 

An-
treten 

des 
kalten 

Motors 
ist 

der 
Anlaßkolben 

20 
an 

dem 
Betäi

knopf 
25 

entgegen 
dem 

Druck 
der 

Feder 
71 

nach 
außen 

zu
hierauf 

nach 
rechts 

zu 
drehen, 

wodurch 
sich 

der 
Anschlagstift 

25, 
der

in 
einen 

Führungsschlitz 
der 

Büchse 
24 

hineinragt, 
gegen. 

den 
Flansch

der 
Büchse 

24 
anlegt 

und 
den 

Anlaßkolben 
offen 

hält. 
Hierdurch 

wird

der 
Ansaugquerschnitt 

in 
der 

Leerlaufstellung 
vergrößert. 

Nach 
dem

Warmlaufen 
des 

Motors 
ist 

der 
Anlaßkolben 

durch

Weiterdrehen 
zu 

schließen. 
Der 

Anschlagstift 
23 

gelangt 
hier-

durch 
wieder 

in 
die 

Führung 
der 

Büchse 
24 

und 
der 

Kolben 
20 

wird
durch 

die 
Feder 

21 
in 

seine 
Schlußstellung 

zurückgedreht.
Bei 

Vergasern 
ohne 

Anlaßkolben 
wird 

das 
Anspringen 

durch 
„Tupfen”

Den 
Zündstrom 

liefert 
eine 

6
 Volt-Batterie, 

die 
von 

einer 
70-Watt-

t
 wird. 

.

t
 mit 

einem 
Spannband 

oberhalb 
des 

eingegos-
senen 

Werkzeugbehälters 
auf 

dem 
Motorgehäuse 

befestigt. 
Die 

Batterie
ist 

in 
einem 

Anguß 
am 

Motorgehäuse 
untergebracht. 

Angetrieben 
wird

die 
Lichtmaschine 

von 
der 

Kurbelwelle 
aus 

mittels 
eines 

Gummike

riemens, 
der 

in
 einem 

abgeschlossenen 
Gehäuse 

läuft.
Die 

Lichtmaschine 
ist 

eine 
Nebenschlußmaschine 

mit 
-
 

seibsttatiger
Spannungsregelung. 

Sie 
liefert, 

solange 
der 

Motor 
m

it genügender 
Dreh-

zahl 
läuft, 

den 
Zündstrom, 

den 
Strom 

für 
den 

Scheinwerfer, 
für 

die
Schlußlampe 

und 
das 

Horn. 
Außerdem 

lädt 
sie 

die 
Batterie 

auf, 
die 

bei
Stillstand 

des 
Motors 

die 
Verbraucher 

speist.
ie 

Klemmenspannung 
der 

Lichtmaschine 
wird 

durch 
einen 

elektri-

schen 
Schnellregler 

auf 
nahezu 

gleichbleibender 
Höhe 

gehalten, 
gleich-

a



gülti
g,

weiche
r

Drehzah
l

die
Lichtmaschine

umläuf
t

und
wievie

l
Ver-

brauche
r

eingesch
altet

sind.
Die

Glühlamp
en

brennen
infolgede

ssen
stets

gleichmä
ßig

hell
.

und
haben

eine
lang

e
Lebensdaue

r.
Die

Batterie
wird

vollkomme
n

selbsttä
tig

mit
hohem

Anfangslade
strom

schnel
l

auf-
gelad

en.
Mit

zunehmende
r

Ladun
g

nimmt
der

Ladestrom
ab

,
ladun

g
der

Batteri
e

ihren
schädlich

en
Folge

n
kann

nich
t

Die
Batteri

e
dien

t
zur

Aufspeiche
rung

von
elektrisch

er
Energ

ie
für

die
Stromentnah

me
be

i
stillstehende

m
Fahrze

ug.
Die

Regelu
ng

der
Klemmenspa

nnung
biete

t
also

den
groß

en
Vortei

l
daß

der
Moto

r
und

die
Lichtan

lage
auch

be
i

abgescha
lteter

oder
schad

-
hatte

r
Batte

betriebe
n

werde
n

könne
n,

ohne
daß

Schwanku
ngen

in
de

r
Lichtstärk

e
auftret

en
ode

r
die

Glühlam
pen

durchbrenn
en.

Es
ist

je
-

doch
kräftig

es
Anschieb

en,
möglic

hst
berga

b,
notwen

dig:
In

die
Lichtmaschin

e
ist

ein
Seibstschal

ter
eingeb

aut,
der

die
Licht

-
maschin

e
zur

Bätteri
e

paral
lel

schalte
t,

sobald
sie

die
zur

Ladu
ng

der
Batterie

notwend
ige

Spannu
ng

erreich
t

hat.
Der

Schalter
trennt

die
Ver-

bindun
g

wiede
r,

wenn
b:

‚deren
Drehzahle

n
des

Motors
die

Span
-

nung
der

Lichtmaschine
unter

die
Batteriespan

nung
sinkt

und
verhindert

so
eine

Entladu
ng

der
Batter

ie
übe

r
die

Lichtmaschin
e.

De
r

Unterbrec
her

befind
et

sich
au

f
de

r
Stirnse

ite
des

Gehäus
es.

Nach
Abziehe

n
des

Schutzdeck
els

werde
n

die
Kontak

te
und

der
mi

t
der

Steuerwe
lle

aus
einem

Stüc
k

bestehen
de

Unterbrechernoc
ken

frei
.

