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"VORWORT

Die ungarlsché Motorradfertigung wurzelt in. althergebrachten
Traditionen, 3

-

Die Konstrukteure der ersten Type, die im Jahre 1924 erschien,
waren bei der Entwicklung der Konstruktion auf einfache Form, Betriebs-
sicherheit und gute Handhabung bedacht. Seither hat der ungarische
Motorradbau ein grosses Stiick Weges zuriickgelegt, hat ater dieses
Prinzip stets im Auge behalten,

Heute werden bereits Maschinen verschiedener Konstruktion der
Kategorien 48 ccm bis 250 ccm in 5 Baureihen gefertigt. Eines der
beliebtesten Mitglieder dieser bevélkerten Familie ist das PANNONIA-

“Motorrad 250 ccm. Beim Entwurf der neuesten PANNONIA fanden die
auf dem Gebiete des Sports gewonnenen Erfahrungen erfolgreiche An-
wendung. Die Tatsache, dass die Bestandteile unserer Motocross-Renn-
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BESCHREIBUNG DER TYPEN PANNONIA

10

Die Maschine Typ TL

. 250/F wird mitSchwung-

gradmagnet gebaut.
Unter  Typenbezeich-
nung TL 250/D fertigt
die Fabrik dieselbe Ma-
schine, jedoch mit Dy-
namo 6/60 V und Bat-
terieziindung.

Abb, 2. Seitenansicht der
Type TL 250/F







Das beplankte Motor-
rad Typ TL 250/B ist,
was seine Konstruktion
anbelangt, mit jenem
des Typs TL - 250/D

identisch. Einen Unter- -

schied bilden die voll-
gekapselte Ausfiihrung,
der neu ausgebildete
Scheinwerfer und die
ebenfalls  neuférmige
Hinterlampe.

Abb. 3. Seitenansicht der
Type TL 250/B

Die Motocross-Renn-
maschine TL 250/MC
von hoher Leistung wird
ausschliesslich auf Be-
stellung gebaut.

Abb. 4. Seitenansicht der
Motocross-Maschine
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TECHNISCHE ANGABEN DES MOTORRADES

PANNONIA

Motor 3
Bohrun e
Hib 68 mm
Hubraum 246,83 ccm

Verdichtun 39,8 cem 1:7,2
Hachstleistﬁng 14 PS bei 5100 U/Min:
Grosstes Drehmoment 2,16 mkg bei
4300 U/Min.
Ubersetzung
Gesamtiibersetzung zwischen Kurbel-
welle und Hinterrad

im 1. Gang 17,35
2. Gang 10,34
3. Gang 7,81
4. Gang 5,92

Héchstgeschwindigkeit 110 km/h

Elektrische Anlage

a) Schwungmagnetziindung fiir Links-

: drehungg Tgp AVF GV 1—45/6;
Stromkreis 6 V 45 W fiir Beleuch-
tung und gesonderter Stromkreis
fir Batterieladung; Ziindleitungs-
anschluss mit Bakelit- und Gummi-
isolierung, leicht I5sbare Federkon-
takte.

b) Schwunglichtmaschinenziindung
6 V 60 W. Lichtmaschine am
Kurbelwellenende, gesonderter

Spannungsregler, Batterieziindung.
13

Transformator und Spannungsreg-
ler sind samt Lichtmaschine unter-
halb des Motorgehiusedeckels ange-
ordnet.

Zindkerze: M 14x% 1,25 hohen
Wirmewertes: V 3, Bosch 225,
Isolator M 14—225 oder eine an-
dere gute Marke mit entsprechen-
dem Wirmewert.

Zﬁndeinstellung: 2,8—3,2 mm vor
dem-oberen Totpunke.

Disenmasse @ 1,05 mm (1,10 mm).

Kraftstoffverbrauch nach dem Einfahren
4 liter je 100 km, bei einer gleichmissigen
Geschwindigkeit von 60 km/Std.

Steuerung

Einzylinder-Zweitaktmotor  mit ge-
wdlbtem  Kolben, Gegenstromspiilung
System Schniirle,

14

Saugen-Offnen und Schliessen +68,5°
Uberstrom-Offnen und Schliessen +55°
Auspuff-Offnen und Schliessen +71,5°
vor dem oberen Totpunkt.
Abmessungen und Gewichts-
angaben

Radstand 1380 mm
Linge 2100 mm
Breite 680 mm
Héhe 980 mm
Abstand zwischen Lenker

und Sattel 650 mm
Sattelhche 760 mm
Bodenfreiheit 130 mm
Nettogewicht 146 kg

18 Liter, hiervon
4 Liter Reserve;
Dreiweg-Kraftstoffhahn mit Wasser-
'sack zum Setzen des Schlammes.

Bereifung vorn 19 3.00

hinten : 19x3.25

Kraftstoffbehilter

)







Speichen 4% 163 mm 2x36 Stk.

Gesamtfederbahn der vorde-
ren Teleskopgabel

Gesamtfederbahn des hinteren
Federbeines

165 mm

75 mm

Beleuchtung

Scheinwerfer von 160 mm @& mit
Zwalfadenlampe 6 V 35/35 W; Kirsch-
gliher 1,5 W; eingebauter Tachometer
mit 1,2 W Lampe separat beleuchtet.
Schlussliche: 6 V 3 W; Lampe zur
Baleuchtung des Verkehrsnummer-
schildes; Bremslicht 6 V 5 W,

flachometer

Durchmesser 80 mm; 0—120 km/Std.

Antriebketten

Primérantrieb 3/8x3/8
einreihig 64 Steckglieder
Sekundirantrieb 1/2x5/16
120 Steckglieder
Kugellager el
im Kurbeltrieb  6305/25x62x 17 3
Getriebe 6303/17x47x14 2
6204/20x47x 14 2
in den Radnaben 6302/15x42x13 4
am Beiwagen 6004/20x42x 12 2
in der Ketten-  6204/20x47x 14 1

radnabe

Wellendichtungen

Hauptwelle
im Getriebe

25x50x 10 mm
28x47x10 mm

—_ = N

im Federglied 10x22x 8 mm
im Tachometer- 30x40x 7 mm
antrieb
15

. Hinteres Federglied

Massberalch:  bis zu 100000 km.
: Batterle 6V 7 Amp.
—
Stahlkugel ' :
in der Lagerschale der Stites ¥
Lenkung 5,556 mm 40

an der Ausriickstange 6,34 mm 2.
' %

Schmiersl- und Kraftstoff-
Anfillung - =
des Kraftstoffes 70—':_"5,

Oktanza :

mit Motordl guter ‘

- ‘Qualitst 20 : 1 gemischt

Getriebe

Motorsl, im Sommer v
SAE 50 1,5 Liter
im Winter
SAE 40~~~ 1,5 Liter
2 e

frostbestindiges, siurefreies

7 ‘Stossdampferdl - 2x0,08 Liter
" Vordere Teleskopgabel
& Motordl g 2x0,05 Liter

Reifendruck

s mit mit
R o 'Z;'_’. L S?"" Mitfahrer | Beiwagen
g g atii atil
VOrn . uinn 13 15 1,5
i hinten ..... 1,7 1,8 1,9
am Beiwagen-
(e R e 1,3







Platz
] der Fahrgestelltafel

Die Fahrgestelleafel ist auf
dos Lenkerhalterohr befestigt
und enthilt folgende Anga-

ben
Motornummer
Fahrgestellnummer
Fertigungsjahr
Cem
Abb, 5. Fabrikschild
4 PFannonia

Die auf der Fahrgestelltafel
angefiihrte Motornummer fin-
det man am Motorblock links
unten, zwischen den zwei Auf-
hingungsschrauben vor.

L .' Abb. 6. Motornr.
2 3

>4







Die Fahrgestellnummer fin-
det man ober der unteren
Biegung des Rahmens rechts
vorn vor,

Abb, 7. Rahmennr.

L

Abb. 8. Seitenansicht links

1. Kupplungshebel

4. Abblendschalter und
Hornknopf

5. Lenkungsdimpfer
7. Sitz des Lenkschlosses

8. Zentralschalter und
Ziindschlissel

10. Kraftstoffhahn
11. Fussschalter
12. Anwerfhebel

13. Werkzeugkasten mit
Schloss

14. Mutter z. Schwingachse

15. Stellschraube z.
Hinterradbremse

23
24, Teleskopgabel

Zentralstinder

25. Vergaser
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Abb. 9. Seitenansicht rechts

2. Hebel z. VYorderrad-
bremse

3. Drehgriff

6. Stiitz- und Einstellbolzen
z. Lenker

9, Kraftstoffeinfiillstutzen

16. Stellschraube z. Yorder-
radbremse

17. Bremspedal

18. Hinterlampe

18 a. Bremslichtschalter
19. Kettenspannschraube
20. Batteriekasten

21, Blitzstinder

22, Guckloch auf der
Kettenverkleidung

26, Federendstiick
27, Hinteres Federbein

BESCHREIBUNG DER BESTANDTEILE
Kupplungshebel

Uber einen Kupplungszug betatigt der Kupplungshebel (Bild 10. Zeichen A) die Aus-
riickvorrichtung. Beim Einstellen ist es wichtig, dass zwischen Kupplungshebel und -bock

ein totes Spiel von 2 mm zu
vernehmen sei. In welcher
Form dies erreicht werden
kann, wird spiter beschrie-
ben.

Vom Standpunkt der ein-
wandfreien Motorfunktion ist
das richtige Einstellen fiir die
reibungslose Betitigung des
ganzen Ubertragungsmechanis-
mus besonders wichtig, auch
muss der Kupplungszug stets
sorgfiltig geschmiert sein. Die
mit der Kupplung in unmittel-

Abb. 10. Kupplungshebel
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i ie beziehen-
le wollen daher genau gekannt und'dle sich auf sie
g Verb::\dur;g:lt;:ﬁgg:: Iﬁ:gee;\;lten sein. Die sorgfiltige Bedienung der é(ug::unil::f
den_EInste bunﬁdauer von Motor und Getriebemechanismus aysschlaggePeE .ﬁrt szhalten
fi.ilr dieb 1e ell: man immer weich bedienen, beim Aufwiérts- wie beim Riic \:“ hszuriick-
::J:tth:u:-ﬁ:ﬁen beim Anfahren bzw. nach Gangschaltung nur langsam, allmahlic

lassen.

Handbremshebel und
Einstellung der Vorderrad-
bremse

Am rechten Lenkerende ist
der Handbremshebel (Bild 11.,
Zeichen B) und der Drehgas-
regler angebracht. Die Hand-
bremse wird richtig folgender-
weise eingestellt :

Vom Handhebel aus werden
die zwei Bremsbackenpaare
iiber Bremszug und Brems-

Abb. 11. Hebel z. Vorderradbremse 23

nocken gesteuert. Der 4ussere Bremszug soll iiber den auf dem Bremsdeckel befestigten Bock
so gesichert werden, dass die Gewindeschraube und die Mutter derselben in der Gewinde-
bohrung des Bockes eingesetzt ist. Ist die Wirkung der Handbremse ungeniigend (zu grosses
totes Spiel), soll man Gegenmutter der Einstellschraube l5sen und die Schraube solange
nach aussen drehen, bis das ndtige tote Spiel am Ausriickhebel erreicht ist. Hiernach Schrau-
benstellung mit Gegenmutter sichern. Bei richtiger Einstellung betrigt das tote Spiel des
Ansriickhebels etwa 2—4 mm, und die vollstindige Bremswirkung tritt nach dem Zuriick-
legen eines Dreiviertels der Bremshebelbahn ein.

Drehgasregler

- Das Drehen des Drehgasreglers bewirkt die Regelung der Vergaserschieberfunktion,
d. h. derselbe dient zu entsprechendem Gasgeben bei Beschleunigung bzw. Verzogerung.

Der richtig eingestellte Drehgasregler arbeitet totspielfrei, ohne dass der Rundschieber
gehoben werden wiirde. (Von der Einstellung desselben wird im Zusammenhang mit dem
Vergaser die Rede sein.)

Den Bowden des Drehgasreglers mit Hilfe der Einstellschraube am Vergaser einstellen,
ahnlich wie bei der Handbremseinstellschraube, Am unteren Teil des Gasreglerkopfes ist
ein Gewindestift, womit die leichte Drehbarkeit des Gasreglers eingestellt werden kann.
Wenn der Stift so weit einwirts geschraubt wird, dass der Gasregler beim Loslassen in jeder
beliebigen Lage gesichert ist, ohne dass das Drehen schwerfilliger werden sollte, ist die Ein-
stellung richtig. Der Gasregler ist zeitweise (alle 3—5000 km) zu zernehmen, die Drehteile
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mit dem entsprechenden Schmierstoff zu schmieren und wieder zuriickzubauen. Beim Zer-
legen zwei Schrauben ausschrauben, wobei man den unteren Teil mit der Hand anhilt. Nach
Entfernen der Schrauben ist der obere Teil des Gasregelers abnehmbar, der untere Teil
sondert sich ab und nach Aushingen des Bowdenkopfes lisst sich auch der Hebel von
dem Lenker abziehen. Zusammengebaut wird in derselben Form, jedoch in umgekehrter
Reihenfolge. Darauf achten, dass der Bowden ohne Bruch an seinen Platz zuriickgelange,
ebenso muss auch die Feder der erwihnten Einstellschraube ihre urspriingliche Stellung

einnehmen.

Abblendschalter und Horndruckknopf

Der Abblendschalter und der Druckknopf des Signalhorns (Abb. 10., Zeichen B und C)
ist auf der linken Seite des Lenkers in einem gemeinsamen Gehiuse so angeordnet, dass
beide wihrend der Fahrt mit dem Daumen leicht betitigt werden kénnen.

Die Lampen der Pannonia-Motorrider haben ein ziemlich starkes Licht, daher ist bei
Nachtfahrten darauf zu achten, dass die Fahrer der entgegenkommenden Fahrzeuge von
dem Scheinwerfer nicht geblendet werden; man wird daher in jedem Fall das Licht dimpfen
und semit durch eine leichte Fingerbewegung evtl. schwere Unfille vermeiden.

Lenkungsdimpfer

Bei der Konstruktion von Motor und Rahmen des Motorrades PANNONIA 250 ccm
wurde der Beiwagenbetrieb bereits beriicksichtigt. Um einen Beiwagen anschliessen zu
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kénnen, muss das Motorrad mit einem Len-
kungsdimpfer (Abb. 12. Zeihen a) ausgeriistet
sein; simtliche Maschinen sind damit auch
versehen.

Beim Fahren im Solo ist der Lenkungs-
dimpfer in den meisten Fillen ausgeschaltet;
sie leistet jedoch dem daran gewdhnten Fahrer
beim Aufstellen der Maschine auf den Stin-.
der, oder auf schlechter Fahrstrasse gute
Dienste. Fiir einen Anfinger ist das Fahren
mit eingeschraubtem Lenkungsdimpfer nicht
zu empfehlen, er soll eher mit geldstem Dim-
pfer fahren.

Lenker-Stellschrauben

Der Lenker samt den darauf befindlichen
Betitigungsanlagen wird von zwei Stiitzen
getragen. Die Stiitzen sind klemmenartig aus-
gebildet, in diesen sitzt der ‘Lenker. Die

Abb, 12. Lenkungsdimpfer






w. der Lenker wird mit Schrau-
Eé?\mgrzgcﬁrt. Zum Einstellen“des Lenkfrs
Muttern der vier Schrauben ‘losen. _!.enher
unter leichtem Drehen in die ge_wunscdte
Stellung bringen, danach durch Anziehen der
vier Muttern Lenkung sichern.

