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Das vorliegende Handbuch enthilt eine aus-
fiihrliche Information iiber den Betrieb, die
Bedienung und Wartung der PANNONIA
Motorrader und bietet gleichzeitig Anweisungen
zum fachgemissen Zerlegen und Zusammen-
bau, sowie zur Reparatur.

Dementsprechend soll dieses Biichlein nicht
nur jenen Lesern fiir die es in erster Linie
bestimmt ist, d. h. dem Personal von Repara-
turwerkstitten in der besseren Durchfiihrung
threr Arbeit wertvolle Dienste leisten, sondern
soll auch den Fahrer dazu verhelfen, sein Motor-
rad besser kennenzulernen, dadurch die fach-
gemdsse Behandlung und den verlisslichen Be-
trieb der Maschine zu sichern und wenn notig,

die einfacheren Reparaturen entsprechend zu
verrichten.
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VORWORT

Wohldurchdachte Konstruktion, verlisslicher Betrieb und
viinstige technische Beschaffenheiten charakterisieren die
PANNONIA Motorrider und erkliren die stindig wach-
sende  Zahl der Besitzer dieser Maschinentype: ausser
Ungarn laufen auch in dem Ausland viele Zehntausende
dicser Motorrider.

Der Esxporteur dieser Maschinen, das Aussenhandels-
unternehmen PANNONIA wiinscht nun seinen Kunden
im Ausland, sowie den dortigen Service-Werkstitten mit
diesem neuen Handbuch eine solche Betriebs- und Repara-
turanleitung zur Verfiigung zu stellen, welche alle notwen-
digen Instruktionen zweckdienlich zusammengefasst enthilt,

Bei den fritheren Ausgaben waren zwei separate Anlei-
tungen fiir die Bedienung und fiir die Reparatur dieser
Motorrider vorgesehen, wihrend das vorliegende Handbuch
diese in einem Werk vereinigt, und somit den Fachleuten
cin griindliches, alle wichtigen Einzelheiten beinhaltendes
Hilfsbuch und dem Fahrer eine verlissliche und praktische
Anleitung zur fachgemissen Bedienung und Wartung,
sowie zur Durchfithrung kleinerer Reparaturen bietet.

Die Motorradbesitzer diirfen jedoch nicht vergessen, dass
sur Durchfithrung der meisten Reparaturen, ausser den
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notwendigen Fachkenntnissen auch dje entsprechenden Aus-
ristungen zur Verfiigung stehen miissen, diese kann die vor-
liegende Anleitung nicht ersetzen. Eben deshalb ist es nicht
angezeigt, solche grossere Reparaturen selbst vorzunehmen,
welche — wie auch im weiteren betont — speziale Fach-
kenntnisse und Werkzeuge beanspruchen.

Die fachgemisse Bedienung und Wartung, die rasche
und entsprechende Behebung kleinerer Defekte wird nicht
nur die Lebensdauer des Motorrades verlingern und einen
storungsfreien Betrieb nebst hoher Leistung sichern, son-
dern wird gleichzeitig auch eine bedeutende Herabsetzung
der Betriebskosten mit sich bringen.

PANNONIA MOTORRAD-TYPEN

Die gegenwirtig erzeugten ve;sahiedilgéliilg\iﬁ()]Néﬁ
250 cem Motorradtypen sind auf den _ g A
i i delle werden im allgem
1 veranschaulicht. Diese Mo > W ! oun

: i dentischer Anordnung

; identischen Hauptteilen und in ide 25 Hung

‘Ilnl::gljsetzllt und eine Abweichung zeigt sich lediglich be1 eint

pen Konstruktionsteilen,

Abb. 1. PANNONIA TL 250/F Seitenansicht



Bh, 2. T 25046 16 PSR Seitenansichy

»

Abb, i 1%
rbe 3, TL 25078 18 ps Seitenansicht

o

Abb. 4. TL 250/S und TL/250/L Scheinwerfer und Lenker mit vén
dem Grundtype abweichenden Armaturen

Nachfolgend sollen die wichtigsten Differenzen erwihnt
werden.,

Das auf Abbildung Nr. 1. gezeigte Motorrad TL 250/F
1 mit Schwungmagnetziindung versehen, wihrend die
I'ype TL 250/D nur insofern von diesem abweicht, dass
.1 mit Dynamo und Batterieziindung arbeitet.

Das Modell TL 250/L ist eine Sport- und Touringma-
hine von hoher Leistung und Luxusausfithrung. Thre
| .vistung betragt 10 PS. Von einigen Armaturen abgesehen
it dieses Motorrad in seiner Konstruktion mit dem Type
1'l. 250/F identisch.

Die Hochleistungs-Sportmaschine TL 250/S gibt eine
cihohte Motorleistung von 18 PS ab. Die Konstruktion
cnispricht dem Type TL 250/F, die Ausfithrung der Arma-
(uren dem Modell TL 250/L.

Bei den Typen TL 250/L und TL 250/S kann man die
¥ upplung- und Bremseinstellung bei den auf dem Lenker
Lefindlichen Betitigungshebeln vornehmen.
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Der Scheinwerferring ist oben schirmartig ausgebildet;
die Seitenwinde des Kraftstoffbehilters sind verchromt.

Bei dem Type TL 250/S ist die Messgrenze des Tacho-
meters 140 km/h.

Lackierung: schwarz, dunkelrot oder hellblau.

TECHNISCHE ANGABEN

Die technischen Charakteristiken simtlicher PANNONIA
250 ccm Motorrider sind im allgemeinen identisch und
eine Abweichung zeigt sich bei einigen Konstruktionsteilen
nur jeweils davon abhingig, welchem Jahrgang die fragliche
Type angehért.

Motor

Einzylinder-Zweitaktmotor, mit gewdlbtem Kolben und mit
Gegenstromspulung, System SCHNURLE

Bohrung ....... .. i, 68 mm
Hub ..o 68 mm
Zylinderrauminhalt ............ 246,83 ccm
Verdichtungsverhiltnis ......... 1:7,2 39.8 ccm
Héchstleistung  «oovvevvnnnnnn.. 14 PS bei 5250 U/min
Max. Drehmoment ............ 2,16 mkg be1 4500 U/min
Hohe des Kolbenmantels ....... 84 mm
Hohe der Kolbenbolzenbohrung 38 mm, @ 18 M 7
Kolbenbolzen-Abmessung ....... 57 mm, @ 18 g b
Passungsspiel im Zylinder bei TL 250/F

Oberhalb dem I. Ring ....... 0,32 mm

Unterhalb dem III. Ring 0,14 mm

Unten cuoeeeevenennensss vere. 0,08 mm
10

68/62,6 X 2,5 mm, 3 St

Nennmass der Kolberﬂxrm.ge ..... abys
PMeuclstange /1 Verhaltnis - ...« a,b. 1’9)62, bstschumic.
K olhenbolzen-Lagerung -« v e vt D S o,
buchse 71’7/~—0,015,—~
—0020 len, @5 % 6
. Rollen,
Kanhelwellenlagerung «ooeee ot éingt

‘ ung-
aus fiinf Teilen gepresst, an der SChizV Zw%a :
e mit einem, an der Antriebsseite m

Gummiwellendichtungen

Fourbelwelle:
radmagnetsett
I ugellagern.

1 te
Slederungs symmetrische Kolbenman

iSmus
chinierung des Kurbelmechanism

1-Steuerung.
90 : 1 Benzin-Olge-
misch

0 ’ i i kung mit
i fende Vierscheibenkuppxutl
o 1rauslt:lr;baren Druckfedern. Antrieb von

hfre-
ettenrades von Hoc
e kapselten

Kupplung: Ob
I orkeinsatz, mit Vi€

ittels ein
der Kurbelwelle mit _ v
qucnz-Fléchenhértung und einer endlosen,

kette. -
: R
SchubgabeluSchaltmechamsmus, mit einsatz

H Getriebe: sd n 256 X 20° Mo-
. nridern voO ’
gchirteten, eingelaufenen Zah Klauenschaltung

i loser
1V. Gang mit fenster ] haltung
(\hi'll uInduIriCI1 Gang mit Nutenschaltung. Olbedarf 1m e

iricbe + 1600 ccm Motordl

{hersetzung :

otor und Getriebe

swischen M .
riebe und Hinterrad

»wischen Get

.......

Mit Berwagen:

zwischen Getriebe und Hinterrad « oo vv -



Ubersetzung der Getriebezahnreider »

I. Gang ..

i Gang OISO OLRRRRERRREE 32/12 = 2.666
IIT Gang *ro e rreeeeiiilL, 2717 = 1,589
w Gangg ...................... :.)24/20 = 1,200

> e 20/22 = 0.90¢

Gesa-mtub'ersetzung im IV, Gang 5 9/9 o
Mit Beiwagen: ... . .. 6131

OOOO ,'

Gesamtubersetzurzg zZwischen Kurbelwelle und Hinterrad
HI. (C}}ang .................... 17,35
NG 10,34
II1. Gang ............. =" -7%‘1
I?IVGang 5’()‘7

ochstgeschvvmdigkeit: ......... 11(')' Lm/h

Elektrische Anla e: i 1 1
Schwungradmagget: Ziindung  mittels linksdrehendem
geleu(;htungsstromkreis: 6 V45 W
€sonaert eingebauter I, i

g?ttiﬁ{ieb_{yp oo GrV 1a_cie5s/té~f3mkrels zum Laden der
undkabelanschluss aus B i 1 1isoli

mit leiclht lé.sbarem Fedserkoeg{tzllg. o GummHSOheruﬂg,

Zﬁﬁgl 1961 rrlat Entstdrstecker.

undkerze: 14 x 1,25 Wirmewert: V 8 22

Zundemstellung vor dem oberen Totpul;kt: ;)g 2

Dynamo: Gleichstro
: mdynamo 6 V/6
des Lade- und Beleuchtun o Tt

— 3,2 mm
ur Erzeugung
gsstromes. Der Statortei] des

Vergaser: mit einstellbarer Diisennade]
messer 27 mm (bis 1960 25 mm); s
Luftfilter. Diisenabmessy ’
mm. Kraftstoffverbrauch
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Trichterdurch-
grossdimensionierter
ng & 1,25 mm, Hilfsd{ise ¢ 0,40
nach Einfahren: 4 Liter/100 km

|

bei 60 km/h gleichmissiger Geschwindigkeit (Nor-
malverbrauch). Der Vergaser mit 27 mm Trichterdurch-
messer arbeitet mit Anreicherungssystem. Die Anreiche-
rungsanlage des Vergasers lisst sich beim Kaltstarten
mittels des auf dem Lenker vorgesehenen Hebels ein-
stellen.

Rahmen: verschweisster Wiegenrahmen, mit Versteifungs-
streben und mit verstirkter Lenkerhalsverkleidung. Am
senkrechten Glied der nach hinten gebogenen Seitenrohre
ist der Schwinghebel angebracht, wihrend die waage-
rechten Ramenrohre die Federglieder, das Kotschutz-
blech und den Sattel tragen.

Rader: Reifenabmessung: vorn — 19x3,00”" hinten =
19 x 3,25", Die Aussenfliche der Leichtmetall-Radnaben
ist mit poliertem Kiihlrippen versehen. Bremsfliche: &
200 x 40 m. 2 x 36 St Speichen von 4 X 163 mm Ab-
messung, 1in verstirkter Ausfiihrung, Ohne Bereifung
ist die Abmessung des Vorder- und Hinterrades identisch,
die Rider sind also austauschbar.

Antrieb: Standard-Antriebskette (in vollig geschlossener
Kettenschutzhiille), am Kettenradanschluss mit Stoss-
dimpfer-Gummieinsitzen,

Kettenspannung mittels parallelen Exzentern.

Federung: Druck-Zugfederung, mit Gummi-Endanschlag.
Die vordere Teleskopgabel sichert 121 + 44 = 165 mm ge-
samte Federungsbahn., Die hintere Schwinggabel hat
75 mm Federungsbahn, Olhydraulischer Schwingungsdimp-
fer bei der Einfederung mit minderer, bei der Riickfede-
rung mit steigender Wirkung.

Beleuchtung: Scheinwerfer von 160 mm Durchmesser;
6 V 35/35 W Bilux-Glithlampe, 1,6 W Kirschengliiher
fiir Stadtlicht, — Geschwindigkeitsmesser von 0—120 km/h
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Messbereich, Skalafliche von 8) mm Durchmesser mit
eingebautem 1,2 W Gliiher beleuchtet. Der zum Abstellen
des Motors dienende Ziindschliissel ist in den zentralen
- Lichtschalter eingebaut. (Das Einstellen des Scheinwerfers
geschieht bei der Type TL 250/B mit Hilfe der
Stellschraube  des Lampenkopfspiegels, wihrend bei
den anderen Typen der komplette Scheinwerfer zu
verstellen ist.) Bilux-Schalter und Druckknopf des von
6 V' Gleichstrom betitigten Hornes auf dem Lenker.
Hinten Kennzeichentafelbeleuchtung mit 6 V 3 W und
Bremsleuchte mit 6 V 5 W Gliihbirne. 6V 7 Ah Batterie,

Betriebsstoffbehilter: Rauminhalt: 18 Liter, An beiden
Seiten Kniepolster mit Gummibezug,

Zum Umschalten auf den Reservekraftstoff von 4 Liter
dient ein Benzinhahn mit Wassersack.

Sattel: aus Zellschaumgummi fiir zwei Personen. Kunst-
lederbezug und Haltegriff.

Abmessungen und Gewichte:

Radstand .................. .. .. 1380 mm
Gesamtlinge .................. . 2100 mm
Breite .................. ..., 680 mm
Gesamthdhe ................ .. 980 mm
Abstand zwischen Lenker und

Sattel ... 650 mm
Sattelhdhe .......... ... ... . . 760 mm
Ubertritthéhe ................ .. 130 mm
Nettogewicht

TL 250/F oo, 146 kg

TL 25/B ................ . 155 kg
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Gchliisselweite der angewandten Schraubenmuttern:
9, 10, 14, 17, 19, 21 und 22 mm

Antriebsketten : N |
3/8" x 3/8” x 6 mm, einreihig, 64
Glieder

Primiarkette .. ..

Hinterradkette  1/2” x5/16” x 8,5 mm, 120 Glieder
Kugellager : .
1 ismus  .... 3 St 6305/25 X 62 X

i Kurl?elljmechamsmfl ....... 2 St 6303/17 x 47 X 14
k m Getriebe o 2 St 6204/20 x 47 x 14
in den Radnaben .......... 4 St 6302/15 X 43 X ii);
bei dem Beiwagen ......... 2 St 6004/20 X i; X ]1
in der Kettenradnabe ..... 1 St 6204/20 X x 1
Stahlkugeln :
in der Lenkschale .......... 40 St 2,226 rrrlnm
ﬁ bei der Kupplungstange .... 40 St 6,34 m

1 St 25 X 62 x 10 mm
1 St 25 x 50 X 10 mm
1 St 28 x 47 X 10 mm
1 St 30 x 40 X 7Tmm

ooooooo

Gummi-Wellendichtungen :
h bei der Kurbelwelle

im Getriebe
' im Antriebsgehiuse

oooooooooooooo

00000000

Schmiermittel :

5 500 ccm
i iebe: Sommer-Motordl SAE 50 15
tm Getriebe Winter-Motordl SAE 40 1500 ccm

hinteres Federbein: . ) )
llt;rost- und siurebestindiges Stossdimpfersl 2 x 80 ccm

i —85), Zweitakt-
: Aethylbenzin (oktan nr. _70 8 s
‘I Krlgijltéitgx]‘[fo'l AROIY. in 20 : 1 Verhiltnis beigemengt
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Gummireifen-Luftdruck :

1. Person 2. Personen 3. mit Beiwagen*
vorn ........ 1,3 Ati 1,3 Atii 1,6 Atii
hinten ...... 1,7 Atii 1,9 Ati 1,9 Ati
Beiwagenrad 1,5 Atii

*(Beim Betrieb mit Beiwagen ist das Antriebskettenrad 167
auf eines mit 15 Zihnen auszutauschen.)

Fabrikschild, Motor- und Rahmennummer

Stelle:  Das Fabrikschild ist an der Lenkerhalskleidung #
befestigt (siehe Abb. 5) und weist die folgenden Daten auf:
Motor Nr.
Rahmen Nr.
Baujahr
Ccem

Abb. 5. Fabrikschild
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Die auf dem Schild figurierende Motornum 1
links am Motorblock, zwischen den Zwel Motoﬁzrﬂléiilut? o
schrauben, aufzufinden (siche Abbildung 6) i
D1e Rahmennummer ist am Rahmen ’
Seite oberhalb der untere
Abbildung 7).

Ra fl vorn, an der rechten
n -Biegung angebracht (Siehe

Anderungen in den technischen An i
gaben bei den T
TL 250/l und TL 250/S Ypen

TL 250/L TL 250/ S

Verdichtungsverhiltnis . ... ... 1:87 1:87

Max. Leistung .........,..... 16,5 PS 18 PS

Max. Drehzahl .............. 5250 U/min 5300 U/min
Max. Drehmoment . ... ... 2,25 mkg 2,55 mkg.

bei 5000 U/min bei 5000 U/min
Ausriickweg der Hebelarme stellbar,
Kraftstoff T17,5)250/L Normalbenzin (Oktannummer
Mischungsverhiltnis: 25 : 1

TIT‘ 250/S Superbenzin (Oktannummer 80—85)
Mischungsverhiltnis: 20 : 1

('jlqu.alit.’it SAE 30—35 Markensl
Getriebesl: 1500 cc Sommerdl SAE 50
Winters] SAE 40

70

Kraftstoffverbrauch

TL 250/L mit 1 Person bei 60 k h 43 —
Liter/100 km i 48 =45
TL 250/S mit 1 Person bei 80 km/h 4,4
. [ 4’:
Liter/100 km / ;
Héchstgeschwindigkeit T, 250/L 115 km/h
TL 250/S 130 km/h
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WERKZEUGSATZ UND SPEZIAL-WERKZEUGE

Zur Durchfiihrung der Wartungsarbeiten und zur Behe-
bung der wihrend dem Betrieb sich meldenden kleineren
Storungen ist das Motorrad mit einem entsprechenden
Werkzeugsatz ausgeriistet. Diese als Zubehor gelieferten
Werkzeuge befinden sich in dem linksseitigen Werkzeug-
kasten. Fiir die Service-Werkstitte hat die Fabrik eine
Garnitur von Spezialwerkzeugen zusammengestellt, mit deren
Hilfe die komplette Zerlegung und Zusammenbau, sowie
prossere Reparaturen leicht und fachgemiss verrichtet wer-
den konnen.

Zubehir-Werkzeugsatz,

Zeichen | Benennung

1 | Kunstleder-Werkzeugtasche 550 x 300 mm
2 | Blechschliissel, 22 mm, geschlossen

3 Schraubenzieher

4 | Steckschliissel 19 mm

5 | Steckschliissel 17 mm
6

7

8

9

Kerzenschliissel 21 mm
Gabelschliissel 9—10 mm
Gabelschliissel 14—17 mm
Universalzange 150 mm

Reifenmontiereisen
11 Windeisen & 8 x 150 mm
12 Schmierpresse 160 mm
13 | Hand-Luftpumpe 420 mm
14 | Schraubenschliissel 21 —24 mm
(z. TL—250/F)
15 Gabelschliissel 19—25 mm
16 | Steckschliissel 10—14 mm (z. TLD—250)
17 | Steckschliissel 14—17 mm (z. TL.D—250)
18 | Unterbrecher-Stellschliissel (z. TLD—250)
on 19



Abb. 8, Zubehér-Werkzeugsatz

Spezialwerkzeuge (Sortiment fiir Werkstitten)

Zeichen

l

Benennung

395952/
2

)
\34

4
5
6
7

8

9
10
11
12

Klauenschliissel

Klauenschliissel z. Lenker
Ausschlagdor z. Gabelschaft
Gabelbuchsen-Ausziehgerit
Gabelbuchsen-Einschlagdorn
Zapfenschliissel z. Federbein
Gummischutzkappe z. Radlager
Ausziehgerit z. Schwinghebel
Kolbenbolzen-Auspresser
Auszieher z. Pleuelstangenbuchse
Kettenrad-Ausstiitzer
Verbindungseinsatz z. Kupplung

Zeichen | Benennung
13 | Kombiniertes Magnet-Abziehgerit
14 | Magnet-Ausstiitzer )
16 | Spreizanlage z. Motorgeha.l.use
17 | Ausziehgerit z. Motorgehduselager
18 | Schutzhiilse z. Federbein
19 | Auspressdorn z. Radlager
21 | Lenkungslager-Abzieher
22 Montagegestell z. Motor
25 | Schiiissel z. Uberwurfmutter am Auspuffrohr
26 | Speichenschliissel .
27 | Montagegabel z. Federbein
28 { Dynamo-Abziehgerit
99 | Haltestiick z. Getriebe
30 | Schutzhiilse
31 | Pressdorn z. Lagermontage
32 | Werkzeuge z. Teleskopfederung
33 | Kugelteller-Abziehgerat

sy &

Abb, 9, Spezialwerkzeug



Abb. 1lo. Spezialwerkzeuge im Kasten

ANORDNUNG, PRUF UNG UND EINS TELLUNG
DER KONSTRUKTIONSTEILE UND BETATIGUNGS-
ORGANE

Die Konstruktionsanordnung des PANNONIA Motorra-
des wird auf den Abbildungen 11. und 12, gezeigt. Im fol-
genden werden die einzelnen Konstruktionsteile und Betiti-
gungsorgane, sowie deren Einstellung in der Reihenfolge
der auf den Zeichnungen angefiihrten Nummern behandelt,

22 ]
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Auf der link i
den sichs Seite des PANNONIA Motorrades befin.

1. Kupplungshebel

4. Bilux-Schalter und Horn-Druckknopf
5. Lenkungsdimpfer 1
Z. ?usspairuﬁlgl fiir das Lenkschloss

0. Lentralschalter U i

10. Kraftstoffhahn uacd Zlindschliissl
1. Fussschalterhebel

12, Kickstarter

13, Werkzeugkasten mit Schiloss

14, Schwinghebelachsen-Mutter

15. Stellschraube z, Hinterbremse

23. Zentralstinder
Qil Vordere Teleskopgabel
25. Vergaser

An der rechten Sej i i
3 gor rechen Seite sind folgende Teile angeordnet:
? Gasdrehgriff
). Stell- bzw. Halteschraupen
z. Lenker
‘) Kraftstoff—Einfiilléffnung e
19 Stellschraube z. Vorderbremse
17. Bremstritthebel
18. Hinterlampe
18a. Bremsleuchtenschalt )
er (ab 1962 1 1
;l!). Kettenspannschraube ( * an der tinken Selte
ZO Batteriekasten
21. B_litzstéinder
_;;Z X]:f)fnung z. Kettenkontrolle
26. montierbares Endstiick der Schwi
27, Hinteres Federbein e

.

Kupplung-Schalthebel

Der Schalthebel (Abb 13.) betiti
| ' « 15.) betdtigt den Kupplung-Aus-
riickmechanismus im Wege des Bowdenzugel?sl.) ggiASZr

24

AbLb, 13,
Kupplunghebel

linstellung darauf achten, dass zwischen dem Kupplung-
Lebel und dem Stiitzbock ein Spiel von 2 mm sei. Dies wird
1 weiteren noch ausfiihrlich erdrtert, Die sorgfiltige Behand-
hing der Kupplung ist fiir die Lebensdauer des Motors
und des Getriebes von grosser Wichtigkeit. Der Ausriick-
hebel, dessen man sich bei jedem Gangwechsel bedienen
soll, ist stets weich zu betitigen. Beim Starten bzw. nach

(sangschaltung immer langsam zuriicklassen.

Ilandbremshebel und Einstellung der Vorderbremse

Der Arm des Handbremshebels (Abb. 14.) und der Gas-
drehgriff befinden sich an der rechten Seite des Lenkers.
Die richtige Einstellung der Handbremse ist wie folgt
vorzunehmen: ’

Der Handausriickhebel betitigt die zwei Bremsbacken-
paare im Wege eines Bowdenzuges und des Bremsstell-
schliissels. Falls die Wirkung der Handbremse ungeniigend
ist (zu grosses Spiel), Gegenmutter der Stellschrauben lo-
ckern und solange auswirtsdrehen, bis das entsprechende
Spiel beim Ausriickhebel erreicht wurde. Danach richtige

29



Abb, i4.
Vorderbre ms-
hebel

Drehen des Gasreglers einstellbar ist. Bei richtiger Ein-
tellung bleibt der Regler nach Loslassen in seiner augen-
hicklichen Stellung fixiert, wobei jedoch das Drehen nicht
whwerfilliger wird, Den Gasregler muss man von Zeit zu
Zeit (alle 3 — 5000 km) zerlegen, die Drehteile mit Schmier-

Stellung mit Hilfe der Stell 1x1

Stellung schraube f

;)st 1‘_1_cht1g, wenn das Spiel des Ausriiéﬁgls
etragt und das vollstindige Abbremsen

n. Die Einstellung
els etwa 2—4 mm
(Blockieren) dann
Bahn zuriickgelegt

Gasdrehgriff

de?l$Ch Verdrehgn des Gasreglergriffes wird die Funktion
Jes ergaser-Schiebers geregelt, d. h. hiermit wird zur
Ge1gerur1g bzw. Herabsetzung der Fahrtgeschwindigke;
eg geg(e}ben oder weggenommen. .
er Gasdrehgriff ist richtioc e .
. : . g eingestellt, » {iber-
2"1]%1115% I_{elil l?pml gufvvelst ohne dabeigden smﬁiﬁ? ztel1 h;lll;:;
nste { ' 1 .
o) ung des Schiebers wird bei dem Vergaser behan-
Zur Einstellung des Gas B '
g d -Bowdenzuges dient di
am Vergaser befmt_:lhche Stellschraube. Beim Einsté?lel?lbies?

. . . S G
befindet sich eine Stellschraube, mit deren Hilszseriigalsrllc{a?f}f::
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fett entsprechender Qualitit schmieren und dann zusam-
menbauen. Beim Zerlegen sind die zwei Schrauben zu 18sen,
wobei der untere Teil mit der Hand festzuhalten ist. Nach
intfernung der Schrauben kann der obere Teil des Gas-
reglers herabgehoben werden, der untere Teil trennt sich
mnd nach Aushaken des Bowdenendstiickes lisst sich der
Griff von dem Lenker herabziehen. Der Zusammenbau
crfolgt auf gleiche Weise, in entgegengesetzter Reihenfolge.
Man soll darauf achten, dass der Bowdenzug ohne scharfe
Biegung auf seinen Platz kommt und auch die Feder der
stellschraube ihre urspriingliche Stellung einnimmt.