Die
Zündspu

le
ist

oben
an

der
linken

senkrechten
Rahmenstreb

e
geschü

tzt
untergebra

cht.
Der

von
der

Batterie
geliefer

te
niedergespan

nte
Strom

wird
durch

die
Zusammenwi

rkung
von

Zündsp
ule

und
Unterbreche

r
in

einen
hochgespann

ten
Strom

umgewan
delt

und
der

Zündkerze
zugele

!
tet,

wo
er

als
Zündfunke

zwischen
den

beiden
Elektroden

übersprin
gt.

Die
Verstellun

g
des

Zündzeitpun
ktes

erfolg
t

durch
den

auf
der

Seite
des

Lenkers
angebrach

ten
Zündungsh

ebel.
(Ab

b.
5.)

Bezügli
ch

der
Wartun

g
der

gesamte
n

Zündlichtan
lage

verweisen
wir

ausdrückli
ch

auf
die

beigegeb
enen

Vorschrifte
n.

inke
n

9.
Kupplu

ng:
Als

Kupplung
dient

eine
in

Abb.
20

im
Schnitt

dargestellt
e

Einschei-
ben-Reibungsk

upplung.
Der

Antrieb
erfolg

t
von

dem
auf

dem
konischen

Zapfen
der

Kurbel-
welle

sitzenden
,

mittels
Keil

und
Mutter

befestigt
en

Schwungr
ad

1.
Sechs

Führungsbolz
en

§
und

drei
Mitnehmerbolzen

9
im

Schwungra
d

nehmen
eine

Druckplat
te

2
mit

,
die

sich
gegen

ein
Drucklage

r
10

anlegt
.

Der
Lagerkörpe

r
des

Drucklage
rs

10
ist

mit
der

Druckplatt
e

2
verschraubt.

Das
Drucklage

r
10

sitzt
auf

einer
Führungsbüch

se
3,

die
auf

dem
Hals

der
Kugellagerbüc

hse
1

1
in

Längsrichtun
g

verschiebbar
gelager

t
ist.

Die
Nabe

der
Kupplungsplatt

e
20

ist
durch

Keilbahnen
mit

der
Antriebswelle

12
des

Getriebes
längsverschiebb

ar
und

drehsteif
verbunden.

Die
Kupp

-
lungsplatt

e
20

wird
durch

die
Druckplatt

e
2

unter
dem

Druck
von

den
auf

den
Führungsbolze

n
5

sitzenden
Federn

19
gegen

das
Schwungra

d
1

32

gepre
ßt,

wodurc
h

die
von

der
Kurbelwel

le
ausgehe

nde
Drehbewe

gung
über

die
Kupplu

ng
auf

das
Getrieb

e
übertra

gen
wird

.
Mittels

des
am

linken
Lenkerg

riff
vorgesehe

nen
Hebels

wird
über

das
Bowdensei

l
der

Kupplungsh
ebel

13
betätig

t,
dessen

Gabe
l

die
Führun

gs-
büchse

3
mit

dem
Drucklag

er
10

nach
rückwärt

s
verschie

bt,
somi

t
die

Druckpla
tte

2
von

der
Kupplungspl

atte
20

abhebt
und

die
Kraftüber

-
tragun

g
vom

Moto
r

auf
das

Getrieb
e

unterbric
ht.

Das
Getriebegeh

äuse
ist

in
derselbe

n
Aluminium-Leg

ierung
gegosse

n
wie

das
Motorgehä

use.
Festigk

eit
und

Oldichthe
it

sind
besonder

e
Vor

-

Am
Kupplungsgeh

äuse
ist

das
Getriebe

angeflans
cht

und
mittels

Stiftschraube
n

an
diesem

befestig
t.

Diese
Anordnu

ng
hat

den
Vorte

il,

F
35



daß
das

Getrieb
e

leich
t

ausgeb
aut

werden
kann

,
ohne

den
Moto

r
aus

dem
Rahme

n
zu

entferne
n.

’

Obwoh
l

das
Innere

des
Getriebe

s
nach

Abnahm
e

des
Gehäus

e-
deckels

mit
dem

Schalthebel
leicht

zugängli
ch

ist,
raten

wir
doch

dringen
d

davon
ab,

das
Getriebe

zu
öffnen

und
zu

zerlege
n,

wenn
es

nicht
unbedin

gt
notwen

dig
ist.

Beim
Zusammenba

u
kommen

dann
die

Zahneingr
iffe

in
eine

andere
Lag

e
und

die
Folg

e
davon

ist
lauter

Gang
.

Abb
.

21
Getrie

be

a4

Notwendig
werdende

Arbeiten
am

Getriebe
sollen

nur
von

einer
unse-

rer
Vertreter-Werkstätten

ausgeführ
t

werden.
Die

Maschine
ist

mit
einem

4-stufigen
Getriebe

ausgerüstet.
Es

sind
sämtliche

Zahnräder
ständig

in
Eingriff

und
die

Schaltung
aller

Gänge
erfolgt

durch
Klauen,

wodurch
das

Getriebe
ganz

wesentlich
geschont

wird.
Abb.

21.
Der

Schalthebel
greift

zum
Einschalten

des1.
und

2.
Gan-

ges
in

die
Schaltgabel1

ein,
welche

ihrerseits
das

Klauenstück2
nach

unten
(1.