Lenkschloss

jal ausgebildeten Teleskop-
gabltr;lkg:fn k:ﬁiz das Lgnkschl?ss einggsz:tzt
werden. Das Lenkschloss wird zu jedem
Motorrad mitgeliefert. Es ist folgendermassen

en.

i Fr:b[::lc:;chlossteil Schliissel in solche Lagef
bringen, dass der kleine Schraubensperrk?p
mit der Fiihrungsleiste des Sc_hlosses in eine
Linie falle. Nun Schloss (13/1) in die Bohrubngi
(13/2) des oberen Gabelkopfes setzen,sw:i :s
die Lenkung so zu halten ist, dass das Schlo

Abb. 13. Sitz des Lenkschlosses

sich durch die Bohrung unverhindert auch in dem ausgebildeten Halteauge des Rahmens
hineinfiigt. Hiernach Schliissel rechts drehen, aus dem Schloss ziehen, womit das Motorrad

Zentralschalter und Steckschliissel

Der im Lampenkopf sitzende Zentralschalter ldsst sich durch Einstecken des Steck-
schliissels — iiber ein Zierschild — betdtigen. Das sussere Zierschild hat einen Deckel;
nach Herausziehen des Schliissels wird die Offnung durch Zuriickziehen des Deckels (12/e)
geschlossen, womit dem Eindringen der #usseren Feuchtigkeit vorgebeugt wird. Der

reichlich beleuchtete Tachometer, der neben der jeweiligen Geschwindigkeit des Motor
rades auch die Zahl der zuriickgelegten Kilometer anzeigt, ist ebenfalls im Lampenkopf
angeordnet.

Innere Konstruktion des Scheinwerfers

Durch Ausschrauben der Schraube 5 Iisst sich die Lampenfassung (mit Spiegel und
Rahmen) entfernen. Der Sperring 6 verhindert das Herausfallen der Schraube. Ausserdem
sichert letzterer beim Ausschrauben eine gewisse Vorspannung, was die Abnahme des
Ringes erleichtert. Bei den Motorridern mit Schwungmagnetziindung ist das Gleichrichter-
28







selen auf die Innenhilfte des Lampenkérpers montiert (1). An der Innenwand des Lampen-
rahmens ist der Scheinwerferspiegel (2) mittels Federringen gesichert, wihrend am 4usseren
Teil desselben das mit Gummiisolierung ausgestattete Scheinwerferglas sitzt.

Im Falle von Lampenwechsel Feder (11) aushéingen, nach Entfernung derselben Lampen-
fassung aus dem Kopf (12) stiir-
zen und entfernen. Bei diesem

1+ Vorgang hilt die linke Hand
die Fassung, wihrend die
rechte Hand mit dem Gliihlam-
penkopf in Richtung der Fas-
sung einen leichten Druck
ausiibt; nun Gliihlampe bis
zum Anschlag links drehen und
schliesslich herausziehen und
aus der Fassung entfernen. Die
einzelnen Kabel sind in folgen-
der Reihenfolge in der Fassung
unterzubringen :

Abb. 14. Scheinwerfer, innen
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erster Faden der Zweifadenlampe (7)

Stadtlampe (8)

zweiter Faden der Zweifadenlampe (9)

Lampenkorper (Masse 10).

Werden die Leitungen entfernt, soll man beim erneuten Anschliessen die angegebene
Reihenfolge beriicksichtigen.

Die Spirale des Tachometerantriebes mit Mutter 4 sichern. Alle 3—5000 km Mutter
abschrauben und in die Antriebspirale einige Tropfen Ol einschiitten. Sollte aus irgend-
welchem Grund der Tachometer ausgebaut werden, Sicherungsscheibe (14) nach Abschrau-
ben der Mutter (13) abziehen, nachdem die Mutter (4) bereits entfernt worden ist. Nun-
mehr ldsst sich der Tachometer leichterhand aus dem Scheinwerfergehiuse heben. Werden
die Leitungen des Zentralschalters geldst, darauf achten, dass dieselben gemiss ihrer Nume-
rierung in die Sicherungskontakte der entsprechenden Bezeichnung gelangen. Hierzu leistet
der auf der Innenwand des Scheinwerferkérpers befindliche Schaltplan gute Hilfe.

Kraftstoffeinfiilléffnung — Kraftstoffhahn

Zwecks Aufdecken der Kraftstoffeinfiillsffnung die Kunststoffhaube des Behilters um
eine halbe Drehung links schrauben und entfernen. Unter der Haube befindet sich der in der
Einfillsffnung sitzende Kraftstoff-Filter. Letzterer verhindert beim Einfiillen das Ein-
dringen der im Kraftstoff befindlichen Verschmutzungen. Ausserdem dient der Filter auch
zur Abwehr evtl. aus Fahrlissigkeit entstehender Explosionsgefahr. Deshalb soll der Kraft-
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stoff woméglich stets durch den Filter einge-
i erden.
fu";\:: dem Kraftstoffbehilter gel'tmgt der
Kraftstoff durch den Hahn laut Abbildung 15
in das Schwimmergehiuse des Vergasers.
Der Kraftstoffhahn ist mit einem Wasser-
sack (1) ausgeriistet. Im Inneren de.SWas.ser-
sackes befindet sich ein Filter, die beiden
Vorrichtungen verhindern gemeinsam das
Eindringen von Schmutzteilen in den Vergaser.
Alle 1000 bis 2000 kmWassersack abschrauben
und Filter griindlich reinigen. Der Vorgang
ist der folgende: Aussenteil des Wfassersackes
(2) mit der rechten Hand im Zeigersinn bis
zum Anschlag schrauben, hiernach Wassersack
hochheben und mit linker Hand den Haltebii-
gel (3) seitwirts wegriicken. Nach Verdrehen
des Bligels ldsst sich der Wassersack ?bheben.
Im Inneren des Wassersackes ist die Filter-

Abb. 15. Kraftstoffhahn

vorrichtung (mit einer Federstiitze) vorzufin-
den. Nach Reinigen der Einrichtung Wasser-
sack in umgekehrter Reihenfolge zuriick-
setzen,

Wenn im Falle von Verstopfung der Kraft-
stoffluss auch nach erfolgter Reinigung nicht
beginnt, obwohl im Behilter geniigend Kraft-
stoff vorhanden ist, soll man den Hauptfilter
des Kraftstoffhahnes wie folgt reinigen.

Kraftstoff aus dem Behilter durch Gum-
mischlauch entfernen, oder das Motorrad so
neigen, dass der Innenteil des Kraftstoffhah-
nes kraftstoffrei sei. Sicherungsmutter (4) mit
Schliissel Nr. 19 I8sen. Nach Entfernen der
Mutter kann man den Kraftstoffhahn aus dem
Behilter entfernen und reinigen. Beim Zustick-
setzen daraufachten, dass die Doppelgewinde-
mutter vor ihrem Einschrauben in den
Kraftstoffbehilter mit ihrem Linksdrehteil um

Abb. 16, Stellungen des Dreiweghahnes







‘ cinige Ginge auf den Gewindeteil des Kraftstoffhahnes geschraubt sei und die Dichtung an
thren urspriinglichen Platz gelange.

Der Kraftstoffhahn hat drei Positionen. In vertikaler Lage ist der Hahn geéffnet. Durch
Linksdrehung desselben ist der Reservekraftstoff geschaltet. Diese Stellung fiihrt das Zeichen
oI, Nach Verbrauch des Kraftstoffes reicht die Reserve bei der erwihnten Kraftstoffhahn-
stellung flir das Zuriicklegen von weiteren 20 bis 25 km,

Die volle Rechtsdrehung auf Zeichen ,,Z** verschliesst den Kraftstoffhahn. Es empfiehlt
slch, den Kraftstoffhahn bei lingerem Abstellen des Motorrades in jedem Falle zu schliessen.
Dadurch kann sich der Motor im Falle von Uberfluss nicht mit Kraftstoff ansaugen, was

- hauptsichlich bei warmem Motor — ein schwerfilliges Anlassen zur Folge hitte. Beson-
ders in der warmen Jahreszeit enthebt das Befolgen dieses Rates den Betriebhalter manchen
Argers und ist dariiber hinaus auch mit Riicksicht auf Kraftstoffsparsamkeit nicht gleichgiiltig.

Fussschalter, Anlasshebel

Fussschalter und Anlasshebel haben eine gemeinsame Welle und sind an der linken
Seite des Motorgehduses untergebracht. Gemiss Konstruktion des Getriebes ergibt die
unterste Stellung des Fussschalters die ,,O*-Stellung; diese Lésung erleichtert fiir den
Botriebhalter die Getriebeschaltung bzw. das Schalten des Leerlaufes. Diese Konstruktion
walst folgende Schaltreihe auf:

von der ,,O"-Stellung ausgehend werden alle vier Ginge aufwirts geschaltet und beim
i Zurlickschalten folgt die ,,O*-Stellung im Abwirtsschalten nach dem ersten Gang.
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Beim Umschalten in einen anderen Gang
sich stets der Kupplung bedienen, da das Ver-
séumen desselben zu ernstem Schadhaftwer-
den der Getriebezahnrider fiihren kann.
Wenn man eventuell bei abgestelltem Motor
bergabwirts rollt (was aber durchaus zu ver-
meiden ist !), keinesfalls den Gang ausschalten,
sondern anhalten und nach normalem Anwer-
fen des Motors mit dem Beniitzen des Getrie-
bes wieder beginnen. Bergabwirts stets jene
Stufe einschalten, mit welcher man aufwirts
fahren wiirde.

Der Getriebeschalthebel kann auf der
Welle je nach Bedarf verstellt werden; wenn
die Mutter der Sicherungsschraube gelést ist
und die Schraube entfernt wird, kann man
den Hebel von der Welle herunterziehen und
in die gewiinschte Lage zuriickgeschoben, mit
der Schraube bzw. der Mutter erneut sichern.

Abb. 17. Fussschalter und Anwerfhebel







Der Kickstarter hat im Interesse des bequemeren Fahrens einen gelenkingen Kopfteil,
was gleichzeitig die Beinkleider des Fahrers vor Beschmutzen schiitzt. Kickstarter in Arbeits-
stellung bringen und energisch anwerfen, worauf der Motor anspringt. Das Zuriicklassen
des Kickstarterhebels soll woméglich vom Fusse gebremst, allmahlich vonstatten gehen,
Damit wird einer vorzeitigen Abnutzung oder evtl. Schadhaftwerden, als Folge der Feder-
riickschlagkraft, vorgebeugt.

Sofern nach einer gewissen Gebrauchszeit an der Kickstarterwelle Leckstellen entstehen,
Fussschalter- und Kickstarterhebel in der bereits beschriebenen Weise herunterziehen, _ .
Ol aus dem Getriebe ablassen, danach Sicherungsschrauben am linken Deckel rundherum
ausschrauben, Deckel vorsichtig entfernen, wobei jedoch die Dichtung womoglich unver-
sehrt bleiben soll. (Ist dieselbe unbrauchbar geworden, soll man sie durch neue ersetzen.)
Zwei Federringe, die in der Nut der Kickstarterwelle eingefasst sind, austauschen, Deckel
zuriicksetzen, hiernach Kickstarter-und Fussschalterhebel aufmontieren. Mit dem beschrie-
benen Vorgang lasst sich der Olfluss beheben, es ist jedoch ratsam, die Arbeit durch die
Reparaturwerkstitte durchfiihren zu lassen.

Einstellen der hinteren Schwingachse — Kettenspannung

Die Ketteneinstellung wird beim Motorrad PANNONIA 250 ccm zentral ausgefiihrt,
daher eriibrigt sich ein gleichzeitiges Einstellen des Hinterrades. Man gehe vor wie folgt.
Schwingachsenmutter Isen, auf die Schraube (Abb. 18/A) einen 22 mm Rohrschliissel
(18/B) stecken, Verschlussstopfen (18/C) entfernen und die Lockerheit der Kette mit dem
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3.

ginge_r (1§/Q) priifen. Schliissel solange drehen

[;:;lf\im’:;g_telldln dief gewiinschte Richtung dreht w
ektion der auf und ab i ' ni

e insgesamt die 20 mm ni

solange gegenhalten,

bis'der Exzenter den ganzen hinteren
ogﬂ;_;olanfe fortgefahren wird, bis die
r _ cht liberschreitet (dies bei Fed i
IsEisdt;ri'eg;wr:mschte Einstellungsgrad erreicht, Kettenspanneslw:-gufll:‘l;

icherungsmutter auf der Gegenseite nicht festgezogen ist.
Nachdem all dies durchgefiihrt
worden ist, Gummistopfen in
die Schaudffnung zuriickset-
zen.

Einstellung der
Hinterradbremse

Die Hinterradbremse wird
tiber den rechten Bremstritt-
hebel betitigt. Die Verbindung
zwischen Hebel und Brems-
nocke ergibt der biegsame
Bremszug. Die Bremse ist fol-
gendermassen einzustellen.

Abb. 18. Kettenspannung







Bremseinstellschraube (Abb. 8/15) solange einwirts schrauben, bis die Bremswirkung
nach einem toten Spiel von etwa 20 mm am Bremstritthebel (Abb. 9/17) beginnt. Ebenso
wie bei dem Fusschalthebel, kann auch der Bremshebel beliebig eingestellt werden, u.zw. in
der beim Fusshalthebel beschriebenen Weise. Den Bremszug von Zeit zu Zeit (alle 3—
5000 km) sorgfaltig schmieren und darauf achten, dass die susseren Gummimuffen, die den
Bremszug schliessen, entsprechend einpassen.

Schlusslicht — Bremslicht-Automat

Das gut beleuchtete Verkehrsnummerschild, das hintere rote Blinklicht und das inten-
sive Bremslicht haben ihre gemeinsame Lichtquelle durch die kombinierte Schluss- und
Bremslampe grosser Abmessung, mit Kunststoffgehiuse gesichert. Das Kunststoff-
gehiuse der Lampe ist dreifarbig: unten weiss, in der Mitte rubinrot und oben — am
Bremslichtteil — orange. Zur Beleuchtung des Verkehrsnummerschildes dient eine Lampe
von 6 V 3 W, fiir das Bremslicht eine von 6 V 5 W, Das Bremslicht ist so angeordnet, dass
es beim Bremsen durch den orangefarbene Gehiuseteil nach oben durchleuchtet und im
Augenblick des Bremsens den ganzen Hinterteil der Maschine mit starkem Licht erhellt.
Beim Bremsen entsteht somit ein intensives Licht, ohne den nachfolgenden Fahrer oder
Fussginger zu blenden.

Bei Gliihlampenwechsel, oder bei Reinigung aus den Bohrungen (Abb. 19/A) Schraube , A"
ausschrauben, worauf das Kunststoffgehiuse ,,B*, wie aus der Abbildung ersichtlich, voll-
stindig entfernt werden kann. Zu der Schlusslampe mit Bremslicht gehdrt als untrennba-
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rer Teil die automatische Vorri
Motorrades, iiber dem Hintert.
bel, angeordnet.

Batterie

und Batteriekasten

den.

Abb. 19. Hinterlampe

chtung (Abb. 18/A). Letztere ist auf d
: [A)- er rechten Sei
eil des Motorgehiuses mit Federverbindung zum Bfei::sg:f

Das Motorrad wird mit
fabrikneuer Batterie geliefert,
die vor der Inbetriebnahme
geladen werden muss. Die
erste Batterieladung wird For-
mierung genannt. Ein unfach-
gemidsses  Durchfiihren der-

- selben kann die Batterie vor-
zeitig zugrunde richten, daher
soll diese Arbeit von fachge-
schulter Hand verrichtet wer-







Motorrider mit Schwungradmagnetziindung kénnen auch ohne Batterie in Betrieb
gesetzt werden, auch die Beleuchtung lisst sich unmittelbar betitigen, allein das Signal-
horn ist vom Batteriebetrieb abhingig.

Anders verhilt es sich mit Motorradern, die auf Lichtmaschinenziindung (Batterieziin-
dung) eingerichtet sind. Hier ist nimlich die Batterieladung die Vorbedingung des Betriebes.

Die fabrikneuen Batterien der Motorrider sind von 7 Amp/Std, ihre erstmalige Ladung
ist laut folgender Vorschrift durchzufiihren.