Bilux-Schalter, Hornknopf

Der Bilux-Schalter (Lichtumschalter) und das Signal-
horn (Abb, 12, Zeichen b und ¢) sind in einem gemeinsa-
men Gehiuse an der linken Seite des Lenkers so angeord-
net, dass wihrend des Betriebes beide leicht mit dem Dau-
men betitigt werden kdnnen. Die Scheinwerfer der PANNO-
NIA Motorrader verfiigen {iber entsprechende Leucht-
kraft, so dass bei Fahren im Dunkel das Licht stets abzu-
hlenden ist, damit den entgegenkommenden Fahrer das
starke Licht nicht verblendet.

Lenkungsdampfer

Der massive Rahmen und die Xraftreserve des Motors
ermdglichen das Ankoppeln eines Beiwagens. Der Beiwa-
genbetrieb erfordert, dass der Motor mit Lenkungsdimpfer
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(Abb. 15. Zeichen « ) versehen werde, so dass samtliche
Maschinen mit diesem Zubehor ausgestattet sind. :
Bei Solo-Betrieb wird der Lenkungsdampfer selten beniitzt,
er kann eventuell bei Fahrten auf schlechten Strassen oder
beim Abstellen der Maschine auf Stinder niitzlich sein,
besonders wenn der Fahrer an das Vorhandensein der
Vorrichtung gewohnt ist. Im allgemeinen ist es nicht em-
pfohlen, dass ein noch ungeiibter Fahrer den Lenkungs-
dimpfer wihrend der Fahrt in fester Stellung hilt; der

Fahrsicherheit wird mit einem locker gehaltenen Lenkungs-
dimpfer besser gedient.

Stellschrauben zur Lenkerbefestigung

Der Lenker samt seinen Ausriistungen wird von zwei
in dem oberen Teleskopgabelkopf befestigten Stiitzen ge-

Abb, 15, Lenkungsdampfer

iragen. Das Ende dieser Stij(;zen IiSt Els SZ?ce}?ee?sfiiggefﬂcll)eite’
tiick des Lenkers .
:I'l'lWﬁldlloezrwdiiserHﬁisjker werden mittels Schrauben befes-
it (Abb. 15. Zeichen ¢). Zur Einstellung des Lenkers
n;i’issen die vier Schrauben gelock.ert werden, danzlllc and
'u-l; der Lenker leicht in die gewgnschte Lage sﬁe fentiuen
|'|| dieser mittels Festziehen der vier Schrauben befestigen.

l.enkschloss

Die Ausbildung des oberen Teleskopgabelk}gpfes e;l‘n('j%

1 1 xschlosses. Dieses Lenk-

icht die Anwendung eines Lenx{gc ‘ _ ‘
F‘I«('lkllltoss 1Svird als Standardzubehdr mit einem jeden Motorrad

itgeliefert, . .
“116‘;; Lenkschloss wird wie folgt beniitzt:

Abb. 16. Sitz des
l.enkschlosses




In dem Schlossteil den Schliisscl so verdrehen, dass der
kleine Gewinde-Sperrkopf mit der Fiihrungsleiste des
Schlosses in eine Linie kommt, Nur wird s Schloss in die
Bohrung des oberen Gabelkopfes gesetzt und der [.en-
ker in solcher Lage gehalten, in welcher das Schloss olne
Schwierigkeit durch die Bohrung in das im IRaliien aus-
gebildete Halteauge einfiigt werden kann. Nun den Schliissel
nach rechts drehen, aus dem Schloss ziehen, womit das
Motorrad gegen Diebstahl gesichert ist. Der Schliisscl des
Lenkschlosses ist mit jenem des Werkzeugkastens iden-
tisch. Der Deckel des Werkzeugkastens kann in vertikaler
Stellung des Schliissels geschlossen und in horizontaler
Lage gedffnet werden.

Zentralschalter und Ziindschliissel

Der mit einer Zierplatte versehene Zentralschalter ist
in dem Lampenkopf so angeordnet, dass er durch Einsetzen
des Ziindschliissels betitigt werden kann. Die Zussere
Zierplatte hat einen Verschlussdeckel mit welchem die
Offnung des Ziindschliissels bedeckt und so gegen das
eventuelle Eindringen von Feuchtigkeit geschiitzt wird.
Der gut beleuchtete Tachometer befindet sich ebenfalls
im Lampenkopf. Er zeigt ausser der Geschwindigkeit auch
die zuriickgelegte Kilometerzahl an.

Lampenkopf — Innenteile

Nach Ausschrauben der auf Abbildung 17. sichtbaren
Schraube (5) kann der Scheinwerfer samt Spiegel und
Fassung entfernt werden. Der Sperring (6) verhindert das
Ausfallen der Schraube, gleichzeitig wird damit beim Aus-
schrauben eine Vorspannung gesichert, was die Entfernung
des Scheinwerferringes erleichtert.
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Abb, 17. Scheinwertor fnoerye

Bei den Motorridern mit Schwungmagnet-Ziindung ist
der Gleichrichterselen (1) auf die Innenseite des Schein-
werferkoérpers montiert. Der Spiegel (2) wirc} an d‘er_ Innen-
wand des Scheinwerferringes mittels Federringe fixiert. An
der Aussenseite befindet sich das mit einem Gummiring
isolierte Scheinwerferglas. )

Zum Austausch des Glithers ist die Feder auszuhingen
und nach deren Entfernung kann die Glitherfassung, aus
dem Kopf herausgekippt, herausgehoben W‘erden. Be1m
Herausheben des Glithers, deren Fassung mit der 11”nken
Hand festhalten, mit der rechten an den Kopf des QIuhers
einen leichten Druck ausiiben, danach den Gliiher bis zZum
Anschlag nach links drehen, und dann herausziehen. .

Die Kabelanschliisse in der Fassung werden a_uf der Abbil-
dung folgenderweise bezeichnet: 7 erster Biluxfaden; &
Faden des Stadtlichtes; 9 zweiter Biluxfaden; 10 Massenan-
schluss.

31




Beim Losen der Leitungen darauf achten, dass der An-
schluss in der urspriinglichen Reihenfolge durchgefiihrt
werde. Antriebswelle des Tachometers mittels Mutter (4)
fixieren. Es empfiehlt sich die Mutter alle 3—5000 km abzu-
schrauben und ein wenig Ol in die Antriebsspirale tropfeln.
Sollte sich aus irgendwelchem Grunde die Ausmontierung
des Tachometers als notwendig erweisen, geht man wie
folgt vor: nach Abschrauben der Sperrmutter und der
Mutter (4) die Fixierplatte abziehen. Danach lisst sich
der Tachometer schon leicht aus dem Scheinwerfergehiuse
entfernen.

Wird es nétig, die Leitungen des Zentralschalters zu
l6sen, so darauf achten, dass den bezeichneten Fixierpolen
des Zentralschalters die Kabel identischer Nummerierung
angeschlossen werden. Das auf die Innenwand des Schein-
werferkopfes geklebte Schaltschema (2) liefert hierzu die
notwendigen Anwelsungen.

Krafstoffeinfiilloffnung, Benzinhahn

Die Kraftstoffeinfiilloffnung ist mit einer Kunststoff-
Tankkappe versehen, die mit einer halben Verdrehung nach
links entfernt werden kann. Unterhalb der Tankkappe
befindet sich der in die Einfuilloffnung eingesetzte Kraffstoff-
Filter, welcher verhindert, dass beim Einfiillen, zusammen
mit dem Kraftstoff auch Verunreinigungen in den Tank
gelangen, Gleichzeitig wird hierdurch auch einer durch
Unachtsamkeit verursachter eventueller Explosion vorge-
beugt. Deshalb soll beim Einfiillen des Kraftstoffes der
Filter auf seinen Platz bleiben.

Von dem Behilter gelangt der Kraftstoff durch den auf |

Abbildung 18, sichtbaren Benzinhahn in das Schwimmer-
gehiuse des Vergasers.

Der Benzinhahn ist mit einem Wassersack ausgestattet.
Der Wassersack und der eingesetzte Filter verhindern
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Abb. 18, Benzinhahn

gemeinsam, dass Wasser oder Verunreinigungen in den
aser gelangen.

Ve;xglle 152005 km den Wassersack abschrauben und f:len

Filter reinigen, was auf folgende Weise durchzufithren 1st:

Wit der rechten Hand den Aussenteil des Wassersackes
im Uhrzeigersinn bis zum Anschlag drehen, dann den
Wassersack entfernen. Innerhalb des Wassersackes befin-
det sich die Filteranlage (samt einer Federstiitze). Nach
Reinigung des Filters den Wassersack in gegfnsetzter Re1—.
henfolge auf seinen urspriinglichen Platz zuriicksetzen. Bet
einer Verstopfung, wenn die Kraftstoffzufuhr auch“nach
der Reinigung nicht einsetzen wiirde (obwohl ge;nuge,nd
Kraftstoff im Tank vorhanden ist) muss der Hauptfilter des
Benzinhahnes wie folgt gereinigt werden:

Den Kraftstoff mittels eines Gummischlauches aus dem
Tank ableiten oder das Motorrad in solche Lage kippen,
dass der Innenteil des Benzinhahnes von dem Kraftstoff
befreit werden. Die Befestigungsmutter mit Hilfe des
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Schliissels (19) lockern und dann vollstindig ausschrauben:
h1erauf kann der Benzinhahn aus dem Tank herausgehobeia
und die Reinigung vorgenommen werden. Be cem Zuriick-
setzen sorgfaltig darauf achten, dass noch vor Eirschrauben
in den Tank die Mutter mit Doppelgewinde mit ihrem
quksgew1nde auf den Gewindeteil des Benzinhahnes um
einigen Drehungen aufgeschraubt sei und dass die Dich.
tung auf ihren urspriinglichen Platz zuriickgesetzt werde.

Der Benzinhahn kann drei Stellungen einnehmen. Zum
normalen Offnen wird er in vertikale Lage gebracht. Dreht
man thn nach links, so wird auf Reservekraftstoff umge-
schaltet. (Dieser Teilist mit T bezeichnet). In dieser Stellung
des Benzinhahnes (Nr. 3.) auf Abbildung 19. wird eine

Benzinmenge gesichert, welche noch zur  Zuriicklegung
von etwa 20—25 km ausreicht.

Abb. 19. Drei Stelly
des Benzinhahnes neen

Durch volliges Rechtsdrehen (mit Z markiert) wird der
Hahn geschlossen. Wird das Motorrad fiir eine lingere
Zeit abgestellt, so ist der Benzinhahn unbedingt zu ver-
schliessen. Damit wird der Moglichkeit eines Kraftstoffiiber-
flusses vorgebeugt, was das Vollsaugen des Motors und
besonders beim Warmstarten ein schweres Anlassen zur
Folge hitte. Besonders bei Sommerbetrieb kann sich der
Fahrer durch sorgfiltiges Schliessen des Hahnes viel Arger-
niss ersparen und gleichzeitig den Kraftstoffverbrauch redu-
zieren,

Fussschalter, Kickstarter

Der Fussschalter des Gangwechsels und der Kickstarter
sind an der linken Seite des Motorgehiuses auf eine ge-
meinsame Welle gebaut., Der Konstruktion des Getriebes
gemiss ist die unterste Stellung des Fussschalters die ,,0”
Lage. Somit wird fiir den Fahrer das Schalten der einzel-
nen Ginge bzw. der Neutralstellung erleichtert.

Reihenfolge der Schaltungen:

aus der ,,0” Stellung werden alle vier Ginge aufwirts
geschaltet,

bei der Riickschaltung folgt dem I. Gang beim Abwirts-
schalten die ,,0"" Stellung.

Bei der Gangschaltung soll man sich immer der Kupp-
lung bedienen, da das Schalten ohne Auskuppeln das Schad-
haftwerden des Getriebes mit sich bringen kann. Fihrt man
bergabwirts mit abgestelltem Motor (was jedoch gefihr-
lich und normalerweise nicht zulissig ist), so darf wihrend
der Fahrt kein Gang eingeschaltet bleiben. Das Getriebe
soll nur nach normalem Anlassen des Motors wieder beniitzt
werden, Der Getriebeschalthebel lisst sich auf der Welle nach
Belieben verstellen. Hierzu ist die Mutter der Fixierschrau-
be zu lockern und die Schraube zu entfernen. Danach
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Abb. 20.
Getriebe-Schalthebel und
Kickstarter

kann der Hebel von der Welle abgezogen und in der ge-
wiinschten Stellung wieder hinaufgesetzt, schliesslich mittels
der Schraube bzw. der Mutter befestigt werden.

Der Kopfteil des Kickstarters ist gelenkig ausgebildet,
um das Fahren bequemer zu machen und auch die Kleidung
vor Schmutz zu schonen. Beim Starten den Starterarm
mit dem Fuss oder mit der Hand ausbiegen, den Hebel
kriftig niedertreten und so den Motor anspringen lassen.
Der Moglichkeit nach ist dies so durchzufithren, dass beim
Zuriicklassen des Hebels dieser langsam, von dem Fuss
gebremst, in seine Lage zuriickkehrt. Damit kann eine
eventuelle, aus der Riickschlagkraft der Feder entstehende
vorzeitige Abniitzung oder Beschidigung vermieden wer-
den. Wird nach einer gewissen Zeit bei der Kickstarter-
welle Olsickerung wahrgenommen, so muss der Fussschalt-
hebel und der Kickstarterarm auf die spiter beschriebene
Weise herabgezogen werden. In solchem Falle sind die
zwei sich in die Nute der Kickstarterwelle einfiigenden
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Gummiringe auszutauschen, dann wird der Deckel zuriick-
gesetzt und der Kickstarterarm und der Fussschalthebel

zuriickmontiert.

‘Einstellung der Schwinghebelachse, Kettenspannung

Bei den PANNONIA Motorridern erfolgt die Einstellt}qg
der Kette zentrisch und es ist nicht notwendig gleichzeitig
auch das Hinterrad separat einzustellen. Die Einstellung
geht wie folgt vor sich: .

7uerst die Mutter der Schwinghebelachse lockern, dann
(siche Abb. 21.) auf die Schraube mit 22 mm Schliissel-
weite den Steckschliissel oder Gabelschliissel (b) aufsetzen,
die Verschlussschraube entfernen und mit dem Finger (d)
die Straffheit der Kette kontrollieren. Den Schliissel solange
drehen, bis der Exzenter den hinteren kompletten Schwing-
teil in die gewiinschte Richtung soweit verriickt, dass das
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Abb. 21, Kettendpaunung



Spiel der Kette aufwirts und abwirts max. 20 mm nicht
{iberschreitet (bei einer Federbelastung mit einer Person).
Nach Erzielung der gewiinschten Spannung wird die Ketten-
spannschraube solange gegengehalten, bis die an der ent-
gegengesetzten Seite befindliche Fixiermutter nicht fest-
gezogen wurde, Schliesslich den Gummipropfen in die
Kontrolloffnung zuriicksetzen.

Einstellung der Hinterradbremse

Die hintere Bremse wird im Wege des Bremstritthebels
an der rechten Seite betitigt. Die Verbindung zwischen

dem Hebel und dem Bremsschliissel bildet ein flexibler
Bowdenzug.

Schlussleuchte — Bremslampenschalter

Die grossdimensionierte, kombinierte Schluss- und Brems-
lampe sorgt fiir die entsprechende Beleuchtung der Kenn-
zeichentafel, liefert ein rotes Licht nach hinten und zeigt
intensiv die Bremsung an. Das Kunststoffgehduse der
Lampe ist dreifarbig. Der untere Teil ist weiss, der mittlere
rubinrot und der obere Teil (Stoplicht) orange-gelb. Die
Beleuchtung der Kennzeichentafel versieht ein 6 V, 3 W
Gliither, wihrend in der Stoplampe ein 6 V, 5 W Gliher
eingebaut ist. Beim Bremsen leuchtet die Stoplampe iiber
den orange-gelben Teil des Gehiuses nach oben und be-
leuchtet im Moment des Bremsens mit hellem Licht den
ganzen hinteren Teil der Maschine. Diese Losung hat den
Vorteil, dass beim Bremsen ein intensives, starkes Licht
entsteht, ohne jedoch dass die hinter dem Motorrad fahrende
Person dadurch verblendet wire.

Bei Gliiherausteusch oder zur Reinigung (siehe Abb. 22)
die Schrauben aus den Bohrungen a) ausschrauben, wonach
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Abb, 22, sohinssleachte

das Kunststoffgehduse b) sich auf fiie verigsczitﬁiaziz
Weise entfernen lisst. Der auf Abbﬂdu_rigd d.mit e
Schalter 18/a bildet- einen integralen ']S,? rergchalter P
leuchte versehenen hinteren _Lampe. 1eseehi;uses er St
rechts ober dem hinteren Te1l des .Motorgf duses Wt
gebracht und ist durch eimn Verbindungsfederg

dem Bremshebel verbunden.

Ketten-S pannschraube

at zur Einstellung der Ketten-

Die Spannschraube die 1+ noch ausfithrlich behandelt

spannung, Wwas im spatere
wird.

Batterie und Batteriekasten

ohne Siure ge-

i 1 uer Batterie .
Das Motorrad wird mit ne e e

liefert, so dass vor der Inbetriebsetzun
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fachgemisse Weise {

. aufzufiil len und 1 e ri

t W zu laden ist.
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e e ichtigkeit, da die nicht entsprechende Vorber a_%”
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: . ¢ Motorrider mit S

; ) 1 chwungrad -
tndung k énnen auch ohne Batterie in Bet?ieb lzze‘:igf:t

werden, — bloss da { ]
} s elektrische iod i Ao
nicht funk tionjeren. Horn wird in diesem Falle

Bei de 1
(Pel den mit Dynamo ausgestattenen Motorridern wo
‘ r

» steht die Sache
u 1t geladener Bat-
ader sind mit Batterje
, deren Ladung wie folgt vorzuneh-

terie durchfiihrbar jst, Die Motorr
von 7 Ah ausgeriistet

. leé%nB e?ifiéﬂgll:er;gscfi 9rgine:rd Schwefelsiure (Elektrolyte)
. i + W—12 Stunden abstellen und

vor nd erst d
1t Stromstirke von 0,7 Amp, 24 Stunden lang ohne [;I?ti;}-l

Abb. 23,
Batteriekastcn, offen

Abb, 24, Batterie der mit YVerklvidung verschenen Motorvider

brechung laden. Die Ladung solange fortsetzen bis in den
Zellen eine gleichmissige Gaserzeugung eintritt, die Span-
nung sich auf 2,6—2,7 V erh6ht, und die Siuredichte 32°
Bé erreicht. Wihfend dem Laden ist die Temperatur der
Siaure zu kontrollieren: falls diese 40° C erreicht hat, die
Ladestromstirke auf die Hilfte, bzw. auf ein Drittel herab-
setzen. (In diesem Fall muss das Laden selbstverstindlich
wiahrend einer lingeren Zeit hindurch fortgesetzt werden).

Falls die Batterie laut den vorhergehenden Instruktionen
behandelt wurde und das Siureniveau 8 mm {iiber der
oberen Kante der Bleiplatten liegt, so muss nach Beendigung
der Ladung die Siuredichte 32° Bé sein. Ist die Dichte
orésser, so einen Teil der Siure entfernen und durch des-
tilliertes Wasser ersetzen.

Wird destilliertes Wasser nachgeftillt, so muss die Ladung
noch wihrend einer gewissen Zeit fortgesetzt werden,
damit sich die Siure mit dem destillierten Wasser gut ver-
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mischen kann. Nach Beendigung des Ladens die Ver-
schlussschraube der Einfiilloffuung auf thren Platz schrauben,
die Oberfliche der Batterie sorgfiltig schmieren. Die Bat-
terie ist nun betriebsfihig. Zwecks Sicherung einer héheren
Lebensdauer ist es angezeigt, die Batterie nach der ersten
Ladung mit einer Stromstirke von 1 Amp. wihrend 10
Stunden zu entladen bis die Spannung der Zellen auf 1,8
V herabfillt. Demnach die Batterie auf die oben vorge-
schriebene Weise nochmals laden und erst dann in Betrieb set-
zen.

Blitzstander

Der Blitzstinder besteht aus einem Stahlgussarm, der
unterhalb der Schraube der rechten Fussraste montiert ist
u. z. so dass er zwischen die Fussraste und der Rahmen-
strebe eingepasst ist und dort von der Befestigungsschraube
der Fussraste mit dieser letzteren zusammen am Rahmen
befestigt wird. Bei der Einstellung darauf achten, dass der
Seitenstinder in seiner Ruhelage (aufgeklappt) weder mit
dem Auspufftopf, noch mit dem Rahmen in Beriithrung
kommt (siehe Abbildung 25. — 26.).

Offnung z. Kontrolle der Kettenspannung

Die entsprechende Spannung der Kette wird durch
ein kleines Schauloch kontrolliert, welches sonst mit einem
kleinen Kunststoffpropfen abgeschlossen ist.

Zentralstinder

Der Blitzstinder wird nur bet raschem, kurzweiligem
Abstellen des Motorrades beniitzt. Wenn jedoch ein Gummi-
defekt ausgebessert werden soll oder bei der Durchfiihrung
anderer Reparaturen, ist die Maschine stets auf den Zentral-
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Abb. 25, Blitstd nder,

Way f,f!lt,‘l

Abh.

26, Blitgstander aufye kil

u.;v;)z
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Abb. 27, Zentralstander

stander zy setzen, der
Rahmen ecingebaut jst.
szs Motorrad wird
Mit dem rechten Fus
halb des Auspufftopfes
rechten Hand den nich

unterhalb des Motorgehiuses in den

wie folgt auf den Stinder gesetzt:
s auf den an der linken Seite unter-
herausragenden Arm treten, mit der

stliegenden Teil des S
) hstli attels anfassen
nd das Motorrad mit einer Bewegung auf den Stinder

heben. Bej

et Ijn feﬁanerunterheben braucht das Motorrad nur nach

St;;'mdeg schoben .werc.len, worauf seine Riickholfeder den
r automatisch in seine Rubhelage zuriickzieht

Vordere Teleskopgabel

dieDlAe Konstrukti_on der vorderen Teleskopgabel ertibrigt

de Zr\jvv;endungh 6111611“3 Hydraulikanlage. Die Federung wird
: » an ihren Enden fixierten Federn verseh

g;ese _besm_*gen auch die eventuell nétige Déimpfun;nAli)nbd

=0. zeigt die Vordergabel in zerlegtem Zustand, . '
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Sop———

Sollte ein Ersatz der Federn sich als notwendig erweisen,
so zuerst die Federend-Fixierschraube (1) mit Hilfe eines
Steckschliissels und die darunter befindliche Sperrschrau-
be (mit Querschlitz) womdglich mittels eines Klauen-
schliissels lockern. (Seit 1961 ist diese Schraube mit einge-
presstem, inneren Sechseck ausgefiihrt.) Nach Abmontierung
des Vorderrades und des Kotschutzbleches kann das Gabel-
rohr nach abwirts gezogen und entfernt werden. Der Aus-
tausch beider Federn kann ohne Abmontieren des Kotschutz-
bleches und ohne Ausbau des Rades vorgenommen werden.

Vor dem Zusammenbau miissen die Federn und die
Gleitflichen diinn mit Schmierfett bezogen werden.

Abbildung 28. veranschaulicht simtliche Teile der Tele-
skopgabel in der Reihenfolge der Montage.

by
‘

:
£
%
:
W??

Abb, 28.
Vordergabel, zerlegt
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Hinteres Federbein

Nur mit einer Hinterradaufhingung entsprechender Kon-
struktion kann die weiche Federung und gute Strassenhal-
tung des Motorrades gesichert werden.

Bei den Motorradern mit Schwinggabel — und so auch
bei den PANNONIA Maschinen — sind zwischen dem
Rahmen und der Schwinggabel zwei Federbeine (1) ein-
gebaut. Um aus eventuellem Verschleiss entstehende Ge-
r.éiusche zu eliminieren, sind die Federbeine auf zweckdien-
lich ausgebildete Gummiblécke montiert (2). Die elastische
Bewegung wird durch eine entsprechend dimensionierte
Feder gesichert und zur Dimpfung der wihrend der Fede-
rung entstehenden Bewegungsenergie dient die auf Abbil-
dung 29. in der Reihenfolge der Montage dargestellte Hyd-
raulikanlage. Der hydraulische Dimpfer ist so konstruiert,
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Abb. 29, Hinteres Federbein (bis 1961)
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dass sowohl die Ein- als auch die Riickfederung gedimpft
wird. Einer der wichtigsten Faktoren zur Erzielung eines
hinreichenden Dimpfungseffektes ist der Gebrauch von
entsprechendem Stossdimpfersl. Im Falle einer eventuellen
Olsickerung sind die Dichtungsringe sofort auszutauschen.
Die Teleskoprohre (26) und (28) bieten Schutz gegen
Staubeindringen und sonstige Beschidigungen.

INBETRIEBSETZUNG DES MOTORRADES

Einige Teile der aus der Fabrik gelieferten Maschinen
sind mit einem Schutzmittel gegen Korrosion bezogen, so
dass vor Inbetriebsetzung das Motorrad vollig gereinigt
und von der Olschicht befreit werden muss. Die polierten
und verchromten Teile sollen dem Bedarf nach wieder
aufgeglinzt werden. Wegen Schonung der Gummireifen,
werden diese zum Transport nur halb aufgefiillt, so dass
bei beiden Reifen der Druck zu kontrollieren und auf den
vorgeschriebenen Wert aufzupumpen ist.

Bei den Motorradern mit Batterteziindung ist vor dem
Inbetriebsetzen die Batterie auf die vorher beschriebene
Weise aufzufiillen und zu laden. Die Maschinen mit
Schwungmagnet-Ziindung konnen zwar auch ohne Batterie
in Betrieb gehalten werden, da jedoch die Betitigung des
elektrischen Hornes mit Gleichstrom erfolgt, ist auch bei
diesen das Laden der Batterie erforderlich.

Nach Einfiillen des vorgeschriebenen Benzin-Olgemisches
den Benzinhahn o6ffnen, demnach den auf den Lenker
montierten Arm der Anreicherungsanlage in die entspre-
chende Stellung bringen (nihere Anleitung siehe beim Ver-
gaser), dann den Ziindschliissel einstecken und vollstindig
hineindriicken.
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Nun einige Male kriftig auf den Kickstarter treten,
wonach der Motor anspringen wird. Den Motor einige
Sekunden lang leer laufen lassen und dann den Arm der
Anreichungsanlage langsam in die Grundstellung zuriick-
drehen. Als der Lauf des Motors gleichmissig wird, kann
man mit dem Motorrad auf die erste Probefahrt aufbrechen,.
Wihrend der Einfahrperiode sind die beziiglichen Vor-
schriften strengstens einzuhalten, mit besonderer Riicksicht
auf die angefiihrten zulissigen Geschwindigkeitsgrenzen.
Selbstverstindlich miissen vor dem Starten die Einstellung
und der Wirkungsgrad der Vorder- und Hinterbremsen,
das richtige Kupplungspiel, sowie das einwandfreie Funktio-

nieren des Signalhorns und der Beleuchtung kontrolliert
werden.