Gang)
bzw.

nach
oben

(2.
Gang)

bewegt;
zum

Einrücken
des

3
und

4.
Ganges

schwenkt
der

Schalthebel
über

die
Leerlaufstellung

in
die

Schaltgabel
5,

durch
welches

das
Klauenstück4

für
den

3.
Gang

nach
unten

und
den

4.
Gang

nach
oben

auf
das

Zahnrad
5

geschoben
wird,

wodurch
die

vom
Motor

kommende
Welle

&
unmittelbar

kraft-
schlüssig

mit
der

zum
Hinterradantrieb

weiterleitenden
Welle7

verbun-
den

wird.
Die

in
Abb.

21
gezeigte

Stellung
der

Klauen
ist

die
Leerlauf-

Die
Schalthebelstellungen

in
den

einzelnen
Gängen

sind
durch

eine
am

Rahmen
befestigte

und
gleichzeitig

als.
Kniekissen

ausgebildete
Schaltkulisse,

auf
der

die
Gangbezeichnungen

eingeschlagen
sind,

fest-
gele

gt.

11.
Kraftübertra

gung.
Vom

Getriebe
wird

die
vom

Motor
erzeugte

Drehbewegung
unter

Zwischenschaltung
eines

Gummi-Stoßdämpfers
auf

die
Kardanwelle

1
(Abb.

22)
übertragen,

die
ihrerseits

das
Drehmoment

über
eine

Zahn-

Abb.
22

Kraftübertragun
g

im
Kardangehäu

se

ki]



kupplung 
2

 und 
3

, welche 
ev. 

auftretende 
Längsverschiebungen 

aufnimmt,

auf
das

Antriebsrit
zel

4
des

Kegelräderp
aares

weiterleite
t.

Das
Ritze

l
4

ist
in

einem
Doppelschräg

rollen-
und

einem
Kugella

ger
gelag

ert
und

dem
Mitnehmerflans

ch
6

verschraub
t

ist.
Die

Stimverzah
nung

11
des

Mit-
nehmerflansche

s
6

grei
ft

in
eine

Gegenverzahn
ung

des
Nabenkörp

ers
12

,
mit

dem
die

Bremstromm
el

13
vernietet

ist
,

ein
und

übertr
ägt

somit
die

Kraf
t

vom
Tellerra

d
5

auf
das

Hinterra
d.

Der
Mitnehmerflan

sch
&

ist
in

zwei
kräftigen-Kugallage

rn.I-und
8

im
Kardangeh

äuse
9

und
im

Kardan-

Die
Abdichtu

ng
der

Kardanwell
e

bei
ihrem

Eintritt
in

das
Kardan

-
gehäus

e,
sowie

die
Abdichtu

ng
der

Bremstromm
el

gegenüb
er

dem
Kardangehä

use
ist

so
vollkommen

,
daß

ein
Austritt

von
Ol

wirksam
ver-

Zum
Antrete

n
de

s
Motor

s
dien

t
ein

Fußanwerfhe
bel.

Die
Well

e,
au

f
der

er
festgeklem

mt
ist,

steht
durch

ein
Kegelräderp

aar
8

und
?

(Abb
.

21
)

mit
einer

in
Längsrichtu

ng
im

Getriebegeh
äuse

gelagert
en

kurzen
Nebenwel

le
in

kraftschlüss
iger

Verbindu
ng,

die
ihrerseit

s
mittel

s
einer

Sperrklinken-Vorr
ichtung

in
die

sägezahnart
ige

Innenverzahnu
ng

eines
glockenför

mig
ausgebildet

en
Zwischenrade

s,
das

auf
der

gleiche
n

Nebenwelle
gelage

rt
ist,

eingreif
t.

Dieses
Zwischenrad

greif
t

in
das

tückwärti
ge

Stimrad
der

Getriebe-Nebenwe
lle

ein
und

überträ
gt

auf
diese

Weis
e

beim
Abwärtstrete

n
des

Fußanwerfhebe
ls

desse
n

Dreh
-

bewegun
g

über
das

Getriebe-Vorgel
ege

auf
die

Kurbelwelle
und

wirft

Der
Antrie

b
des

Geschwindigkei
tsmessers

erfo
lgt

von
eine

r
auf

der
Hauptwe

lle
des

Getriebes
aufgekei

lten
Schneck

e
10

aus.
Diese

greif
t

in
ein

Schneckenr
ad

11
ein

,
von

dem
eine

biegsa
me

Well
e

zum
Ge-

schwindigkeits
messer

führt
.

Abb.
21.

C
.

Rahmenau
fbau

un
d

Räde
r

Es
wird

ein
gepreß

ter
Stahiblechdoppelra

hmen
mit

U-förmige
m

Quer-
schnit

t
verwend

et,
der

als
Dreiecksfachw

erk
ausgebil

det
ist.

Durch
Ver-

nietun
g

der
Rahmenglie

der
vier

Querstrebe
n,

von
denen

zwei
die

oberen
und

je
eine

die
unteren

Längsträg
er

und
die

vorderen
senk-

rechten
Träg

er
miteinander

verbinde
n,

erhält
der

Rahmen
eine

be-
sondere

Steifigke
it.

Außerdem
wird

der
aus

geschmiede
tem

Stahl
be-

stehende
Steuerko

pf
von

beiden
Rahmenhälften

vorn
halbkreisför

mig
umschlosse

n
und

rückwärt
s

durch
Knotenblech

e
verbund

en,
die

mit
den

Flanschen
der

Rahmengli
eder

verniete
t

sind.