Batteriezellen mit reiner Schwefelsiure von 24° und Dichte Bé 24° (Batteriesiure)
anfiillen und 10—12 Stunden lang abstehen lassen. Ist diese Wartezeit verstrichen, 24 Stun-
den lang fortlaufend mit Stromstarke 0,7 Amp. laden. Mit dem Laden solange fortfahren, bis
in den einzelnen Zellen eine gleichmissige Gasbildung einsetzt, die Spannung in denselben
auf 2,6—2,7 V steigt und die Siueredichte 32 B&° erreicht. Sauretemperatur wahrend des
Ladens priifen. Hat die Temperatur 40° erreicht, Ladestrom auf die Halfte bzw. auf ein
Drittel seiner Stirke abfallen lassen, wobei das Laden eine entsprechend lingere Zeit hin-
durch fortgesetzt wird.

Sofern die Batterie wie hier beschrieben behandelt wurde und die Siure 8 mm hoch
iber den Platten steht, muss die Siuredichte bei Beenden der Ladung 32 Bé° sein. Ist die
Siure satter, soll man einen Teil derselben zellenweise abgiessen und destilliertes Wasser
nachfiillen. Hiernach mit dem Laden noch kurze Zeit fortfahren, damit sich die Saure mit
dem Wasser gut vermenge. Nach Beenden der Ladung Gewindepropfen der Einfiilloffnun-
gen einschrauben, Batteriedeckel sorgfiltig trocken wischen und auf die Pole Saureschutzfett
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auftragen. Die Batterie ist nun hundertpro-
zentig betriebsfihig. Um eine lingere Lebens-
dauer zu erzielen, wird empfohlen, die Bat-
terie nach erfolgter erster Ladung zehn Stun-
den hindurch auf 1 Amp. Spannung abfallen
zu lassen, bis die Spannung in den einzelnen
Zellen auf 1,8 V fillt. Danach fortlaufend, auf
die bereits beschriebene Weise, zum zwei-
tenmal laden und die Batterie soin Gebrauch
nehmen.

Abb. 20. Batteriekasten, offen







Blitzstinder ' - T

Die PANNONIA TL 250 Motorrader werden mit zwei verschiedenen Bht;sthndirrl
geliefert. Die eine Ausfihrung ist ein geschmiedeter Arm, der unter dleI rnar:.hl:e'.l uss;:sdTe
schraube, zwischen Raste und Rahmenstiitze eingepasst Ist, v\fobei die Klemmsc raute"en
Fussraste samt Blitzstinder an den Rahmen befestigt. Die Seitenstiitze ist so einzus ;
| dass sie in aufgeklapptem Zu-
l stand weder den Auspufftopf,
s noch den Rahmen beriihre. Die
Seitenstiitze zweiten Typs ist
an das Fussraste-Ende befes-
tigt und anstelle einer Feder

Abb. 21 Batterie des Motor-
rades m. Verkleidungsblech

sorgt die Gummimuffe der Raste fiir die elas-
tische Sicherung, welche in aufgeklappter Lage
nétig ist, um ein Klappern zu vermeiden. Die
hier folgenden vier Abbildungen stellen die
Seitenstiitze in Ruhestellung und im Gebrauch
dar. Der Stinder wird mittels Niedertreten
bzw. Heben des darauf ersichtlichen kleinen
Armes betitigt.

Zentralstinder

Der Seitenstinder wird nur fiir schnelles
Abstellen  beniitzt. Bei Defektbehebung,
Reparatur soll man das Motorrad stets auf
den Zentralstinder heben, der am Rahmen
befestigt ist. Der Vorgang ist folgender.

Mit dem rechten Fuss auf den unter den
Auspufftopf herausreichenden Arm auf der

Abb. 22. Blitzstinder Type 1959, offen

Abb. 23, Blitzstinder Type 1959, aufgeklappt







linken Motorseite treten, mit der rechten
Hand den Teil des Sattels ergreifen, welcher der
Hand am besten zufillt, und das Motorrad mit
einer Bewegung auf den Stinder heben.
Beim Herunterheben bloss das Motorrad vor-
wirts schwenken, die Feder des Radstinders
zieht denselben selbsttitig in seine Ruhelage
zuriick.

Vordere Teleskopgabel

Bei der Teleskopgabel-Konstruktion ist
eine Hydraulikanlage iiberfliissig, die an beiden
Enden angelenkte Feder sorgt fiir Federung
bzw. auch fiir das sich evtl. notwendig erwei-
sende Dimpfen. Abb. 27 veranschaulicht die
vollstindige Vordergabel in zerlegtem Zu-
stand.

Abb. 24. Blitzstinder Type 1960, offen

Abb. 25. Blitzstinder Type 1960, aufgeklappt
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Ist ein Federwechsel notwendig, Siche-
rungsschraube des Federendes Nr. 1 mit
Rohrschliissel, danach Spaltkopfschraube (1a)
woméglich mit Klauenschliissel, I6sen. Nach
Abnahme von Vorderrad und Kotschutz-
blech lasst sich der fragliche Gabelrohr
heraufschieben, worauf man die Teleskopfeder
aus dem Gabelrohr linksdrehend ausschrauben
kann. Auch das untere Gabelrohr kann nach
unten herausgezogen werden. In beiden Fil-
len lésst sich der Federwechsel ohne Entfernung
von Kotschutzblech und Rad durchfiihren.

Um die Schmierung des Gabelsystems zu
sichern, giesst man in jedes Gabelrohr 0,05
Liter Motordl und trigt auf die Gleitflichen
vor dem Zusammenbau eine diinne Fett-
schichte auf. Simtliche Teleskopbestandteile
ausser den bereits erwihnten sind auf Abbil-
dung 27 in Montagereihe dargestellt.

Abb. 26. Zentralstinder
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Hinteres Federbein

Ein entsprechend konstruiertes hinteres
Federglied ist die Vorbedingung der weichen
Federung und giinstigen Strassenhaltung des
Motorrades. Die Schwinggabel-Maschinen,
darunter auch die PANNONIA, haben zwi-
schen Rahmen und Schwinggabel montiert, je
zwei Federglieder 27/1. Die Federglieder sind
an ihrer Passungsstelle mit Gummiblécken
(2) befestigt, um Klappergeriusche, welche
die Folge von Abnutzung sein kénnen, zu be-
heben. Die entsprechend grosse Feder (27)
sorgt fiir die nétige Federung. Zur Dampfung
der wihrend der Federung auftretenden
Waucht dient der hydraulischer Stossdampfer,
auf Abb. 28 zerlegt (in Montierreihe) darges-
tellt. Diese Hydraulik dimpft die Ein- und
Ausfederung dank ihrer Konstruktion voll-
kommen gleichmissig. Vorbedingung ihrer

Abb. 27. Vordere Teleskopgabel, zerlegt

einwandfreien Arbeit ist der Gebrauch des
vorgeschriebenen Stossdimpferdles. Sollte
sich evtl. eine gewisse Leckage zeigen, Wellen-
dichtung sogleich austauschen lassen. Die
Teleskopbekleidung 26 und 28 dient zum
Staubfreihalten und Schutz des Federgliedes.

Motorfunktion

Das Motorrad PANNONIA Typ TL 250/59
ist mit einem Zweitaktmotor ausgeristet.
Die sichim Zylinder abspielenden Arbeisgénge
gehen wihrend eines Aufwiarts- und eines
Abwirtsganges des Kolbens, d. h. wéhrend
einer Umdrehung der Kurbelwelle vonstatten.
Die zwei Ginge werden als Takt bezeichnet
d. h. der Motor vollfiihrt wihrend einer Um-
drehung zwei Takte. Bei dem Zweitaktmotor
fallen die Ventile samt Steuerung, die/@lp‘umpe

Abb. 28. Hinteres Federbein







und zahlreiche empfindliche Teile des Motors weg, die einer Prazisionseinstellung

bed irfen.

Der Motorgang ist viel gleichmassiger als jener der Viertaktmotoren, da auf jede Um-
drehung ein vollstindiger Arbeitsphase entfillt. Infolge des gleichmissigen Motorganges ist
auch das Fahren leichter. Die Motoren der PANNONIAS werden mit Gegenstromspiilung
System Schniirle gebaut, die sich bisher am besten bewihrt hat und eine hohe Leistung der
modernen Zweitakter bei geringem Verbrauch am besten gewihrleistet.

In den hier folgenden Abbildungen ist die Motorfunktion phasenweise getrennt dar-

gestellt.

Wie aus Abbildung Il ersichtlich, ist die Kurbelwelle auf der Antriebsseite auf zwei
grossdimensionierte Kugellager (6305) gelagert. Die Pleuelstange ist auf Rollenlager (5%
6 mm, 44 Stk.) gelagert, auf der Magnetseite halt ihn wieder ein grossdimensioniertes
Kugellager (6305). Auf beiden Seiten sind vollkommen schliessende Wellendichtungen
(25 x 50 % 10) angeordnet. Auf der Magnetseite ist die Dichtung ausserhalb der Kugellager
angebracht, da das Ol vom Magnet ferngehalten werden muss. Auf der Kettenradseite sitzt
die Dichtung zwischen zwei Kugellager. Die erwihnte Dichtung hat bei Zweitaktmotoren
eine wichtige Rolle. Im Betrieb saugt nimlich der Zweitakter die Kraftstoffmischung zunichst
in das Kurbelgehsuse, und erst von hier aus gelangt letztere iiber den Uberstromkanal in
den Zylinder.

Geht die Dichtung auf der Schwungradmagnetseite zugrunde, ist hierfiir, neben dem
Leistungsabfall, ein Verdlen des Ziindmagnetes durch die wihrend des Kompressionstaktes
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das Getriebe bezw. die Kupplung defekt.

Motorfunktion.

Unterdruck ein.

Abb. 29, Kolbenweg aufwirts
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ausstromende Mischung das Zeichen. Wird die
Dichtung auf der entgegengesetzten Seite schadhaft
macht sich dies neben dem gleichfalls auftreten-‘
den Leistungsabfall dadurch bemerkbar, dass der
Motor beim Saugtakt das Ol aus dem Getriebe
bezw. aus dem Kupplungsgehiuse heriibersaugt
und“da der Motor nun eine viel reichere Mischuné
erhalt, zeigt er eine starke Rauchbildung. Sofern
dieser Fehler nicht beizeiten behoben wird, wird
nach dem Aufsaugen der vollen GetriebeéImenge

Hier folgen nun die wichtigsten Phasen der

1. Takt. — Wihrend der auf Abb. 29 gezei
: : zeigte
Arbeitsphase bewegt sich der Kolben gaufwgrtsl:
demzufolge vergréssert sich der Saugraum des
Kurbelgehiuses F und es stellt sich darin ein






Auf Abbildung 30 nidhert sich der Kolben
dem oberen Totpunkt, der Saugkanal B, der das
Kurbelgehause mit dem Vergaser verbindet, wird
frei und durch den Vergaser strémt ein Gemisch
von Kraftstoff, Ol und Luft in den Saugraum des
Kurbelgehiuses. Zu gleicher Zeit presst der
Kolben in seinem Aufwirtsgehen die im Zylin-
der befindliche frische Mischung zusammen. Die
Abbildung hilt den Augenblick fest, wenn der
Kolben im Aufwirtsgang den Grad der Vorziin-
dung erreicht hat und die Ziindkerze die zusam-
mengepresste Mischung mit dem elektrischen
Funken hoher Spannung entziindet. Die Explo-
sionsspannkraft ‘der Mischung driickt den, den
toten Punkt {iberschreitenden”'und abwirtshal-
tenden Kolben mit grosser Kraft nieder. Zum
vollkommenen Verbrennen bleibt bei der hohen
Motordrehzahl selbstverstiandlich nur in dem
Falle geniigend Zeit, wenn das Ziinden der

Abb. 30. Kolbenweg aufwirts

4 Pannonia
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Mischung vor dem oberen Totpunkt, an dem
vorschriftsmassigen Vorziindungsgrad eintritt
(Vorziindungsmass 3 mm Kolbenbahn vor dem
oberen Totpunkt).

2. Takt. — Auf Abbildung 31 bewegt sich der
Kolben bereits abwirts, sperrt inzwischen die
Offnung B und presst die im Saugraum des
Kurbelgehauses befindliche, aus dem Vergaser
aufgesaugte frische Mischung zusammen.

Abb, 31. Kolbenweg abwirts







Auf Abbildung 32 beginnt der Kolben wih-
rend seines weiteren Abwirtsfahrens in der
Nihe des unteren Totpunktes das Offnen der
Auspufféffnung.

Abb. 32. Kolbenweg abwirts

@4
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Auf Abbildung 33 sind die Auspufféffnungen
noch immer gedffnet, der Kolben beginnt auch
die Uberstrémkanile zu offnen. Da diese Kanile
— bei den Motoren System Schniirle — auf die
Auspuffleitung rechteckig aufliegen, kénnen die
Kanile aus dem Kurbelgehiduse nur im axialen
Schnitt dargestellt werden.

Bei Zweitaktmotoren ist es wichtig, dass die
Auspufféffnungen bereits vor dem Offnen der
Uberstromoffnungen offen seien. Werden die
Auspufféffnungen aus irgendwelchem Grund auf
die Abmessung der Uberstréméffnungen vermin-
dert, hort die regelrechte Funktion des Motors
auf. Ein solcher Fall kann bei Verrussung auftre-
ten. Daher ist es notwendig, die Motoren — von
der Olqualitit und dem Mischungsverhiltnis ab-
hingend — von Zeit zu Zeit zu entrussen.

Abb. 33. Kolbenstellung bei Uberstrémung







Das dem Kraftstoff beigemengte Ol schmiert simtliche Drehteile des Zweitaktr!‘lotors
(Zylinder, Kolben, Kolbenringe, Kugellager usw.) selbsttitig; aus _diesem Grunde ist das
Einhalten des vorgeschriebenen Mischungsverhiltnisses sehr wichtig.

INBETRIEBSETZUNG DES MOTORRADES

Einzelne Teile der fabrikneuen Motorrider sind mit Rotschutzmii.:.tel \tersehen. Vor der
Inbetriebsetzung ist das Motorrad vollstandig zu reinigen, die SchuEzol'sch_l_cht zu entfernen.
Je nach Notwendigkeit polierte, sowie verchromte Teile vollstandlg"uberreibgn. Nach
Beenden dieser Arbeit Reifendruck im vorderen wie im hinteren Rad prufen,_da die Motor-
rider zwecks Schonen der Bereifung nur mit einem halben Reifendruck geliefert werden.

Vor der Inbetriebsetzung des Motorrades mit Batterieziindung ist das Laden der Bat_!‘:e-
rie laut der Gebrauchsanweisung durchzufiihren. Die Maschine mit Schwungmagnet.zun-
dung kann auch ohne Akkumulator in Betrieb gesetzt werden, da jedoch das Hornsignal
mit Gleichstrom arbeitet, ist auch hier das Laden der Batterie notwendig_. _

Nach Einfiillen der vorschriftsmassigen Kraftstoffmischung, laut Anweisung Benzinhahn
offnen und den auf der Lenkung befestigten Anreicherungshebel der erwiinschten Gas-
menge entsprechend einstellen. Nun Ziindschliissel einstecken, in die unterste Stellung
niederdriicken und Luftfilter schliessen.

Nach 1—3 kraftvollen Niedertreten des Kickstarters springt der Motor an. Nach einem
Leerlauf von 2—3 Sekunden, Anreicherungshebel allmihlich in seine Grundstellung zu-
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riickbewegen und, wenn die Motorfunktion gleichmissig wird, ist das Motorrad fiir die
erste Probefahrt einsatzbereit, bei welcher Gelegenheit die Geschwindigkeitsgrenzen laut
Einfahranleitung in den einzelnen Einfahretappen einzuhalten sind. Vor dem Start ist das
Einstellen wie auch die Wirksamkeit der Vorder- und Hinterbremse zu priifen; ebenso das
richtige Kupplungsspiel, Funktion des Signalhorns und der Beleuchtung.