EINFAHREN

Das richtige, vorschriftsmissige Einfahren der mneuen
Maschine, die Einhaltung der Geschwindigkeitsgrenzen ha-
ben einen entscheidenden Einfluss auf die weitere Funktion
und die Lebensdauer des Motorrades. Die Innenflichen
der drehenden Teile eines neuen Motors weisen noch die
Spuren der Bearbeitung auf, d. h. an ihnen konnte sich
noch jene feine Olschicht nicht bilden, welche bei den seit
lingerer Zeit in Ol laufenden Teilen die metallische Beriih-
rung verhindert. Praktisch bedeutet dies, dass in der ersten
Phase des Einfahrens noch ein metallischer Kontakt zwi-
schen den Gleitflichen besteht, was eine grossere Erwir-
mung zur Folge haben kann. Bei Uberschreitung der zuge-
lassenen Belastung und Leistungen, d. h. bei einer die vor-
geschriebene {ibertreffenden Inanspruchnahme kann ein Ein-
fressen oder eine sonstige Beschidigung auftreten. Eben
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deshalb ist es angezeigt, die untenstehenden, auf lang-
jahrigen Erfahrungen beruhenden, Einfahrvorschriften aufs
genaueste einzuhalten, .

Die Zweitaktmotoren, und so auch die PANNONI_A
250 ccm Motorrider arbeiten mit einem aus Benzin und Ol
bestehenden Kraftstoffgemisch. Das in den Benzin gemisch-
te Motordl scheidet sich nach dem Einsaugen auf die
Fliche der Drehteile ab und sichert somit die stindige
Olung dieser Teile. Vor dem Einfiillen vergesse man nicht
Benzin und Ol griindlich zu vermischen. Keinesfalls darf
das Benzin und das Ol separat in dem Tank eingegossen
werden, Ein solches Verfahren kénnte das Absetzen der
nicht vermischten Olmenge auf den Boden des Tankes
verursachen, und zu schweren Betriebsstérungen fithren.
Es ist am zweckmissigsten den Kraftstoff bei einer Tank-
stelle aufzunehmen, welche iiber das notwendige Gemisch
verfiigt. Ist hierzu die Moglichkeit nicht geboten, so soll
das Ol-Benzingemisch in einem separaten Gefiss herge-
stellt und erst dann in den Tank eingegossen werden.

In der ersten Phase des Einfahrens soll das Gemisch
dicker sein, — es wird empfohlen bis 1500 km den Kraft-
stoff in einem Verhiltnis von 1 : 15 zu mischen, d. h, zu 1
Liter Ol muss 15 Liter Benzin genommen werden. Von
1500 bis 5000 km ist das Mischungsverhiltnis 1 :20 und
nach 5000 km kann, von den Betriebsverhiltnissen abhin-
gig 1 Liter Ol auch zu 25 Liter Benzin geniigend sein.

Der Moglichkeit nach beniitze man immer ein Markendl!
Das Ol soll der Qualitit SAE 30—40 entsprechen, Ein giin-
stiger, klopfenfreier Betrieb kann beim Gebrauch von Ben-
zin mit Oktannummer 70—80 erreicht werden,

Ausser der richtigen Kraftstoffmischung sind noch fol-
gende Richtlinien bei dem Einfahren zu beachten: .

Da die Motorrider in der Fabrik nur einer kurzen Lei-
stungsprobe unterzogen werden, soll man mit den neuen
Maschinen bis zum Zuriicklegen der ersten 1000 km mit
entsprechender Sorgfalt fahren,
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Solite trotz Einhalten der Einfahrverschriften bei dem
Kolben ein Festlaufen wahrgenommen werden, so wende
man sich unbedingt an eine Kundendienst-Werkstatt
oder an eine andere verlissliche Fachwerkstatt, da die Ur-
sache der fraglichen Stérung auch mangelhafte Einstellung
wie z. B, unrichtige Vorziindung, ein benzinarmes Gemisch,
teilweises Verstopfen des Vergasers usw. sein kann. Das
Festlaufen wird daran erkannt, dass die Leistung des Motors
standig fallt und bei fortgesetztem Fahren ein Klingelton
zu vernehmen ist. Sollte dann der Motor einer weiteren
Anstrengung ausgesetzt werden, dann kodnnte das jihe
Festklemmen des Kolbens auftreten, was das Blockieren
des Hinterrades zur Folge hitte. Dies darf man nicht ab-
warten, sondern man muss sofort bei Wahrnehmung eines
Leistungsabfalles stehen bleiben, den Motor ein wenig ab-
kithlen lassen und erst dann weiterfahren. (Es wird empfohlen
wihrend dem Einfahren das Gas zeitweise abzunehmen und
dann wieder Gas zu geben.)

Die Einfahrstrecke soll ohne Mitfahrer zuriickgelegt wer-
den, womdglich auf flacher Landstrasse. Auch sollen wih-
rend der Einfahrzeit die untenstehenden Geschwindig-
keitsgrenzen — auf dem Tachometer kontrolliert — keines-
falls iiberschritten werden, selbst wenn der Motor eine
gute Beschleunigungsfihigkeit aufweist.

Bis Zuriicklegung von 500 km:

im IV. Gang ........coiiiinnn, 60 km/h
ITI. Gang v vvvviiiiii i 45 km/h

II. Gang «.vvviiii it 30 km/h

L Gang ... ovvviiiiiias, 20 km/h

Zwischen 500 und 2000 km:

im IV. Gang .......coiviniunnnn., 70 km/h
IIT. Gang ...ovviviviiint 50 km/h

II. Gang ... vviiiiii i, 35 km/h

I. Gang «.oovviviiiiiiiiin 24 km/h

Wihrend der Einfahrzeit soll besonders grosse Achtung
dem rechtzeitigen Riickschalten in einen niedrigeren Gang
gewidmet werden, um somit die {ibermissige Inanspruch-
nahme des Motors zu vermeiden. Die Zeit der Riickschal-
tung ist dann richtig gewihlt, wenn der Motor gleichmissig,
ohne Zerren liuft. Gleichzeitig achte man darauf, dass die
zugelassene Geschwindigkeit auch in dem niedrigeren Gang
nicht iiberschritten werden, Bei minderer Geschwindigkeit
sit niamlich auch der Kiihleffekt kleiner, was eine abnormale
Erwirmung und somit verschiedene Stérungen verursachen
konnte.

Wihrend dem Einfahren des Motorrades empfiehlt es
sich mit Riicksicht auf die kleinere Inanspruchnahme und
niedrigere Geschwindigkeit eine Ziindkerze niedrigeren
Wirmegrades (Bosch 175—145) anzuwenden.

Nach Zuriicklegung der ersten 500 km kommt die erste
Revision des Motorrades an die Reihe, was in der Kunden-
dienst-Werkstitte vorzunehmen ist. Sollte dies nicht még-
lich sein, kann der Motorist selbst die Priifungen durch-
filhren oder diese von einem Fachmann vornehmen lassen.
Im Laufe dieser Revision das Ol vom Motorgehiuse herab-
lassen und nach Auswaschen der Innenteile mit frischem
Ol auffiillen. Richtigkeit der Ziindeinstellung kontrollie-
ren, Vergaser reinigen und einstellen, das Kupplungspiel
priifen und wenn ndtig nachstellen. Dieselben Kontrollen
sind auch bei der Hinter- und Vorderbremse vorzunehmen,
Siurestand in der Batterie kontrollieren, wenn notwendig,
destilliertes Wasser nachfiillen. Danach Druck der Gummi-
reifen priifen und simtliche Schrauben festziehen.

Nach Beendigung des Einfahrens eine Ziindkerze hdheren
Wirmewertes (Bosch 225) einsetzen und simtliche Teile
des Motorrades — die Federung inbegriffen — auf die vor-
geschriebene Weise wiederholt tiberpriifen. Danach werden
die vorherigen, fiir die Einfahrzeit geltenden sidmtlichen
Beschrinkungen aufgehoben. Auch im weiteren darf man
jedoch den Motor nicht bei zu hoher Drehzahl laufen lassen,
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sondern stets rechtzeitig in den niedrigeren Gang schalten
Bei der Gapgschaltung bediene man sich stets der Kupplun ’
um somit die Inanspruchnahme der Zahnrider aufs minimi
le' herabzuset_zen. Mit einem richtig eingefahrenen Motorrad
wird es wenig Probleme geben, da die Zweitakt-Motoren
ihrer technischen Charakteristik entsprechend nur geringe
W}z:rtung beansprgchen, bloss auf die entsprechende Mgi—
;Cinu:fhltl:ﬁ Qualitit des Kraftstoffes muss man auch weiter-

Im weiteren werden die einzelnen Teile der PANNONIA
Motorréider ausfiihrlich behandelt und sdmtliche Instruk-
tionen zur richtigen Durchfithrung der Einstellungen und
eventuellen Reparaturen erteilt,

Vor allem méchten wir die Aufmerksamkeit des Fahrers
dara.uf I_enken, dass eventuelle grossere Reparaturen aus-
schliesslich einer PANNONIA Kundendienst-Werkstitte oder
emer entsprechenden Fachwerkstitte anvertraut werden
diirfen. Eine nicht fachgemiss durchgefiihrte Montage kann
mehr Schaden als Nutzen verursachen. i

ARBEITWEISE UND MONTAGE DES MOTORS

Die PANNONIA 250 ccm Motorrider sind mit einem
Zwe1taktmotqr ausgeriistet. Die sich im Zylinder vollzie-
henden Arbeitsvorginge spielen sich wihrend einem Auf-
und Abwirtsfahren des Kolbens, d. h. wihrend einer Um-
drehung ab. Die beiden Kolbenbewegungen werden Takte
genannt, d. h. wihrend einer jeden Umdrehung der Kurbel-
Wel.le spielen sich je zwei Takte ab. Bei einem Zweitaktmotor
blelben. ausser den Ventilen, Steuerung und Olpumpe
r{oc.h eie Reihe solcher Teile weg, welche besonders sorg—,
filtige Einstellung und Pflege beanspruchen wiirden,
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Auf den nachfolgenden Abbildungen wird die Arbeitsweise
eines Zweitaktmotors —auf Phasen getrennt—veranschaulicht.

Der Motor hat — wie auf Abb, 32, sichtbar — eine an
der Antriebsseite in zwei grossdimensionierten Kugellagern
(6305) laufende Kurbelwelle. Die Pleuelstange ist in Rollen-
lagern gebettet (44 St 5 X 6 mm). An der Magnetseite ist
ebenfalls ein grossdimensioniertes Kugellager (6305) vorgese-
hen., An beiden Enden ist die Kurbelwelle mit einwandfrei
schliessenden Wellendichtungen (25 x 50 X 10 und 25 x
X 62 x 10) abgedichtet. An der Magnetseite ist die Dich-
tung ausserhalb der Kugellager angeordnet, da das Ol vom
Magnet fernzuhalten ist. An der Kettenradseite ist die
Dichtung zwischen den zwei Kugellagern untergebracht.
Diese letztere ist bei den Zweitaktmotoren von grosser
Bedeutung, da diese Motoren den Kraftstoff zuerst in das
Kurbelgehiuse einsaugen und erst von hier gelangt das
Gemisch durch die Durchflussleitung in den Zylinder.

Es sei bereits hier erwihnt, dass die gute Abdichtung
einen sehr grossen Einfluss auf den einwandfreien Betrieb
des Motors hat. Eben deshalb soll den Betriebsstérungen,
welche auf defekte Dichtung zuriickzufithren sind, grosse
Aufmerksamkeit gewidmet werden. Geht die an der Schwung-
radmagnetseite befindliche Dichtung zugrunde, so wird
hierdurch nicht nur ein Leistungsabfall bei dem Motor auf-
treten, sondern auch der Ziindmagnet wird durch die wih-
rend dem Kompressionstakt ausstrémende Mischung verdlt.
Wenn die an der anderen Seite befindliche Dichtung schad-
haft wird, so kann dies teils durch einen Leistungsabfall,
teils durch das Rauchen des Motors erkannt werden. In
diesem Fall wird nimlich wihrend dem Saugtakt aus dem
Getriebe bzw. aus der Kupplung Ol eingesaugt, der Motor
erhilt eine viel reichere Mischung, und dies fithrt dann
zu einem starken Rauchen. Wird dieser Fehler nicht rechtzei-
tig behoben, so kann vorkommen, dass die gesamte Olmenge
“vom Getriebe weggesaugt wird, was dann das Schadhaft-
werden des Getriebes bzw. der Kupplung mit sich bringt.
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Arbeitweise des Motors
I. Takt

WCI?; c!elr; auf Abb, 30, veranschaulichten
gt sich der Kolben nach oben, wodurch sich im Kurbe]

gehiuse der Saugraum ,,F" '
s vergrds '
druck (Luftverdiinnung) e,ntste:htg eI und dort Unter-

Auf Abb. 31 nihert sich der Kolb
die Saugleitung , B’ — welche das
Vergaser verbindet — wird freigele
raum des Kurbelgehiuses dringt
Gemisch von Benzi

durch den Aufwirtsgang des K

Arbeitsphase be.-

Abb. 30. A

e Komen:t‘wartsbewegung

Abb. 31, Aufwirtsbewegung
des Kolbens

befindliche frische Mischung zusammengedriickt, Auf der
Abbildung wird der Augenblick gezeigt als der Kolben
wihrend seiner Aufwirtsbewegung den Grad der Vorziin-
dung erreicht hat und die Ziindkerze die Mischung mit
einem elektrischen Hochspannungsfunken anziindet. Die
auftretende Explosionskraft driickt den Kolben, als dieser
den oberen Totpunkt erreicht und hiernach seine Abwirts-
bewegung begonnen hat, mit grosser Kraft nach unten.
Bei hoher Motordrehzahl steht selbstverstindlich nur dann
geniigend Zeit zum restlosen Verbrennen zur Verfligung,
wenn die Ziindung vor dem oberen Totpunkt bei dem
vorgeschriebenen Ziindungsgrad erfolgt, (Vorziindung: 3 mm
vor dem oberen Totpunkt).
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I1. Takt

Der auf Abb. 32. sichtbare Kolben hat seine Abwirts-
bewegung bereits begonnen, wihrend welcher die Offnung
»B"" verschlossen und die jm Saugraum des Kurbelgehiuses

befindliche (von dem Vergaser eingesaugte) frische Misch-
ung komprimiert wird,

punktes die Auspufféffnung , K" -y offnen beginnt,

Auf Abb. 34. stehen die Auspuffsffnungen noch immer
offen; gleichzeitig beginnt der Kolben die Durchfluss.
leitungen 7u &ffnen. Da bei den Motoren System
SCHNURLE  diese Leitungen quer zur Auspuffleitung
liegen, kdnnen sie auf der Abbildung, aus dem Kurbelgehiuse
gesehen, nur im Axialschnitt veranschaulicht werden.

N
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Abb. 32, Abwértsbewegung
des Kolbeng
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Abb. 33. Abwirtsbewegung
des Kolbens

Abb, 34. Unterer Totpunkt
Ein- und Ausstromung
der Mischung



Bei den Zweitaktmotoren ist es sehr wichtig, dass die

Auspuffoffnungen schon vor dem Offnen der Durchfluss-
leitungen offen stehen.

Simtliche Drehteile der Zweitaktmotoren (der an der
Zylinderwand entlanggleitende Kolben, die Kolbenringe,
Lager usw.) werden von dem Benzin beigemischten Ol
geschmiert, weshalb man auf das genaue Einhalten des
richtigen Mischungsverhiltnisses stets achten muss,

Motor

Die Konstruktionteile des Motors sind in ein mehrteiliges,
aus hochfestem Leichtmetallguss hergestelltes Gehiuse ein-
gebaut.

Der mittlere Teil des Motorgehiuses enthilt den ge-
schlossenen Raum des Kurbelgehiuses, den gesamten Getrie-
bemechanismus, und die Kugellager und Wellendichtungen
beider Hauptteile,

An der linken Seite in dem Motorgehiuse befindet sich
das Antriebswerk, die komplette Kupplung, der Anwerf-
mechanismus, der Verbindungsarm der Getriebeautomatik
und der Gangschaltmechanismus.

An der rechten Seite des Motorgehiuses sind — von der
Ausfithrung abhingig — der Schwungradmagnet bzw. der
Dynamo, sowie alle iibrigen Elektroteile der Ziindung und
der Beleuchtung angeordnet. Auch das erste Zahnrad des
Sekundirantriebes und das damit verbundene Gehiuse des
Tachometerantriebes finden unter dem rechten Deckel
Platz.

Es folgt aus dem Betriebscharakter des Zweitaktmotors,
dass das Schmierdl Verbrennungsprodukte an den ver-
schiedenen Flichen der Auspuffleitungen und an den Kon-
taktflichen absetzt. Nach einem lingeren Betrieb (etwa 10—
12 000 km) kann sich diese Ablagerung (von der Qualitit
des Oles abhingig) in solchem Masse vergrdssern, dass
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sie die Offnungen des Auspuffkanals und die Kriimmung
des sich anschliessenden Auspuffrohres teilweise_verstopft.
Selbstverstindlich verursacht dieser Umstand emen star-
ken Leistungsabfall und kann — bei weiterer .Ansammlung
der Verbennungsprodukte — sogar das vollige Versagen
des Motors zur Folge haben. ‘
Will man die Olrussablagerung von den erwihnten T_ellen
entfernen, so muss der Zylinderkopf und auch der Zylinder
abmontiert werden. Verfiigt der Fahrer iiber keine enstpre-
chende Fachkenntnisse, so wird es empfohlen diese Arbe%t
durch eine Spezialwerkstatt verrichten zu lassen, wo mit
Hilfe der entsprechenden Werkzeuge das Entfernen der
Ablagerungen rasch und leicht durchgefiihrt werden kann.

Ausbauen des Motorblocks aus dem Rahmen

Bei dem Ausbau des Motorblocks geht man wie folgt
vor:
1. Abmontierung des Kraftstoffbehdlters

Notige Werkzeuge: 14 mm Rohrschliissel, zu dessen
Verlingerung der Rohrschliissel von 19 mm a.ngewax}dt
werden kann, und ein Schraubenzieher. Diese befinden sich
im Werkzeugsatz des Motorrades, es kdnnen jedoch genormte
Werkstatt-Werkzeuge ebensogut beniitzt werden. _

Vorn, an beiden Seiten, die Schraube M 8 mit Hilfe
des 14 mm Rohrschliissels ausschrauben und samt dem
jusseren Gummiring entfernen. Den Schraubenzieher ge-
genhalten und Mutter der hinteren Schraube M8 mit d.em
14 mm Rohrschliissel ausschrauben. Hiernach ldsst sich
die hintere Halteschraube des Benzintanks herausziehen.oder
mit dem Dorn ausschlagen. Die biegsame Kraftstoffleitung
vom Einfiillstutzen des Vergasers herunterschieben. (Durch
Ziehen allein lisst es sich iiblicherweise nicht entfernen.)
7um Herunterschieben des Rohres nimmt man den Schrau-
benzieher zur Hilfe.
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Abb. 35, Abheben des Kraftstoffbehalters

_ Lenkungsdimpfer festziehen, Lenker geoen

sichern, damit die Schellen die Oberfléichegntijcht z\gilz?;f;;n
Verschlussdeckel der Einfiillsffnung abnehmen, Benzin:
tapk bis zum Anschlag nach vorn gleiten lassen, indem man
mit .der linken Hand das Halsstiick der Einfiill6ffnung
e1:gre1ft, und mit der rechten das Ende des Kraftstoffbe-
hilters stiitzt. Sodann mit der linken Hand den Nasenteil
des Sattels mit zwei Fingern zusammenpressen und das
Ende des Kraftstoffbehilters iiber die Sattelnase heben.

N -
ablilr;blézl,m man den Kraftstoffbehilter von dem Rahmen

2. Abmontierung der Auspuffrohre

Die sich dem Zylinder anschliessende Rj 1

X ‘ , ppenmutter mit

dem Schluss"el 395 952/25 ausschrauben. Spannschraube M6
des Schall'dampferhalses 16sen. Damit lisst sich das Aus-
puffrohr, im Schalldimpfer verdreht, nach vorn heraus-
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ziehen. Es ist zweckmissiger, die Auspuffrohre samt Schall-
dampfertopf abzumontieren. In diesem Falle wird die Mutter
M12 der hinteren Fussrasten mit dem Gabelschliissel
19 mm ausgeschraubt, so dass die Schalldimpfer gleichzeitig
mit den hinteren Fussrasten entfern werden kdnnen.

3. Abmontierung des rechten Motorgehdusedeckels

Die zwei Zylinderkopfschrauben MS mit dem passenden
Schraubenzieher ausschrauben und dann den Deckel um
den im vorderen Deckelteil sitzenden Schwungradmagnet
etwas nach rechts verdrehen. Bremspedal niedertreten,
worauf der Deckel abgehoben werden kann,

4. Abmontierung des Tachometerantriebes

Die biegsame Tachometerantriebswelle lisst sich, nach
Ausschrauben des im Tachometergehiuse befindlichen
Gewindestiftes M6, leicht herausziehen. Da der auszu-
bauende Motor aller Wahrscheinlichkeit nach noch weiter
zerlegt werden muss, soll man die biegsame Welle aus dem
Antriebsgehiuse nicht herausnehmen, sondern das komp-
lette Antriebsgehiuse — nach Ausschrauben der zwei
Schrauben M8 — von der Kettenradwelle abheben und an
der Antriebswelle hingen lassen.

5. Abmontierung der Antriebskette

Den hinteren Verschlussdeckel der Kettenverkleidung
— nach Losen der Muttern M 6 samt Unterlagen am un-
teren und oberen Teil des Deckels — nach riickwirts her-
ausziehen. Nun ist der Zugang zum hinteren Kettenrad und
zu der darauf befindlichen Kette offen. Hinterrad bei auf
,,0"" geschaltetem Getriebe solange drehen, bis das Steckglied
auf den freien Teil des hinteren Kettenrades gelangt, dann
Steckglied 16sen. An ihrem unteren Ende gehalten, kann
die Kette nunmehr unverhindert herausgezogen werden,
sobald das obere Ende aus den Zihnen des Kettenrades
herausgehoben wurde.
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6. Lisen der elektrischen Leitungen

Die drei zum Schwungradmagnet fithrenden Leitungen,
bezeichnet 59, 2 und 51, aus den Federklemmen wie folgt
entfernen:

Mit Schraubenzieher den Gummiblock, welcher den
Kabelbund an seinem Platz festhilt aus der Offnung des
Kurbelgehiduses ausbauen. Haltefedern unter leichtem Zie-
hen des Kabelbundes mit Hilfe des Schreubenziehers nie-
derdriicken, indem der Schraubenzieher auf den Umfang
des Schwungradmagnets gestiitzt und als zweiarmiger Heber
beniitzt wird. Zuerst die kiirzeste Leitung befreien (d. h.
jene, welche beim Ziehen sich zuerst spannt).

7. Aushdngen des Kupplungszuges

Der Stiitzbock des Kupplungszuges ist in einer Blechdse,
welche mittels der rechtseitigen, hinteren Spannmutter der
Zylindersohle befestigt wird, pendelartig untergebracht. Zum
Ausbau sind zwei 10 mm Rohrschliissel notwendig. Mit dem
einen wird der vierkantige Bock festgehalten, wihrend mit
dem anderen, die Mutter M6 vom unteren Ende abge-
schraubt und damitder Seilzug aus der Blechose gehoben wird.
Hiernach den Seilzug entsprechend biegen und dann das
Zugende von dem geschlitzten Auge des Kupplunghebels
aushingen,

8. Entfernen der Zylinderkopfstrebe

Die Muttern MI10 der beiden hinteren Zylinderkopf-
schrauben mit 17 mm Rohrschliissel entfernen und das Ver-
steifungsblech abnehmen. Hierzu ist es ndtig auch die
Durchgangsschraube M8 zu entfernen, welche sich in dem
auf den Rahmen geschweissten Stiitzrohr befindet.

9. Aushdngen des Gasreglerzuges

Obere Riandelmutter der Mischkammer abschrauben, Gas-
schieber nach oben herausziehen. Um den Reglerzug auszu-
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hingen, Sicherungssplint entfernen. Die éich an den M1sch~
kammerdeckel stiitzende Riickholfeder mut d?n Finger-
spitzen etwas zusammendriicken; das somit frei gewqrdene
Zugende aus dem ,,Knopfloch” am Gasschwber aushingen.
Es ist zweckmissig die in der Hand verbliebenen Vergaser-
teile (Schieber, Feder, Deckel) wieder zuriickzusetzen, um
eine etwaige Beschidigung derselben zu vermeiden.

10. Ausbau des Motorblocks

Die vier Stiick Mutterschrauben M10 x 1, welche den
Motorblock festhalten, ausschrauben und danach das Ansatz-
stiick der Kettenverkleidung entfernen. Letzteres wird ausser
der hinteren unteren Motorbefestigungsschraube, im Guss-
stiick selbst noch durch weitere zwei Schrauben MG gesichert.
Nachdem man diese ausgeschraubt hat, kann das Ansatz-
stiick der Kettenverkleidung entfernt werden und damit
steht der ganze Motorblock zum Ausmontieren bereit.

Das Ausmontieren wird am zweckmissigsten folgender-
massen vorgenommen: _

Von rechts iiber den Rahmen gebiickt, den startbereiten
Anwerferhebel mit der linken Hand erfassen, wihrend die

Abb. 36. Ausheben des
Motorblocks
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techte Hand den Auspuffkriimmer des Zylinders ergreift.
An diesen beiden Stellen Motorblock abwechselnd heben,
Zunichst macht dieser sich hinten vom Rahmen frei (da die
hinteren Haltedsen kleiner sind). Nachdem er ganz frei
geworden ist, Motorblock mit dem gleichen Griff quer ver-
drehen, so dass der Zylinder nach rechts kommt. Den Motor-
block in dieser Lage auf den Rahmen setzen und nun die
linke Hand unterhalb des Rahmenrohres ausstreckend,
wieder anfassen und aus dem Rahmen heben (siche Abb. 30)

.

11. Ausbau von Zylinder und Zylinderkopf

Hierzu ist es nicht ndtig den Motorblock aus dem Rahmen
herauszubauen. Es geniigt den Kraftstoffbehilter und die
Auspuffrohre zu entfernen und den Vergaser (nach Ab-
schrauben der zwei Muttern M8) vom Saugstutzen abzuneh-
men, das Ziindkabzl von der Kerze 18sen und den Deckel
der rechten Kurbelgehiusehilfte zu entfernen. Nachfol-
gend 4 Schrauben M10 des Zylinderkopfes mit dem 17 mm
Rohrschliissel ausschrauben, worauf der Zylinderkopf abge-
hoben werden kann. Zwischen Zylinderkopf und Zylinder
wird keine Dichtung gesetzt, da der Zylinderkopf aus Alu-
minium mit einer verhiltnismissig schmalen bearbeiteten
Fliche auf der Zylinderflansche aufliegt. (Der Zylinderkopf
muss deshalb abmontiert werden, weil der Zylinder samt
Zylinderkopf aus dem im Rahmen verbliebenen Motorblock
nicht ausgebaut werden kann.)