Als
Vorderradgab

el
findet

eine
Teleskopgab

el
Verwendung

.
Der

grundsätzlich
e

Aufbau
ist

derselbe,
wie

bei
den

für
unsere

Zwei-
zylinderbaumus

ter
verwendeten

und
glänzen

d
bewährten

Gabeln

36

Abb. 
23

Bewegli
che,

die
Steckachs

e
des

Vorderrade
s

unmittelb
ar

umfassend
e

Rohr
e

sind
in

feststehe
nde

Roh
re,

die
mi

t
der

Steuerac
hse

verbund
en

sind
,

gescho
ben

und
stützen

sich
gegen

Schraubenfed
ern

ab
.

Für
die

Führu
ng

der
Rohre

sorgen
in

jede
m

Gabelhol
m

je
zwe

i
Gleitla

ger,
die

einzig
en

einer
geringe

n
Abnütz

ung
unterworfen

en
Teile

der
Gabe

l,
zum

Unterschie
d

von
Vorderrad

gabeln
bishe

r
übliche

r
Aufbaufor

m
mit

ihren
zahlreiche

n
außenliege

nden
und

starkem
Verschle

iß
unterworfen

en

zur
Dämpfu

ng
der

hin-
und

hergehen
den

Beweg
ung

des
unteren

Gabe
l-

teils
geeign

et
ist.

-
.

im 
Werkzeug 

enthaltenen 
Gummiflickzeug 

geflickt 
werden.

37



Die
obere

n
Gabelverklei

dungen
sind

zugle
ich

als
Träg

er
zur

Auf-

Der 
Lenker 

bietet 
durch 

seine 
Form 

eine 
bequeme 

Auflage 
für 

die

Belieben 
höher 

oder 
tiefer 

gestellt 
werden. 

Um 
ein 

Flattern 
der 

Steue-

tung
streng

er
bzw

.
leichte

r
einges

tellt
werden

.

Beide
Räder

besitzen
Doppel-Dickends

peichen
und

die
gebräuchli

chen
Tiefbett-Sicherheit

sfelgen
19x3

”
mit

Stahlseilniederdruck
bereifung

19x3
,5

Vorde
r-

und
Hinterra

d
sind

zweck
s

leichte
n

Ausbaue
s

mit
Steck

-
achse

n
ausgerü

stet.
Die

Bremse
n

der
beide

n
Räde

r
sind

als
Innenbackenbre

msen
ausge

-
bildet

und
gewährleis

ten
durch

ihre
Größe

schnellstes
Anhalten

in
Ge-

fahrmomente
n.

Sie
sind

gegen
Wasser

und
Schmut

z
vollkommen

abge
-

dichtet
in

den
Bremstromme

ln
untergebra

cht.
Beide

Bremsen
sind

auf
einfac

he
Weis

e
nachstell

bar
(Sei

te
14

).

5
.

Satt
el

un
d

Fußrast
en:

Der
weich

e
Satte

l
bietet

bequem
en

Sitz
und

guten
Halt

.
Seine

ge-
tinge

Bodenhöh
e

ermöglic
ht

auch
kleinen

Fahrer
n,

mit
den

B
Boden

zu
erreichen

.
Dre

i
Federn

zur
Aufhängu

ng,
und

zwar
zwei

liche
Zugfeder

n
und

eine
auf

einer
Rahmen-Querstrebe

befestigt
e

Blatt-
fede

r
sorgen

für
gute

Federu
ng.

Die
Fußrasten

sind
verstellbar

angeordn
et

und
können

in
die

der
Größe

des
Fahrers

entspreche
nd

bequems
te

Stellun
g

eingeschwe
nkt

werd
en.

6
.

Schutzble
che:

Diese
sind

sehr
breit

gehalte
n

und
bieten

dem
Fahrer

hinreichenden
Schutz

vor
Beschmutzung

.
Das

Vorderradschutzblec
h

ist
mit

einer
breiten

Seitenverkleidu
ng

versehen,
wodurch

es
ein

gefällige
s

Aussehen
erhält.

Auf
Wunsch

können
Knieschutzbleche

geliefe
rt

werden
,

welche
in

ein-
facher

Weise
am

Rahmen
zu

befestig
en

sind

Kippstän
der:

Der
Kippstände

r
ist

unter
dem

Rahmen
angebrach

t
und

wird
in

hoch-
geklappte

r
Stellung

durch
eine

Spiralfede
r

gehalte
n,

die
ein

Klappern
oder

Herunterfalle
n

während
der

Fahrt
sicher

verhindert
.

Beim
An-

38
schieben

des
Rades

wird
er

durch
die

Feder
selbsttätig

zurückgezogen.
Breite

kufenförmige
Füße

verhindern
das

Einsinken
auf

weichem
Boden

und
erleichter

n
das

Aufstellen
.

8.
Kraftstotfbeh

älter:
Der

als
Aufsatztank

ausgebildete
Behälter

ist
am

Knotenblech
hinter

dem
Steuerkopf

mittels
einer

Schraube
und

an
einer

Querstrebe
mit

zwei
Schrauben

am
Rahmen

befestigt
.

Der
Inhalt

des
Behälters

beträgt
etwa

12
Liter,

was
für

die
Zurück-

legung
einer

Fahrstrecke
von

etwa
400

km
ausreicht.