EINFAHREN

Das Einhalten der Einfahranleitung Punkt fiir Punkt ist fiir die Lebensdauer des Motor-
rades entscheidend, ebenso soll die vorgeschriebene Geschwindigkeit innerhalb der ange-
gebenen Kilometerzahl unter keinen Umstinden iberschritten werden. Die Innenflichen
der neuen Motorrider tragen kleine Spuren der Bearbeitung auf sich, daher kann sich
darauf die permanente Olschicht von unendlicher Feinheit nicht bilden, welche den Metall-
kontakt der lingere Zeit hindurch im Olbad laufenden Ersatzteile verhindert. In der ersten
Einfahrperiode haben die Gleitflichen Metallkontaket miteinander, wodurch eine viel grés-
sere Wirme entsteht, die nach dem Uberschreiten bestimmter Grenzen (langere Bean-
spruchung als vorgeschrieben) zu ernsthaften Beschidigungen fiihren kann.

Unter Vorausschickung der Obenerwihnten wird der PANNONIA-Besitzer gebeten,
sich stets an die erfahrungsgemiss bestimmte Einfahr-Anleitung zu halten.

Der Zweitaktmotor — ebenso das Motorrad PANNONIA 250 ccm — arbeitet mit
einem Kraftstoff, dem etwas Ol beigemengt worden ist. Das dem Kraftstoff beigemengte
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i i Teilen ab, wodurch ein stindi-
S t sich nach dem Einsaugen an den bewegllcher‘l : .
;::toor}‘;LsZEzs:;cTei]e gesichert ist. Eine Klein_i_ikelt. cé;T n'ijht{;i;::;?;ﬁffgerﬁe?:;fs{m%
r dem Einfiillen tiichtig aufriihren. Ol un
ggfreﬁ;?;fgfltflgnvzraftstoffbehilter gegossen werdin, ;!ca elfnf bsolr!;?tisrs\lﬁ;%e:?:rzt::l I..A;‘s:;'tszr:
ischten Oles auf der Bodenfliche des Kraftstoffbe ' :

grise;slg:'\?glg:eﬁndes Motorrades fiihrt. Richtig ist es, den Kraftstoff an ell<neF 'I;ar;;(?;efalii 2:':
Mischungen zu tanken, oder aber die vorschriftsmissige I‘_’Ienge 0_I und Iza t;t (;oﬁ'behalter
gesonderten Gefiss entsprechend vermengen und erst hiernach in den Krafts
ﬁj"g;'s Gemisch von Kraftstoff und Ol soll in der ersten Zeit dichter sein, da:\(er'f:crcl;fg?sr::
wir fiir die ersten 1500 km das Mischungsverhiltnis 1: 15 vor, d. h. 15 I;:tnlar ra i.‘as sl
einem Liter Ol beizumengen. Im weiteren dndert sich das Mischungsverhiltnis w gt:

nach 1500 km 1:20

nach 5000 km 11:25 G
i der Qualitit = <
ogli ts Ol von Marke beniitzen. Das Ol muss o j
::eroEgilr:thslgepfsfreie, gute Leistung ist bei einem Kraftstoff der Oktanzahl 70—80 zu er
z‘ell'flg::h dem Bestimmen der Kraftstoffmischung greifenﬁ wir auf den techn!schelz(n ;I;eeilzd;i
Einfahrens zuriick. Die in der Fabrik gepriiften Motorra:der werden nur em: ruechender
lang einer Leistungsprobe unterzogen, deshalb soll man bis zu 1000 ‘km mit en sg Sag er

\lforgslcht verkehren. Sofern bei Einhaltung der Einfahranleitung ein klemmende
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wahrzunehmen ist, sogleich die Kundendienst-
aufsuchen. Der Grund fiir das Festkleben kénn
Vorziindung, kraftstoffarme Mischung,
Festkleben ist an der immer mehr abfa

oder eine entsprechende Fachwerkstitte
en namlich Einstellungsmingel wie falsche
teilweises Verstopfen des Vergasers usw. sein. Das

llenden Motorleistung zu erkennen, nach weiterem

hdren. Bei weiterem Vorantreiben des Motorrades
kann der Kolben plétzlich festkleben, was auch zum Blockieren des Hinterrades fiihren

mag. Dieses Kennzeichen darf nicht eingewartet werden, vielmehr ist das Motorrad in der
Ermiidungsphase abzustellen; man wartet, bis die Maschine ein wenig abkiihlt und fihrt
erst dann weiter. Wihrend der Einfahrzeit ist es richtig, das Gas von Zeit zu Zeit — be-

sonders beim Einfahren auf der Landstrasse — wiederholt abzunehmen und erneut Gas zZu
geben.

Forcieren aber lisst sich ein Klingelton

bis zu den ersten 500 km zwischen 1000 und 2000 km

4. Gang 60 km 4. Gang 70 km
3. Gang 45 km 3. Gang 50 km
2. Gang 30 km 2. Gang 35 km
1. Gang 20 km 1. Gang 24 km
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E infahrzeit darauf achten, dass bei Verzégerungen beizeiten in die nledra_—
gergazr;nngded:urriilllgeschaltet werde, damit der Motor' nicht ubermiissig' beanspruch; sei.
Dieses Zuriickschalten soll stets soweit zur rechten Zeit erf_olgen. dass eine zerru‘rj\g_s reie,
unbelastete Motorarbeit gesichert werde. Selbstverstfiindllch so_[l auch im niz rlg_eren
Gang die Geschwindigkeit iiber die zuldssige Grenze hinaus vermieden werc"llen, as I;:st
niedrigere Gang zur Folge seiner geringeren Kiihlwirkung ein grésseres Erwirmen, Sc
haftwerden, als {iblich, verursacht. . il

Bei niedrigeren Gingen und geringerer Beanspruchung wahrend der Elnfahrzr:t ist der
Gebrauch der Ziindkerze von kleinerem Wirmewert (Bos_ch .175—-145.) angeb_r‘ac t. s
Nach Zuriicklegen der ersten 500 km — falls die VOI"SChI’IfﬂIChe Serwce—Rewssor;fln urcCI
Kundendienstwerkstitte nicht durchgefiihrt werden kdnnen = soll man das :ton"at
priifen oder priifen lassen, nachdem das Ol aus dem Motorgei?aus.e abgelassen w?f"en g
Nach Auswaschen der Innenteile in Benzin ist das Motorrad mit frischem Ol anzufiillen. Zu

priifen sind :

der richtige Ziindungsgrad
der Vergaser (den man reinigt und einstellt) ‘
das Kupplungsspiel (das je nach Notwendigkeit gerichtet wird).

i i iesd d priifen und je
Ibe bezieht sich auch auf Hand- und Fussbremse. Batteriesdurestand p
r?aacSI:echtwendigkeic destilliertes Wasser nachfiillen. Reifendruck priifen. Ebenso das Grad
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des Festziehens bei simtlichen Schrauben, Bolzen, Mutter priifen, und wenn nétig, nach-

ziehen.

Nach dem vollstindigen Einfahren Ziindkerze auf Bosch Wirmewert 225 umtauschen,
simtliche Teile des Motorrades laut Vorschrift priifen. (Federung inbegriffen.) Hiernach
kann nunmehr die volle Geschwindigkeit ausgenlitzt werden, wobei man selbstverstindlich
im eigenen Interesse darauf achten wird, dass der Motor in den einzelnen Geschwindig-
keitsstufen nicht unbegriindet ,,gehetzt* werde. Zur gegebenen Zeit weiterschalten und
Gangwechsel durch richtige Handhabung der vorschriftsméssig eingestellten Kupplung so
durchfiihren, dass die im Eingriff stehenden Zahnrider minimal beansprucht werden. Ein
richtig eingefahrenes Motorrad gibt uns schon wenig Sorge, denn die Zweitakter beanspru-
chen dank ihrer Ureigenschaft eine verhiltnismissig einfache Handhabung, wenn das Mi-
schungsverhiltnis richtig und die Qualitit des Kraftstoffes und des Oles entsprechend

sind.

WARTUNG UND EINSTELLUNG

Im weiteren befassen wir uns gesondert mit jedem einzelnen Teil des PANNONIA-
Motorrades und geben alle Anleitungen, die im Laufe des Betriebes beim Einstellen oder

bei Reparaturen notwendig sein kdnnen.

Wir machen den Betriebhalter im voraus darauf aufmerksam, dass grossere Reparaturen,
sofern sich solche als ndtig erweisen sollten, nur durch den Kundendienst Pannonia oder
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von fachgeschulter Hand verrichtet werden diirfen. Reparaturarbeiten von Ungeschulten
durchgefiihrt kénnen ernsthafte Schaden verursachen.

Der Motor

Motor und Bauteile sind in einem mehrteiligen Aluminiumgussgehiuse von hoher
Festigkeit angeordnet.

Im mittleren Teil des Motorgehauses sind der geschlossene Raum des Kurbelgehiuses,
die vollstindige Getriebeanlage, sowie die Kugellager und Wellendichtungen beider Mecha-
nismen enthalten.

Auf der linken Seite sind der Kurbeltrieb, die vollstindige Kupplung, der Kickstarter-
Mechanismus, sowie der Schaltautomat-Hebel und die Einstellteile angeordnet.

Auf der rechten Seite der Motorgehiusehilfte befinden sich — je nach Ausfiihrung —
der Schwungradmagnet bzw. die Lichtmaschine, ferner simtliche Ziind- und Beleuchtungs-
einrichtungen. Das erste Zahnrad des Sekundirantriebes und das damit eng verbundene
Tachometerantriebsgehiuse wurde ebenfalls unter dem rechten Deckel angeordnet.

Die Einzelteile des Motors werden gesondert in den einzelnen Kapiteln behandelt. Es
ist aber von Wichtigkeit, an dieser Stelle auf das evtl. nétig werdende Entrussen hinzu-
weisen.

Es ist eine Betriebseigenschaft von Zweitaktern, dass das verbrannte Schmierdl an
verschiedenen Kontaktflichen Ablagerung von Verbrennungsprodukten, Russ hinterlisst.
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b) Anker

In einem Aluminiumge-
hause (1) hoher Festigkeit sind
auf dem Anker angeordnet :

6 Stiick permanente Mag-
nete (2)

6 Stiick Weicheisenpole (3)
sowie der Nabenteil (4), letz-
terer ist nach innen als Unter-
brechernocke ausgebildet.

Abb. 35. Anker







Der Schwungmagnet hat Linksdrehung.
Von seinem System bedingt, entfillt auf jede
Umdrehung je eine Unterbrechung, wihrend
der Ziindungsgrad mittels Verstellen der
Grundplatte zu regeln ist.

Sollte sich die Abnahme des Schwung-
magnetankers notwendig erweisen, darf man
keinesfalls ohne Abziehgerit darangehen, da
ein evtl. Spreizen des Ankers zu Deformatio-
nen verschiedener Art, im ernsteren Fall
sogar auch zur Beschidigung der Kurbelwelle
fiihren kann. Abbildung 36 stellt zur Schau,
wie der Anker mit Hilfe des entsprechenden
Schwungradabziehgerites ausgebaut wird.

Sicherungsplatte herunterbiegen, dann
linksgingige Sicherungsmutter mit Gabel-
schliissel 22 abschrauben. Schwungradabzieh-
gerat in das dussere Gewinde schrauben,

Abb. 36. Abziehgerit z. Schwungradmagnet
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nachdem der dazu ausgebildete Teil desselben mit - Gabelschliissel entsprechender
Offnung erfasst worden ist. Schraube des Abziehgerites so lange einwirtsschrauben, bis
ein leises Knacken das Abtrennen des Ankers vom Kurbelwellenstutzen anzeigt. Ist der
Anker entfernt, sind auf der Grundplatte die vorher aufgezihlten Spulen und Unter-

brecherteile vorzufinden.

o
e i

Abb. 37. Statorteile

1. Ladeleitung

2, Masseleitung z. Hauptschalter

3. Lotnippel des Lichtkabels

4. Lichtspule

5. Unterbrecher-Gegenstiick

6. Unterbrecher

7. Lichtspule (2.)

8. Ladespule

9. Ziindspule

10. Kondensator

11. Schmierfilz

12. Ziindstrompole

13. Kabelstiitzplatte m. Schrauben

14. Unterbrecherpole m. Stell-
schrauben

15. Schraube z. Statorgrundplatte
(Ziindstellschraube)







Ist das Mass der Ziindung nich entspre-
chend, Grundplattensicherungsschrauben
15/a, b, c I6sen und Grundplatte in die ge-
wiinschte Richtung verdrehen. Im Falle von
mehreren Vorziindungen ist die Grundplatte
rechts, im entgegengesetzten Fall links zu
drehen.

Die richtige Ziindeinstellung wird folgen-
derweise durchgefiihrt. Zunichst richtiges
Unterbrecherspiel (0,4 mm) priifen (Abb.
38); ist die angegebene Entfernung grésser
oder kleiner, Sicherungsschraube (1) des
Gegenstiickes mit Hilfe eines Schraubenzie-
hers I6sen, richtiges Spiel einstellen, indem
man den Exzenterstift verdreht, das richtige
Spiel einstellt und die Schraube erneut
festzieht. Nach dem Festziehen priifen, ob
das Einstellungsspiel nicht weggeriickt ist,

Abb. 38. Ziindeinstellung

5 Pannonia

h

Es sei darauf hingewiesen, dass im Falle falsch eingestellten Spieles der gréssere Abstand
das Mass der Vorziindung erhoht, wihrend es der kleinere Abstand vermindert. Nach
erfolgtem Einstellen des Spieles untere Ablassschraube am Kurbelgehiuse zuriickschrauben,
in die Bohrung einen Punktiereisen entsprechenden Durchmessers stecken, bis dasselbe
die Schwungmasse der Hauptwelle erreicht. Kurbelwelle mi" Hilfe des Schwungmagnet-
ankers so lange drehen, bis der in der Hand gehaltene Punktiereisen in der die Ziindungslage
anzeigenden Nute stecken bleibt. Dann steht die Kurbelwelle in der 3,0 mm Vorziindung
entsprechenden Kurbelwinkelstellung von 22° vor dem oberen Totpunkt. Ergibt sich in
diesem Punkt eine einwandfreie Unterbrechung, ist die Ziindung richtig eingestellt. Zeigt
sich hingegen eine gréssere Abweichung, Anker in der bereits erwihnten Form abziehen
und Grundplatte so lange in die entsprechende Richtung verstellen, bis der richtige Ein-
stellwinkel erreicht ist.

Nun Schwungmagnetanker auf den Wellenstutzen aufsetzen, die geebnete Sicherungs-
platte anbringen, linksgingige Mutter festzichen und mit Zuriickbiegen der Sicherungs-
platte sichern.

V(\Schwunglichtmaschinenzu’.indung

Die Motorrider Typ TL/D werden anstelle des Schwungradmagnetes mit Schwunglicht-
maschine gebaut, d. h. ihre Konstruktion bedingt eine Funktion durch Batterieziindung,
im Gegensatz zu den fiir Magnetziindung gebauten Motorridern. Die Typenbezeichnung
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der Nebenstromkreis-Schwunglichtmasc
ist DG1—60/6. Sie wurde fﬂ% Einzylin::er:E
Zweitakter der Kategorie 250 ccm entwickelt
Die unter dem rechten Motorgehﬁusedeckei
angeordnete Lichtmaschine wird allen elek-
trischen Anforderungen des Motorrades ge-
recht. Dementsprechend sind am Aussenge-
h{use, ausser den zwei Biirstenhaltern
Ziindspule, Unterbrecherkontakt, Konden.
Ba::ru utndb Sp;nnu ngsregler untergebracht.
nterbrecher i
e nocken ist am Anker vor-
Bestandteile der Lichtmaschine: K -
sator, Kohlebiirsten, Ziindspule, Spanc:mrt]lieg:-
regler, Unterbrecherkontakt und Gegenpol
Unterbrechernocken, Anker, Widerstand.