Die vier Muttern M 10, die zur Sicherung der Zylinder-
sohle dienen, mittels 17 mm Gabelschliissel entfernen, Stiitz-
blech des Kupplungzuges von der Stiftschraube hinten
rechts abheben und den Zylinder nach vorne und nach
oben gehoben, vom Kolben abziehen. Um den Kolben aus
der Zylinderbohrung vollstindig herauszuholen, Kurbel-
welle in die Nihe der unteren Totpunktlage drehen. Hierzu
stellt man den Schwungradmagnetkranz mit der Hand in
die entsprechende Lage. (Bei einem Motorrad mit Dynamo
ist hierzu die den Ankerteil befestigende Schraube MS
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mittels des 14 mm Steckschliissels anzufassen _und damit
die Anlage in die entsprechende Stellung.zu brmgen:)

Nach Abnahme von Zylinder und Zylinderkopf kdnnen
folgende Priifungen vorgenommen werden:

1. Zustand des Zylinderkopfes '

2, Zustand des Zylinders (Russbildung, Verschleiss)

3. Zustand des Kolbens (Einlaufgrad, Mass der Abnut-

zung) |
4, Zustand der Kolbenringe (Einlaufgrad, Mass der Abnut-

zung) o

5. Zustand des Kolbenbolzens (Spiel in der Pleuella-
gerrollen, Spiel in der unteren Lagerung der Pleuel-
stange)

1. Zylinderkopf

Durch blosse Besichtigung der Innenfliche deS“Zy_linder—
kopfes gewinnt man die notige Orientierung b_ezughch der
Motorfunktion. Ein iibermissiger Russansatz (eine mehr als
0,5 mm Schicht nach 5000 km) lisst darauf schliessen, dass
dem Kraftstoff zu viel Ol (mehr als 1/15 Te‘il) oder aber
nicht Zweitakt-Zylinderdl beigemengt worden ist. Der Ver-
gaser kann evtl. eine zu reiche Mischung g‘rel%efe;t haben
(und zwar zufolge zu hohem Nadelstand). Bei richtig einge-
stelltem Vergaser und bei Gebrauch von vorschriftmissi-
ger Kraftstoffmischung, hat der Russansatz ei_ne rgstbra}me
Farbe. Die Russschicht — falls diese stellenweise eine Dicke
von 0,5 mm erreicht — soll man mittels eines 'stumpfen
Werkzeuges entfernen. Hierbei verfahre man mit grosser
Vorsicht, damit auf dem Zylinderkopf keine Kratzungen
oder sonstige Beschidigungen entstehen.

2. Zylinder

Durch Messung der inneren Zylinderlauffliche mi.ttels
einer Indikatoruhr, lisst sich das Mass des Versc:‘hlus:ses
am Zylinder feststellen. Die grosste Abnutg,upg wird s%ch
in der Nihe der Auspuffleitungen melden. Die in den Zylin-
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deﬁr emngeschlagene Ziffer (41, —1) bedeutet die fabriks-
massige Abweichung von den nominalen @& 68,00 mm, j
1/100 mm ausgedriickt. Dieses Mass ist als O)riginalrr’lasrsl
zu betrachten. Erreicht das Abweichen vom Originalmass
n fier Nihe des Auspuffrohres +0,35 mm, so muss der
Zylinder auf 68,5 mm & aufgebohrt werden, um den Ub
masskolben Nr, 1. anwenden zu kénnen, ’ o
) Wenn der Kolben sich zufolge falschen Einfahrens fest-
lduft und der Zylinder aus diesem Grunde abmontiert wurde
verféi.hrt man folgenderweise. Sofern auf dem Zylinderman:
te'l eine Bes;hédigung enstanden ist, deren Tiefe 005 mm
nicht iibertrifft, kann der Zylinder noch ohne Aufl;ohrun
bet.qutzt werden. In diesem Falle sol] man das in Form ein«aacsg
weissen Fleckes am Zylindermante] verschmierte Aluminium
mit femezm Schleifleinen entfernen, danach den Zylinder
mit Benz;m griindlich auswaschen, sodann mit Ol schrﬁieren
Bleibt die Abnutzung des Zylinders unter dem zuléissigexi
i\r/fazsgnkznn de; Z}'lylinder,dnach Entfernen des Russansatzes
a1 uspufttrohren und na tindli

Gleny, mrtioppehonren td ch griindlichem Waschen und

3. Kolben

In einen bereits in Betrieb gewesenen Zylinder darf man

nur solange einen neuen Kolben von Grundmass einbauen,

E.s 1st grundsitzlich falsch in einen Zylinder, bei welchem
d{e Abnutzung weniger als 0,05 mm betréigt,,einen Kolben
hdherer Klasse (z. B, in einen Zylinder von —1 einen Kolben
von -1 oder --2) einzusetzen, da die weniger in Anspruch
genommenen Zylinderteile fast keinen Verschleiss erleiden
und im Falle eines erneut vorgenommenen Einfahrens ist
c?xe Gefahr des Festlaufens viel grisser als sie es ursprii

lich gewesen sein mag, prne
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Abb. 37. Richtig eingefahrener Kolben; Fehlerhaft montierter Kolben;
Beim falschen Einfahren schadhaft gewordener Kolben; Normal

abgenutzter Kolben

Wird der Zylinder aufgebohrt oder mit einem neuen ersetz,
so st auch ein neuer Kolben einzubauen. Es ist daran zu
denken, dass der Kolben bei einem Zweitakter nicht bloss
das Drehmoment des Motors liefert, sondern auch die
Steuerung versieht, Daher ist eine viel geringere Kolbenab-
nutzung zulissig, als dies bei den Viertaktmotoren der Fall
ist. In der Praxis kommt es kaum vor, dass ein Kolben-
wechsel wegen der—Abnutzung auf dem Kolbenmantel
durchgefiihrt werden miisste. Dies kann nur im Falle eines
groben Einfahrfehlers vorkommen, wobei der festgelaufene
Kolben einen derart grossen Schaden erlitten hat, dass sich
ein Teil seines Mantels abgerissen, und durch Verschmieren
an der Zylinderwand den Kolben zugrunde gerichtet hat.

Der Kolben kann nicht als eingefahren betrachtet werden,
wenn auf ein Drittel seiner Fliche die bearbeitete Glanz-
fliche noch erkennbar ist. Der Mantel eines richtig einge-
fahrenen Kolbens ist blank und hat eine von dunkelbraunen
Flecken freie mattgraue Farbe. Der Teil zwischen den Kol-
benringen ist braun, wihrend oberhalb des oberen Ringes
der Kolben eine dunkelgraue Farbe haben muss. Findet
man zwischen den Ringen in Richtung des Kolbenbolzens
auf der einen Seite eine schwarze, auf der anderen Seite
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du_ng 38. sichtbaren Gerj
kaeleinstellung ist gelege
oder Kolbenbolzenausbtausc

Materialvorschr
handelter Kokillenguss lay
erfolgter Wirmebehandlun

gz? %intgﬁéichde gemessene Hirte HB® — 110— 130 Imm?
Verbrennun ;n P = 10 D2 Die Dicke der mi% n:i?'
Flache betragq 7 o Cerihrung - stehenden gewslbten
der Mantelfliche wegen dor seiutoonr  SLirke unterhalb
und minimaler W, es minimalen Kolbengewicht
meausdeh 3_ 90 €s
N ehnung 2,3—2,6 mm ausmacht,

tes durchgefiihrt werden, Die

ntlich eines jeden Kolb
hes durchzufiihren. Fawechsels

Abb. 38, Winkeleinstellgerﬁt

= ___-___

Bearbeitungsmasse: Um ein Kolbenklappern,
das von dem ,,Nicken’ des Kolbens herriihrt, zu vermeiden,
ferner um ein leichtes Einlaufen zu erzielen, ist der Kolben
2uf das konisch-ovale Mass laut Abbildung 39. zu bearbei-
ten. Die Ovalitit lisst sich auch durch Einsetzen eines
elastisch spreizenden Schraubeneinsatzes vor der Bear-
beitung erzielen, doch ist es in Kundendienstwerkstitten
zweckmissiger, ein Oval-Drehgerit mit Zitterschneide anzu-
wenden. Bei Fertigbearbeitung mittels Hartstahl und Dia-
mant entspricht am besten eine Schnittgeschwindigkeit von
1400 —1800 U/min.

Ein unmittelbar nach Glattdrehung gemessener Kolben
schrumpft nach Wasserabkiihlung etwa 0,025 mm zusam-
men, was bei Bearbeitung auf Mass zu beachten ist.

a b [ d

007
*h g0z 07.08 | 08,16 | 65,08

40, - | 67.8668,36 | 66,86

#0; %0025 67,94 | 68,44 | 68,94

$0. 1001|6798 | 6848 68,98
#0001 67965 - -

$D,%001| 67,92 | 68,46 | 68,96

#020913) 18,00/ 18,20 | 18,50

¢ |6800| 6850|6900

g)’ M7

Abb. 39. Kolbenmasse
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Zur Sicherung der ents
n der Bol
zenbphr_ung semessenen Masse der unter
en

4. Kolbenringe

Die Kolbenringe nutzen s; i
lgm des Einfahrens stark absilcgolzzahr
ereits eine glinzende Spiegelflich
gert sich das Abnutzen der Rin ;
priifen zu konnen, Ringe mitteiglz‘

end der ersten 1500
Id jedoch der Zylinder
e erhalten hat, verrin-
Um den Ringverschleiss
Zange oder drej Blech-

Abb. 40, prj
Kolbe:nringreufexl der

Abb. 41. Krat
Kolbenringnutzcwerkzeug zur

stiicken vom Kolben herabnehmen, darauf achten, dass sie
nicht vertauscht werden und nach Priifung alle drei Ringe
an ihren urspriinglichen Platz zuriicksetzen.

Ringe einzeln in den Zylinder einpassen, darauf achtend
dass diese sich parallel zur Zylindersohle einfiigen. Ist das
Spiel zwischen den beiden Ringenden grdsser als 2,5 mm,
Ringe auf neue umtauschen. Bei neuen Ringen soll das
Spiel 0,153—0,3 mm ausmachen, was vom Zylinderdeckel
6—10 mm abwirts zu messen ist, da sich hier die Zylinder-
wand am wenigsten abniitzt.

Beim Einsetzen von neuen Ringen sich vorher tiberzeu-
gen, ob dieselben sich unverhindert in die Kolbennuten
einfiigen. Zu diesem Zweck Ring in der Nut am Kolben
herumrollen. Der Ring darf an keinem Punkt aus der Nut
iiber den Zusseren Kolbendurchmesser herausragen. Der
zum Verhindern der Ringverdrehung verwendete Messing-

Abb. 42. Xolbenringzange
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5. Kol
olbenbolzen — ¢, Pleuelstangen-Rollerzlager

Nach Ausbau vop Zylinder, Zylj

kann der Zustand d
e o ¢r unteren Rollenlagery
e in W; C;:;terle)r} Tonunktstellung d:r%g g:?f bplleuel~
tor woar o © leser st als entsprechend 7y rbe e
Als g die istgg;ung kein grosseres Spiel als 0,1 o
bolzeng Lo © 1t h1e Ple'uelstange in Richtung dé:s rlgnibhat‘
wer e eﬁ“zuk1ppen. Der Ausschlag zwisch o
A ¢lungen (Flankenspiel) in d Tone don
semessen, darf 1 mm njcht iigirH(})lhe' o
schreiten,

’ [ C g

muss die Kurbel-

: ilég:etelr? Teile hin; in diesem Fal]
el 1.r kagerung geringer als zuldssig
& 1 Kurzer Zeit zugrunde gehen

Abb. 43, Weyr
Kolbenmoni;l;zeCUg zur

Montage der Kurbelwelle

Die Kurbelwelle ist aus fiinf Teilen zusammengepresst.
Der Kurbelzapfen, welcher die Lager der Kurbelwellenenden
und der Pleuelstange trigt, ist mit 0,10—0,13 mm Uber-
grosse in die Schwungscheiben gepresst. Die Pleuelstange

Stahl geschmiedet, das die Kurbelwelle um-

ist aus CrMo
fassende Ende ist veredelt, temperiert und fein geschliffen.

Der Kolbenbolzen ist in der fein bearbeiteten und in heis-
sem Ol ausgekochten Bronzbuchse gebettet. (Ab 1962 wird
eine Kunstkohlenbuchse eingebaut.) Das Material des Kur-
belzapfens ist cbenfalls CrMo Stahl, veredelt, temperiert
geschliffen und hochglanzpoliert. Maximale Konizitit und
Ovalitit 3 micron. Die Rollenreihe von 5 X 6 mm Durch-
messer wird mit einer Gruppierungstoleranz von 2 micron
montiert. Ihre Schmierung ist durch beim Zusammen-
pressen der Kurbelwelle an beiden Seiten eingefiigte stern-

Abb, 44, Schwungscheibe
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f6rmige Distanzscheiben erleichtert, D
oberflichen- ynd

gehirtet, um bei dep Ubergrésse-
Einfressen 7y vermeiden,
Die Schwungscheiben

wuchtung sichert dem M
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gert, zwischen welchen
gefiigt ist,
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Motorgehiuses ausgebau
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wenn die Wellenendgewinden
Die Kurbelvvellen—Rollenreih

de sich verdreht und die

ie Wellenenden sind
an den eingepressten Flichen kernzih-

Zusammenpressen ein

o ausgeglichen wird, Djese Aus-
otor einen gleichméissigen, stabilen
Umdrehungsgrenzen. Die Pleue]-
elzapfen in zwej Rollenreihen gela-
eine temperierte Trennscheibe ein-

Zerlegung des

Abb. 45. Auspresswerkzeug
zur Buchse
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Abbl 46, Ausbau der Kurbelwelle und des Getriebes

tragen und auf die linke Kurbelgehiusehilfte eine Papier-
dichtung setzen.

_Schutzhiilse 395952/30 auf die Kurbelwelle ziehen, um
die Wellendichtung leicht auf die Nutwelle schieben zu
kénnen. Rechte Kurbelgehiuschilfte auf die Wellenen-
den setzen und die zwei Hilften mit Hilfe eines Gummi-
hammers aneinanderpressen. Nun kénnen die neun Durch-
gangschrauben festgezogen werden. Danach die freie Um.

drehung der Wellen kontrollieren. Schliesslich kann die
Schutzhiilse entfernt werden.

Kurbelgehiuse

Das Kurbelgehiuse ist aus AlSiMg Guss hergestellt. Die
K}tgellageF, welche die Kurbelwelle und die Getriebewelle
stutzen, sind in Bohrungen mit R7 Passung untergebracht.
Diese Bohrungen und die Nuten fiir die Seegerringe, welche

T

_die axiale Stabilitit der Lager sichern, werden in beiden

zusammengebauten Kurbelgehiusehilften gleichzeitig, mit
einer Prizisions-Zielmaschine eingebohrt, wodurch die
Gleichachsigkeit der Lagersitze gesichert ist.

In der rechten Kurbelgehiusehilfte ist zur Abdichtung
des Kurbelgehiuses und des Getriebegehiuses je ein Wellen-
dichtungsring eingebaut, Der Sitz des rechtsseitigen Kugel-
lagers der Kupplungwelle ist mit einem Weichaluminium-
Sperrblech abgedeckt,

Die Zwischenradachse des Kickstarters ist an der linken
Kurbelgehiusehilfte mittels einer Schraube M6 befestigt.,
Die Stahlbuchse fiir die Schaltpedalachse ist in das Kurbel-
gehiuse gepresst.

Zum Arretieren der Kickstarter-Riickholfeder und des
Zahnsegments ist ein Stahlzapfen in dem Guss mittels
Flanschen eingefiigt. Die Passhiilsen — welche das prizise
Aneinanderliegen der beiden Kurbelgehiusehilften, des
Schaltgehiusekorpers und des linkseitigen Gehiusekorpers
sichern — sind in dem Kurbelgehiuseguss eingepresst.

Ausbau der Kugellager

Die im Kurbelgehiuse eingebauten drei Kugellager 6305,
zwei Kugellager 6204 und drei Kugellager 6303 konnen
mit Hilfe des Kugellager-Abziehgerites 395952/17 entfernt
werden,

Nach Ausbau der Kugellager sind auch die Stellscheiben
und Seegerringe zu entfernen. Zum Entfernen der Wellen-
dichtung 28 x 47 x 10 mm des Kettenrades und jener der
Kurbelwelle von 25 x 62 x 10 mm Abmessung bedient
man sich einer Hebelpresse und eines Rohrstiickes. Die
Wellendichtung der Kurbelwelle wird aus der linken Ge-
hiusehilfte samtden zwei Kugellagern 6305 herausgenommen,

Verschleiss

Der Kurbelgehiuseguss ist in folgenden Fillen mit neuem
zZu ersetzen:

71



%

Abb. 47.
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Abb. 48, Hebelpresyg L
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wenn sich ein Kugellagersitz derart ausgeschlagen hat,
dass der Lagerring sich leicht darin verdrehen kann;

wenn infolge dusserer Beschidigungen die Olwanne nicht
abgedichtet werden kann;

wenn die Stiftschrauben herausgebrochen oder deren Ge-

winden beschidigt sind.

Beide Kurbelgehiusehilften miissen auch dann aus-
gewechselt werden, wenn nur die eine abgenutzt oder be-
schadigt ist, da diese stets als Paarstiicke bearbeitet werden.
(Die zusammengehdrenden Kurbelgehiusehilften sind oben
in der Nihe des Zylinderfusses durch identische, einge-
schlagene Nummern gekennzeichnet).

Die Kugellager miissen ersetzt werden, wenn das Radial-
spiel 0,05 mm iiberschreitet oder die Kugel wegen dem
Abreiben der Laufring-Oberfliche sich nur schwer herum-
drehen konnen.

Die Wellendichtungsringe sind auszutauschen, wenn die
Kautschukeinlage hart geworden ist, die Bohrung sich
ausgedehnt oder die Dichtungsflansche Beschidigung erlitten
hat.

Einsetzen der Kugellager

Der Einbau der Kugellager in ein neues Kurbelgehduse
muss in aufgewirmten Zustand, auf folgende Weise durch-
gefithrt werden:

In beiden Kurbelgehiusehilften die Seegerringe in ihre
Nuten hineinsetzen. In den Bohrungen Stellscheiben der
bei der Masskontrolle eingeprigten Ziffer entsprechend ein-
fiigen. Nachher die Kurbelgehiusehilften langsam bis 150°C
entweder im Dampfofen oder im elektrischen Ofen auf-
wirmen lassen. Wenn diese Temperatur erreicht wurde,
mittels einer Hebelpresse und des Durchtreibers 395 952/31
die vorbereiteten Kugellager und Wellendichtungsringe ein-
pressen.
 Werden neue Kugellager in ein schon beniitztes aber
einwandfreies Kurbelgehiuse eingelegt, so eriibrigt sich das
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Aufwirmen, da infolge der Benutzung das Material in den
Bohrungen sich schon verdichtet hat, so dass die Kugellager
auch kalt eingepresst werden kénnen.

In ein neues Kurbelgehiuse soll man Kugellager reich-
licher Toleranz und in gebrauchten Kurbelgehiusen solche
mittlerer Toleranz einbauen. Kugellager niedriger Tole-

ranz wiirden niamlich in ein neues Motorgehiuse festlaufen
und sich iiberhitzen.

VERGASER

Arbeitsweise und Einstellung

Der mit separatem Schwimmergehiuse ausgestattete und
einen Trichterdurchmesser von 25 mm aufweisende Ver-
gaser trigt die Typenbezeichnung TM-BK1—25.

Der Vergaser mit 27 mm Trichterdurchmesser und mit
Anreicher-Schieber wird mit TM-BK3—27 bezeichnet.

Die Vergaser bestehen aus drei Hauptteilen: Misch-
kammer mit Schieber, Reguliernadel und Diise; Schwim-
mergehiduse mit Schwimmer und Nadelventil; Luftfilter.

Der Vergaserkorper ist aus galvanisierter Aluminium-
legierung.

I. Arbeitsweise

Zuerst soll die Arbeitsweise des Vergasers Type TM-
BK1-25 behandelt werden.

a) Vollgas. Die Luft strdmt in den Trichter von 25 mm
Durchmesser und vermischt sich dort mit dem Benzin des-
senn Menge durch die Hauptdiise reguliert wird. Solange
das Drosselventil vollstindig gedffnet steht, fillt die Rolle
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Abb. 49. Vergaser Type TM-BK1 —25

der Reguliernadel weg, da die herumwirbelnde Luft die
Zerstiubung sichert. -

Eine Bohrung ist fiir zusitzliche Luftdurchstrémung vor-
gesehen, wodurch gesichert wird, dass bet \_ivechselnder
Umdrehungszahl des Motors die in die Mischkammer
gelangende Betriebsstoffmenge stets im richtigen Verhalt-
nis zur durch die Hauptdiise eingesaugte Luftmenge steht.

Die Hauptdiise soll so gewihlt werden, dass der betriebg—
warme Motor (nach vorschriftsmissigem Einfahren) die
optimale Leistung und somit das Motorrad die mgxim;ile
Geschwindigkeit zu bieten fihig sei. In der Fabrik yv1rd
eine Hauptdiise von 1,05 mm @ eingebaut, da in den meisten
Fillen mit dieser Dimension die hdchste Motorleistung zu
erreichen ist. Wenn der Schieber nur halb gedffnet ist, wird
die Hauptdiise den Kraftstoffverbrauch nicht beeinflussen,
deshalb darf man nicht eine kleinere Hauptdiise verwenden,
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auch wenn aus irgendwelchem Grund der Verbrauch bei
60—70 km/h Geschwindigkeit als zu hoch erscheinen
sollte.

b) Schieber —1/4 bis 3/4 gedffnet. Diese Stel-
lungen des Schiebers werden am meisten benutzt und bei
diesen wird die Mischbildung und das richtige Luft-Be-
triebsstoff-Verhiltnis durch die Offnung an dem Drossel-
ventil, d. h. durch die Lage des Nadelventils und der Regu-
liernadel im Verhiltnis zum Drosselventil bestimmt. (Die
Offnung ist fiir ein Aethylbenzin-Olgemisch von 0,705 kg/dm3
spezifischem Gewicht dimensioniert). Abmessung der
Nadeldiise: @ == 2,70 4+ 0,01 mm. Die Nadel wird von der
Fabrik in die dritte Einkerbung gesetzt, Nach dem Ein-
fahren empfiehlt es sich die Nadel in die zweite Einkerbung
zu setzen.

c) Leerlauf. Die Luft-Kraftstoffmischung fiir Leer-
lauf 1st durch jene Luftmenge bestimmt, welche durch die
in die Mischkammerbohrung eingeschraubte Leerlaufdiise
von 0,35 mm @ und durch die Leerlaufluftschraube ein-
gelassen wird. Zur Bildung der Leerlaufmischung ist auch
eine zusitzliche Luftmenge notwendig, welche durch die
unterhalb des Reglerventils vorgesehene Spalte von 1 —
1,5 mm hineinstrdmt. Diese Luftmenge wird durch die An-
schlagschraube des Schiebers geregelt. Die Regulierung des
Leerlaufes ist sehr wichtig, da bis ungefihr 1/3 Schieberlage
der Kraftstoffverbrauch dadurch bedeutend beeinflusst wird.
Wenn man lingere Strecken bergab fihrt (sogenannter
Zwangsleerlauf) kann die falsche Einstellung der Luft-
schraube dazu fiihren, dass der Vergaser zuviel Kraftstoff in
den Zylinder fordert, was dann Kerzen-Kurzschluss ver-
ursachen kann.

Vergaser Type TM-BK3—27

Der Mischkammerguss des Vergasers beinhaltet auch das
Schwimmergehiuse und die Anreicheranlage.
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Abb, 50, Vergaser TM-BK3 — 27

Die Leerlaufdiise und die Hauptdiise liegen {iber einan-
der in waagerechter Stellung, die Hauptdiise findet unter-
halb der Leerlaufdiise Platz. Die Luft fiir die Leerlauf-
mischbildung wird vén dem Luftfilter durch eine Bohrung
des Gehiuses gespeist, so dass der Luftkanal durch Staub
nicht verstopft werden kann. Die Diisen sind leicht zu
ersetzen,

Die das leichte Starten férdernde Anreicherungsanlage
erhilt die Luft ebenfalls durch den Luftfilter. Die Einrich-
tung hat zwei Stellungen: offen (beim Starten) und geschlos-
sen (wihrend der Fahrt)., Die Anreicherungsanlage macht
das Uberschwemmen unnétig, da bei der Startstellung des
Regulatorschiebers fast die ganze eingesaugte Luft durch
die Anreicherungsanlage stromt und somit die zum Starten
notwendige reiche Mischung bereits bei der ersten Um-
drehung gesichert wird, Wenn man den Schieber stufenweise
6ffnet, so wird infolge des abfallenden Druckes ein immer
kleinerer Teil des Gemisches durch die Anreichungsanlage
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ggleitet; daher wird sich der Motor bei Beschleunigung
nicht abdrosseln. Wenn der Motor bereits regelmissig
arbeitet ist die Anreicherungsanlage abzustellen, d. h. sie soll
ihre Grundstellung wieder einnehmen. Wenn beim Anlassen
einer kalten Maschine im Winter das Gemisch als arm er-
s<.:h.e1nt (,,Niesen”, ,,Abwiirgen’’), kann die Anlage fiir
einige. Sekunden auch wihrend der Fahrt eingeschaltet
werden. Der Anreicherungsschieber wird durch den auf den
Lenker montierten Sektor und Bowdenzug betitigt. Sie wird
durch die oberhalb des Ventils angebrachte Feder in die
Grundstellung zuriickgedriickt. Die Plastik-Dichtung, welche
am Boden des Schiebers angebracht ist, verhiitet das Ein-
drmgen.von Benzin und so die Anderung des Misch-
Ve“rhiiltmsses, was zur Steigerung des Verbrauches fiihren
wiirde. Da der Schwimmer wegbleibt, wird auch beim
Starten Kraftstoff erspart.

Abgesehen von der Anreichungsanlage ist die Arbeits-
weise dieses Vergasers mit jener der Type TM-25 vollkom-
men identisch.

Das bei dieser Vergasertype angewandte Startschieber-
system hat bedeutende Vorteile: im kalten Wetter wird das
leichte A_mlassen gesichert und bei schwerem Betrieb, wie
z. B. bei Bergfahrt kann eine reichere Mischung mit ein-

gacher Betitigung der Anlage auf dem Lenker gegeben wer-
en.

Einstellung

Wenn das Motorrad bereits 1500—2000 km hinter sich
hat, oder aber nach einer fachgemiss durchgefiihrten, auf
1000 km abgekiirzten Einlaufperiode, wird die Feinein-
stellun_g des Vergasers fillig.

Es ist am zweckmissigsten die Einstellung auf Land-
strasse, womdglich bei Windstille und bei missigem Verkehr
vorzunehmen. Die Einstellung soll der Mdaglichkeit nach
unter solchen klimatischen Verhiltnissen durchgefiihrt wer-
den, welche fiir das betreffende Land im allgemeinen
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charakteristisch sind. Fiir die Durchfiihrung der Einstellung
nehme man Hauptdiisen von 1,00 und 0,95, eine Nadel-
diise von 2,65 mm Durchmesser, sowie die notwendigen
Handwerkzeuge (Gabelschliissel von 7, 8, 9, 1422 mm
und einen Schraubenzieher) mit.