Die
besonders

groß
gehaltene

Einfüllöffnung
ist

mit
einem

mit
Drehverschluß

versehenen
Deckel

verschlossen,
auf

dem
die

Drehrichtung
für

Öffnen
und

Schließen
eingepr

ägt
ist

Abb.
24

Ausbau
der

Scheinwerferlam
pen

9.
Scheinwerfe

r
und

Schlußlich
t:

Der
Scheinwerfer

enthält
eine

Zweifadenlampe
für

Fern-
und

Ab-
blendlicht

und
eine

Hilfslampe
für

Standlicht.
Durch

Rechtsdrehen
des

Schlüssels
auf

dem
Scheinwerfer

wird
die

Zweifadenlampe,
durch

Links-
drehen

die
Standlichtlampe

eingeschaltet.
(Siehe

Abb.
41)

Das
wahl-

weise
Einschalten

des
Fern-

oder
Abblendlichtes

der
Zweifadenlampe

erfolgt
durch

den
am

linken
Lenkergriff

befestigten
Abblendschalter.

Bei
notwendig

werdendem
Auswechseln

der
Lampe

muß
unten

am
Scheinwerfer

befindliche
Schlitzschraube1

gelöst
werden.

Dann
kann

der
Scheinwerferspiegel

mit
Glas

und
Scheibenfassung

2
abgenommen

werden.
Die

Zweifadenlampe
3

und
die

Standlichtlampe
4

sind
in

den
Lampenhaltern5

mit
Drehverschluß

eingesetzt.
Der

große
Lampenhalter5

wird
in

der
Mitte

des
Spiegels

2
mittels

einfacher
Klemmvorrichtung

ge-„

I||



Abb. 
25 

Ausbau

Das
Gehäuse

1
der

Schlußlichtlam
pe

kann
nach

Lösen
der

Schraube
2

abgenomme
n

werden.
Damit

ist
di

e
Lampe

3
zugänglich

,
welche

ebenfalls
mit

Drehverschlu
ß

in
der

Fassun
g

sitzt.
Beim

Zusammenba
u

ist
darauf

zu
achten

,
daß

der
Schlitz

im
Gehäus

e
in

den
Haken

4
kommt

und
die

Gummidich
tung

5
ringsum

richt
ig

sitzt.

Das
Werkzeu

g
ist

in
einem

in
das

Motorgehäu
se

miteingegossen
en

Behälter
leicht

zugänglic
h

untergebrac
ht.

Der
Verschlußdecke

l
wird

von
zwei

Schrauben
gehalten

,
die

versenkt
angebrach

t
sind

und
nur

mit
dem

mitgegebene
n.

Schlüssel
geöffnet

werden
können.

Damit
ist

das
Werkze

ug
vor

unbefug
ten

Eingriff
en

geschüt
zt.

IV
.

Instandse
tzung

Die
folgende

n
Erklärung

en
sollen

ein
Wegweis

er
für

jene
Radeign

eı
sein,

die
Instandsetzungsarb

eiten
selbst

durchführen
wollen.

Bei
grö

-
Beren

Arbeiten
,

die
meist

nicht
ohne

fremde
Hilfe

ausgefüh
rt

werden
können

,
ist

es
aber

ratsam
,

eine
unserer

Vertreterwerkstätte
n

m
Durchführ

ung
zu

beauftrag
en.

1.
Ausbaue

n
und

Einschleif
en

der
Vent

il
Die

Ventile
sind-nach-

Zurücklegun
g

von
10000

bis
15000

km
Fahrt

,
oder,

wenn
sich

Störunge
n

bemerkbar
machen,

bereits
vorher

,
auf

guten
Sitz

zu
prüfen

und
erforderlichenfalls

einzuschleifen.
Die

Auflagefläche
n

der
Ventile

müssen
vollkommen

glatt
sein

und
dicht

schließen.
Etwa

festgesetzte
Olkohle

und
dergleichen

läßt
sich

meist
entfernen,

indem
man

das
Ventil

an
der

Ventilspinde
l

einige
Male

auf
seinem

Sitz
dreht.

Genügt
dies

nicht,
so

ist
das

Ventil
nachzuschleifen

und
zu

diesem
Zweck

herauszunehm
en,

wie
nachstehen

d
beschrieben

.
Zunächs

t
wird

der
Kraftstoffbehäl

ter
nach

Lösen
der

drei
Kop

f-
schrauben

sowie
Vergas

er,
Auspuffleitu

ng
und

Zündkerze
abgenomm

en.
Nun

schraub
t

man
die

unteren
Muttern

für
die

Stoßstangenschu
tzrohre

40

los
und

zieht
den

ganzen
Zylinderkop

f
nach

Entfernen
seiner

4
Befesti

gungsmuttern
vom

Zylinder
vorsichtig

ab.
Jetzt

kann
der

Kopf
weiter

zerlegt
werden,

indem
man

zunächst
den

Deckel
entfernt.

Die
Kork-

dichtung
zwischen

Zylinderkop
f

und
dessen

Deckel
ist

an
letzterem

an-
gekleb

t,
um

ein
Zerreißen

derselben
zu

verhindern.
Um

die
Ventile

ausbauen
zu

könne
n,

müssen
zuvor

die
Schwinghe

bel
entfernt

werden
,

indem
man

die
Muttern

auf
der

Ventilseite
von

den
Schwinghebelach

sen
löst

und
die

Schwinghe
bet

abzieht.
Da

letztere
auf

ihrer
Achse

durch
eine

feine
Längsverzahn

ung
gegen

Drehun
g

gesiche
rt

sind
,

ist
es

notwend
ig,

die
Stirnseite

von
Hebel

und
Achse

zu
markieren,

dami
t

der
Winke

l
beim

Wiederzusammen
bau

nich
t

veränder
t

wird
.