Abb. 39. Dynamo

1. Kondensator; 2. Kohlenbiir

5, & sten; 3. Ziindspule;
4. Spannungsregler; 5. Uncerbrecher m Geg:n:s;c::
6. Unterbrechernocke; 7. Anker; 8, Widerstand ;

5%

Die Ziindspule wird von der Batterie gespeist, ihren Stromkreis schliesst bzw. offnet der
Unterbrecherkontakt je Umdrehung einmal. Der Spannungsregler hilt die Spannung der
Lichtmaschine, unabhingig von Belastung und Drehzahl, innerhalb der eingestellten Regel-
zone auf einem bestandigen Wert. Der Schaltteil des Spannungsreglers verbindet die Licht-
maschine, bei der eingestellten Schaltspannung, mit der Batterie, worauf der Ladestrom
einsetzt. Ist die Spannung der Lichtmaschine niedriger als die Einschaltspannung, so schaltet
sie auf Wirkung des entstehenden Riickstromes die Lichtmaschine von der Batterie ab
und bewahrt letztere vor Entladung.

Die Betriebssicherheit erfordert es, dass ein etwa notwendig werdendes Einstellen des
Spannungsreglers nur von fachgeschulten Hinden durchgefiihrt werde. Das unsachgemisse
Einstellen des Spannungsreglers ohne Instrumente, auf gut Gliick, fihrt zum Entladen der
Batterie, in ernsteren Fillen kann es sogar das Durchbrennen des Spannungsreglers oder

auch der Ankerspule zur Folge haben.

Einstellungsangaben des Spannungsreglers :
6—64 V

1. Einschaltspannung

2. Leerlaufspannung 76—78 YV

3. Geregelte Spannung 6,3—6,6 V

4. Spannungsinderung 06V

5. Belastungsstrom 8 Amp.
6. Riickstrom 2—6 Amp.
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Leistungsangaben der Lichtmaschine :

1. Nennleistung 60 W
2. Nennspannung 6V
3. Nennstrom 10 Amp.
4. Nenndrehzahl 2000/Mim.
f, 5. Héchstdrehzahl 5000/Min.
| 6. Einschaltdrehzahl 1200/Min.
7. Kohlebiirstenwechsel : wenn Biirsten auf weniger als 15 mm abgenutzt sind.

Die Lichtmaschine besteht aus folgenden Hauptteilen :
1. Montiertes Gehiuse
2. Anker
3. Unterbrechernocken
4. Anker-Sicherungsschraube mit Unterlage

Ein- und Ausbau der Lichtmaschine, sowie die Ziindei nstellung derselben wird folgender-
Weise vorgenommen :

Beim Einbau zunichst Anker auf der Welle sichern, nachdem der Anker, wie auch der
Passungskonus auf der Hauptwelle sorgfiltig gereinigt worden ist. Nun Anker auf die

{ Hauptwelle setzen, Sicherungsschraube langsam festzichen und sichern. Bei dem
Einbauen des Lichtmaschinengehiuses zuerst Ziindleitung in den hierzu ausgebildeten Teil

r des Motorgehduses und in den Ziindstromableiter fiihren. Biirsten von der Federspannung
| [6sen und halbwegs aus dem Federhalter heben. Stator nunmehr in den Passungsflansch des
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Motorgehiuses setzen und mit Schrauben sichern. Der gewiinschte Vorziindwert ist vor
Sicherung des Gehauses, durch Links- oder Rechtsschwenken desselben, zu erzielen. Federn
des Biirstenhalters in ihre urspriingliche Lage bringen, wobei darauf zu achten ist, dass
auch die Kohlebiirsten ihren urspriinglichen Platz einnehmen. Nun numerierte Leitungen
an die entsprechenden Polen
anschliessen (1, 51, 61).
Ausgebaut wird in entge-
gengesetzter Reihenfolge, mit
dem Unterschied, dass bei Ab-
nahme des Ankers zuerst
die Sicherungsschraube gelsst

wird, worauf man eine Kup-
ferstange von @ 6x40 mm in
die Gewindebohrung steckt,
die Sicherungsschraube von
neuem einschraubt, bis sich
der Anker auf der Hauptwelle
I6st und dadurch leicht ab-

Abb. 40. Dynamoanker
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nehmen lisst. Die Offnung zwischen den Kontaktspitzen auf 0,4 mm sorgfiltig ein-
™ stellen.

Das Einstellen geschieht folgendermassen :

Kopf der Ankersicherungsschraube mit einem Gabelschliissel so lange im Uhrzeigersinn
drehen, bis die Periode der vollstindigen Unterbrechung erreicht ist. Sodann Exzenter-
schraube so lange in entsprechende Richtung drehen, bis sich der nétige Wert ergibt,

Bei der Ziindeinstellung in der beschriebenen Form stets zuerst Unterbrecherspiel
einstellen, nachher Ziindeinstéilung so regeln, dass der Augenblick der Unterbrechung
; 3 mm vor dem oberen Totpunkt eintrete.

Die Lichtmaschine gewahrleistet bei entsprechend sorgfaltiger Pflege und Instandhaltung
lange Zeit hindurch einen einwandfreien Betrieb.

Wenigstens alle 3000 km soll das Unterbrecherspiel, der Zustand der Biirsten, sowie der
Schmierfilz griindlich gepriift werden.

Der Abfall des Unterbrecherspieles ergibt sich in erster Linie aus dem Abniitzen der
{ Unterbrechernocke, daher ist es besonders wichtig, dass der Schmierfilz ein stetes Schmie-
| ren gebe, ohne jedoch, dass der Schmierstoff sich wihrend des Umlaufes zerstreue.

Die Kohlebiirsten niitzen sich mit der Zeit ab und die Federspannung lisst nach. Unter
| einem bestimmten Wert ist die nétige Leistung bzw. der notwendige Betrieb nicht mehr
. | . gewihrleistet. Wenn die Biirsten daher Untermass haben, miissen sie sogleich erneuert
=L ) B Werden.

L]

¥ \AMEY g
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-
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Ziindkerze

Die Ziindkerze von richtig ausge-
wihltem Wirmewert ist einer der wich-
tigsten Faktoren des einwandfreien Be-
triebes von Zweitaktmotoren. Fiir die

Abb  43. Ziindkerze — unrichtige
Einstellung

Abb. 44. Ziindkerze — richtige
Einstellung







Motorrider Typ TL 250/B und 250/D entspricht die Ziindkerze von Bosch Wirmewert
225 T/1. (Isolator M 14—225) Bei Verwendung einer Ziindkerze niedrigeren Wirme-
wertes wird die Motorleistung ungeniigend sein. Beim lingeren Betrieb treten Selbst-
ziindungen auf und die Elektroden der Kerze verbrennen in kurzer Zeit. Der Gebrauch
einer Kerze von den vorgeschriebenen iibertreffenden Wirmewert mag im Falle von

Kaltanlassen, sowie bei kaltem Wetter eine Reihe von Unannehmlichkeiten (Kerzen-
schluss usw.) verursachen,

Der Porzellanteil (A) der Elektrode bei richtig erwahlter Ziindkerze ist — sofern der
Ziindungsgrad richtig eingestellt wurde und auch die Einstellung der Vergasermischung

entsprechend ist — schokoladebraun, wobei die Pole keine abnormen Brennspuren auf-
weisen,

Am Porzellan der unrichtigerweise gewshlten Ziindkerze niedrigen Wirmewertes
zeigen sich starke Brennspuren (A) und die Elektroden derselben brennen vorzeitig voll-
kommen ab (B, C), ausserdem erscheinen an der Innenwand der Kerzenarmatur ebenfalls
Brennspuren. Eine solche Kerze kann zu ernsten Schiden fiihren, da im Falle gewaltsamen
Betriebes aus der bereits erwahnten Selbstziindung evtl. eine Stichflamme entsteht, welche

auf der Kolbenfliche Zerstérungen, evtl. auch ein Durchbrennen des Kolbens verursachen
kann.

Bei der richtig gewahlten Ziindkerze vor dem Einbau Luftspalt zwischen den zwei Ker-

zenpolen sorgfiltig priifen. Bei richtiger Einstellung lsst sich die Fihllehre von 0,6 mm
zwischen den zwei Polen leicht bewegen.
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Entstérstecker

Jedes Motorrad ist mit Ent-

4 storstecker ausgeriistet. Letz-

T terer hat eine doppelte Be-

5 ) e = —1 stimmung: er behebt, den

4 internationalen Vorschrifte_n

R, entsprechend, beim Televisi-

I ons- und Radioempfang die

storende Wirkung, ferner

sichert der an der Kerzenarmatur eng haftende l‘_‘letall-

mantel die Wasserfestigkeit der Kerze. Den Vorteil des

letzteren kann man vor allem bei Regenwetter wahrnghn:nen.

Wir bitten zu beachten, dass sich die durchschnittliche

' Lebensdauer des Kerzensteckers auf 6—10 000 km erstreckt,

i i nach welcher Kilometerzahl bei der zernehr‘nbaren Type

| ‘ bloss der innere Einsatz (aus Silit), wihrend bei der anderen
Type der komplette Kerzenstecker auszutauschen ist.

| Abb. 45 Entstorstecker
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Kupplung

Die Verbindung zwischen Motor und Getriebe wird mittels der Kupplung hergestellt
bzw. geldst. Das Pannonia-Motorrad ist mit einer in Olbad laufenden Mehrscheiben-Kupplung
ausgestattet. Das richtige Einstellen der Kupplung ist ausserordentlich wichtig, da hiervon
die geriuschlose, leichte Gang-
schaltung, das zerrungsfreie ’-
Anlassen und ein leichtes v
Zuriickschalten in Nullstellung
abhingen,

Die Kupplung wird in zwei
Phasen eingestellt, u.zw. von
innen und von aussen. Aussen-
einstellung (Abb. 46) : Mutter
(1) losen, Schraube (2) in die
entsprechende Richtung — bei
Spielverminderung nach aus-
sen, bei Vergrésserung nach
innen — drehen, bis am Hand-

Abb. 46. Aussere Einstellung
des Kupplungszuges

hebel ein totes Spiel von 2—3 mm erzielt wird. Dies bedeutet soviel, dass der Hebel (3)
nach einer Bahn von 2—3 mm mit der Betitigung des mit dem unteren Ende des Brems-
zuges verbundenen Ausriickhebels beginnt.

Sofern sich das nétige Spiel mit dem beschriebenen Nachstellen nicht erreichen ldsst,
kommt die an zweiter Stelle erwihnte Inneneinstellung an die Reihe (Abb. 47). Die ussere
Einstellschraube vollstindig einschrauben und mit Mutter sichern. Rechte Sf:hratlll:(e
(1) des kleinen Verschlussdeckels am linken Motorgehiusedeckel entfernen, bei gl.e|chze|t|—
gem Lésen der linken Schraube (2). Verschlussdeckel laut Abbildung verdrehen. Die Mutter
der Kupplungseinstellschraube lasst sich am einfachsten dann l8sen, wenn der Motor
in den ersten Gang gestellt und damit die Kupplung im Wegdrehen behindert wird. Nach
dem L&sen der Mutter Kupplungeinstellschraube so lange einwirts schraubgn, bi.s das be-
reits erwihnte tote Spiel von 2—3 mm auf dem Ausriickhebel nicht erreicht ist. Dann
Schraube mit Schraubenzieher gegen Verdrehen sichern und Mutter festschrauben. Priifen,
ob sich das Spiel nach dem Sichern nicht geindert hat. Im verneinenden Fall Deckel vor-
sichtig, dass die Packung nicht reisse, in die Montierungslage zuriickdrehen, rechte Schraube
wieder einschrauben und beide Schrauben festziehen.

Ist die Kupplung dermassen abgenutzt, dass durch Einstellung die gewiinschte .rutschfreie
Funktion nicht erzielt wird, Kupplung teilweise zernehmen. Diese Demontage ist am ein-
fachsten wie hierunter beschrieben durchzufiihren.

Ol durch die untere Ablassschraube aus dem Getriebe ablassen, Sicherungsschraube der
Fussraste abschrauben und Fussraste entfernen. Nun Schalthebel und Anlassarm abnehmen
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(wie im zustindigen Kapitel beschrieben

(Abb. 17). Die auf der Abbildung 47 sichtbaren

Schrauben (5) rundherum ausschrauben, womit der linke Deckel frei wird. Deckel vor-
sichtig von den zwei Fiihrungsstiften so herunterziehen, dass die Dichtung nicht reisse.
neue zu ersetzen.)

verfahrt man folgendermassen :

(Sollte die Dichtung reissen, ist sie durch eine
Im Falle von Austausch der Korkeinsitze
Sicherungsschrauben  der

Feder (13) laut Abb. 48 vom

Sicherungsdraht befreien und

alle vier Stiick ausschrauben.

Nach Entfernen der Schrauben

lassen sich Druckplatte (3) samt

Federn (16) und Federhiilsen

(15) abheben. Die Aussen- (1)

und Innenlamellen (2) einzeln

aus dem Kupplungsgehiuse
heben. Es befinden sich darin
insgesamt vier Druckplatten
und Reibscheiben. Die Reib-
scheiben mit Korkeinsatz sind

Abb. 47. Innere Einstellung
des Kupplungszuges

auszutauschen sobald der Kork weniger als
3,5 mm dick ist, oder wenn die Korkbelige,
infolge vom anhaltenden Gebrauch einer ,,rut-
schenden Kupplung, verkohlt sind, oder
lecker sitzen.

Druckplatten dann austauschen, wenn auf
ihrer Oberfliche umlaufende Furchen ent-
stehen, oder dieKlauen stirkere Abnutzstellen
als 0,5 mm aufweisen.

In der Bohrung der Getriebehauptwelle
sitzt dieauszwei Teilen bestehende Ku p_plur}gs-
ausriickstange (17). Zwischen den zwei Teilen
befindet sich die Kugel (18). Die Ausriick-
stangen sind auszutauschen, wenn ihr gehir-
tetes Ende erweicht ist und die Kugeln
‘infolgedessen eine gréssere Abnutzstelle als
2 mm & darein gehohlt haben.

Abb. 48. Kupplungsteile






Will man aus irgendwelchem Grunde di andi
Primérkettenwechsel), geschieht dies wie fl:lg\ftOJIStandlgE SUEPR s

Sicherungsblech (10) zuriickbiegen, Sicherungsmutter (9) a

, bsc
:.r:'r;e:ilKuhpp;ungskorb_ (12) von der Hauptwelle le%cht abgezgg)en wergzlr‘}blf;:;nvaoEicgicﬁzt
demg KuerchI( )lt;erabblegen,. Mutter.(ﬁ) abschrauben und erstes Kettenrad (24zihnig) von
g whe ggende abziehen. Diese Arbeit kann nur mit Hilfe eines Kettenradabzieh
gerdtes durc gefiihrt werden, da etwaige Spreizversuche bloss das dussere Gehi .
schadigen, oder am Kurbelwellenende Schaden anrichten. g

Bei gelostem ersten Kettenrad kommt der K
upplungskorb mit Kettenrad
Ez;ag;trg;aar;zhﬁru;\_terp.\_ﬁar;uf :;zhtgni dass der Keil (8) beim Zuriickbauen ar:s;aseiili if:;?-u(ri\:)
n die Rille des Kurbelwellenendes gelange. Eine stark ged i .
ist sogleich auszutauschen. Zeigen sich an den Zah f!g | e R s
n. ken der Kettenrid
Zihnen Abnutzspuren, die 0,2 mm iibersch elten ot iy
; , ; den die Kettenrid
Der Wechsel von Innen- oder Aussenkursﬁ Weskorb i s i e
\ r korb ist dann begriind i
Klauen der Reibscheibe Abnutzstellen VEE o Bt
el el mehr als 0,5 mm gerieben haben. Riickmontage

Getriebe

Kupplungswelle mit der Kettenradwelle dahi i
: _ inter bilden das Paar der A
Beide Wellen sind mit Normkugellagern versehen. Der Getriebemech;nisrn:zisel:s:;l::é
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ausser den Wellen auch vier Paar Zahnrider, wovon die mittleren zwei Paare mit einer
Schaltgabel verschiebbar sind.