Da der Motor mit reicherer Mischung als normal beniitzt
eingelaufen wurde, soll die Einstellung eine darauf abgese-
hene Anderung der Luft-Benzin-Mischung erzielen, so
dass auch bei wechselnden Belastungen die ideale Mischung
gesichert sei.

Bevor man mit dem Einstellen beginnt, ist der Vergaser
abzubatien, zu zerlegen und simtliche Bohrungen und Fiih-
rungen sind griindlich zu reinigen. (Dasselbe gilt fiir den
Kraftstoff-Hahn und den Wassersack-Filter.) Man beniitze
kein Drahtstiick zur Reinigung der Diisenbohrungen, da
dadurch die Offnung vargrossert sein wiirde, man beniitze
hierzu ein Haar aus einer Borstenbiirste.

Nach Zusammenbau des Vergasers, zuerst den Kraft-
stoffstand priifen und das Schwimmergehiuse mittels eines
Plastikrohres mit Benzin-Olgemisch auffiillen. Das Ein-
fliessen des Gemisches wird abgestellt, sobald das Nadel-
ventil die Einlassdffnung verschliesst. Den Vergaser unter
15° nach der Mischkammer kippen, worauf in der Leerlauf-
bohrung, von welcher die Schraube entfernt wurde, Benzin-
gemisch erscheinen muss. Wird der Vergaser dann wieder
in horizontale Lage gestellt, so muss das Kraftstoffsickern
aufhéren. Nach Priifung des Kraftstoffstandes, Leerlauf-
Liiftungsschraube samt seiner Feder zuriicksetzen und dann
aus seiner festgezogenen Lage um anderthalb Umdrehung
ausschratiben. Nun den Vergaser auf den Motor zuriickmon-
tieren und die Vorziindung priifen. Die Vorziindung ist
auf 3 mm zu stellen,

a) Kontrolle der Hauptdiise

Etwa 10 km mit mittlerer Geschwindigkeit d. h. 60—170
km/h fahren, um die notwendige Betriebstemperatur zu

30




erreichen. Nachher 1 km mit Vollgas fahren. Wenn jetzt
das Tachometer 105—115 km anzeigt, so kann man die
Hauptdiise als richtig betrachten. Sollte aber Selbstziindung
auftreten, so ersetze man die Hauptfiise mit einer deren
Durchmesser um 0,05 mm grosser ist. Nachdem man eine
Strecke von 50—60 km mit etner Durchschnittgeschwindig-
keit von 80 km/h zuriickgelegt hat und die Ziindkerze von
225—240, V3 Wirmewert sich schwarz verfirbt, oder die
Auspuffleitung auch noch nach 10 Minuten Fahrt stark
raucht, so ersetze man die Hauptdiise mit einer um 0,5 mm
engeren. Wenn das Rauchen nun nachlisst, so wird auch der
Motor schneller, was auf dem Tachometer ablesbar ist.
Man darf jedoch nicht vergessen, dass wenn man die
Diisenbohrung verkleinert, der Motor auf hoherer Tempera-
tur arbeiten und die Leistungsfihigkeit steigen wird,
— jedoch ein weiteres Einlaufen von etwa 150 km noch
dazu notwendig ist den Motor der stindigen Vollbeschleu-
nigung anzupassen. Ein Motor, der wihrend der Einlauf-
zeit niemals iiber 75—80 km/h gefahren wurde, kann nicht
auf Vollgas eingestellt werden, weil nach 3—4 km Vollgas-
lauf der Kolben sich einklemmt. Die fiir die Einlaufperiode
festgesetzten Geschwindigkeitsgrenzen bestimmen nicht den
Hochstwert, sondern nur die einzuhaltende Geschwindig-
keit (mit 4 10 km Toleranz). Wenn der Fahrer aus dem Motor
nicht die héchste Leistung herausholen will und dement-
sprechend die Maschine wihrend der Einlaufzeit geschont hat,
so lasse man am besten die von der Fabrik montierte Haupt-
diise an dem Platz. Wenn nach einem vorsichtig durch-
gefiihrten Einfahren der Fahrer seine Maschine doch mit
Vollgas beniitzen will, so wird eine weitere Einlaufperiode
von 400—500 km notwendig, wihrend welcher die Ge-
schwindigkeit nur vorsichtig und stufenweise gesteigert wer-
den darf, da in solchem Fall die Gefahr des Festlaufens des
Kolbens grosser ist, als wihrend dem Einfahren einer fabrik-
neuen Maschine. Dies bezieht sich in der Tat nicht nur
auf die PANNONIA Motorrider, sondern auf alle Zweitakter.
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b) Einstellung auf wirtschaftlichen
Betrieb

(Einstellung der Reguliernadel und des Leerlaufes)

i .o Einkerbung tiefer stellen und mit
ot qu?z}ellmgsr?ioz;neGeschwindigkeit von durchschnitt-
e'mer"“g ?75 km/h z%ahren. Der Motor soll ohne Aussetzungen
hck})l ()to; und bereits auf kleine Gasforderung sich schnbell,
zlilrfel i/erzégerung beschleunigerlli‘ Be1 11316t211c%5$ féesigi; tjvr;
ist el 3 o von 1,5 Sek. zugelassetl. .
1SS(t) Ifrlrlll/eh\(]}eerszc%g\;irrtllclnitékeit das Gas etwas zurﬁckgenommen 1W1r_d
und die Maschine sich so zu.VeL‘hftlten begmlnt, alsto zl asc1}e1
. Viertakter wire, d. h. die Ziindung folgt ;Irsdl ch
;:éger sweiten Umdrehung, dann 30111 rrégn li};edel :Cﬁon o
i iefer stellen. Wenn jedoch die .
filgetiljértl;; gtellung ist und das ,,Viertakten der Mgsiganz
ich noch immer fortsetzt, dann soll man die Nade hsn
v 2 70 Durchmesser quf eine von 2,60 mm austaus% el:l
:;ilrcli gieichzeitig die Nadel in die oberste“Lage .stel.hlzr.l. ; jns
nach Einsetzen einer kleineren ‘Hauptduse},l dclless éﬁz Beg_
bei Halbgas zu arm ware (bestitigt d%durc , asteue Be-
schleunigung nach G‘és}%e}llae;l sich verzogert), SO
die Nadel um ein Loch honer. -
Nun folgt die LealauﬂEinstellung, welfchebs;}llzhssczg,;;k
filtig durchzufithren ist, da sie den I_(rafts.tc;)f ver rrr1 puch star
beeinflusst. Die Einstzllungg/{ rr;uss\?;l Bae;ged CS;N?\I}I e
ich der Motor t
gifr(l)sl?eelrllﬁniogﬁeki?hlen, dann soll man .ihn_ nochmai{ls: er.waerr-1
en (InZwischen priife man das r1c§t1ge Funluolrlner)
ilner .bereits montierten Teile (Hauptdiise, NadeI Is;e 2‘2%1 .
7ur Einstellung des Leerlaufes f_ahrfa man ]1)rr_1 Léerlaufg_
mit etwa 15—20 km/h Geschyvmdlgkelt. 1eh cerlaul
schraube soweit ausschrauben, 215 dzﬂuls\éleottz(zl a;trcbeitzt iner
derart niedrigen Gasstellung ohne X . D
drehen der Luftregelungsschraube um
11{;?;11133;2}; %?::ieft werden. Das Ausdrehen soll zu je 1/4
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Umdrehung geschehen, weil die zu sehr ausgedrehte Luft-
drosselschraube Aussetzungen verursachen kann. Wenn das
Leerlauf-Mischungsverhiltnis auf diese Weise geregelt wurde,
stelle man das Grundgas — mit Hilfe der Schieber-Anschlag-
schraube — so ein, dass der Schieber so weit herabgelassen
wird, bis der Motor bloss eine Drehzahl von etwa
500—600 U/min. hat und 50—60 Ziindungen per Mi-
nute wahrgenommen werden. Nachher soll die Nadel-
stellung bei 50—60 km/St Geschwindigkeit kontrolliert wer-
den. Wenn die Leerlaufstellschraube zu weit herausgedreht
werden musste, und dadurch die Mischung sich bis auf
etwa 1/3 Gas herabsetzte, so muss die bereits eingestellte
Nadel um eine Einkerbung hoher gestellt werden.

Mit richtig eingestelltem Vergaser reagiert der Motor
sofort auf das kleinste Aufdrehen des Drehgriffes und beim
plotzlichen Vollgas wird die Verzdgerung des Auftourens
nicht mehr als 1/5 Se. sein, wihrend der Verbrauch bei
etwa 70 km/h Geschwindigkeit etwa 3,8 Liter/100 km
ausmachen wird.

Einstellung des Vergasers TM-BK3—27

Urspriinglich wird dieser Vergaser in der Fabrik mit
einer Hauptdiise von 1,25 mm &, einer Nadeldiise von 2,70
mm &, einer Leerlaufdiise von 0,35 mm & und mit einer
Anricherungsdiise von 0,70 mm ausgeriistet. Zum spar-
samen Betrieb nach dem Einlaufen ist dem Werkzeugsatz
eine Diise von 1,20 mm & beigelegt.

Die Feineinstellung dieser Type erfolgt auf die gleiche
Weise wie es bei dem Vergaser TM-25 beschrieben wurde.
Zur Durchfithrung dieser Arbeit ist in diesem Falle ledig-
lich bloss ein Schraubenzieher notwendig.
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7UNDANLAGE — ARBEITSWEISE UND
EINSTELLUNG

Die PANNONIA Motorrider _s'md ent\_;vedle)r narrrrlll(t)
Schwungradmagnetz{indung oder }?el den im%c . y
ausgeriisteten Typen mit Ratterieziindung gelietert.

Schwungradmagnet

- : i L

Der Schwungradmagnet ist 1m Wesen_thchen dem \.Z(rfleceklxjsaeu—

stromgenerator. Zufolge der Drehung wird in den gergLade_
ten Spulen Wechselstrom erregt, so dass der von

spule gelieferte Stro
gleichrichters zur Ladung der

Der Schwungradmagnet beste

a) Stator
b) Rotor

m nur durch Finschalten eines Selen-
Batterie bentitzt werden kann.

ht aus zwei Teilen:

Abb. 51. Abmontierung des Schwungradmagnets
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Abb. 52, Stator mit Spulen

Der Schwungradmagnet ist linksdrehend. Auf jede Um-
drehung fillt eine Unterbrechung und der Zeitpunkt der
Ziindung ldsst sich durch Verstellen der Grundplatte regu-
lieren, Falls der Vorziindungsgrad nicht entsprechend ist
(siehe Abb. 53.), so sind die Fixierschrauben der Grund-
platte zu lockern und die Platte selbst in die gewiinschte
Richtung zu drehen.

Bei unrichtig eingestelitem Unterbrecherabstand wird
durch eine grdssere Spalte das Mass der Vorziindung gestei-
gert, und durch eine kleinere herabgesetzt.

Nach Entfernung des rechten Kurbelgehiusedeckels hat
man die Schwungradmagnetziindungs — und Beleuchtungs-
anlage, welche der Kurbelwelle des Motors konisch ange-
passt ist, vor sich. Der Schwungmagnet besteht aus fol-
genden Teilen: auf die Kurbelwelle montierter Permanent-
Magnetkranz, dessen sechs Stiick Magnetsegmente aus-
Aluminiumnickel "im Inneren des Leichtmetallgehduses
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von Weicheisen-Polschuhen, mit Hilfe

von Senkkopf-

schrauben befestigt sind, Die Magnetnabe wirk gleichzeiFig als
Unterbrechernocken, daher ist seine Lage im Verhiltnis zur
Hauptwelle von einem Kompassstift bestimmt.

Der weitere Teil ist der Stator, der vier Spulen aufweist .
Eine der Spulen ergibt den Hochspannungsziindfunken, zwet
parallel geschaltete Spulen speisen die Beleuchtungsanlage
von 6 V 35 W, wihrend die vierte — im Lampenkopf an-
geordnet — {iber die Selengleichrichterzelle den Ladestrom
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Abb. 53. Der Magnet beim Ziinden
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der Batterie erzeugt. Auf der Grundplatte des Stators
sind der Ziindunterbrecher und der Kondensator unter-
gebracht. Hier befindet sich auch die zum Anschluss der
Leitungen dienende Aunschlussplatte. Von den derei
Federklemmen ist Nr. 51. mit den Beleuchtungssuplen,
Nr 2. mit der Ladespule verbunden. Die Grundplatte wird
mittels drei Zylinderschrauben M5 im Kurbelgehiuse be-
festigt. Die Bohrungen der Grundplatte sind oval, daher

kann sie zum Einstellen der Vorziindung um 3,5° verdreht
werden.

Zerlegen des Schwungradmagnets

Gegen Verdrehen wird der Schwungmagnetkranz mit der
Spreize 395952/15 gesichert.

Sicherungsblech ausbiegen, danach Mutter M 14 x 1,5
mit dem Rohrschliissel 22 mm ausschrauben. Auf Gewinde
M 30 x 1 der Schwungradnabe das kombinierte Magnet-
abziehgerit 395952/13 aufschrauben. Die konische Passung
1 : 10 der Nabe ist im grossen Masse selbstsperrend, wes-
halb es unbedingt notwendig ist das Gewinde des Abziehers
vollstindig einzuschrauben, da sonst das Gewinde der Nabe
oder des Abziehers leicht ausreissen kann. (Die Zentral-
sehraube des Abziehers mittels eines 17 mm Gabelschliissels
solange drehen, bis sie sich merkbar leichter drehen lisst.)
Zum Drehen der Abziehschraube ist ein ziemlich grosses
Moment, 2—3 mkg — notwendig. Als sich der Kegel 16st,
lisst sich der Magnetkranz (nach Entfernung des Spreizers)
samt dem Abzieher, mit der Hand entfernen.

Vor Abnahme des Stators den Ziindstromableiter aus
Bakelit vom Vorderteil des Kurbelgehiuses ausschrauben
und die Anschlussleitungen 16sen. Wurde im Zusammen-
hang mit der Ziindung keine Betriebsstérung wahrgenom-
men und wird der Magnet lediglich zwecks Zerlegen des
Motors abgenommen, ist es zweckmissig an einer Kontakt-
stelle der Grundplatte und des Kurbelgehiuses eine Kerbe
einzukratzen, womit die wiederholte Einstellung der Vor-
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i i i 1 dplatte kann nach Ent-
siindung erleichtert wird. Die Grundp
fernen dger drei Zylinderschrauben M5 und deren Unterlagen

abgehoben werden.

Riickbau des Schwungradmagnets — Einstellung
der Vorziindung

Der Motor gibt bel einer Vorzij:ndung von 3,0.+0,3 mlrln
die optimale Leistung ab. Die Fixierschrauben der \g:rste -
baren Grundplatte werden von dem aufmontierten Schwung-
radkranz verdeckt, so dass die Vorziin_dung in drei Arbeits-
phasen folgendermassen einzustellen 1st:

1. Einstellen der Grundplatte
9. Provisorisches Aufschlagen des Stators
3. Priifung der Ziindungslage

7u allererst Grundplatte aufmontieren. Die Zylinder-
schrauben M5 um die Mitte der ovalen Bohrungen het;lrF
missig  festziehen. Schwungradkranz auf den Xur e_f-t
wellenkegel setzen. (Darauf achten, _dass der K.omé)rasssu“
in die Nabennut einpasse!) Auf die Nabe mit umrcrln—
hammer oder Werkzeugstiel einige Hiebe ausiiben, um gs
Aufsitzen der Kegelfliche zu verhelfen. Um die k.)'Z.urcl1 -
einstellung zu erleichtern, ist auf der Schwungschei }elz dt?r
Kurbelwelle eine Frisung vorgesehen, welche durch" ie
Bohrung der unteren Ablassschraube des Kurbel%)e aucsi,es
wahrgenommen werden kann. Nach !_Xusschrau_ end er
Verschlussschraube mit M12 X 1,5 Gewinde, ist 1 deren
Bohrung ein Korner von max 8 mm Durchmesser g'mm;
setzen und die Schwungscheibe der Kurbelwelle mit d1ese.
7u beriithren. Nun Kurbelwelle solange d“rehen, bis der 1n
der Hand gehaltene Korner in der, die Z_undstellung ;ﬁlze}—
gende Nute steckenbleibt, Hier steht die Kurbelwe eb 1{1
der fiir 3,0 mm Vorziindung entsprechenden Kurbel-
winkelstellung von 22° vor dem oberen Totpunkt. . ]

Bei jenen Motoren, wo die Ziindun.gslag_e an der Sdc le\lﬂng
scheibe der Kurbelwelle nicht markiert ist, kann das IVass

93



oV

Abb. i g
bb. 54. Einschalten der Probelam pe zur Ziindstellung: Schwaches

Licht = Stromkreis
geschlossen unterbrochen: Starkes Licht = Stromkreis

der Vorgundung auf einfache Weise, auch ohne Abmontier
des Zylinderkopfes durchgefiihrt werden. Der Aussenmzmte f}
fies Rotors, sowie die Aufliegefliche des Motorgehiuses sinii
%1; der Fabrik mit einem Zeichen s zusammenmarkiert
K erlc\i/}an diese Zeichen nun in eine Linie gestellt, so celangtz
er Motorkolben eben auf den oberen Totpunkt. Wer?n man
nun den Stator im Uhrzeigersinn (d. h. nach rechts) ve
dreht, uzw.solange bis die zwei Zeichen in 29 mm Entfernu o
von einander stehen, so befindet sich der Kolben genzr:g
3 mm vor dem oberen Totpunkt, d. h. bej richtig einge-
stellter Vorziindung muss der Hammer den Stromkrei ¥
diesem Moment unterbrechen, e
. 521;:1 Emste'l.len des Unterbrechers eine Probelampe von
V'35 W bentitzen. Dieselbe an den Pluspol einer 6 V Bat-
terie und der Ausleitung Zeichen Nr. 2. des Magnets an-
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schliessen. Beim Anschluss des negativen Poles an die Rah-
menmasse, leuchtet die Lampe auf; ist der Unterbrecher
geschlossen, so gibt sie ein helles Licht. Verdreht man den
Schwungradkranz, unterbricht der Unterbrechernocken den
Stromkreis des Kontaktes +2'" und unter einem auch jenen
der Primirspule der Ziindung. Nun wird das Licht der Probe-
lampe schwicher, da ihr Stromkreis sich iiber die Ziindspule
schliesst. Sie leuchtet wieder hell, sobald der Unterbrecher
schliesst. Ein Zeichen der richtig eingestellten Ziindung ist
es, wenn bei Linksdrehen des Schwungmagnetkranzes (im
Gegenuhrzeigersinn) die Lampe gerade dann erblasst, wenn
man mittels des durch die Bohrung der Olwannen-Ablas-
schraube eingeschobenen Kérners die den Augenblick der
Ziindung anzeigende Markierung wahrnimmt,

Einstellung des Unterbrechers

Die zum Augenblick der Ziindung gehdrende Kurbel-
winkelstellung mit dem Korner festhalten und Unterbrecher-
gegenstiick so einstellen, dass die Probelampe eben erblasst.
Zu diesem Vorgang die Schraube mit grosserem Kopf (&
7 mm) des Unterbrechergegenstiickes um 1/4 Drehung
lockern, sodann mittels eines Feinmechanik-Schraubenziehers
von 4 mm Durchmesser den kleineren Kopf besitzenden
Exzenter-Stift solange drehen, bis das Gegenstiick in die
gewiinschte Unterbrechungsstellung gelangt.

Nun Befestigungsschraube des Gegenstiickes festziehen und
die Richtigkeit der Einstellung kontrollieren. Ein iibermissi-
ges Lockern der Befestigungsschraube vor dem Einstellen
erschwert die Arbeit, da die eingestelite Lage sich beim
Festziehen indert. Die Offnungsspalte des Unterbrechers
soll sich zwischen 0,3 und 0,5 mm behalten.

Wie bereits erwihnt, kann bei jenen Motoren, wo die
Ziindungslage nicht an der Schwungscheibe der Kurbelwelle
markiert ist, das Mass der Vorziindung auf einfache Weise,
auch ohne Abmontieren des Zylinderkopfes duichgefiihrt
werden, Der Aussenmantel des Motors, sowie die Aufliege-
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Abb. 55. Einstellung deyr
Ziindung

f1é§he des Motorgehiuses sind in der Fabrik mit dem
Zelchen .,,0” zusammenmarkiert. Werden diese Zeichen
nun in eine Linie gestellt, so gelangt der Motorkolben eben
auf df:n qberen Totpunkt. Nun wird der Stator im
U"hrzggersn?n (d. h. nach rechts) verdreht, uzw. solange
bis die zwei Zeichen in 29 mm Entfernung von einander
stehen. In dieser Stellung befindet sich der Kolben eben
3 mm vor dem oberen Totpunkt, d. h. bei richtig eingestellter
Vorziindung muss der Hammer den Stromkreis in diesem
Moment unterbrechen.

Nach erfolgter Ziindeinstellung, Sicherungsscheibe und
MuFter auf das Gewinde M 14 x 1,5 der Hauptwelle be-
fesjugen. Magnetkranz gegen Verdrehen mit dem Spreizer
Zeichen 395952/15 sichern und die Mutter mittels Rohr-
schliissel 22 mm mit einem Moment von etwa 2,0 mkg festzie-
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Abb. 56. Abmontieren des
Rotors

hen. Danach Sicherungsblech aufbiegen. Hochspannungs-
Zindausfithrung einschrauben, Beleuchtungs-, Lade- und
Kurzschlusskabel anschliessen. Kabelbund mit Gummibelag in
den Kurbelgehiuse—Ausschnitt zuriickpressen, Nach An-
schliessen des Ziindkabels kann der Motor angelassen werden.
Funktion des Ziindschalters und der Beleuchtung kontrol-
lieren. Falls der Scheinwerfer brennt, der Motor jedoch durch
Ausschalten der Ziindung nicht abgestellt wird, ist dies
ein Zeichen dafiir, dass beim Anschluss die Kabel 2 und
59 vertauscht worden sind.

Austausch von Unterbrecher-Hammer und Gegenstiick

Schwungmagnetkranz abmontieren und den auf der Unter-
brecherwelle befindlichen Sicherungsring samt Unterlage mit-
tels spitzer Zange abheben. Das aufgeschlitzte Ende der
Unterbrecherfeder kann — nach Losen der Schrauben-
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mutter M3 — mit einem diinnen Schraubenzieher zwischen
den Unterlagen der Abschlusskabel ausgehoben werden,
wobei sich gleichzeitig auch die Feder von der Unterbrecher-
welle befreit. Nun Schraube M4, welche das Gegenstiick
sichert, ausschrauben. So kann man auch das Gegenstiick

zugleich mit dem auf das Federblatt gesetzte Schmierfilz
herabnehmen,

Werden die Wolframspitzen durch Schleifen gerichtet,
darauf achten, dass dieselben beim Zuriicksetzen in der
Mitte und an der Blattfliche im Kontakt seien. Wenn
nimlich der Kontakt nicht zentrisch ist, brennen die Wolf-

Abb. 57. Statorteile

1. Ladeleitung; 2, Massekabel zum Zentralschalter; 3. Anschluss der
Beleuchtungskabel; 4. Beleuchtungsspule; 5. Unterbrecher-Gegenstiick;
6. Unterbrecher; 7. Beleuchtungsspule (zweite); 8. Ladespule; 9. Ziindspule:
10'. qudensam/; 11. Schmierfilz z. Unterbrechernocken; 12. Stromabnehme;
mit Ziindkabel; 13 Kabelfixierplatte mit Schraube; 14, Unterbrecherspalte

(rlnitt Stellschraube); 15. Fixierschraube bzw. Ziindstellschraube der Grund-
platte
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ramspitzen viel schneller ein. Die Einbrennschichte ist
spurlos zu entfernen. Eine gleichmissige mattgraue Fliche
ist noch kein Zeichen von Einbrennen, deshalb darf eine
solche Fliche nicht geschliffen werden ! Abgeschliffene Kon-

takte nicht mit verdlter Hand anriihren!

Einbauen von Unterbrecher und Gegenstiick

Beim Einbauen ist in gegengesetzter Reihenfolge vorzu-
gehen als beim Ausbauen. Dabei ist auf folgendes zu achten:
vor dem Einbauen ein wenig Maschinenfett auf die Unter-
brecherwelle auftragen, Die Bakelitbuchse des Unterbrechers
bedarf keiner weiteren Schmierung, Beim Einbauen des
Gegenstiickes muss der exzentrische Einstellbolzen auf
seinen Platz genau zuriickgelangen. Beim Einhingen der
Unterbrecherfeder, kontrollieren, ob die Isolierunterlagen
an beiden Seiten wie auch in der Bohrung des Haltebocks
unversehrt sind. Das Einmontieren einer Unterbrecherfeder
mit anderseitigem Einschnitt (links anstatt rechts gerichtet
oder umgekehrt) ist mit einiger Plusarbeit verbunden, da in
diesem Falle die Schraubenmutter aus den Isolier- und
sonstigen Unterlagen herausgezogen und von neuem ein-
gesetzt werden muss. Daher wende man sich zu dieser
Losung nur in dem Falle, wenn es unumginglicht notwen-
dig ist. Die Kontakte des Unterbrechers und des Gegen-
stiickes mit einem reinen Leinenstiick, das man zwischen den
Kontakten durchzieht, von Olspuren reinigen.

Kondensatorwechsel

Es ist wie folgt vorzugehen: die Lotung des zum Konden-
sator fithrenden Kabels mit Lotkolben abschmelzen und
den fehlerhaften Kondensator mit Hilfe eines Dornes aus
der Magnetgrundplatte ausschlagen.

Neuen Kondensator einsetzen. Sollte dieser nicht stabil
an seinem Platz sitzen, durch Dichten des Grundplatten-
gusses fixieren, Demnach Kabel zuriickldten.
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Abb. 58. Schaltplan der Schwungmagnet-Ziindung

Zindspulenwechsel

Die Ziindspule wird von zwei Zylinderschrauben M5
befe'st1gt. Nach Lésen des zum Unterbrecher fithrenden
Is?herkabels und Entfernen der Schrauben, lisst sich die
Zundspule von der Grundplatte abheben. Darauf achten,
dass die zum Unterbrecher fiihrende Leitung an ihren
urspriinglichen Platz zuriickgelange und dem Unterbrecher
bzw. der Schwungradnabe nirgends im Wege sei.