Man
setzt

nun
den

Zylinderk
opf

auf
eine

feste
Unterla

ge;
am.

besten
eigne

t
sich

ein
Hartholzklo

tz,
der

in
der

Form
dem

Verbrennungsra
um

angepaß
t

ist.
Vorteilhaft

ist
es,

den
Zylinderko

pf
mit

der
Unterlag

e
in

einen
Schraubstoc

k
zu

spannen
,

damit
man

beide
Hände

zur
Arbeit

frei
hat.

Jetzt
wird

der
Federtelle

r
entgege

n
dem

Ventilfederdru
ck

mittels
eines

hierzu
passend

en
Werkzeug

es
(au

f
Wunsch

lieferba
r)

nach
unten

gedrück
t,

bis
die

Keilkegelhälf
ten

frei
werden

,
die

man
mittels

eines
Drahthaken

s
herausnehme

n
kann

.
Dam

it
werden

auch
Federtell

er
und

Federn
frei

,
die

nach
außen

herauszunehme
n

sind
,

während
das

Vent!
durch

den
Verbrennungsra

um
entfern

t
wird.

Sollte
sich

der
Federtelle

r
sehr

schwer
von

den
Keilkege

ln
lösen

,
sa.

kann
man

hier
durch.leichtes

Schlage
n

mit‘einem
Holzhammer

etwas
nachhelfen

.
Nun

streiche
man

eine
gering

e
Meng

e
sehr

feines
,

mit
Ol

angerühr
tes

Schmirgelpul
ver

auf
den

Ventilsitz,
führe

das
Ventil

lose
wieder

ein
und

drehe
unter

starkem
Gegendrück

en
und

Wiederloslassen
das

Ventil
auf

seinem
Sitze

hin
und

her
,

bis
Venti

l
und

Ventilsitz
so

weit
eingeschliff

en
sind

,
daß

sie
wieder

genau
aufeinander

passen
.

Man
schleife

dann
noch

mit
reinem

Ol
nach

und
setze

hierauf
das

Venti
l

wieder
ein,

nachdem
man

vorher
sorgfält

ig
jede

,
auch

die
geringst

e
Spu

r
von

Schleifmasse
vom

Ventil
und

dem
Saug

-
und

Auslaßkana
l

entfernt
hat.

Das
Dichthalten

der
Ventile

kann
man

prüfe
n,

indem
man

die
vorläufi

g
eingesetzten

Ventile
mit

dem
Finge

r
gegen

den
Ventilsitz

drückt
und

Benzin
in

die
Kanäle

gieß
t.

Bei
gutschlieBend

en
Ventilen

darf
kein

Benzin
in

den
Verbrennung

sraum
dringe

n.
Nachdem

dann
die

Ventile
mit

Federn
und

Keilkeg
el

in
umgekehr

ter
Reihenfolg

e,
wie

vorher
beschrieben

,
wieder

eingesetz
t

und
auch

die
Schwinghe

bel
richtig

eingeba
ut

wurden
,

kann
der

Zylinderko
pf

ohne
Deckel

vorsichti
g

auf
den

Zylinde
r

aufgeset
zt

und.
festgeschra

ubt
wer-

den.
Das

Spie
l

zwischen
Ventilschaft

und
Druckstift

muß
nun

wieder
neu

eingestel
lt

werden.
(Siehe

Seite
23.)

Beim
Zusammenbau

des
Mo-

tors
ist

besonders
darauf

zu
achten

,
daß

die
Dichtung

en
zwischen

Zy
-

linder
und

Zylinderko
pf

bzw.
Vergas

er
und

Auspuffleitu
ng

vollkommena



Ist

ie
Kurbelwe

lle
aus

irgendei
nem

Grund
e

ausgeba
ut

worde
n,

so
muß

nach
ihrem

Wiedereinb
au

die
Steuer

ung
neu

einges
tellt

werde
n.

a

=
Zu

beach
ten!

Da
s

Einstellschau
bild

ist
i

entgegeng
esetzt

der
“

Fahrtrich
tung

geseh
en.

Der
darau

f
angegeb

ene
/

Blickrichtung
gegen

den
é

f
\

a
Steuerräderantrie

b
rich-

S
l

_
$

tig.
a

fi
wi!

\\y
/

\X
/

Einstellsch
aubild

Zapfe
n

gut
von

etwa
angesamme

ltem
Schmut

z
gereinig

t
werden

.
Die

Einstell
ung

der
Ventile

hat
folgenderm

aßen
zu

erfolge
n:

Zunächs
t

wird
die

Kurbelwe
lle

so
gedre

ht,
daß

sich
der

Kolbe
n

genau
in

der
oberen

Totpunktst
ellung

befinde
t.

Dann
ist

das
Kettenra

d
auf

der
Kurbelwe

lle
so

in
die

Stirnverzah
nung

des
Kurbelwellenza

pfens
einzusetze

n,
daß

die
beide

n
Strichma

rken,
und

zwar
die

auf
dem

Kettenra
d

auf
der

Kurbe
l-

well
e

und
die

auf
dem

Steuerwellenkette
nrad

nach
entspreche

nder
Drehu

ng
des

letztere
n

sich
in

einer
Linie

einande
r

gegenü
ber

liegen
.