Die Lagerung der Freilaufzahnrader wird aus Schwimmbronzebiichsen gebildet. Das
Schalten der einzelnen Ginge geht mit Hilfe der Wellenrippen, sowie der inneren Nuten
der Freilaufrider vonstatten ; der 1. und 4. Gang mit Schaltklauen, der 2. und 3. Gang

mit Gleitschaltung.

Um die Schaltung der einzelnen Génge so annehmlich wie mdglich durchfiihren zu kdn-
nen, ist die Konstruktion von Schaltwerk und Automat so ausgebildet, dass die unterste
Position (Nullstellung) den Leerlauf ergibt, und von hier aus lassen sich die einzelnen
Ginge nach oben ansteigend schalten.

Im Gegensatz zu Motorradern anderer Bauart — bei welchen die Nullstellung zwischen
Gang 1 und 2 liegt, und daher die Ausschaltposition gesucht werden muss — bedeutet
diese technische Lasung vorteilhafterweise praktisch soviel, dass der Getriebemechanis-
mus nach mehrmaligem Niedertreten des Fusshebels in die Nullstellung gelang
etwaiges Weitertreten an dieser Lage nicht zu dndern vermag.

Das Aufwirtsschalten der Génge ist so zu verstehen, dass der Fussschalthebel nach jeder
einzelnen Schaltung in die Mittelstellung zuriickkehrt. Hierfiir sorgt der Schaltmechanis-
mus selbsttitig, was durch den Fuss nicht verhindert werden darf, da im Gegenfalle die
nichste Gangschaltung nicht zustande kommt. Uber den im Getriebedeckel eingegossenen
Zahlen zeigt ein Positionsanzeiger in jedem Fall den eben geschalteten Gang an. Das obere
Ende der Schaltwelle, die iiber der Anwerfwelle verliuft, ist mit Kipphebel ausgeriistet,
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t, wobei ein






dessen zwei Endpunkte in ihrer Bewegung durch Einstellschrauben begrenzt werden
kénnen.

Dadurch nehmen diese in den Kurbelgehiuseguss eingeschraubten Einstellschrauben

: — die mit Gegenmutter versehen und von aussen einzustellen sind — die beim Gangwechsel

i entstehende Fusskraft auf, ohne dass etwaige Beschidigungsmoglichkeiten, als Folge groben

f Schaltens, auf die empfindsame Schaltvorrichtung iibertragen werden. Mit Hilfe derselben

Schrauben lisst sich die Schalttiefe des 1. und 4. Ganges nachstellen, Sofern die Zahnrider

l also aus dem 1. und 2. Gang gelegentlich beim Schalten herausspringen, kann man den

Griff der Zihne mit den erwihnten Schrauben nachstellen, was vorzugsweise jedoch

| der Kundendienstwerkstitte oder einer entsprechenden Fachwerkstitte zu iiber-
lassen ist.

. Da der hier beschriebene Getriebemechanismus entsprechend dimensioniert ist, kén-
nen — bei vorschriftsmissiger Behandlung — Getriebefehler praktisch nicht vorkommen.
Dies ist allerdings durch die richtig eingestellte Kupplung bedingt und dariiber hinaus
durch den Gebrauch des Kupplungshebels bei jeder einzelnen Schaltung. Das zeitlich rich-
tige Schalten ist bei Zweitaktern eine naturgemisse Anforderung. Man soll stets darauf
achten, dass das Motorrad im 4. Gang unter 40 km/Std. nie gefahren werde. Ausserdem
stets das entsprechende Getriebed! beniitzen und von Zeit zu Zeit den Olstand priifen,
Ebenso wichtig ist das Durchfiihren des jeweiligen Olwechsels innerhalb der bestimmten
Kilometerzahl. Vor einem jeden Olwechsel Getriebe mit handelsiiblichem Waschdl aus-
waschen und erst danach das frische Ol einfiillen.
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Sobald der Getriebemechanismus das Zeichen irgend-
welcher Unregelmissigkeit gibt, Motorrad nicht weiter-
fahren, sondern ohne Zeitverlust dem Kundendienst
Pannonia oder einer Reparaturwerkstitte zum Priifen
ibergeben. Die Fachwerkstitte wird den etwaigen
Fehler sogleich beheben. A
6305 Bei anhaltenden Beiwagenbetrieb soll das 16zihniges
23immering  Antriebskettenrad auf ein 15zihniges umgetauscht werden.
255010
6204 Montagestellen von Kugellagern
1Simmering  und Wellendichtungen, Massbezeichnungen

284710

In dem Vorderrad sind 2 Kugellager der Norm 6302
6303 gelagert. Sie sind leicht auszubauen, wenn zwei Sicher:ungs-
ringe, samt darunter sitzender Labyrintdichtung, Sicher- !
ungsplatte und Einsatzstiick entfernt werden. l?asselbe
bezieht sich auf das vollkommen identische Hinterrad
(ohne Gummireifen sind die Rider untereinander aus-

tauschbar).

6302

Abb. 49. Montierplan v. Lagern und Wellendichtungen
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Ahnlich den Radlagern, lisst sich auch das Kugellager Norm 6204 in der Kettenradnabe,
neben der Hinterradnabe, leicht ausbauen.

Die eingebauten und beim Getriebe angeordneten Kugellager Norm 6303, 6204 bzw.
6303, sowie zwei Stiick Wellendichtu ngen 25x 50 % 10 und eine weitere 28 x 47 x 10 kénnen
nur dann ausgebaut werden, wenn man den Motor aus dem Rahmen ausbaut und das Zer-
nehmen mit Hilfe von entsprechenden Werkzeugen und Geriten fachgemiss durchgefiihrt
wird.

Abgesehen von der zuvorgegangenen Zeichnung sitzt in den Hydrauliken, in den hinte-
ren zwei Federgliedern je eine Wellendichtung von 22x 10x 8.

Dariiber hinaus ist im Gehiuse des Tachometerantriebes eine Wellendichtung
30x 40x7 vorzufinden.

Vergaser

Die Type TL 250/B und D ist mit Vergaser von Drosseloffnung @ 27 mm ausgestattet,
Das Luftsperrsystem ist der bezeichnende Vorteil dieses Vergasertypes, das bei kaltem Wet-
ter ein leichtes Anlassen, bei starker Beanspruchung, Steigung aber eine reichere Ge-
mischerstellung von der Lenkung aus erméglicht. Der Vergaser selbst wird im Pressguss,
aus einer Aluminium-Zinklegierung gefertigt.

Das Lieferwerk stattet den Vergaser mit Diise @ 1,22 mm, Nadeldiise @ 2,70 mm,
Leerlaufdiise @ 0,35 mm und Anreicherungsdiise @ 0,70 mm aus. Diisenwechsel kénnen
ohne besondere Montagearbeit mit dem Schraubenzieher vorgenommen werden.
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desselben stets staubfrei bleibt,

Abb. 50, Vergaser

Leerlauf- und Hauptdiise sind untereinander
waagerecht angeordnet, wobei erstere oben,
letztere darunter zu liegen kommt. Die zum
Leerlaufgemisch nétige Luft wird unmittelbar
dem Luftfilter entnommen, so dass die Leitung

Die Betitigung des Schiebers der im
Vergaser eingebauten  Anreicherungsvor-
richtung erfolgt, iiber den auf der Lenkung
angebrachten Sektor, mit Hilfe eines Bowden-
zuges. Die in Fahrrichtung vorgeschobene
Hebelstellung entspricht der Grundlage, in
welcher das Kunststoffkissen, das in den
Bodenteil des Schiebers gepasst ist, den
Benzinfluss sperrt, worauf der Anreicher
wihrend des Betriebes ausschaltet. Beim
Anlassen Reglerarm halbwegs abwirts ziehen,
was beim Reglerschieber eine Lage hervorruft,
dass die angesaugte Luft zum Grossteil (liber






. e ——

dgnhLu&filter) durch die Anreicherungsvorrichtung stromt und die zum Anlassen nétige
reiche Mischung vom ersten Saugtakt des Motors an gesichert ist, h

Luft durch die Anreicherungsanlage hi it tritt die Mi

: ge hindurch und damit tritt die Mischun bild i
den Vergaser ein. Ist der Mc?tor angeworfen, wird die Anreicherungsanlagegasuslsegr;?age:rli::;
gesetzt, d. h. der Stellhebel ist in die vorherige Grundstellung zuriickzuschieben.

‘ Einstellung des Vergasers

Neue Motorride d i ] i

| ; r werden von der Fabrik aus fiir das Einfahren ein estellt. N —

200301:m32uruck§:elegten Weges wird die Prazisionseinstellung des Veggas:rs 'aktzc:II.woo
| zurﬁ‘:kseui::nda::scirr?;&e;tir\‘/egeg::iir":’ aélt)elzua,uen.l:;f:deb?I Teil griindlich reinigen, Vergaser
u i zen. Der Motor erreicht et -
riickgelegten ng von 10 km die nétige Betriebstemperatur, Diese Betﬁigsﬁgrﬁiggnl Zu
Gruzndlage der richtigen Einstellung. ! iy

uerst den Leerlauf einstellen, was vom Stand
: ; punkt des Verbrauche ichti

Lefer!_aufluftschraube aus ihrer volleingeschraubten Lage viertelgewii::;Zi:\:ctgﬁu:sz
auﬁsw_arts scl'!rauben, bis c!er Motor auch bej niedrigem Gasstand auslassfrei und leicﬁ-
massig arbeitet. Dann mit Anschlagschraube des Gasreglerschiebers Grundgang si ein-
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stellen, dass der Motor mit etwa 5—6000 Umdrehungen in der Minute gleichmissig, ohne
Gasgeben arbeite und’gléngerem Leerlauf nicht abschalte. Ist der Grundgang wie oben
n,:

beschrieben eingestel man die bisher gebrauchte Ziindkerze priifen. Ist die Kerze
innen schokoladebrau spricht die Hauptdiise im grossen und ganzen. Nimmt man am
Porzellan- oder Elektrodenteil ein Erblassen oder Brennspuren wabhr, ist die Diisennadel
um eine Stufe zu heben. Ist die Kerze stark verrusst und bildet sich an den Auspuffenden
ein starker Rauch, wird man die Nadeldiise etwa um zwei Stufen weiter unten stellen.
Selbstverstindlich ist zu beachten, dass der Verbrauch keinesfalls unter 3,8 Liter sinke. Ein
auf iibermissig sparsamen Betrieb gestellter Vergaser kann infolge der geringeren Schmie-
rung im Kolben und in der Lagerung ernste Zerstérungen anrichten.

Reifenmontage

a) Vorderrad

Motorrad auf den Blitzstinder stellen, wobei die Maschine im Verhiltnis zur Strassen-
oberfliche mdglichst vertikal stehen soll. Werkzeuge aus dem linken Werkzeugkasten
herausnehmen. Zum Ausbau des Vorderrades sind Gabelschliissel Nr. 14 und 17, Rohr-
schliissel 22 und der Ausziehdorn notwendig, letzterer passt in die Querbohrung am Radach-
senende ein. Mit dem Rohrschliissel 22 Mutter auf der linken Seite I6sen, dann vollstindig
abschrauben. Mit Gabelschliissel Nr. 14 Radachsenmutter an beiden Gabelstielen I5sen.
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Nun Ausziehdorn in die Querbohrung am Radachsenende, auf der linken Gabelseite stecken
und Steckachse herausziehen. Sofern sich letztere wegen Verschmutzung nicht riihrt, freies
Achsenende auf der rechten Gabelseite ein wenig beklopfen, damit die Steckachse heraus-
fallt. )
Der an den vorderen Bremsdeckel montierte Vorderbremszug braucht nicht gestort zu
werden, da das Rad nach dem Herausziehen der Achse die Vordergabelenden so weit ver-
lisst, dass der vordere Bremsdeckel sich auch ungelst vollstindig aus seinem Platz drehen
kann.,

Beim Herausziehen der Steckachse linkes Abstandstiick mit Hand ergreifen, damit er
nach Entfernen der Achse nicht auf die Erde falle. Wenn die Bohrung durch das Herunter-
fallen Schmutz aufnimmt, verursacht dies beim Zusammenbau Schwierigkeiten. Unter das
ausgebaute Rad einen Lappen oder ein geeignetes Plachenstiick decken, damit der mittlere
Nabenteil und die Lagerung vor Schmutz geschiitzt bleiben.

Vor Abnahme des Reifenmantels Ventilkappe abschrauben. Mit der Ventilkappe Ventil-
einsatz herausnehmen, sodann Befestigungsmutter des Ventilgehduses vollstindig ent-
fernen.

Nun den Schlauch rundherum betreten, damit er vom Felgenband an beiden Radseiten
loskommt. Ist dies getan, 2 Montiereisen aus der Werkzeugtasche holen, vorsichtig zwischen
' Mantel und Radfelge stecken (hiermit beginnt man stets am Ventil), damit der Schlauch

weder an die Felge noch zum Mantel gequetscht wird. Auf der Gegenseite zum Montagebe-
ginn Mantel mit dem Fuss bis zum inneren Radflansch eindriicken, was das Heraus-
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nehmen des Mantels ohne Drahtdehnung
ermoglicht,

Vor dem Aufsetzen des Mantels zunichst
Ventilnadel zuriickschrauben, den Schlauch
ein wenig aufpumpen und in den Mantel ein-
legen, so dass das Ventil durch die Felge durch-
gesteckt werden kann. Ventilbefestigungs-
mutter um 5-6 Gewinde aufschrauben, um ein
evtl. Zuriickgleiten des Schlauches zu vermei-
den. Mit dem Einlegen des Mantels in das
Felgenbett auf der dem Ventil gegeniiberlie-
genden Seite beginnen. Von dem Montiereisen
solange keinen Gebrauch machen, bis sich
die Pneu mit der Ferse leicht eintreten lasst.
Den bereits auf die Felge gepressten Mantel
mit Fuss bis an den tieferen Radflansch pressen,
wihrend nur der letzte Teil schon mit Hilfe
der Montiereisen aufgetragen wird, damit

Abb. 51. Vorderrad






weder das Montiereisen noch der einspringende Mantel den Schlauch einzwicke oder
beschidige.

Den auf Rad montierten Reifen aufstellen, Daumen an den Mantel andriicken, dieweil
die Hand die Speichen hilt, und so priifen, ob der Schlauch richtig sitzt. Nach beendeter
Montage Reifen auf den vorgeschriebenen Druck aufpumpen, in halbhartem Zustand Mantel-
flanken nochmals rundherum abklopfen, um richtiges Einsitzen des Schlauches zu
sichern.

Nach dem vollstandigen Aufpumpen Ventilsicherungsmutter aufschrauben und priifen,
ob bei volleingeschraubtem Ventil keine Luft entweicht, dann Ventilkappe anschrauben.
Nun folgt das Zuriickbauen des Rades in entgegengesetzter Reihenfolge zum Ausbau. Dar-
aufachten, dass die Mutter der Sicherungsschraute und die Radachsenmutter festgezogen sei.

Ein oberflichliches Zuriickbauen kann die Ursache eines Unfalles werden. Schenken
Sie dieser Arbeit daher stets die nétige Aufmerksamkeit.

b) Hinterrad

An das Ausbauen des Hinterrades kommt &fters die Reihe, da ein Hinterraddefekt
haufiger ist als eine Vorderradpanne.

Man beginnt wie beim Vorderrad und stellt die Maschine auf einen Stinder. Mutter (1)
ausschrauben und Unterlagscheibe (2) entfernen. Steckachsenmutter (3) I&sen und die
Achse von der entgegengesetzten Seite, unter Einstecken des Dornes in die Querbohrung
langsam herausziehen, indem man die Achse leicht hin und her bewegt. Sobald die Achse (4)
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draussen ist, lisst sich auch die Bremsaus-
stellstange leicht freimachen (5). Nun hinte-
ren Bremszug (7) aus dem Bremsdeckel (6)
hingen. Ist dies alles getan, die auf dem
Stinder und Yorderrad stehende Maschine von
der rechten Motorseite her ein wenig sich zu
neigen, sich iiber den Sattel biicken, dieweil
sich die Maschine am Knie stiitzt, das Rad
rechts-links drehen, dann von dem Mit-
nehmerzapfen heben, worauf sich das Rad.
leicht aus dem Kotschutzblech stiirzen l4sst.