Ziindkerze

Die einwandfreie Arbeit des Motors hingt in hohem
Masse von der Anwendung einer Ziindkerze mit entsprechen-
dem Wirmewert ab. Fiir die Motorrider TL 250/B und

TL 250/D eignet sich eine Ziindkerze BOSCH von 225/1
Wirmewert am besten. '

Wenn man eine Ziindkerze niedrigeren Wirmewertes
benutzt, wird der Motor keine entsprechende Leistung
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abgeben, bei einem lingeren Betrieb werden Selhstziindun-
gen auftreten und die Elektroden werden nach kurzer Zeit
ausbrennen, Verwendet man dagegen Ziindkerzen zu hohen
Wirmewertes, so konnen bei Kaltanlassen und bei kaltem
Wetter verschiedene Betriebsstorungen auftreten. (Russ-
bildung, Kurzschluss usw.) /

Bei einer richtig gewihlten Kerze wird der Porzellanteil
der Elektrode eine schokoladenbraune Farbe aufweisen und
an den Polen werden sich keine abnormalen Einbrennspuren
melden, immer vorausgesetzt, dass der Ziindungsgrad ent-
sprechend eingestellt wurde und der Vergaser die vorge-
schriebene Mischung erhilt.

Am Porzellanteil einer Ziindkerze niedrigen Wirmewer-
tes findet man Verbrennungsprodukte abgesetzt, die Elektro-
den einer solchen Kerze brennen in kurzer Zeit ein und
an der Innenwand des Kerzenkdrpers sind dann Einbrenn-
spuren sichtbar. Eine solche Kerze wird schwere Schaden
verursachen, da wegen der auftretenden Selbstziindung
leicht auch eine Stichflamme entsteht, die nicht nur die
Kolbenfliche beschidigen, sondern sogar zu einem Durch-
brennen des Kolbens fithren kann,

Vor dem Einbau der Kerze ist zwischen den zwei Kerzen-
polen die Luftspalte sorgfiltig zu kontrollieren. Bei richtiger
Einstellung kann eine Lehre von 0,6 mm leicht zwischen
den Polen hin- und herbewegt werden,

Abgeschirmter Kerzenstecker

Alle PANNONTIA Motorridder sind mit einem Entstor-
stecker ausgestattet. Er dient einem doppelten Zweck: ein-
esteils sorgt er dafiir, dass der Fernseher- und Radioemp-
fang nicht gestdrt werde und zweitens sichert der auf den
Kerzenbelag sich eng anpassende Metallmantel die Wasser-
dichtheit der Kerze, was besonders bei Regenwetter grosse

Vorteile hat. Man merke sich, dass die durchschnittliche

Lebensdauer des Kerzensteckers etwa 6—10 000 km be-
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Abb. 59, Abgeschirmter Kerzeustecker

ragt, wonach bei dem zerlegbaren Type der Siliteinsaty bei
4

t
dem anderen Type jedoch der ganze Stecker mit neuem

ersetzen ist. “

Schwunglichtm aschinenziindung

 Sind am  Aussengehiuse
die Ziindspule, der Unter-
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brecherhammer, der Kondensator und der Spannungsregler
untergebracht. Der Unterbrechernocken ist am Anker vor-
zufinden.

Die Ziindspule wird von der Batterie gespeist, ihren
Stromkreis schliesst bzw. 6ffnet der Unterbrecherhammer
je Umdrehung einmal. Der Spannungsregler hilt die Span-
nung der Lichtmaschine, unabhingig von Belastung und
Drehzahl, innerhalb der eingestellten Regelzone auf einem
stindigen Wert. Bei der eingestellten Schaltspannung ver-
bindet der Schaltteil des Spannungsreglers die Lichtma-
schine mit der Batterie, worauf der Ladestrom einsetzt. Ist
die Spannung der Lichtmaschine niedriger als die Einschalt-
spannung, so schaltet sie unter Wirkung des entstehenden
Riickstromes die Lichtmaschine von der Batterie ab und
so bewahrt letztere von der Entladung.

Sollte das Einstellen des Spannungsreglers notwendig wer-
den, so erfordert es die Betriebssicherheit, dass diese Arbeit
unbedingt in einer Fachwerkstitte durchgefiihrt werde.
Das unfachgemisse, ohne Instrumente nur auf geratewohl
vorgenommene Einstellen des Spannungsreglers kann zur Ent-
ladung der Batterie, in ernsteren Fillen sogar zum Durchbren-
nen des Spannungsreglers oder auch der Ankerspule fiihren,

In Motoren mit Motornummer ab TL/9—001 kann
gleichzeitig mit dem Kurbelwellenwechsel auch eine Gleich-
strom-Kurbelwellenlichtmaschine der Type AVF DGL-60/60
an Stelle des Schwungradmagnets eingebaut werden. Das
Ubergehen auf die Gleichstromeinrichtung beriihrt jedoch
auch den im Lampenkopf befindlichen Beleuchtungsschalter.

Das Anwenden der Gleichstrom-Lichtmaschine ist im
Falle von Beiwagenbetrieb und bei hiufigem nichtlichen
Dauerbetrieb angebracht, wenn der Selenzellen-Batterie-
lader der Wechselstromeinrichtung nicht fihig ist den
verbrauchten Gleichstrom zu ersetzen. Die Stromversor-
gung der Kurbelwellenlichtmaschine richtet sich stets nach
der Belastung; wenn die Drehzahl des Motors 2200 U/min.
iiberschreitet, kann sie bis zu 60 W belastet werden.
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Die Batterie liefert lediglich den zum Anlassen und

bei stehendem Motor den zur Beleuchtung nétigen Strom.
Hauptteile der Kurbelwellenlichtmaschine:

Stator In dem aus Blech gepressten Gehiuse sind sechs
Weicheisenpole vorgesehen. Sie sind im Gehiuseinneren

festgenietet und tragen die Erregerspulen. Auf dem Zdusse-
ren Gehiusemantel sind der Ziindtransformator und der
Spannungsreglerschalter angeordnet. Dort befinden sich
auch die beiden Kohlenbiirsten, der Unterbrecherhammer,
der Ziindkondensator und das zum Anschliessen der
Loétungen dienende Anschlussbrett. Der Stator ist mittels
drei Schrauben M5 auf das Kurbelgehiuse geschraubt.

Rotor Passt sich mit einem Konus von 1 :5 der Kurbel-
welle an und ist an die Lichtmaschine mit einer Schraube
MS8 befestigt. Auf die Nabe des Lichtmaschinendrehteiles
ist der die Spulen tragende Blechblock und der Kollektor
montiert. Der Unterbrechernocken ist mittels eines Pass-
stiftes mit der Nabe verbunden und mit der Schraube
M8 welche zur Rotorbefestigung vorgesehen ist, gesichert

Abb. 60. Kurbelwellenlichtmaschine AVF-DG 1/6
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Atmontierung der Schwunglichtmaschine

ie L I I Schwungmagnet, wird
Lichtmaschine, ebenso wie der ; et, W
nagjleintfernung desrechten Kurbelgehiusedeckels zuginglich.

Beim Abmontieren zuerst d;ls Massekabel der Batft"eﬁ”}e
1osen und verhindern, dass s_1ch der fStromkrmil 1 zZu ;eﬁ
schliessen kann. Auf dem Lichtmaschinen-Ansc uzsnra it
lle drei Leitungen losen. Kerzenst.eckgr abheben un .
?Xusschrauben der im Inneren befmdl}chen Fedegs%hfu ee,
den Stecker vom Kabelende- herabziehen. GevylnGe ag;gi_
des am Motorgehiuse befindhchen. und auch rrgt ur:ilann
glocke geschiitzten Zﬁndstror_nablelters abSChrzﬁL}lq en, sc;) ann
{etzteren vom Ziindkabel abz}ehen (samt Meta gpdpig new
tungsring und Glocke). I.Jm.dles 71 erleichtern, th)r : emp
fohlen das Kabelzuvor mit einem nassen Lappen abzuw .

Abb. 61. Abzichen des
Rotors von der Welle
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Beide Kohlenbiirsten der Lichtmaschine vom Kollektor
heben und mittels der an die Seite der Biirsten gestiitzten
Biirstenfedern fixieren, Nun die drei den Stator fixierenden
Zylinderkopfschrauben M5 ausschrauben, worauf der Stator
vom Rotor abgezogen werden kann. Mittels Schraubenzieher
abwechselnd an allen drei Stiitzen heben, bis der Stator
mit seinem Passungsflansch aus dem Guss nicht befreit ist.
Zwecks Abheben des Stators 1St es notwendig, das Ziind-
kabel in der gewiinschten Linge durch die Ausfithrungs-
bohrung nachzulassen. Das an dem Transformator be-
festigte Ende des Ziindkabels nur dann 16sen, wenn das Kabel
auch iibrigens ausgetauscht werden soll.

Zwecks Abnahme des Rotors, Befestigungsschraube MS
mittels Rohrschliissel 14 mm ausschrauben. Zum Léosen
der Schraube wird das Getriebe in den vierten Gang geschal-
tet, wobei die Raddrehung durch Niedertreten des Brems-
pedals zu verhindern ist. Die geldste Schraube kann man
jedoch — als sie die Gewindebohrung der Kurbelwelle ver-
lassen hat — aus der Lichtmaschinennabe nicht heraus-
ziehen, da in der Bohrung derselben auch ejn Gewinde MR
fiir die Abziehschraube vorgesehen ist. Um die Schraube
zu entfernen muss man sie also auch aus dem Gewinde MS
ausschrauben. Nun Abziehschraube 395952/28 mit der Hand
an den Platz der Befestigungsschraube einschrauben und
als sie am Boden der Gewindebohrung in der Kurbelwelle
anschligt, mittels Rohrschliissel 14 mm solange weiterschrau-
ben bis der Lichtmaschinenkegel die Kurbelwelle freigibt,
Nun kann der Rotor samt Unterbrechernocken mit der
Hand herabgehoben werden.Bei der Aufbewahrung des Rotors
darauf achten, dass die Emailisolierung der Spule oder der
Kollektor nicht beschidigt werden.

Einbau der Lichtmaschine

Die Riickmontage der Lichtmaschine erfolgt auf gleiche
Weise wie oben beschrieben, jedoch in umgekehrter Reihen-
folge. Man achte darauf, dass der Passstift sich in die Naben-
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rille einfiigt. Wellenende oder Nabenbohrung diirfen nicht
verdlt oder beschidigt sein. Die Aussparung des Unter-
brechernockens muss dem Passstift dgr Nabe zu liegen.
Sicherungsschraube MBS festziehen und sich durch U_'mdrghgn
des Motors davon {iberzeugen, dass der Rotor yorschr1ftsmass1g
liuft, Ein grosserer Schlag als 0,3 mm ist n1cl1t zulissig. .
Bevor der Stator zuriickgesetzt w1_rd, priifen, ob ) die
Biirsten sich in gehobener Stellung bgflnden ugq die Ziind-
kabelbefestigung an der Ziindspule einwandfrei ist. i
Montage des Stators mit dem Durchstecken d‘es Ziind-
kabzls durch die Bohrung des Kurbelgehiuses beginnen. Ist
der Stator auf seinem Platz, seine ovalen Schraubenbohrun-
gen in Mittelstellung bringen, Schrauben M5 samt Untel."—
lagen einschrauben und sichern. Man vergesse nicht die
aufgehobenen Biirsten auf den Kollektor zuriickzusetzen,

Einstellen der Vorziindung bei Schwunglichtmaschine

Um die gewiinschte Vorziindung von 3,00 mm eir}-zustellen,
gibt es auch hier zwei gangbar_e Wege uzw: Erhohen oder
Verringern des Unterbrecherspieles und das Verdrehen des
Stators. (Soweit dies von den ovalen Bohrunggn und von
der Anordnung des Kurbelgehiuses z.ugelass'en ist). ‘

Das Unterbrecherspiel soll womdoglich zwischen 0,53 und
0,5 mm liegen. Dies kann beim Drehen des Motor_s in der
grossten Offnungsstellung mittels F{ihllehre kontrolliert wer-
den. Zwecks Einstellung des Spieles die Befestigungschraube
des Unterbrechergegenstiickes hochstens um 1[4 Drehung
lockern und mit Hilfe des in den ovalen Ausschnitt .versenk~
ten exzentrischen Zapfens ein Spiel von 0,4 mm.emsteller.l.
Befestigungsschraube festziehen }Jnd eine auf die Batterie
geschaltete Probelampe (z. B. eine Gluh@rne 6 V5 W
der Klemme Zeichen 1. des L1chtmasch1nen_—Schaltbrettes
anschliessen. Bei Massenschaltung der Batteriepole, leuch-
tet die Probelampe auf, wenn der Unterbrecher geschlossen
ist und sie erlischt, wenn beim Umdrehen des Motors,_ der
Unterbrecher den Strom des Ziindtransformators unterbricht,
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Abb, 62. Schaltplan der Lichtmaschine AVF — DG 176

Unt.ere Ablassschraube des Kurbelgehiuses ausschrauben
und die de:%~ 3,0 mm Vorziindung entsprechende Kurbelstel-
Iung“auf die vorher beschriebene Weise feststellen, Ist die
Vqrzundung richtig eingestellt, erlischt die Kontrollampe
beim V.erd'rehen der Kurbelwelle nach links (Zeichen 0)
gerade in jenem Augenblick, als man die auf der Kurbel-
welle zum  Anzeigen der Ziindstellung dienende Kerbe
wahrnimmt. Erfolgt das Unterbrechen nicht an der bezeich-
neten Stelle, Befestigungsschraube M5 des Stators lockern
und Lichtmaschinengehiuse solange drehen, bis — bei mittels

Punktiereisen in Ziindstellung f
g festgehalten _
das Unterbrechen gerade erfolgt. g er Kurbelwelle

Hiernach Ziindkabelarmaturen zuriickmontieren. (Es emp-

fiehlt sich nochmals einen feucht
1ang-’zufiihren.) en teuchten Lappen dem Kabel ent-
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Die zum Lichtmaschinen-Anschlussbrett gehérenden Lei-
tungen wieder anschliessen und Kabelbund an seinen Platz
zuriicksetzen. Batterie-Massekabel anschliessen, Motor anwer-
fen und Lichtmaschinenfunktion durch Beobachtung der
in dem Lampenkopf eingebauten Kontrollampe priifen. Bei
richtiger Lichtmaschienfunktion wird das Kontrollicht nach
Anspringen des Motors bei etwa 1600 Umdrehungen vollig
erloschen und wird auch bei einer weiteren Drehzahlstei-
gerung nicht mehr aufglithen. Hierdurch wird nimlich der
eingeschaltete Zustand des Stromschalters angezeigt. Der
Stromschalter des Spannungsreglers wird in der Fabrik
eingestellt, wobei die Federspannschrauben mit Farbe mar-
kiert werden. Der Regler des Dynamos lisst sich nimlich
am Motor angebracht, wegen der schwankenden Drehzahl,
nicht vollkommen prizis einstellen. Hierzu bedarf es eines
elektrischen Priifstandes.

In solchen Werkstitten, welche iibzr einen elektrischen
Priifstand verfiigen, kann die Lichtmaschine DGI-60/6,
auf dieselbe Weise wie die Einsiulenregler von Kraftfahr-
zeugen, laut folgenden Werten eingestellt werden:

Einstellwerte des Spannungsreglers:

1. Einschaltspannung ..........vovnvien 6—6,4 V

2, Leerlaufspannung ..............oovhtn 7,6—17,8 V

3. Geregelte Spannung ................. 6,3—5,6 V

4. Spannungschwankung ............... 0,6 V

5. Belastungsstrom .........covuuiiinnn. 8 Amp

6. RUCKStrom . ..vvvviveenineinnnennens 2—6 Amp
Leistungsdaten der Lichtmaschine:

Nennleistung ....veeininiieunennannnsas 60 W

Nennspannung «..o.vevuvverunsenunennss 6V

Nennstromstirke ........ooiiiiiinnon. 10 Amp

Nenndrehzahl .......oiiiiiiiiinae... 2000 U/min

Hochstdrezahl ... ... ... ... .. ... 5000 U/min

Einschaltdrehzahl ... ... ... .. ..... 1200 U/min
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KUPPLUNG

Einstellung und Montage

Die -Verbindung zwischen Motor und Getriebe wird von
der mit Korkbeligen ausgestatteten Mehrscheiben-Olbad-
Kupplung zustandegebracht bzw. aufgehoben.

Einstellung der Kupplung

~ Die richtige Einstellung der Kupplung ist iusserst wich-
tig, da der geriuschlose, leichte Gangwechsel, das zerren-
frele.Anlassen, ferner die sanfte Aus- und Einschaltung des
Antriebes davon abhingig sind. Die Funktion der Kupp-

l.ung kann mit Hilfe dusserer und innerer Nachstellung regu-
liert werden. )

Abb. 63. Nachstellen des Kupplung-Bowdenzuges
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Abb. 64. Innen-Einstellung der Kupplung

Bei der Ausseren Nachstellung geht man wie folgt vor:
(siehe Abb. 63.).

Mutter 1 18sen, Schraube 2 in die gewiinschte Richtung
drehen — zur Verminderung des Spieles nach aussen und
zur Vergrosserung nach innen — bis bet dem Handhebel
ein Spiel von 2—3 mm zu vernehmen ist, d. h. der Hebearm
den mit dem unteren Ende des Bowdenzuges verbundenen
Ausriickhebel nach einem Weg von 2—3 mm zu bewegen
beginnt.

Kann das notwendige Spiel durch diese Einstellungs-
weise nicht gesichert werden, so muss man das Einstellen
im Inneren der Kupplung durchfiihren. Hierzu die dussere
Einstellschraube vollig festziehen und mit der Mutter fixie-
ren. Demnach die am linken Kurbelgehiusedeckel befind-
liche rechtsseitige Schraube 1 des kleinen Verschlussdeckels
entfernen und auch die linksseitige Schraube lockern. Nun
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den Verschlussdeckel auf die an der Abbildung veranschau-
lichte Weise verdrehen. Die Mutter der inneren Gewinde-
stellschraube ldsst sich am leichtesten lockern, wenn der

Motor in den ersten Gang gestellt und somit die Verdreh-
ung der Kupplung verhindert wird.

Nach erfolgter Lockerung die Kupplung-Stellschraube
soweit nach innen drehen, bis an dem Ausriickhebel das
be.re1ts erwihnte Spiel von 2—3 mm vernehmbar wird,
H1erpach die Schraube gegen Verdrehen mit einem Schrau-
benzieher festhalten, und die Befestigungsmutter aufschrag-
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Abb, 65. Schnitt durch die Kupplung
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ben. Priifen ob wihrend der Fixierung das Spiel sich nicht
geindert hat. Ist das Spiel richtig, den Deckel sehr behut-
sam in seine Montagestellung zuriickdrehen (darauf achten,
dass die Dichtung nicht zerstért wird), danach rechte
Schraube zurtickdrehen und endlich beide Schrauben
festziehen.

Wenn der Verschleiss der Kupplung so hoch ist, dass
durch Nachstellung die entsprechende rutschenfreie Funk-
tion nicht zu erreichen ist, so muss die Kupplung, im not-
wendigen Masse, phasenweise zerlegt werden,

Die Kupplung ist mit vier Stahldruckplatten und vier,
mit Korkbeligen ausgestatteten Reibscheiben versehen. Der
Kupplungmechanismus dreht sich im gemeinsamen Olbad
mit dem Getriebe und wird — auf die Getriebehauptwelle
montiert — von der Kurbelwelle mittels einer Antriebskette
von 64 Gliedern angetrieben. Die Kette hat kein losbares
Patentglied, weshalb das Kettenrad von 24 Z auf der Kur-
belwelle und das grosse Kettenrad von 50 Z auf der Getrie-
behauptwelle nur mit der Kette zusammen abmontiert
werden konnen.

Die Kupplung kann auch von dem im Rahmen befestigt
gebliebenen Motorblock ausgebaut werden. In diesem Falle
ist wie folgt vorzugehen: allererst den Benzintank entleeren,
dann die Batterie entfernen, nun die linke Fussraste 18sen
und nach unten kippen. Motorrad auf seine rechte Seite
legen, so dass es sich mit den linken Fussrasten und dem Len-
ker an den Boden stiitzt. In diesem Fall ist és nicht nétig,
das Ol vom Getriebe abzulassen.

Wenn die Kupplung aus einem bereits von dem Rahmen

entfentren Motorblock auszubauen ist, so beniitze man zu
dieser Arbeit den Montagebock 395952/22.

Beim Ausbauen die dusseren Flichen des Motorblocks
reinigen und so auf dem Bock befestigen. Die Konstruk-
tion des Montagebocks macht es unndtig, das Ol durch die
enge Olablasséffnung ausfliessen zu lassen, Die auf dem
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Bock angebrachte Olwanne fingt das nach Abnahme des
Deckels herausfliessende Ol auf, so dass das Ol in einigen
Sekunden entfernt wird.

Bei dem Abmontieren der Kupplung geht man wie folgt
vor:

Fusschalthebel und Starterhebel entfernen. Beide sind
auf ihren Achsen mittels einer Schraube M6 befestigt. Es
geniigt nicht die Schrauben nur zu lockern, sie miissen
ginzlich entfernt werden, da sie sonst das Entfernen der
Hebel hindern wiirden. Hiernach mittels eines starken
Schraubenziehers die sieben Schrauben M8 des linken De-
ckels ausschrauben. Auf den vorderen und hinteren Teil des
Deckels mittels eines Gummi- oder Holzhammers einige
Hiebe ausiiben, worauf der Deckel vom Kurbelgehiuse be-
freit wird und sich von der Starterwelle herabziehen lisst.
Gleichzeitig mit dem Losen des Deckels fliesst das Ol aus
dem Getriebegehiduse durch die entstandene Spalte in die
Olwanne des Montagebocks. Ist das Ol noch brauchbar, so
soll es in einem reinen Gefiss aufbewahrt werden.

Nach Abnahme des Deckels den Motor so drehen, dass
er auf dem Montagebock horizontal, mit der Kupplung
aufwirts zu liegen kommt, Hiernach Antriebskette priifen.
Wenn der Einhang 10 mm iibertrifft, muss die Kette ersetzt
werden.

Zwecks weiteren Zerlegen der Kupplung, Kettenrad-
spreizer 395952/11 zwischen die Zihne des Kettenrades
einsetzen. Federspannschrauben entfernen, wodurch die
Druckplatten samt Federn und Federbuchsen herausge-
hoben werden kénnen. Simtliche Scheiben aus dem Kupp-
lungsgehiuse entfernen. (Beim Zuriickbau ist es angezeigt,
die Scheiben in der urspriinglichen Reihenfolge und Lage
zurlickzusetzen, Es ist am besten den ganzen Scheibensatz
zusammen herauszuheben.)

An Stelle der Scheiben das Einsatzstiick 395952/12 ein-
legen, wodurch die Kupplungswelle und die Kurbelwelle
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segen Verdrehen gesichert sind. Mittels eines 22 mm Steck-
schliissels die linksgingige Mutter M14 x 1,5 der Kurbel-
welle und Mutter M14 x 1,5 der Kupplungwelle auss_chrau—
ben. Demnach Einsatzstiick 395952/12 und Spreizgerdt
395952/11 entfernen.

Das innere Kupplungsgehiuse kann so entfernt Werdep,
dass man zwei Schraubenzieher — als Hebel beniitzt — in
die Schlitzen des iusseren Kupplungsgehiuse einsetzt. Das
24 7 Kettenrad kann von dem konischen Ende der Kurbel-
welle (Konizitit 1:5) mittels des Abziehgerites 395952/13
abgezogen werden. Sobald sich der Kegel des Kettenrades
von der Welle befreit hat, kann das grosse 50 Z Kettenrad
der Kupplung und das kleine Kettenrad (24 Z) der Kurbel-
welle zusammen mit der Kette entfernt werden.

Nun bleibt bloss die Abstandhiilse aus Bronz auf der
Kupplungswelle. Die Hiilse hat einen Gleitpass und kann
daher mit der Hand entfernt werden. Motorblock nun um
180° auf dem Bock verdrehen, wodurch die Zwel Stah.L
kugeln und die zwei Ausriickstangen aus ihrer Bohrung in
die Olwanne fallen.

Wenn zu dieser Arbeit der Motorblock aus dem Rahme'n
nicht entfernt wurde, so konnen die Ausriickstangen und die
Stahlkugeln auf folgende Weise herausgenommen werden:

Abb. 66. Motorblock am
Montagebock (ohne Olwanne,
linken Deckelund Kurbelwelle)
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Abb., 67. Ausbau der Kupplung

ein wenig wirmebestindiges, hirteres Maschinenfett auf
eine ziemlich lange Eisenstange von 6 mm Durchmesser
anbringen und damit, oder aber mit einer gehirteten und zu
diesem Zweck magnetisierten Stahlstange das Ausziehen der
Stangen und der Kugel vorsichtig vollfithren.

Die Nabe des grossen 50 Z Kettenrades hilt auch das
Starterklauenzahnrad. Zwecks Ausbau zuerst Seegerring von
der Nabe entfernen, wozu die Federscheibe des Klauenrades
zusammengepresst werden muss. Nach Loslassen der Feder
konnen die Federscheibe, Feder und das Klauenrad von der
Kettenradnabe herabgenommen werden. Die Mitnehmer-
scheibe des Klauenrades und das Kupplungsgehiuse sind

auf dem Kettenrad mit Nieten befestigt, Die Ausriickwelle

kann nur nach Entfernen des Schaltgehiuses abmontiert
werden, was beim Ausbau des Getriebes ausfiihrlich be-
schrieben wird.

116

Verschleiss der Kupplungteile

Bevor die Kupplung zum Wiedereinbau gﬂelan_gt, soll man
alle Teile auf Verschleiss priifen. Um zttkunftlgeg Pannen
vorzubeugen, ist es empfohlen simtliche beschidigte oder
besonders abgeniitzte Teile mit neuen zu ersetzen.

Die Antriebskette wurde bereits vor dem Ausbau gepriift,

Das Kettenrad von 24 Z muss ausgetauscht wefrdenf_ wenn
auf den Zihnen oder an deren Seitenflichen ein grosserer
Verschleiss als 0,2 mm zu vernehmen 1st.

Inneres oder ausseres Kupplungsg.eh'éuse dann austau-
schen, wenn die Klauen der Reibscheiben an den lf\Iutflac—1
chen 0,5 mm iibertreffende Abwetzung vgrursachten, un
diese demzufolge unebenmaissig geworden sind. .

Wenn der dussere Korb mit neuem ersetzt ‘W1rd, (31.35
Kettenrad mit seiner Nabe jedoch noch fehlerfrei ist, gentigt

Abb. 68, Priifen der Spannung der Antriebskette
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es, die Nietenkdpfe auszubohren und den neuen Kopf so

aufzunieten. Nach dem Nieten ist die Bodenplatte des

Korbes auf Drehbank glattzudrehen.

Auch das Anlassklauenrad und sein Gegenstiick, die
Klauenscheibe bediirfen eines Austausches, wenn die Schalt-
kante ihrer Klauen eine grossere Abwetzung als r = 1 mm
aufweist, oder eine der Klauen abgebrochen ist. Das Anlass-
klauenrad kann ebenfalls durch Ausbohren der Nieten-
kopfe wieder eingebaut werden.