Hiera
uf

wird
da

s
Ketten

rad
au

f
de

r
Kurbelw

elle
mit

dem
Gewind

e-

bolze
n,

au
f

dem
vorne

die
Riemensche

ibe
fü

r
den

Lichtmaschinena
ntrieb

aufgek
eilt

wird
,

festgesch
raubt

und
mit

der
kleine

n
Stiftschraub

e
ge-

sicher
t.

Nun
kann

die
Kette

übe
r

die
beide

n
Räde

r
aufge

legt
werde

n.

42

Die
Einstellun

g
der

Zündu
ng

ist
bei

richtig
eingebaute

r
Nockenwelle

von
selbs

t
in

Ordnu
ng,

da
der

Nocken
zur

Betätig
ung

des
Unter

-
brecher

s
an

dem
vorderen

Ende
der

Steuerwell
e

angeschli
ffen

ist.

3.
Ausba

u
und

Reinigu
ng

der
Olpum

pe:
Zur

Reinigu
ng

bzw.
Prüfu

ng
der

Olpum
pe

muß
vor

deren
Ausba

u

nach
Abnahm

e
des

Sicherungsd
rahtes

aus
den

zwe
i

Schraub
en

kann
das

Olpumpen
sieb

herausgenom
men

werden
.

Diese
s

ist
vor

dem
Wieder

-

Zum
Ausbau

der
Olpum

pe
selbst.is

t
aus

den
nun

zugängli
chen

weiter
oben

sitzend
en

zwei
Befestigungss

chrauben
der

Sicherung
sdraht

zu
ent-

fernen
.

Nach
Lösen

diese
r

Schraube
n

kann
die

Olpum
pe

herausgez
ogen

werden.

Vor
dem

Wiederzusammen
bau

sol
l

das
Motorgeh

äuse
gründ

lich

Nac
h

dem
Wiederzusam

menbau
un

d

Motorgeh
äuse

überze
uge

man

insetzen 
der 

Olpumpe 
in 

das



Pumpe 
richtig 

eingebaut 
wurde, 

d. h. ob 
beim 

Drehen 
des 

Antriebsrades
reichlich 

Ol 
gefördert 

wird. 
Ebenfalls 

darf 
nicht 

übersehen 
werden, 

das
Schneckenrad 

auf 
der 

Antriebswelle 
mit 

dem 
Zylinderstift 

zu 
sichern.

Beim 
Einlegen 

von 
neuen 

Dichtungen 
ist 

es 
wichtig, 

darauf 
zu 

achten,
daß 

zwischen 
Olpumpendeckel 

und 
Gehäuseflansch 

die 
Bohrung 

zu 
dem

Steigrohr 
nicht 

verdeckt 
wird, 

da 
sonst 

die 
Schmierung 

ausbleibt 
und

schwerer 
Schaden 

an 
den 

Motorlagern 
entsteht.

4. 
Ausbau 

des 
Vorderrades:

Hierzu 
wird 

die 
Maschine 

am 
besten 

vorne 
unter 

dem 
Motorgehäuse

soweit 
unterlegt, 

daß 
das 

Vorderrad 
etwas 

frei 
vom 

Boden 
steht. 

Nun

muß 
die 

an 
der 

linken 
Gabelfaust 

angeordnete 
Klemmschraube 

1 ge-
lockert 

werden 
und 

die 
Steckachse 

2 im 
Uhrzeigersinn 

mit 
dem 

aus 
der

Abb. 
27 

ersichtlichen 
Werkzeug 

herausgeschraubt 
werden 

(Links-
gewindel). 

Nachdem 
die 

Steckachse 
2 ganz 

herausgezogen 
wurde, 

ist
das 

Vorderrad 
frei.

Beim 
Einbau 

ist 
darauf 

zu 
achten, 

daß 
die 

am 
Bremsbackenhalter 

vor
gesehenen 

Nasen 
richtig 

in 
die 

entsprechenden 
Nuten 

an 
der 

Gabel
faust 

zu 
sitzen 

kommen. 
Ferner 

muß 
die 

Steckachse 
vor 

dem 
Wieder-

einbau 
gründlich 

gereinigt 
und 

leicht 
eingefettet 

werden. 
Nach 

dem
Einschrauben 

und 
Festziehen 

der 
Steckachse 

2 ist 
die 

Gabel 
einige

Male 
kräftig 

durchzufedern 
und 

dann 
darf 

erst 
die 

Klemmschraube 
1 an

der 
linken 

Gabelfaust 
angezogen 

werden.

Abb. 
28 

Ausbau 
des

Hinterrades: 
Kardanseite
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Abb. 
29 Ausbau 

des 
L 

: 
a

Hinterrades:Auspuffseite 
„iu... 

@7

5
. 

Ausbau 
des 

Hinterrades

Man 
stellt 

die 
Maschine 

auf 
den 

Kippständer 
und 

enıfernt, 
Indem

man 
die 

Schlüssel 
a, b,¢ 

und 
d

 nach 
Abbildung 

28 
zusammensetzt, 

die
Verschlußschraube 

3 und 
den 

Dichtungsring 
4

 vom
 Kardangehäusedeckel.

Dann 
löst 

man 
auf 

der 
Auspuffseite 

von 
der 

Steckachse 
5

 die 
Mutter 

&
und 

drückt 
die 

Steckachse 
heraus. 