Um die Lagerung zu schiitzen, das ausge-
baute Hinterrad nicht unmittelbar auf den
Boden legen, sondern ein staubfreies Tuch-
stiick oder Papier darunter breiten,

Die Einbaufolge des Hinterrades ist die
entgegengesetzte zum Ausbau. Das sorgsame
Festziehen der Schrauben ist hier ebenso
wichtig wie beim Vorderrad.

Abb. 52. Hinterrad







Kettenmontage und Wartung

Das Motorrad PANNONIA hat zwei Kettentriebe. Die Primarkette lduft im geschlosse-
nen Olraum des Kurbelgehiuses im stindigen Olbad. Sie bedarf keiner gesonderten Schmie-
rung und ihre Lebensdauer ist auch eine viel lingere als jene der grésseren hinteren Kette.
Héchstens die aus natiirlichem Abnutzen oder Uberbeanspruchung resultierende Ketten-
dehnung mag von Zeit zu Zeit einen Kettenwechsel erfordern. Je nach Belastung pflegt dies
erfahrungsgemass zwischen 10 000 und 20 000 km vorzukommen.

Selbstverstindlich ist die Lebensdauer der von der Fabrik einmontierten Kette von
der Qualitit des Getriebedles und von der regelmissigen Kontrolle des Olstandes ab-
hangig.

Es ist auch unnerlisslich, die Deflektion der Primarkette von Zeit zu Zeit abzu-
‘messen. Wenn diese mehr als 20 mm betrdgt, soll die Kette gewechselt werden um
einer Beschidigung im Inneren des Kuplungskorbes vorzubeugen.

Gleichzeitig mit der Kettenkontrolle soll man sich auch von dem Zustand der
Verzahnung der beiden Kettenriader (auf der Kurbelwelle und auf der Kuplungswelle)
iiberzeugen. Wenn der Verschleiss iibermissig ist, soll man die Kettenrider gleich-
zeitig mit der Kette auswechseln.

Anders verhilt es sich mit der hinteren Sekundirkette. Letmere arbeitet unter schwe-
ren Verhiltnissen und stindigem Schwingen, ausserdem sind auch die Schmierungsméglich-
keiten desselben ungiinstig. Alle 800 bis 1000 km zwei Schrauben am Verschluss des Hinter-
kettenkastens I5sen, halbkreisférmigen Verschlussteil abheben und bei auf Radstinder
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gehobener Maschine, jedes einzelne Kettenglied, unter lagsamem Drehen der Kette, mit
Petroleum und Pinsel reinigen. Dann laut Abbildung 53 beide Seiten der Kette unter lang-
samem Drehen dort, wo sich dieSteckgliederanschliessen, griindlich entlang mit Ol schmieren.

Sofern sich die hintere Kette dermassen abnutzt, dass die Kette mit dem Kettenspanner
in der bereits beschriebenen Weise nicht bis zu dem gewiinschten Masse spannen lasst,
wird man wie folgt verfahren:

Kettenspanner in die in-
nerste Stellung zuriickbringen,
wo die Kette am losesten ist,
Steckglied 6ffnen, Kette abhe-
ben und unter Ausschliessen
eines halben oder je nach Not-
wendigkeit eines ganzen Steck-
gliedes Kette verkiirzen. Ge-
niigt die Herausnahme eines
halben Steckgliedes, kann man
die mit einem im Fachhandel
erhaltbaren Ergidnzungsstiick

Abb. 53. Kettenschmierung







versehene Kette wieder anmontieren und Kettenspanner laut Anleitung einstellen. Es ist
richtig, die hintere Kette alle 3—4000 km in Graphittalg auszukochen : 500 g dickes Motorsl|
auf etwa 50—70 Grad erwirmen. Darin 200—300 g Talg auflésen, 100 g Graphitflocken
hinzumengen. Die Mischung vom Feuer nehmen und Kette einlegen.

Ist die Mischung auf handwarm abgekiihlt, diesen Wirmegrad etwa 10 Minuten lang
beibehalten. Sind die zehn Minuten um, Kette aus dem Fett nehmen und Uberschuss abrin-
nen lassen. Die Kettenstifte fiillen sich ganz mit Schmierstoff an, womit die Lebensdauer der
Kette wesentlich verlingert wird.

Das Auflegen der Kette :

Rechten Motorgehausedeckel abnehmen, Kette auf einen 60—70cm langen festeren Draht-
stiick hingen, der am Ende eingebogen ist und einen Durchmesser von 3—3,5 mm hat;
Kette am unteren Teil der Kettenhiilse so vorwirts schieben, dass sie sich auf das kleine
Kettenrad (unter dem Motorgehiusedeckel) anbringen lisst. Danach mit demselben Draht-
stiick am oberen Teil in den Kettenkasten ganz bis zu dem ersten Kettenrad hineinlangen,
Bohrung des Kettenendgliedes daranhingen, wieder langsam zuriickziehen, darauf achtend,
dass die Kette vom kleinen Kettenrad nicht herunterspringt. Die zwei Kettenenden zu-
sammengehalten, auf das hintere Kettenrad legen, und das Steckglied von innen nach
aussen durch die Bohrung der zwei Endglieder stecken, danach Verschlussfeder des Steck-
gliedes anlegen. Ist die Kette eingehingt und geschlossen, Sicherungsfeder des Steck-
auges aufsetzen, wobei die offene Seite der Feder in Gegenfahrrichtung zu liegen kom-
men muss,
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Nunmehr Kette in der bereits bekannten Weise spannen.

Bei einem Kettenwechsel kann dieser verhiltnisméssig langwierige Vorgang fortgelassen
werden. Erfahrungsgemiss nimmt man am einfachsten den hinteren Verschlussteil ab und
dreht das Rad solange, bis man das Steckglied in die Hand bekommt. Steckglied &ffnen,
wobei beide Kettenhilften in der Hand bleiben sollen. Die neue Kette an das eine Ende
der alten mittels Steckauge anschliessen, danach freies Ende der alten Kette solange ziehen,
bis sich die neue Kette, die von der alten nachgeschleppt wird, zwischen den Zihnen des
Kettenrades einfiigt. Die bereits herausgezogene alte Kette vom rundhergebrachten neuen
Kettenende |6sen und die beiden Enden der neuen Kette am hinteren Kettenrad mit Steck-
glied schliessen.

Es ist zu beriicksichtigen, dass sich die Kupplungsantriebkette nicht spannen und mit

Steckauge nicht unterbrechen l4sst. Solche Versuche soll man gar nicht erst anstellen, da
ein evtl. Kettenriss ernste Zerstdrungen hervorrufen kann. Sofern die Deflektion der
Kette mehr als 1 ecm betrégt, ist unbedingt ein Kettenwechsel durchzufiihren (3/8x3/8
ohne Rolle).
- Es soll bemerkt werden, dass die Kette [/2" x 5/16” als Handelsware in allen
Fachgeschdften zu haben ist. Die englischen Marken Renault und Coventry, ferner die
deutsche IWIS oder Wippermann Ketten kénnen empfohlen werden. Diese Ketten
werden meterweise verkauft, man soll also die der Gliedzahl entsprechende Linge
kaufen samt dem zur Befestigung dienenden Steckglied.







==

Schmierung

Die sorgfiltige Pflege bestimmt die mehr
oder weniger lange Lebensdauer des Motor-
rades,

Zunichst weisen wir auf Punkte hin, von
deren Schmierung die Lebens- und Eigen-
tumssicherheit abhingt. Die im Vorder- und
Hinterbremsdeckel montierten Bremsnocken
leiden am meisten unter der Einwirkung der

* Strassenverhiltnisse, werden auf staubigen,

kotigen Strassen verschmutzt, verstopft und
konnen bei evtl. monatelang anhaltender
Betriebspause korrodieren. Schmierung an
diesen beiden Stellen laut Abb. 54-—55
alle 1000 km durchfiihren.

Abb. 54. Schmierung des vorderen Bremsschliissels

Abb. 55. Schmierung des hinteren Bremsschliissels

7 Pannonia

Auch die Bremspindel, welche die Hinter-
radbremse betitigt, ist einer starken Ver-
schmutzung ausgesetzt, daher raten wir das
Schmieren derselben ebenfalls alle 1000 km.

Im hinteren Schwinghebel sind je zwei
verschieden grosse Biichsen angeordnet; von
aussen sind sie nicht zu sehen, doch ist das
Schmieren derselben ausserordentlich wich-
tig.

Abb. 56. Schmierung des Bremsspindels







Wird das Schmieren des
hinteren Schwinghebels ver-
* sdumt, kann vorkommen, dass
die Biichsen mit der Rohrwelle
oder der Schwinghebelachse
zusammenkleben, sich sogar
in grésserem Masse einfressen,
was auch zum vollstiandigen
Blockieren der Schwinghebel-
funktion fiihren kann. Auch
hier ist ein Schmieren alle
1000 km (laut Abb. 57) not-
wendig.

Abb. 57. Schmierung der
Federverkleidung

Zum Schmieren des Tachometerantriebgehiuses dient eine Schmiernippel. Sie kann
angendhert werden, indem man den rechten Motorgehiusedeckel abnimmt, worauf das
Antriebsgehduse am Ende der Kettenradwelle sichtbar wird. An dieser Stelle ist ein Schmie-

ren alle 2500—3000 km wiinschenswert. Die Lage der Schmiernippel ist aus Abb. 58 klar zu
erkennen, ]

Zu den bisher erwihnten
Schmierungsarbeiten war die
Druckschmierpresse aus dem
Werkzeugsatz gut zu verwen-
den. Die verschiedenen Gleit-
flichen und beweglichen Teile
(deren Schmierung mit Fett
nicht gelost werden kann) miis-
sen gedlt werden. Unter diesen

Abb. 58. Schmierung des
Tachometerantriebes
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wichtigen Arbeiten ist das Olen der Seilziige
(Kupplung, Handbremse, Gas, Hinterrad-
bremse) eine der ersten. Zweckmassig wird
fiir die Dauer solcher Arbeit der Seilzug
ausgehingt, hingend mit entsprechend diin-
nem Ol (deren Fliissigkeit vielleicht durch
etwas Anwirmen gesichert ist) geschmiert,
indem man einige Tropfen zwischen inneren
und 3usseren Bowden hineinlasst. Es ist
ratsam, den Seilzug ein wenig hin und her
zu bewegen, damit das Ol entlangfliessen
kann. Wenn man dies mehrmals wiederholt
hat, kann der Seilzug wieder eingehingt
werden. Zu Olen sind ausserdem die Seilzu-

. genden und Anschliisse (Betitigungshebel,
Griffe). Geslt wird alle 1000 km.

Abb. 59. Schmierung der Seilziige

“('.')Imenge in der vorderen Teleskopgabel
priifen und alle 5000 km — nach dem Aus-
waschen mit Benzin oder Petroleum — Gabel-
rohre mit frischem Ol anfiillen.

Abb. 60. Oleinfiillung in die Teleskopgabel







Alle 10000 km Lenkungslagerung mit
frischem Fett fiillen. Hierzu wird der vor-
dere Gabelkopf zernommen, u. zw. wie im
zustindigen Kapitel beschrieben. Wie aus
Abb. 61 ersichtlich, Kugeln in die gewaschene
Schale zuriicksetzen und nach Auftragen der
nétigen Fettmenge einbauen.

Abb. 61. Schmierung des Lenkungslagers
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Die am Ende dieses
Kapitels befindliche
Schmiertabelle umfasst
simtliche mit der Pflege
und Schmierung zusam-
menhingenden Arbeiten
und Kilometergrenzen.
Das Einhalten der letzte-
ren fordert die Betriebs-
sicherheit in grossem
Masse.

Abb. 62.







BEIWAGEN

Abb. 63 Montierskizze z. Seitenwagenelnstellung — Lingsansicht
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Das Motorrad TL/59 der Klasse 250 ccm kann auch mit Beiwagenbetrieb befahren wer-
den, doch darf der leere Beiwagen nicht mehr als 70 kg wiegen. Der Beiwagen Marke DUNA
mit Aluminiumboot und Torsionsfederung eignet sich am besten, da seine Konstruktion
ausgesprochen fiir die PANNONIA-Motorrider ausgebildet wurde. Mit entsprechender
Anderung der Verbindungsstellen kann natiirlich ein Beiwagen beliebiger Marke, der
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Abb. 64. Montierskizze z.
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Seitenwageneinstellung — Vorderansicht

dem erwihnten Gewicht ent-
spricht, angeschlossen werden.
Beiwagen soll man erst an eine
vollkommen eingefahrene,
4—5000 km zuriickgelegte
Maschine montieren. Fiir den
Beiwagenbetrieb wird das
Antriebskettenrad mit - 16
Zihnen auf ein solches mit
15 Zihnen, ausgetauscht.







i 380 H 1520 L - II

Abb. 65 Elnstellung des Seitenwagenrades
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Mit Beiwagen, zwei Mann Besatzung und eine weitere Belastung von 15—20 kg Gepick
gibt das Motorrad eine Spitzengeschwindigkeit von 80—95 km ab, wihrend die Reisege-
schwindigkeit 70—80 km/Std. ist.

Eine Grundregel fiir das Einstellen ist es, dass die Achse des Beiwagenrades etwa 160 mm
vor der Hinterradachse des Motorrades zu stehen komme. Die Spurweite lisst sich am
einfachsten einstellen, wenn man neben die Rider von Motorrad und Beiwagen Messstibe
stellt, welche die Gummireifen an beiden Punkten beriihren miissen. Entfernung der
beiden Messstibe unmittelbar hinter dem Hinterrad messen, dann Beiwagen zum Motorrad
so einstellen, dass dieses Mass vor dem Vorderrad um 50—55 mm geringer sei (sieche
Abb. 63—65).

Der Radsturz des Beiwagens betrigt nach aussen 2°, was bereits fabrikmissig bei jedem
Beiwagen eingestellt wird. Wenn man den Beiwagen vorschriftsmissig anbringt und
das Fahrgestell desselben in die notige waagerechte Lage gelangt, erhilt auch das Bei-
wagenrad den nétigen Neigungswinkel.

; Bei Beiwagenbetrieb Lenkungsdimpfer stets festziehen, um ein Flattern der Lenkung
zu vermeiden,







FEHLER UND ABHILFE

Fehler

Fehlerquelle

Abhilfe

Motor springt nicht an.

Kraftstoff verstopft Leitung.

Luftfilter verstopft.

Uberstrémung, Motor hat sich
zufolge Seitenneigung des Mo-
torrades angesaugt.

Wenn im Schwimmergehiuse
kein Kraftstoff ist, Kraftstoffhahn,
oder Einlassrohr des Schwimmer-
gehduses reinigen. Sofern Kraft-
stoff vorhanden ist, Diise reinigen.

Filter abnehmen, in Kraftstoff
waschen, mit einem Gemisch von
Benzin und Ol trinken und zu-
riicksetzen.

Ziindkerze ausschrauben, Motor
mit Kickstarter mehrmals kriftig
umlaufen lassen; Ziindkerze zu-
riickbauen.
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Fehler

Fehlerquelle

Abhilfe

Keine Ziindung.

Kein Kontaktspiel am Ziind-
magnet, oder Polen verschmutzt.

Stromableiter gesprungen.

Kurzschliissige Ziindkerze.

Rechten Deckel abnehmen, Kon-

taktspiel einstellen, Kontakt reini-
gen.

Aus dem Motorgehduse ausbauen

und wechseln.

Bei zerlegbarer Kerze in Teile

genommen reinigen, ansonsten mit
Drahtbiirste und Benzin reinigen.
Vom Abbrennen wird abgeraten.
Vor dem Einschrauben Funken

Der Motor erwirmt sich.
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Ziindspule durchgebrannt.