Der Zahnkranz von 50 Z — welcher gleichzeitig als Nabe
des Kupplungkorbes dient — soll ersetzt werden, wenn das
Anlassklauenrad den Nabenteil deformiert hat oder der Sitz
des Seegerringes derart beschidigt ist, dass der Seegerring
nicht mehr liickenlos hineinpasst und endlich wenn die
Abniitzung der Zihne 0,9 mm {ibertrifft.

Man soll die Reibscheiben ersetzen, wenn die Klauen
eine grossere Abniitzung als 0,5 mm aufweisen, wenn die
Stirke der Korkbelige unter 3,5 mm ist, ferner wenn die
Kupplung rutscht und daher die Korkbelige verrusst und
locker geworden sind.

Auch die Stahlplatten miissen ausgetauscht werden, wenn
ste rundherum laufende Einfressungen aufweisen und wenn
die Abniitzung der Klauen 0,5 mm tbertrifft.

Ausriickstangen ersetzen, wenn ihr gehirtetes Ende nicht
mehr hart genug ist und die Stahlkugel darin eine Nute von
mehr als 2 mm Durchmesser eingerieben hat. Schadhafte
oder weichgewordene Stahlkugeln miissen ebenfalls mit neuen
ersetzt werden.

Eine neue Bronz-Abstandshiilse soll eingesetzt werden,
wenn thre dussere Oberfliche zirkulire Nuten aufweist oder
wenn das Spiel in der Kupplungnabe 0,2 mm iibertrifft.

Der in der Druckplatte eingeschraubte, mit einer Gegen-
mutter gesicherte Federzentrierstift M10 soll ersetzt wer-
den, wenn seine Abnutzung 0,1 mm {iibertrifft.

Die unbelasteten Kupplung-Druckfedern miissen von
gleichmissiger Linge sein, Die zulissige Toleranz ist 4+ 1 mm,
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Einbauen der Kupplung

Wenn siamtliche Teile fehlerfrei. gefunden wurde;a, kﬁ:ﬁ
man den Einbau der Kupplung, i1 entg'eg_engeseti Tr e
henfolee zum Ausbat, vornehmen, wobel jedoch folge

Ticksi htigen 1st: '
Zug):;ulc{iiicirrigkonischen Zapfen der Kurbelwelle soll dsf1;:éll
in die Nute des kleinen Kettenra_de§ bvond‘%;t \Zﬁ:ﬁ;w]i:mu&

nfiicen. Wenn der Keil zu weit iiber di ' _
i:’;\lg;ﬁd das Kettenrad auf dem Wellenende nicht konisch,

1 ' jel haben.
condern mit Kante aufliegen und wird dager Sp{)ei}%: e
Wie bereits erwihnt, miissen das Kettenrad von 2% 2,

7 ahnkranz von 50 7 und die Kette (eine en'dloste efet;zl
n zuriickgesetzt werden. ‘Zwecks Einsetzen s
'Zusamﬁle(}ehéiuses und zum Festziehen der 1;nksg;1'n§1%e
ﬁlr?;rfechtsgangigen Wellenendmuttern Mid X 1,5‘32))\%13 59/;:;
Spretzer 205952/11 und der Kupplungeinsatz d ,e.n, ~Son
ndet. Nachdem die Muttern festgezogen ?VurG };"use
VerW€d n Einsatz entfernen und an dem inneren L€ :;1
Erllzgrb)e mit der Hand angefasst Fiie Kupplung umfirg Zrlle
Obgleich die I<Iettem:1'eid.ef1 _ bloc.k;letrtd ;mfc:i;n r::l;s Si,lcist e
i drehen. Sollte dies micC sein,
\I;(/rzljlz-ii)standsh{ilse nicht entsprechender 1Lgn{gedgsdelr< jgle;
ist die Kette zu sehr gespannt. Das Axia sf;?il
lungsgehduses darf 0,6 mm nmht qbertr}gbe é fesen wnd
Die zwei Kettenrader miissen 11 einer E?'beng e
die eventuelle Abwehchur}g s?)ll (lllr?é:go?egz:i ene’i " .kénmn
' i es in Or
Elii %;teiﬁé:?};geigen der Wellenendmuttern aufgebogen
Weéiir; Einsetzen der Kupplungscheiben darauf achten, dass

suerst eine Reibscheibe mit Korktzleliigen (Zli:gers)eizztslcl;l;li giexrel
i it el Stahlplatte beendet werde. :
R ich in ch))rbnuten frei bewegen. Nun Druck

¥ sich in den g ‘ -
gﬁtstss rslam‘c Mitnehmerbolzen M10, demnichst die 4 Druc

feder und Federhiilsen hineinsetzen. Federspannschrauben
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M5 bis Anschlag einschrauben, so dass das Spiel auf dem
Ausriickhebel 5° erreicht, bevor der Hebel die Druckplatte
zu heben beginnt. Nun kann man die Gegenmutter fest-
ziehen. Die Druckplatte muss rund umher ebenmissig geho-
ben werden. Ist ihre Stellung schrig, so miissen die Feder-
spannschrauben an der ungeniigend gehobenen Seite um
ein oder zwei Umdrehungen ausgeschraubt werden. Wenn
sich die Druckplatte ebenmissig hebt, werden die Spann-
schrauben mittels eines Drahtes von 1 mm o das durch
die Bohrung der Schraubenkdpfe gezogen und dann an
den Enden zusammengebunden wird, gesichert.
Zuriicksetzung des linken Deckels ; Wellendichtung auf
der Kickstarterwelle priifen und wenn notig ersetzen. Kon-
taktflichen der Flanschen (Kupplungdeckel und Kurbel-
gehausedeckel) sorgfiltig reinigen., Neue Papierdichtung auf-

setzen, fliissige Dichtung anbringen um jedwedem Sickern
vorzubeugen.

GETRIEBE - MONTAGE

Die Kupplungswelle und die dahinter befindliche Ketten-
radwelle bilden ein Paar mit der Getriebewelle. Die Kugel-
lager der zwei Getriebewellen sind genormter Abmessung.
Der Getriebemechanismus besteht ausser diesen Wellen
aus 4 Paar Zahnridern, von denen die zwei mittleren mit
Hilfe von zwei Schaltgabelpaaren verschiebbar sind.

Die Freilaufrider sind in Bronz-Gleitbuchsen gelagert.
Die Einschaltung der einzelnen Ginge erfolgt durch die
Wellenrillen und die in den zwei Zusseren Freilaufridern
ausgebildeten Nuten. Zur Schaltung des I. und IV, Ganges
dienen Klauen, wihrend die Zahnrider des II, und IIL
Ganges mit Wellennuteingriff arbeiten,
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Zur Erleichterung der Gangschaltung sind.der Getmelz;:-
mechanismus und der Automat so kogstrmert, _das; 116
unterste Lage der Leerlauf (0-Stellung) ist und die einzel-
nen Ginge von hier nach oben geschaltet werden. .

In der Praxis bedeutet diese Losung, dass von den an_e}—l
ren Motorradtypen abweichend, wo die O—Ste@lung sic
zwischen dem I. und II. Gang befindet und so die entsg)re—
chende Schaltstellung gesucht werden muss, bet 'd1eser ug—
fiilhrung der Getriebemechanismus nach mehrmallgenngrE -
treten in die 0-Stellung gelangt und auch das Weiterdriicken

Abb. 69. Kraftiibertragung beim Anlassen
1. von 1961; 2, bis 1960




des Pedals diese Stellung nicht dndern wird, Wie erwihnt,
werden simtliche Ginge von der 0-Stellung aufwirts ge-
schaltet, was so durchzufithren ist, dass der Fussschalthebel
nach einer jzden Fortbewegung seine Mittelstellung wieder
einnehmen soll.

Das Zuriicklangen des Hebels in die Mittelstellung wird
von dem Schaltmechanismus automatisch gesichert, diese
Bewegung darf min mit dem Fuss nicht verhindern, da
sonst bei der Schaltung des nichsten Ganges der Emgmff
nicht zustandekommt.

Der eingeschaltete Gang wird jeweils durch den Kon-
trollarm, welcher sich am Getriebedeckel oberhalb der die
Ginge bezeichnenden Nummern bzfindet, angezeigt.

Die Welle des Schaltarmes ist — durch die Kickstarter-
welle gefiithrt — an ihrem oberen Ende mit einer Schwinge
versehen, deren Bewegung an den zwei Endpunkten mit
Stellschrauben begrenzt werden kann. Dementsprechend
wird die bei der Schaltung von dem Fuss ausgeiibte Kraft
von diesen Stellschrauben — welche in den Kurbelgehiusen-
guss eingeschraubt, mit Gegengemuttern versehen und von
aussen einstellbar sind — unmittelbar aufgenommen, ohne
dass die durch eine grobe Schaltung entstehenden Beschi-
digungsmoglichkeiten auf den empfindlichen Schaltmecha-
nismus iibertragen wiren. Die Eingrifftiefe des I. und IV.
Ganges lasst sich ebenfalls mittels dieser Schrauben nach-
stellen. Wird beim Schalten des I. und II. Ganges wahr-
genommen, dass der Gang ,herausspringt”’, so kann die
notwendige Nachstellung ebenfalls mit den fraglichen
Schrauben vorgenommen werden. Diese Arbeit soll man
jedoch — wenn die Nachstellung unumginglich wird — in
einer Servicewerkstatt oder in einer anderen entsprechenden
Fachwerkstatt verrichten lassen.

Der hier beschriebene Getriebe-Mechanismus ist in ent-
sprechendem Masse iiberdimensioniert, so dass bei richtiger
Behandlung kein Schadhaftwerden des Getriebes vor-
kommen wird. Die Vorbedingung hierzu ist die einwand-
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freie Elq§tellung der Kupplung und das vorschriftsmissig
durchgefu_hyte Schalten, d. h. das Ausriicken des Kupplung-
hebels bgl jedem Gangwechsel, Es folgt aus den Beschaffen-
heiten eines Zweitaktmotors, dass der entsprechende Gang
stets rechtz.eitig einzuschalten ist und im IV. Gane darf
man nur mit einer Geschwindigkeit iiber 40 km/h fihren‘
Ausserdem soll das beniitzte Ol immer von vorgeschriebe-
ner _Quahtiit sein; der Olstand ist von Zeit zu Zeit zu kon-
tro‘lheren und der Olwechsel ist in den vorgeschriebenen
Zeitabstinden vornzunehmen (vor Einfiillen des frischen

Oles ist das Getriebe mit im Handel erhiltlichen Spiils]
auszuwaschen),

Wird im Mechanismus des Getriebes irgendwelche Sts-
rung wahrgenommen, so darf man keine Versuche mit dem
weiteren Betrieb machen, sondern in der kiirzesten Zeit
eine PANNONIA Kundendienstwerkstatt aufsuchen und dort
den Defekt untersuchen bzw. beheben lassen.

Will man  das Motorrad mit Seitenwagen in Betrieb
halten,_ SO ist es unbedm_gt notwendig, das Antriebsketten-
rad mit 16 Zihnen auf eines mit 15 Zihnen auszutauschen,

Ausbauen des Schaltmechanismus

Die Welle des Fussschalters ist in der Bohrung der Kick-
Starter—Rohrwelle gelagert. Die Welle betitigt ein Klink-
werk mittels eines Hebels, einer Schubstange und einer
Schaltgabel. Die Ginge werden durch zwel Schaltgabeln

eingeschaltet, die Gabeln bewegen sich in Kulissen unter
Wirkung des Klauenschalters.

Nachdem der Deckel des Schaltgehiuses von der oberen
Hilfte c%es Kurbelgehiuses entfernt wurde, kann der Schalt-
mechanismus ohne Zerlegung der tibrigen Motorteile aus-
ge.baut werden, — der Motor kann sogar im Rahmen befe-
stigt bleiben. Bei dem Ausbau geht man wie folgt vor:
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Mutter M8 des Kupplung-Ausriickhebels ausschrauben.
Demnach vom viereckigen Ende der Ausriickwelle den
Ausriickhebel entfernen und die darunter befindliche Unter-
lagscheibe herausheben. Mit Hilfe eines starken Schrauben-
ziehers die vier Senkkopfschrauben M6 des Schaltgehiuse-
deckels ausschrauben. Hierauf kann der Deckel samt Posi-
tionsanzeiger herabgenommen werden. Der Schaltge-
hiusedeckel dient auch zur Befestigung der Buchse der Aus-
riickwelle auf dem Kurbelgehiuse. Nachdem der Deckel
entfernt wurde, Mutter M8 auf die Ausriickwelle zuriick-
setzen und an der Mutter angefasst, Welle samt Buchse
herabziehen.

Nun Zentrierfeder und Federzentrierring von der Schalt-
welle entfernen. Mittels eines starken Schraubenziehers
Fixierschraube der oberhalb des Kettenrades an der rechten
Motorgehiuseseite befindlichen Sicherungsfeder ausschrau-
ben, Feder samt Schraube ebenfalls entfernen. Die vier M6
Befestigungsschrauben am Boden des Schaltgehiuses mittels
eines 10 mm Steckschliissels herausschrauben. Die zwei
hinteren Schrauben M6 befestigen gleichzeitig die Klemme
des Zentrierfederbolzens, so dass mit den zwei Schrauben
auch die Klemme entfernt wird. Der Schaltmechanismus
kann nun von den Passbuchsen herabgehoben werden. (Der
Schaltmechanismus kann von dem Kurbelgehiuse in schri-
ger Stellung herausgenommen werden, nachdem man ihn
ein wenig nach links verdreht hat, wobei die Schaltgabel
die Rolle der Drehachse spielt.) Wird der Schaltmechanis-
mus ohnehin zerlegt, so kann er leichter aus seinem Ge-
hiuse entfernt werden, wenn man zuerst den 12 mm Seeger-
ring von der Schaltwelle herabnimmt und auch das Gabel-
stiitzblech ausbaut. Demnichst Abstandsring und Ratschen-
stiitzscheibe von der Schaltwelle entfernen. (Die Verbin-
dung zwischen der Schaltscheibe und der Gabelbetitigungs-
scheibe wird durch die Keilscheiben der Schaltwelle und
durch die Keilnute der Schaltscheibe gesichert.) Nach
Abziehen der Schaltscheibe wird die Keilscheibe entfernt
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und die Schaltwelle samt der angenieteten Gabelbetitigungs-
scheibe aus der Bohrung des Schaltgehiuses herausgezogen.

Zwecks Abmontieren der Fussschalterwelle miissen zuerst
die Kupplung und der Kickstarter ausgebaut werden. Der
Fussschalthebel ist von seiner in das Motorgehiuse ge-
pressten Buchse herauszuheben und solange nach rechts
zu drehen, bis die Schubstange der Drehgabel die Bohrung
des in das Kurbelgehiuse eingeschraubten Gleitringes ver-
lasst. Hierauf kdnnen die Fussschalterwelle samt Anschlag-
platte, ferner Schubstange und Gabel entfernt werden, Der
Gleitring ist ins Innere des Schaltgehiuses mittels einer
— verhiltnismissig schwer erreichbaren — Mutter M6 befe-
stigt.

Die Fiihrungsstange der Schaltgabeln ist an beiden Seiten
des Kurbelgehiuses mittels je einer Unterlagscheibe und
je eines Splintes gesichert. Sobald an der Kupplungsseite
der Splint entfernt worden ist, kann die Gabelfithrungsstange
nach der Kettenradseite herausgeschoben werden.

Abnutzung des Schaltmechanismus

Die verschiedenen Teile des Schaltmechanismus miissen
mit neuem ersetzt werden, wenn der Abniitzungsgrad fol-
gende Werte erreicht:

Die Keilstiitzplatte samt Keilscheibe und Gleiteinsatz

ist auszutauschen, wenn ihr Radialspiel an der Schalt-

scheibe 0,5 mm iibertrifft.

Die Keilscheiben sind zu ersetzen, wenn die Abniitzung

der Kanten mehr als r = 0,5 mm ist.

Der Gleiteinsatz kommt zum Austausch, wenn sein

Spiel auf dem Bolzen mehr als 0,5 mm ausmacht, oder

an seiner Seitenfliche der Verschleiss 0,3 mm iibertrifft.

Um die Keilscheibe und den Gleiteinsatz zu ersetzen,
ist es notig die Flansche der Zapfen mittels eines 90° Senk-
bohrers auszubohren, worauf die Zapfen mit Hilfe eines
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Dornes ausgeschlagen werden kdnnen. Fiir neue Keile und
neuen Einsatz sollen auch neue Zapfen eingesetzt werden.
Fiir das Flanschen wird eine Stahlkugel von 12 mm Durch-
messer benutzt.

Die Schaltscheibe soll ersetzt werden:

wenn der Rand ihrer Zihne einen grésseren Verschleiss als
r = 0,5 mm aufweist,

wenn sie vernehmbares Spiel bei dem Keil hat, was auf
Ausschlagen des Keilsitzes zuriickzufiihren ist,

wenn durch Verschleiss der Schaltradnabe die Keilstiitz-
platte ein Radialspiel von mehr als 0,5 mm aufweist.

Die Bodenplatte des Schaltgehiuses muss ersetzt werden,
wenn in ithrer Bohrung die Schaltwelle ein Spiel iiber 0,2 mm
hat.

Die Kulisse auf dem Nabenteil der Grundplatte soll
ersetzt werden, wenn ithre Kante r = 2 mm abgenutzt ist.

Schaltpedalwelle ersetzen, wenn die Lagerungsnuten be-
schidigt sind und deshalb das Pedal nicht steif genug befes-
tigt werden kann.

Schubstange samt Schaltgabel miissen ersetzt werden,
wenn das Axialspiel der Gabel auf der Stange 1,5 mm {iiber-
trifft oder wenn das Spiel in der Bohrung des Flanschen-
zapfens im Halteauge der Schubstange 0,5 mm iibertrifft.

Das Pedal wird ersetzt, wenn die Nutenbohrung in seiner
Nabz beschidigt ist und es deshalb auf der Welle nicht
festsitzt.

Die Schaltwelle i1st wechselreif, wenn ihre Oberfliche
stufige Abnutzung iiber 0,2 mm aufweist oder der Sitz des
Seegerringes schadhaft geworden ist.

Die Gabelbetitigungsscheibe soll ersetzt werden, wenn
der Zapfen in ihrer Oberfliche eine Nute von mehr als
0,5 mm Aussendurchmesser eingeprigt hat.

Die Befestigungsfeder soll ausgetauscht werden, wenn sie
in ihrer zusammengepressten Stellung verbleibt und ihre
Spannkraft zur Befestigung der Schaltgabel nicht linger
gentigt.

127



Die Schaltgabeln sollen ersetzt werden, wenn ihre Gleit-
fliche infolge von Ausweichung eine Verfirbung aufweist
und ausserdem eine stufige Abnutzung iiber 0,2 mm zu
vernehmen ist, ferner wenn die Fiihrungsstange wegen
Abnutzung der Bohrungen ein grosseres Spiel als 0,3 mm
hat.

Die Fiihrungsstange bedarf des Austausches, wenn sie
deformiert ist oder wenn die stufige Abnutzung auf ihrer
Oberfliche 0,05 mm iibertrifft, Die {ibrigen Teile sind der
Abnutzung und Beschidigung weniger ausgesetzt, so dass
ihr Austausch nur selten notig wird.

Einbau des Schaltmechanismus

Zuerst die Schaltgabeln in ihre Sitze in den Schaltridern
einfiigen. Die in zwei Richtungen gebogene Gabel mit der
dreieckigen Aussparung kommt (in Fahrtrichtung) auf die
linke Seite. Auf das Ende der Gabelfithrungstange eine
Unterlagscheibe aufsetzen und dieselbe mit einem Splint
1,5 X 12 mm sichern.

Die auf diese Weise vorbereitete Gabelfithrungsstange
wird in die Bohrung der rechten Kurbelgehiusehilfte, durch
jene der Schaltgabeln und der linken Kurbelgehiusenhilfte
hineingefiigt. (Man soll sich davon iiberzeugen, dass die
am Mitnehmerbolzen angefassten Schaltgabeln sich auf der
Fithrungsstange frei bewegen kdnnen, ferner, dass die Schalt-
klauen und die Nuten sich leicht ineinander fiigen, wenn
die Zahnrider herumgedreht werden.) Endlich Unterlag-
scheibe auf das linke Ende der Fiihrungsstange anbringen
und mit Splint sichern.

Zapfen der Fussschalterwelle in seine in das Kurbel-
gehiuse eingepresste Buchse setzen, wihrend der Gewinde-
zapfen des Gleitringes der Schubstange in die Bohrung
des Kurbelgehiuses eingepasst werden soll. Innerhalb des
Schaltgehiuses soll der Gleitring mittels eines Federringes
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und einer Mutter MG befestigt werden. Hierzu bedient
man sich eine 10 mm Ringschliissels. Wihrend die Mutter
festgezogen wird, soll man den rechteckigen Block des
Gleitringes mit einem Gabelschliissel gegen Verdrehen
festhalten.

Schaltwelle samt Gabelbetitigungsscheibe in die Bohrung
des Schaltgehiusebodens einfiigen. Keilscheibe in ihren in
die Schaltwelle eingefristen Sitz einsetzen, und die Betati-
gungsscheibe auf ihren Platz zuriicksetzen. Wenn sich die
Schaltscheibe auf ihre urspriingliche Stelle mit der Hand
nicht zuriickschieben lisst, bedient man sich eines Rohres
von entsprechender Abmessung und einer Hebelpresse.
Schaltwelle samt Schaltscheibe sollen sich in der Bohrung
des Schaltgehiuses frei drehen.

Nun Keilstiitzplatte samt Keilscheibe und Spannfedern
auf die Schaltscheibe setzen, Abstandsring und Gabelstiitg—
platte ebenfalls aufsetzen und den Seegerring in seinem Sitz
auf der Schaltwelle einspringen lassen. ‘

Das axiale Spiel der Gabelstiitzplatte darf 0,2 mm nicht
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tibertreffen. Sollte ein grosseres Spiel auftreten, so miissen
Passscheiben entsprechender Stirke eingefiigt werden, Wenn
die Schaltwelle und die Klinkstiitzplatte im Verhiltnis zur
Grundplatte des Schaltgehiuses entsprechend verdreht
werden, so werden beide Keile in betriebsbereite Stellung
gelangen und in je einen Zahn der Schaltscheibe eingreifen.
Wihrend der Keil die Schaltscheibe in die eine Richtung
dreht, soll man das Spiel zwischen der anderen Keilscheibe
und der in die andere Richtung fallende Frisung der Schalt-
scheibe priifen. Dieses Spiel darf 0,3 mm nicht iibertreffen.
Bei einem grosseren Spiel miissen die Schaltscheibe oder
die Keilscheiben ausgetauscht werden.

Zahnrider — mittels der Schaltgabel — in zentrale Stel-
lung bringen und den zusammenmontierten Schaltmecha-
nismus in die Buchsen, welche in das Kurbelgehiuse ein-
gepresst sind, hineinsetzen,

Bei dem Einbau soll der Schaltmechanismus in schriger
Stellung gehalten werden — genau wie beim Ausbau —
und die Gabel soll zwischen der Gabelstiitzplatte und der
Keilstiitzplatte kommen, so dass der Gleiteinsatz seine Lage
in der Kulisse der Gabel einnehmen kann. Die Grundplatte
des Schaltgehiuses kann seinen Platz auf den Buchsen erst
dann einnehmen, wenn die Gabelzapfen in der Gabel-
betitigungsplatte (Mitnehmerscheibe) auf ihren Platz gera-
ten sind. Es ist nicht ganz leicht diese Passung zu erreichen,
wenn sie jedoch nicht entsprechend eingestellt wird, kann
auch die Grundplatte nicht eingepasst werden. In diesem
Falle mit Hilfe eines Schraubenziehers die Schaltwelle leicht
nach rechts und links bewegen, wodurch die Schaltgabel-
zapfen ihren richtigen Platz einnehmen und das Schaltge-
hiuse ebenfalls auf seinen Platz eingepresst werden kann,
Demnichst Zapfen der Zentrierfeder einsetzen und die
Grundplatte mittels vier Schraitben M6 an dem Kurbel-
gehiuse befestigen. Von der rechten Seite Befestigungsstift
und dessen Feder in die Bohrung des Kurbelgehiuses set-
zen. Danach Federstiitzschraube einschrauben und festziehen.
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Abb. 73. Kontrolie des Klinkwerkes

Abb.

9*

YER

Finsteluny des Ceteiebemechanixmus
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‘Das Drehen der Gabelbetitigungsscheibe priifen. An-

triebswelle im Getriebe durchdrehen um sich zu iberzeugen
dass die Zahnrider sich gut ineinander tiigen und das Drej
hen der Gabelbetitigungsscheibe nicht hindern.
_ Fe.derzentrierbolzen mit seiner kleinen Bohrung abwirts
in die Schaltwelle einsetzen. Die entsprechende Betriebs-
spannung der Zentrierfeder mit einem Schraubenzieher
einstellen und Feder auf ihren Platz zuriickpressen. Die
vorgespannten Federenden halten zwischen sich den Stift
der Kettstiitzplatte und auch den Federzentrierstift.

Wahrend man die Funktion des Mechanismus priift,
dar.auf achten, dass die Zentrierfeder nicht aus ihrem Sitz
springt. Zu diesem Zweck Befestigungsplatte 395952/9 an
Stelle des Schaltgehiusedeckels mit den zwei Senkkopfschrau-
ben M6 an dem Kurbelgehiuse befestigen. Fussschalter
auf das Nutende der Welle anbringen und durch Umdrehen
der We}le Schaltung in alle vier Ginge priifen. Zu diesem
Zweck ist auch nétig die Kettenradwelle umzudrehen. Am
besten _f'Lihren diese Arbeit zwei Personen aus, so dass wih-
re_nd c_he eine die Kettenradwelle herumdreht, die andere
mit beiden Hinden das Pedal betitigen kann. Dies ist darum
notig, weil ohne den linken Deckel und die Rohrwelle des
1§1ckstarters, das Pedal nicht fest genug auf seinem Platz
sitzt, um das Drehen mit der einen Hand zu ermdglichen,

Zuerst fiie Anschlagschrauben der Schalterwelle einstel-
len, — hiervon befindet sich die eine oben, die andere
unten auf dem sphirischen riickwirtigen Teil der linken
Kurbelgehéiusehéilft,e. Gegenmutter M6 lockern und sie in
d1'e Nihe der Schraubenképfe schrauben, damit sie das
Einstellen nicht hindern. Durch Verdrehen des Ketten-
rades dritten Gang mit dem Pedal einschalten und das
Ped;d. n .dieser Stellung halten. Den oberen Anschlagbolzen
soweit hmeinschrauben, bis er mit der auf die Pedalachse
geschweissten Anschlagplatte in Beriihrung kommt, wo-
'durch letztere gegen Verdrehen gesichert wird. Hiernach
in den zweiten Gang zuriickschalten, den unteren Anschlag-
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bolzen auf der oben beschriebenen Weise bis zum Anschlag
einschrauben und dann die Gegenmuttern der Stellschrau-
ben festziehen. Es ist ratsam den Verschleiss des Schalt-
mechanismus im voraus in Rechnung zu nehmen und die
Anschlagbolzen so einzustellen, dass wenn ein Gang einge-
schaltet und das Pedal weitergetrieben wird, der Befesti-
gungsstift der Betitigungsscheibe letztere um 1 mm heben
soll, im Augenblick als der Anschlagarm des Pedals sich an
dem Bolzen anschligt. Bei auf dieser Weise eingestellten
Anschlagbolzen wird die Schaltung stets mit entsprechen-
der Sicherheit erfolgen.