Sollte 
sich 

die 
Achse 

beim 
Losschrau-

ben 
der 

Muttern 
mitdrehen, 

genügt 
es, 

einen 
Gang 

einzuschalten. 
Nach

dem 
Herausziehen 

der 
Achse 

nimmt 
man 

die 
Abstandsbüchse 

7
 auf 

der

inken 
Radseite 

zwischen 
Radnabe 

und 
Lagerbüchse 

8
 ab 

und 
zieht 

das

Rad 
nach 

links 
(in 

Fahrtrichtung 
gesehen) 

aus 
der 

Stimverzahnung 
10

von 
den 

Bremsbacken 
ab. 

Nun 
neigt 

man 
die 

Maschine 
auf 

die 
rechte

Seite 
und 

nimmt 
das 

Rad 
nach 

hinten 
heraus. 

Abb.28 
und 

29!

Zur 
Beachtung! 

Das 
Hinterrad 

niemals 
auf 

die 
Flanschfläche 

legen,
um 

diese 
nicht 

zu 
beschädigen. 

Beim 
Wiedereinsetzen 

darauf 
achten,

daß 
die 

Fläche 
der 

Nabe 
und 

die 
Verzahnung 

am 
Nabenkörper 

9 und
am 

Mitnehmerflansch 
10 

und 
die 

Steckachse 
vollkommen 

sauber 
sind.

Die 
Steckachse 

vor 
dem 

Einbau 
leicht 

einfetten!

Die 
Räder 

sind 
mit 

Sicherheits-Tiefbetifelgen 
ausgestattet, 

die 
sich

von 
den 

üblichen 
Tiefbettfelgen 

dadurch 
unterscheiden, 

daß 
das 

Tief-
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bett
gegenüber

dem
Ventil

auf
die

Hälfte
des

Umfangs
durch

ein-
gepreBte

Querstreben
unterbrochen

ist.
Diese

Querverriegelung
soll

das
Herausspringen

des
Reifens

bei
plötzlichem

Luftleerwerden
verhindern.

Autlegen
der

Reifen:
Das

Rad
flach

auf
den

Boden
legen.

Bei
dem

Ventilloch
beginnend

(bei
A,

siehe
Abb.

30),
wird

der
eine

Wulst
ins

Tiefbett
eingelegt

und
die

andere
Hälfte

desselben
bei

den
Ein-

kerbungen
B

über
das

Felgenhorn
gedrückt;

nun
den

leicht
aufgepump-

ten
Schlauch

einlegen,
indem

man
das

Ventil
durch

das
Ventilloch

steckt
und

die
Felgenmutter

um
einige

Gänge
aufschraubt.

Das
Ventil

muß
dann

wieder
bis

zur
Felgenmutter

in
den

Reifen
gedrückt

werden
und

der
zweite

Wulst
muß

am
Ventil

gut
im

Tiefbett
liegen,

um
ihn

auf
der

gegenüberliegenden
Seite

ebenfalls
über

das
Felgenhorn

drücken
zu

können.
Dann

Reifen
aufpumpen,

richtigen
Reifensitz

feststellen,
d.

h.
die

Kennlinie
muß

ringsherum
gleichmäßig

sichtbar
sein,

Felgenmutter
fest

anziehen
,

Luftdruck
prüfe

n.

Felgensch
ulter

Felgenh
orr

Abb.
30

Aufziehen
von

Drahtseilreifen
auf

Tietbettsicherh
steig

en

Abnehmen
der

Reifen.
Luft

ablassen
und

rings
herum

die
Wulste

der
Decke

aus
ihrem

Sitz
drücken;

Felgenmutter
abschrauben

und
das

Vent!
in

den
Reifen

hineindrücken,
damit

das
Tiefbett

am
Ventil

für
die

Mon-
tage

frei
wird.

Nun
kann

der
eine

Reifenwulst
am

Ventil
in

das
Tiefbett

gedrückt
und

gegenüber
dem

Ventil
über

das
Felgenhorn

gehoben
werden.

Vor
der

Abnahme
des

zweiten
Wulstes

muß
der

Schlauch
her-

ausgenomm
en

werden.
Das

Flicken
des

Schlauches
wird

durch
die

jedem
Radin

der
Flick-

46

zeugschachtel
mitgelieferten

selbstvulkanisierenden
Flecke

sehr
einfach

gestaltet.
Man

reinigt
die

zu
flickende

Stelle
mit

Glaspapier
oder

mit
dem

angerauhten
Deckel

der
der

Flickzeugschachtel
beiliegenden

Talkumstreubüchse
(niemals

mit
Benzin)

und
bestreicht

sie
mit

Gummi-
lösung;

nach
dem

Trocknen
zieht

man
die

Schutzschicht
von

der
Innen-

seite
des

Fleckens
und

drückt
den

Fleck
überall

fest
an.

Dann
legt

man
den

Schlauch,
nachdem

man
ihn

etwas
mit

Talkumpuder
eingestreut

hat,
wieder

in
die

Decke
und

macht
das

Rad
wie

vorseitig
beschrieben

fertig.
Die

beim
Fahren

entstehende
leichte

Wärme
bewirkt

ein
Vulkani-

sieren
des

Fleckes
und

sichert
eine

stets
luftdichte

Verbindung
des-

seiben
mit

dem
Schlauc

h.

a



Abb
.1

BMW
R

35-Maschine
von

der
Antriebsseite

aus
gesehen

mit
Angabe

der
Schmierstellen