Ziindkabel schligt durch,
kurzschliissig.

Kondensator schligt durch.

Silit der Entstérkappe durch-
gebrannt.

Benzinarmes

Kraftstoffge-
misch.

priifen.

Schwungradanker abziehen,

Ziindspule wechseln.

Kabelwechsel.

Mit neuem ersetzen.
Einlage oder kompl. Entstérer

wechseln.

Grossere Diise In den Vergaser

setzen.






Fehler

Fehlerquelle

Abhilfe

Der Motor erwirmt sich.

Motor klappert, klingelt.

Motor steht auf Nachziindung.
Motor erhilt falsche Luft.

Einsaugen von Luft zwischen
Zylinder und Motorgehiuse.

Spalte zwischen den Zylinder-
kiihlrippen mit Schmutz ver-
stopft.

Zylinderauspuffkanile, Rohr
und Topf verrusst.

Bremsen wegen falscher Ein-
stellung in Dauerwirkung.

Kupplung rutscht.
Zu grosse Vorziindung.

Entsprechende Vorziindung,
(3 mm) einstellen.

Wellendichtung priifen, nétigen-
falls neue einsetzen.

Muttern festziehen. Wenn hier-
durch nicht behoben, Zylinder-
sohlendichtung wechseln.

Mit Schraubenzieher ganz bis
zZum Zylinderwandung  vom
Schmutz reinigen.

Rohr abmontieren, Kanile bei
entsprechender Kolbenstellung rei-
nigen.

Laut Vorschrift einstellen.

Entsprechendes Splel einstellen.
Ziindung einstellen.

M

Fehler

Fehlerquelle

Abhilfe

Motor klappert, klingelt.

Getriebe schwer schaltbar.

Lenkung unsicher, Klopfton aus
dem Gabelkopf wihrend des Be-
triebes.

Keine Stossdimpfung, riickwir-
tiger Teil schwingt stark.

Heulton beim
schlechte Bremswirkung.

Bremsen,

Scharfer Klapperton in der linken
Motorgehiusehilfte.
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Kraftstoffmischung entspricht
nicht den Vorschriften.

Kupplung falsch eingestellt.

Lenkschalen haben sich ge-
lockert.

Olmangel in den Federglie-
dern,

Bremsbelige abgenutzt, Niet-
kontakt mit der Trommel.

Verdlte Belige bei schwacher
Bremswirkung.

Antriebskette abgenutzt, be-
riihrt das Motorgehiuse.

Volle Kraftstoffmenge aus dem
Behilter ablassen und mit ent-
sprechend gemischtem Kraftstoff
wieder fiillen.

Bremszug einstellen, je nach
Notwendigkeit zerlegen, reinigen.

Einstellen der Lenkschalen laut
Vorschrift.

Federglieder abnehmen und zer-
legen, mit vorschriftsmissigem
Stossddmpferdl anfiillen.

Neue Bremsbelige bzw. Nie-
tung.

Belige der ausgebauten Brems-
backen mit Benzin abwaschen, mit
Drahtbiirste nachreinigen.

Kettenwechsel in angegebener
Form.







Fehler Fehlerquelle Abhilfe
SEIr:zil;e?:I:izzsnMi-:ZZUn_dsc.hli.is- Selbftzi.indung. Wirmewert Auf Zindkerze mit entsprech
¢ r weiter. der Ziindkerze ist ungeniigend. | dem Wirmewert (Bosch E;SCTG;’?.
austauschen. :
Starker Russansatz im Z i
: ’ y- Zylinderkopf abnehmen, Ru
. . i tl:i?erkopf und am Kolbenober- | vom Kolben und dem Z)(Iim:lers‘f
s kopfinneren entfernen.
4 scflf;;{ntakt;ecflern‘der Ziind- Ziindschalter ausbauen, Kon-
| ung deformiert. takte einstellen, Ziindschalter zu-
o ;' riickbauen.
tadt i i &
adtlicht und Signalfunktion bei Erschopfte Batterie, Siure- Batterie laden, nétigenfalls repa

stehender Maschine (mit Schwung- | mangel.

magnetziindung !) hort auf. rieren. Sdure mit destilliertem

Woasser nachfiillen.

Als Begleiterscheinun I
/ g des er- Kurzschluss in den Bel amtli
| ¢ r euch- i i
\Bw:II;::::T:: Kennz?lch_ens gliht die | tungskabeln, im Lampenkopf, eia::-ﬂ;f:heTe:Ie e i
o ung bei eingeschaltetem | beim Schlusslicht, im Sto Iicht: £ g
otor bloss rot, und gibt kein | automat i J
weisses Licht. ' i
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Fehler Fehlerquelle ‘ Abhilfe
| !

Beim Motorrad mit Batterie- Erschopfte, kurzschlissige Beheben in der obenerwihnten
ziindung versagt die Beleuchtung, | Batterie. Weise. Zum provisorischen An-
die Ziindung. lassen Getriebe in den 1. Gang

‘ schalten, Ziindschliissel einstecken

| und Motorrad anschieben, mit der
| hierdurch erregten Stromstirke
anlassen.

Wenn das Létende gerissen, er-
setzen; ist es der innere Zug, den
vollstindigen Kabel austauschen.
Antriebsspirale gerissen, Priifen, je nach Notwendighkeit

Zahnradbruch im Antriebsge- ‘ Spiralwechsel Zahnradwechsel,
vornehmen.

Nach erfolgtem Anlassen behilt Gaszug gerissen.
der Motor die Grundtourenzahl
bei.

Kilometeruhr funktioniert nicht.

hause. .
Motor zerrt im Betrieb, starkes Eines der Kettenrider abge- Zahnrad oder Kettenwechsel.
Geriusch im hinteren Ketten- | nutzt. Die Kette springt im
kasten. Spannen heraus.
Bei Anlassen und Gasabnahme Gummibelige der Mitnehmer- Hinterrad ausbauen und die vier

stihlerner Klopfton aus dem Hin- | bolzen abgenutzt. Gummibelige mit neuen ersetzen.

terrad.
Knackender Reiblaut aus einem Lagerbruch. Rad abmontieren, Lagerwechsel
(6302) in der bereits bekanntge--

der Rider.
gebenen Weise vornehmen. .
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WISSENSWERTES UBER DAS MOTORRAD PANNONIA

Wie i 5 ;

maschin:i':}:isre[_rg;t:t’ halnldeit es sich bei dem Motorrad PANNONIA um eine §

P e Geschwind'gi(“’re cbh letztere natiirlich auch ein gutes Beschleunigun svermp"ort-
aber dle Moglichiele dlg eeth"edeutet. Das Verkehren mit grosser Geschwindgi keit E_gEn
B it i er E‘r ohten BgansPruchung und damit auch Gefahren irg: sich E‘gt
B ik Dihe s?fé dils ;u besummt_en Grenzen von dem jeweiligen Zustell(r:'ld‘ dsii
B o he remsen zu jeder Zeit laut Betriebsanleitung zu behandel
gende Tabe!lel zeigt die Ecreergzt?:h:: I:;!;rc:ist Llsjnd fler Mitmenschen fordert. Die hier:- filrj
gleich sind u. zw. auf ebener Strasse, mittlere Bre?;t;m?gﬁ?cnhkcé‘i?ts:::gilghknz:en i

Bei 20 km/Std.

Bei 30 km;Std. ; i
Bei 40 km/Std. 12
Bei 50 km/Std. 19 m
Bei 60 km/Std. o
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Ibstverstindlich nur nach Beginn vollwertiger Bremskraft. Ent-
ke der Wahrnehmung, d. h. der Bruchteil jenes Augenblickes,
womit der Hinderungsfaktor erkannt wird. Dies hingt von einer Reihe Faktoren ab. Beleuch-
tungsstirke, Richtung, stsrende Momente, die sich aus der Umgebung ergeben, Aufmerk-
<amkeit des Fahrers, seine korperliche Verfassung, dies alles beeinflusst den Zeitfaktor in
grossem Masse. Letzteres kann mehrere Sekunden ausmachen, wovon verstiandlich wird,
dass gleichzeitig mit der Erkenntnis des Hindernisses das Bremsen selbst noch nicht be-

ginnt.
Die nachfolgende Aufstellung gibt eine Ubersicht des zuriickgelegten Weges wiahrend -

der Entscheidungszeit bei verschiedenen Geschwindigkeiten :

Diese Angaben gelten se
scheidend ist der Zeitpun

20 km/Std. Fahrstrecke 5,55 m + Bremsbahn 3 m insgesamt 8,55 m
30 km/Std. Fahrstrecke 8,32 m + Bremsbahn 7 m insgesamt 15,32 m
40 km/Std. Fahrstrecke 13,8 m + Bremsbahn 19,0 m insgesamt 328 ‘m
60 km/Std. Fahrstrecke 16,45 m + Bremsbahn 27,0 m insgesamt 43,45 m

Daraus geht hervor, dass die bis zum tatsichlichen Bremsen zuriickgelegte Fahrstrecke

die Bremsbahn auf das Doppelte erhdht.

116







Die verschneiten, glitschigen Strassen, der Erzfeind aller Solo-Motorrider, diirfen
nicht unerwihnt bleiben. Trotzdem ldsst sich eine richtig gewartete Maschine mit ein-
gespurten Ridern, und Pneus entsprechenden Profils auch im Winter auf Eis oder in hohem
Schnee mit Sicherheit befahren. Fiir den Winterbetrieb ist der tadellose Zustand simtlicher
Bedienungsteile, sowie des Motorrades selbst, von grundlegender Wichtigkeit. Mit einem
vernachlissigten Motorrad soll man gar nicht den Versuch machen, im Winter zu fahren,
denn um bloss eines zu erwihnen, mit abgenutzten Kolbenringen, und daher ungeniigen-
der Kompression ist selbst das Anlassen des Motors ungemein schwer.

Die Regel, das Motorrad in bestimmten Zeitabschnitten, jedoch nach grésseren Fahrten
jedesmal griindlich zu reinigen und zu schmieren, gilt fiir den Winter- wie fiir den Sommer-
betrieb. Die gewartete Maschine neu getankt abstellen, damit sie fiir die nichste Fahrt ein-

satzbereit und fahrsicher sei.

Abkiirzungen der Heimatszeichen

Aus — Australien CH
B — Belgien

BG  — Bulgarien 1{3
CS — Tschechoslowakei D

F — Frankreich

IND — Indien A
IL — Israel CB
RL — Libanon RCH
NL — Niederlande D
PL — Polen SA
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— Schweiz

— Tiirkei

— Jugoslawien

— Deutschland
— Osterreich

— Belgisch Kongo
— Chile

— Dinemark

— Saarland

USA

fran

Italien
Luxemburg
Norwegen
Schweden
UdSSR
Grossbritannien
Ruminien

USA
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WARTUNGS- UND SCHMIERPLAN

bei Kilometeruhrstand von

500 km | 1000 km |" 3000 km | 5000 km _|_10_ﬁ06.-k|.1;-

1. Olstand im Getriebe priifen

'RHHRIRRHH o ol e e o e ol o e
HRRH'.EHHH;RHHR HEEE HREE

2. Olwechsel im Getriebe

P | mmmw | mmmm Hx=n
WM HENM HHMM HHR

3. Kupplungsbetitigung priifen, Spiel einstellen

4. Ziindkerze priifen, Ziindung priifen

5. Ziindkerzenwechsel

HHMK MEKN HHHN | NENN | HEHN
HERK | RERK | XXX [ RRRK | XAXY

HHAE  HHAN AN ([ HEEE ( NXEN
| HEHERE [ HAHE NN | XX (HXE

| HHEHX (XN
HHHXE XXX

6. Schmierkissen des Unterbrechernockens &len z i E g WEKK  HHKE | HKEN | H

B [MEEE | HEAN MK E
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bei Kilometeruhrstand von

[ 500 km 1000 km | 3000 km | 5000 km | 10000 km

7. Auspufftopf entrussen i E:ﬁi
8. Kolbenringe priifen, ev_t!. wechseln ii;’i’; :‘iﬁﬁi
9 Tachomete-ra_ntrieb schmieren iz E i EE g: ﬁ z i ;g :i z ;‘E ;::
10. gK;-:ftstoffhahn, Wassersack und Fiker reini- | 33 % ﬁ 32 | E g::i i ;E_
11. Kraftstoffhahn ausbauen und reinigen ﬁ;‘gi;‘é Eg&iﬁ \ ﬁ;‘ﬁi ii’;:
B Vaater raiigen i R gﬁg\ggﬁ _;gggﬁ
13, Luftfilter auswaschen, mit Ol schmieren ::::::;::.f: iiii z;‘é:i :ii?ﬁ
14. Spiel der Lenklagerung priifen, einstellen i;‘éi;‘; ﬁﬁﬁz gﬁgﬁ

; | l
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bei Kilometeruhrstand von

500km | 1000 km | 3000 km | 5000 km | 10000 km

15. Bremsziige schmieren HEXY | HEAX REEE H
®x
NEHME [ HENN XHEE | XXX
1&K?ng-wd3mmMWMWenm ol HRNE|KHEH | KENK | ®HN
5
cmt_aren MEMENE (NN HXER :{Hﬂﬁ
s 7 D;eh_gasregler zerlegen und priifen, danach L o T E-: :-: ke
schmier
- E’“h«».«.rl: HHEHEHE ([ HHEEE | HHEA
. Biichsenabnutzungsstellen der Telesk b
priifen, Ol nachfiillen i i ﬁg;ﬂ : g 5 o 52
o
19. Olwechsel im hinteren Federglied REEE HEEE a nw
. E il B
0. Antriebskette schmieren und einstellen Ho HARL RHAX T
MR
HHHX MEMNE [ XEXEE ([ XXHEH
21. Priffen des Reifendruckes alle 500 Kilometer 0 |
22. ISchmieren der Kettenradnabe und der Rad- HENN ([ XEXN  HEX :':
er
ag HENE [ XEXE | XXXX
| k
121

bei Kilometeruhrstand von

S0 km | 1000 km | 3000 km | 5000 km | 10000 km

93, Gummibelige in der Hinterradnabe prifen :I

24, Bremsen priifen und einstellen

ren

28. Batterieklemmenspannung, Saurestand pri-
fen, Anschliisse reinigen und schmieren

o nrni el s e S RS e
29. Funktionskontrolle der elektrischen Vor-
richtung

30. Priifen de_r_ele_ktr_ischen L;itu_ng:n._jé-_t{a-c;
Notwendigkeit auch Wechsel
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| 25. Bremsbeldge prufen, wenn nétig erneuern | fc:-::-:x e
' ) Mo it it

26. Schmieren der Bremstrittwelle | l ||

E’._S;;_thr;;gabel-LageEn; prﬁf;ﬁ und- sc-hr_n_ie- '

' ' | mpnemeoe | HEHE

B @ AT

\ mwmE WEEH

mHEK | HEEX xxxxkxxxzixxxx
HRRK | RRHX BREE REW | HEEX
MK KRN HE x\xxxxﬁxsxx
RN HEHK | REHE
R | HERK
_ wam | HmERE
CmwEd KERE | HREX
| HRAK | HERE | RREX
lxxxxixxxx|xxxx\xxxx
lxxxx|xxxx,xxxx mENE

alle 500 Kilometer
i DT —__“__]xxxx
wEMR
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bei Kilometeruhrstand von

500 km 1000 km | 3000 km | 5000 km | 10000 km

31. Reinigen und Einstellung von Unterbrecher A

und Gegenpol HMME (HNEENE ([ HEES
32. Kollektorreinigung bei der Lichtmaschinen- HEEE | HERE
Type und je nach Notwendigkeit, Kohle- | HMENE | HENE

biirstenwechsel ' KEXX | Hxx=

33, Nachziehen samtlicher Schrauben und Mut- | RH XX | XX KX | XNXX [ XHXXA | KX XS

“tern srmrnans (mpermer i | MHKHK [ HHEK

| =l
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