Nun folgt die Eistellung der Zentrierfeder. Mit Hilfe des
Pedals einen Gang einschalten, jedoch das Pedal nicht in
seine Zentralstellung zuriicklassen, sondern es stufenweise
durch Verminderung des Druckes freigeben. Ein wenig vor
der Zentralstellung ist ein leichtes Gerdusch zu vernehmen,
was darauf deutet, dass die Klinke in die nichste Einfrisung
der Betitigungsscheibe eingesprungen ist. Wenn das Pedal
seine Zentralstellung einnimmt, ohne jedoch dass die Klinke
in die nichste Kulisse geraten wire, muss die Zentralstellung
durch leichtes Biegen des an die Halteplatte geschweissten
Stiftes geregelt werden. Diese Einstellarbeit muss in beide
Richtungen vorgenommen werden. Die Zentrierfeder ist
entsprechend eingestellt, wenn das tote Spiel des Pedals,
von der Zentralstellung aus, in beiden Richtungen dasselbe
ist. '

Wenn der Schaltmechanismus laut den Vorangehenden
eingestellt und bei der beschriebenen Priifung seine Funktion

Abb. 75. Kraftiibertragung in den einzelnen Stufen
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fehlerfrei gefunden wurde, kann die Befestigungsplatte
395952/28 entfernt werden.

Ausriickwelle zuriicksetzen und ihre Buchse mittels eines
Rohrstiickes entsprechender Grosse in das Kurbelgehiuse
einschlagen. Eine neue Papierdichtung mit flissiger Dich-
tung auf den Schaltgehiusedeckel anbringen und letzteren
samt Positionsanzeiger zuriicksetzen. Die vier Senkkopf-
schrauben M6 einschrauben und festziehen.

Ausbau des Getriebes

Beide Wellen des Getriebes laufen in Kugellagern von
Standardgrosse. Die freilaufenden Zahnrider sind mit
schwimmenden Bronzbuchsen versehen. Material der Zahn-
rider: CrMO Stahllegierung (zementiert und gehirtet).
Mater'al der Wellen: Stahllegierung CrMA, auf den bean-
spruchten Oberflichen zementiert und gehirtet. Um die
Widerstandsfihigkeit zu erhdhen, sind die Zahnrider des
vierten Ganges grosser dimensioniert. Der erste und der

Abb. 76, Abzichen des Kettenrades
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Abb, 77, Abnahme dey cinen Motorgehiuschilfte

vierte Gang werden mittels Klauenschalter geschaltet,
wiihrend die Zahnrider des dritten und des vierten Ganges
mittels Nutenschaltung betitigt werden. Das Spiel zwischen
den Zahnridern und Nuten ist so kalkuliert, dass es eine
rasche und leichte Schaltung ermoglicht. Das Zahnrad von
12 Z des ersten Ganges bildet mit der Kupplungwelle eine
Einheit, wihrend die Zahnrider des vierten Ganges auf
die Kettenradwelle gekeilt sind. Letzterer tragt auch das
Antriebszahnrad 10 Z des Tachometerantriebes.

7um Ausbau der Zahnrider und Wellen des Get{iebes
ist das Kurbelgehiuse auseinanderzunehmen. Dabei soll
man in nachstehender Reihenfolge vorgehen:

Ausbau des Motorblocks

Abmontage des Zylinders und Kolbens

Ausbau der elektrischen Einrichtung

Ausbau der Kupplung

Ausbau der Starteranlage
Ausbau des Getriebemechanismus
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Um die Antriebswelle 1
‘ i gegen Verdrehen zu siche
man d1§ Zahnra}der d_es ersten und des vierten Gan;g; Z{?gilﬁe
}zlzllggde;n.t %omlst l?h;lbfi die Verdrehbarkeit der Welle inner
oten optels der Klauen. Danach Unterl hei i
welche die linksgingige Mutter M4 x 1,5 de1fl gige:t?ne—,

radwelle sichert, ausbie : .
-~ gen und die M : .
Steckschliissels 22 mm ausschrauben, utter mit Hilfe eines

I?ias Tachometer~Antriebsrad und das Kettenrad 16 Z
werden von der Welle zwar auf einmal, jedoch in Zwei

Phasen abgezogen Den Ma .
: : ' gnet-Abzieher 39595:
Séine zwer M8 Schrauben in dje z 31_1’ 5952/13 durch

Kett_enrades einschrauben und durch Dr

debohrungen des

Abb. 78. Auspressgn der Kurbelwelle
aus der linken Motorgehiusehilfte
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Kettenrad auf seinen Platz zuriickschieben. Dadurch ist
zwischen dem Kettenrad und dem Abstandring eine Distanz
entstanden, in welche zweil Schraubenzieher einzufiigen sind,
mit denen das Tachometer-Antriebsrad von dem zylind-
rischen Ende der Welle heruntergeschoben werden kann.
Keilscheibe des Tachometer-Antriebsrades von der Welle
entfernen, worauf das bereits gelockerte Kettenrad mit dem
Abstandsring zusammen abnehmbar wird.

ACHTUNG!

Ab Motor Nr 8/11—001 ist das Tachometer-Antriebsrad
nicht ausgekeilt und so kann das Kettenrad samt Abstands-
ring von der Welle einfach abgezogen werden.

Keilscheiben und Fihrungsstift der Ziind- und Licht-
Anlage von der Kettenradwelle und der Kurbelwelle ent-
fernen. Die M8 Schrauben der Kurbelgehiusehilften aus-
schraubzn (insgesamt 9 Schrauben, davon 5 mit Mutter
versehen). An die rechte Seite des Kurbelgehiuses die Spreiz-
Vorrichtung 395952/16 anbringen. Die Spannschrauben,
welche auf die Kurbelwelle und auf die Kettenradwelle
aufliegen, abwechselnd und gleich stark anziehen, wodurch

~die Gehiusehilften auséinandergeschoben werden, (Wih-

rend dieses Vorganges darauf achten, dass die Getriebezahn-
rider nicht ineinandergreifen. Die an die Kurbelwelle auf-
liegende Schraube stirker anziehen als die anderen.)

Sobald die anliegenden Teile der Kurbelwelle und der
Kettenradwelle die Kugellager verlassen haben, kann die
rechte Hilfte des Gehiuses — zusammen mit der Spreiz-
vorrichtung — abgehoben werden. Die linke Hilfte des
Gehiuses mit Kurbelwelle und Getriebezahnridern bleibt
auf dem Montagebock. Die Kurbelwelle wird aus den Lagern
der linken Gehidusehilfte durch dieselbe Vorrichtung
395952/16 ausgepresst.
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Aus der linken Gehjusehilfte di
te Kugellager der Kupp-
Lurtl)gswelle und der Kettenradwelle mit Hilfge einers Plrleip
be els oder eines Weichaluminium- bzw, Bronz-Durcht ;-
ers hlnaus_pressen bzw. hinausschlagen. Falls dje Ku;r;:

gng: nﬁan Ciln die Leitbohrung der Kupplungsausriickstangen
e nhe :‘:1?1 stahl \Czlon f})’z mén Durchmesser ein, Mit einigen auf
L sragende Ende desselben ausgeiib i
lisst sich die Sicherun Cchten iy gen
gsplatte des rechten Ku 1 -
;ve}len-Lagers entfernen. So wird das Kupplungsvvell}llzrillelzlgdS
reI1) .und kann aus dem Lager gepresst werden )
le Getrieberider kénnen ohne Schwieri cei
: chwierigkeit
Wellen abgezogen werden, jedoch das Rad de§ viert:?lnG(i?}

ges muss mittels einer Hebelpy
esse von
herabgepresst werden. P der Kettenradwelle

Abnutzung des Getriebes

Die Kuppl . .
werden: pplungswelle muss in folgenden Fillen ausgetauscht
wenn die Keilnuten, welche den zweiten Gang schalten

tiber r = 1 mm abgerund i
et und wenn di 1
ten ausgeschlagen sind; ¢ Reilnut-Kan-

wenn die Kugellager sich auf d
und dabei letztere deformierten?r Welle verdreht haben

wenn das innenverzahnte Rad Z17d i
. . . €s z t
sich in die Oberfliche der Welle eingefresszvnelheati‘Ganges
gvenn" dgs samt der Welle ausgebildete Zahnraa Z 12
eschidigte oder sehr abgenutzte Zihne aufweist; |
Die Kett 1 ’
e E ettenradwelle muss in den folgenden Fillen ersetzt
wenn die Keilnuten, welche den dritten Gang schalten

tiber r =1 mm abgerund i
et oder wenn diesel
deren Kanten abgewetzt sind; Pty baw.

138

wenn sich die Kugellager auf der Welle verdreht haben

und dabei letztere deformierten;

wenn das Kettenrad sich abgeschert hat und als Folge das

konische Wellende beschidigt wurde;

wenn das Linksgewinde M 14 x 1,5 des Wellendende

beschidigt wurde oder sich verlingerte.

Die Zahnrider sind wechselreif:

wenn die Klauen schadhaft sind oder sich abrundeten;

wenn die Zihne {ibermissig abgenutzt oder deren Ober-

flichen uneben geworden sind.

Man wechselt beim Zahnrad Z 32 des ersten Ganges und Z
23 (Z22) des vierten Ganges die Gleitbuchsen indem Falle aus:

wenn das Radialspiel der Zahnrider mehr als 0,2 mm

ausmacht.

Einbau des Getriebes

Das Getriebe wird samt Kurbelwelle eingebaut. Der zu
verfolgende Vorgang ist in dem betreffenden Teil ausfithr-

lich beschrieben.

Montage des Tachometerantriebes

Der im Scheinwerfer eingebaute Geschwindigkeitsmesser
und Kilometerzihler wird von einem Kegelrad, welches an
der rechten Seite des Kurbelgehiuses auf der Kettenradwelle
gekeilt 1st, 1m Wege einer biegsamen Welle angetrieben. Das
Antriebsradpaar ist in einem Aluminiumgehiuse untergeb-
rahct, welches gleichzeitig als Kettenfilhrung dient fiir den
Fall, wenn die Kette wihrend der Fahrt vom kleinen Ketten-
rad herabspringt. Die Schmierung dieser Zahnrider erfolgt
durch die Schmiernippel des Gehiuses mittels einer Hand-
schmierpresse. Gegen Fettdurchdringen dient ein Wellendich-
tungsring. Das Anschluss-Stiick des Tachometerantriebes
entspricht DIN 75531.
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Ausbauen und Zerlegen des Tachometers

delll\Iai:{hdemd dieTbeiI;:len Schrauben M8 ausgeschraubt wur
o wann das Tachometerantriebsgehiuse, wi i )

. : » Wie bereits be-
:icclgmben, entfernt werden, Die ‘Tachometerantriebswelle léisZt
nach Ausschraubeq der Befestigungsschraube 16

presse auspressen.

Einbau deg Tachometers

Der Einbau erfolgt in um i
' gekehrter Reihenfolge zum Aus.
bau. Das anggm;bene Rad Z 15 soll sich leicht d%ehenrrllasszz

STARTERVORRICHTUN G

Der Kickstarter welcher in d '
T, en linken Kurb duse-
Id{gcl;{el gebettet ist, hat einen Gelenkhebel, U]gazlgaeil?u;?
bellc sltlarteryvellle geschweisste Zahnsegment dreht die Ku;e
Wwelle muttels eines Zwischenrades i :
Kupplungsnabe montierten’ & et e gt der

lauenschalte d
rades und der Kette Da die K her Erapen
. . upplung an der Kraftiiber.
tragung hier noch nicht teilnjm " tarte
. h mt, kann der Kickstart

auch mit ausgeriickter Kupplungsnabe betitigt Wer?:lregr
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Die Zihne der Kickstarterrider sind rektifiziert, damit sie die
Zihne des Zwischenrades verschirfen. Dadurch hat das Zahn-
segnent einen leichten Eingriffin die Zihne des Zwischenrades.

Ausbau

Ausbau des Kickstarterhebels, des rechten Kurbelgehiuse-
deckels und der Kupplung wurde vorangehend bereits be-
schrieben. Bei dem Ausbau der Kickstarterwelle und des
Zahnsegmentes geht man wie folgt vor:

Splint der Riickholfeder nebst Unterlagscheibe und
Gummianschlagring entfernen. Hiernach Feder leicht an-
spannen, worauf das Zahnsegment von der Hauptwelle
so weit zuriickgezogen werden kann, dass die Vorspannung
der Feder durch Umgehen des Anschlagbolzens behoben
wird, Mit Hilfe eines Schraubenziehers die befreite Feder
vom Anschlagbolzen herabheben; nun koénnen Zahnseg-
ment und Feder von der Hauptwelle herabgezogen werden.

Zur Entfernung des Zwischenrades, ist es nodtig den
Seegerring und die Unterlagscheibe vom Wellenende zu
entfernen. Das Klauenschaltrad samt Zubehore ist auf die
Kupplungsnabe montiert. Die hierzu nottige Montagear-
beit wurde bereits im vorangehenden beschrieben.

Zusammenbau

Der Kickstartermechanismus enthilt keine besonders emp-
findliche Teile. Es ist jedoch sehr wichtig die Wellendich-
tungsringe an der Getriebewelle in einwandfreiem Zustand
zu halten, Wenn das radiale Spiel des Starterzahnrades
0,2 mm {iibertrifft, muss die Gleitbuchse des Zwischen-
rades ersetzt werden. Zahnsegment und Zwischenrad bediir-
fen eines Austausches wenn ihre Zihne abgenutzt sind. Der
Zusammenbau wird in der dem Zerlegen entgegengesetzten
Reihenfolge durchgefiihrt.
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VORDERRAD UND BREMSE

Radabmessung 2,50 % 19"
Reifenabmessung: vorn 3,00 x 19"
hinten 3,25 x 19",

Ein mit Kiihlrippen versehener Aluminium i
die Radnsze. Der Stahlring fiir die Innenexpansgigflséb?eigsic
wurde be1rp Guss eingesetzt. Die Lagerung der Radachse
bilden zwei Kugellager Typ 6302. Ohne Reifen sind Vorder-
und Hinterrad untereinander vertauschbar.,

Die Bremsbacken sind aus Aluminiumguss. Ab Motornum-
mer 9/6—0001 sind die Belige der Bremsbacken mittels Nieten
und Kle;ben angehaftet, was eine cca zweifache Verlin.
gerung ihrer Lebensdauer bedeutet. Der Bremshebel ist
dem Bremsschliissel mittels eines schrig angeordneten Hohl-
rechteck_s angeschlossen. Diese Ldsung ermdglicht, dass
wenn die Bremsbacken abgenutzt sind, der Schliiss’el auf
Seine andere Seite gedreht und so erneut in die fiir die

Funktion giinstige Lage gebracht werden kann. Der Brems-
deckel besteht aus Aluminiumguss.

‘.Das Vorderrad ist zweifach versichert in den Gabel
kopfen eingebettet. Einerseits sind der auf die Achse gezo-
gene Bremsdeckel und die Radnabe mittels der Wellen-
mutter MM X L5 an den rechten Gabelrohr geschraubt
andererseits wird die Achse mittels je einer, in der aufge-’

schlitzten Bohrung des Gabelrohres sitzenden Schraube fest-
gehalten.

Ausbau, Zerlegen

Ohne deg Bremszug zu 18sen, lisst sich das Vorderrad
folgenderweise ausbauen:

Mutter M14x1,5 der Radachse mit Rohrschliissel 22 mm

et}
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von dem Motorrad, das auf seinem Stinder ruht, abschrau-
ben. Schraubenmuttern M8, welche die Gabelrohrenden
zusammenpressen, mittels Schliissel 14 mm 16sen. Kur-
beleisen in die Bohrung des zylindrischen Achsenendes
stecken, Achse nach rechts herausziehen. (Die Achse lisst
sich durch etwas Rechts- und Linksdrehen leichter aus
der gepassten Bohrung der Gabelrohre herausriicken.) Nach
Entfernen der Achse riickt sich das Rad samt Bremsdeckel
in Richtung der Gabelrohre abwirts, wobei der Brems-
deckel den Bremsausstellzapfen des Gabelrohres verlisst.
Linken Verschlussdeckel abnehmen, Bremsedckel, beim
Vorwirtssrollen des Rades auf dem Boden, aus der Nabe
herausheben. Der Bremszug ist so bemessen, dass er sich
wihrend dem Ausbau, wenn der Bremsdeckel etvas werdreht
wird, nicht spannt. Nach Entfernen des Bremsdeckels l4sst
sich das Rad aus der Gabel heben.

Umdie Radnaben auszubauen, Sicherungsringe 42> 1,75 mm
(hierzu bedient man sich der Seegerringzange), Staub-
schutzkappen und Labyrinthdichtungen entfernen. Sodann
Kugellager mit Hilfe des Dornes 395952/19 auf Hebelpresse
in beliebige Richtung auspressen. Die innere Abstandshiilse
kommt mit den Kugellagern zusammen heraus.

Beim Ausziehen der Radachse die linke Abstandshiilse mit
der Hand anfassen, damit sie nach Entfernung der Achse
nicht herausfillt, da der dabei in die Bohrung gelangende
Schmutz bei dem Zusammenbau Schwierigkeiten verur-
sachen konnte.

Zur Reifenabnahme Gummischutzkappe 395 927/7 auf die
Radnabenlager anbringen, damit die Kugellager nicht ver-
schmutzt werden, wenn man das Rad auf den Boden legt. Ist
keine Gummischutzkappe vorhanden, so soll unter dem Rad
ein Lappen gelegt werden.

Beim Abmontieren des Reifenmantels zuerst die Ventil-
kappe ausschrauben und samt dieser auch den Ventilein-
satz herausheben. Demnach die Spannmutter des Ventil-
gehiuses herabnehmen,
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Das Rad wurde schon frither am Boden gelegt. Nun mit
dem Fuss rundherum auf den Reifen treten, so dass dieser
sich an beiden Seiten von der Felgenkante befreien kann.
Die zwei in der Werkzeugtasche befindlichen Gummi-
montiereisen behutsam zwischen dem Reifenmantel und der
Felge stecken (das Heben immer bei dem Ventil beginnen)
darauf achtend, dass der innere Gummischlauch weder an
der Felge noch am Reifenmantel eingezwickt wird. An der
dem Ventil gegeniiberliegenden Seite den Gummireifen bis
zur Innenkante der Felge eindriicken, dadurch wird er-
moglicht den Reifenmantel ohne Dehnung des Drahtein-
satzes leicht abzumontieren. :

Bei der Riickmontage des Schlauches die Ventilnadel zuriick- -

schrauben, ein wenig Luft in den Innenschlauch pumpen und
diesen rundherum in den Reifenmantel einsetzen, so dass
das Auffiillventil zugingliche Stellung einnimmt.

Abb. 79. Ausbau des
Vorderrades
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Als Sicherung gegen Riickgleitung die Ventilspannmuttei
um etwa 5—6 Gewindegingen einschrauben. Demnach be-
ginnt man die Riicksetzung des Reifens, undzwar an der
dem Ventil gegeniiberliegenden Seite.

Solange der Reifenmantel — mit der Sohle niederge-
treten — leicht unter die Felgenkante gedriickt werden kann,
bedient man sich keines Montiereisens. Danach wird der
auf die Felge gedriickte Teil mit dem Fuss unter die tiefere
Kante der Felge gedriickt und der Endteil kann dann mit
Hilfe von Montiereisen eingepresst werden, wobei darauf
zu achten ist, dass der Innenschlauch weder durch das
Montiereisen, noch durch den auf seinen Platz zuriick-
springenden Reifenmantel beschidigt wird.

Nach erfolgter Reifenmontage das Rad aufstellen, die
Speichen mit der Hand anfassen, und mit dem Daumen
den Reifen nach innen driickend priifen ob darin der Schlauch
rundherum aufliegt.

Wenn nun der Reifen seine Lage eingenommen hat, wird
er auf den vorgeschriebenen Druck aufgepumpt. Inzwischen,
als der Reifen schon halbwegs aufgepumpt ist, die Seite des
Reifens noch einmal rundherum leicht anschlagen, womit das
richtige Aufliegen der Flichen gesichert wird.

Nachdem der Reifen aufgepumpt wurde, die Ventil-
befestigungsmutter auf thren Platz schrauben; dann sich
iiberzeugen, dass bei dem Ventil keine Luft entweicht.
Nun kann die Ventilkappz aufgeschraubt werden.

Schliesslicht folgt die Riickmontage des Rades, was im
Vergleich zum Ausbau in entgegengesetzter Reihenfolge vor-
zunehmen ist, wobzi man sorgfiltig darauf achten muss,
dass sowohl die Mutter der B=festigungsschraube als auch
die Wellenendmutter entsprechend festgezogen werden.

Mit Riicksicht darauf, dass eine nachlissige Montage die
Ursache eines Unfalles sein kann, ist beim Einbau des Rades
mit der gréssten Sorgfalt vorzugehen.
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Bremsbacken-Montage

Bremszug vom Bremshebel lésen. Zwecks Abnahme der
Bremsbacken Dorn 395952/19 in den Schraubstock spannen,
Bremsdeckel auf den ausragenden Zapfen passen, grossen
Schraubenzieher als einarmigen Hebel zwischen der uns
naher liegenden Bremsbacke und der Bremsdeckelrippe ste-
kenund die Bremsbacke von dem festen Zapfen seitwirts abhe-
ben. Die Bremsbacken werden von iiberaus starken Riickhol-

fedgrn gehalten, es ist daher nicht ratsam, das Abheben mit
freier Hand zu versuchen.

Der Bremsschliissel kann nach Abnahme der Brems-

(I;ebelmutter M10 % 1 und des Hebels herausgezogen wer-
en.

Abb. 80. Abmontage der
Bremsbacken
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Abnutzung der Bremsbacken

Ist die Radfelge deformiert und kann durch Spannung
der Speichen nicht zentriert werden, muss man sie aus-
tauschen.

Einen Radnabenwechsel nimmt man vor, wenn sich die
Kugellager in threm Sitz mit freier Hand fortriicken lassen
oder die Einschnitte der Seegerringe beschidigt sind. (Wenn
der in der Radnabe befestigte Stahlring auf seiner Ober-
fliche tiefe Furchen aufweist, wird die Fliche auf der Dreh-
bank entsprechend nachgedreht. Es ist zweckmissig das
mit Speichen umspannte und zentrierte Rad auf den in
die Lagerbohrungen passenden Dorn zu ziehen und den
Stahlring der Nabe so glatt zu drehen; dadurch bleibt die
Oberfliche vollkommen zylindrisch und es wird eine gleich-
missige Bremswirkung erzielt.)

Die Radachse soll ersetzt werden, wenn sie deformiert
oder das Gewinde M14 x 1,5 beschidigt ist.

Die Bremsbelige sind dann zu erneuern, wenn die Brems-
fliche bis zu den Nietenkopfen abgenutzt, oder — im Falle
von geklebtem Belag — der am meisten abgenutzte Teil
diinner als 1,5 mm ist. Die geklebten Belige werden durch
Ankleben eines neuen Belags erneuert.

Sollen neue Belige auf die Bremsbacken genietet werden,
ist der Vorgang der folgende: Zuerst Bremsbacken auf
dem Bremsdeckel befestigen. Bremsschliissel so weit ver-
drehenn, bis die Bremsbacken an den Backensohlen
gemessen, um je 2 mm wegriicken. Bremsschliissel in dieser
Lage mittels an Stelle des Bremszuges eingesetzter Spann-
schraube oder Weichstahldraht sichern. Hiernach Brems-
deckel auf Dorn ziehen, den aufgenieteten Belag auf der
Drehbank — mit etwa 300 Umdrehungen pro Minute —
auf das Mass des Bremstrommeldurchmessers abdrehen. Die
Bremsbackenfedern sind stark genug, um einer solchen
Bearbeitung standzuhalten.
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Bremsdeckel austauschen:

wenn der in die Bohrung eingepasste Bremsschliissel ein
grosseres Spiel als 0,3 mm aufweist (Durch Buchsen zu
richten;

wenn der fixe Zapfen nicht fest an seinem Platz sitzt;
wenn der Bremsdeckel aus irgendwelchem Grund defor-
miert ist.

Die Kugellager werden ausgetauscht:

wenn ihr radiales Spiel 0,05 mm iibertrifft,

Einbau

Der Einbau ist in entgegengesetzter Reihenfolge zum
Ausbau vorzunehmen. Kugellager vor threm Einpressen reich-
lich mit Kugellagerfett (Weichpunkt bei 80°C) fiillen. Radfelge
so zentrieren, dass das Schlagen 2 mm nicht {ibersteigt.

Vor dem Einbau der Bremsbacken auch auf den festen
Zapfen und Bremsschliissel fett auftragen.

Ist das Rad eingebaut, Befestigungsschrauben MS der
Gabelrohrenden festziehen.

HINTERRAD UND BREMSE

Hinterrad und Bremse sind, mit Ausnahme des Brems-
deckels, mit dem vorderen identisch. Auch der Hinterrad-
bremsdeckel ist aus Aluminiumguss. Eine geschmiedete
Aluminium-Stiitzgabel {ibertrigt das Bremsmoment an die
hintere Schwinggabel. Zwischen dem hinteren Brems-
hebel und dem Bremspedal vermittelt ein Bowdenzug von
3 mm Durchmesser den Anschluss. Dementsprechend wird
die Bremswirkung durch die Federung des Hinterrades
nicht beeinflusst.
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Ausbau

Nach Herausziehen der Radachse ldsst sich das Hinter-
rad ebenso herausheben, wie das Vorderrad. Zum Ausbauen
des Rades braucht weder die Kette, noch der Bremszug
celost zu werden. Mit dem 22 mm Schliissel rechtseitige
t\)X/'ellenerxdmutter M14 x 1,5 abschrauben. Glockenunter—
lage entfernen. Linkes Schlitzauge der .Sch\.'vmggabeil uél.d
Befestigungsmutter M8 10sen. Welle mit _Hxlfe des in die
Achsenbohrung gesteckten Kurbeleisen hin- und”herq_re—
hen und so herausziehen. Bremsstiitzgabel nach riickwirts
entfernen. Bremsdeckel aus der Radnabe heben und nach
unten abziehen. Den am Stinder befindlichen Motor etwas
gegen sich geneigt, Rad unter dem Kotschutzblech heraus-

rollen.

Abb, 81. Hinterrad
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von 44 mm zu. Die Gesamtfederbahn des Vorderrades ist
daher 165 mm, welche dem Motorrad eine weiche, ange-
nehme Strassenlage verleiht. Zwei geschmiedete Alumini-
umgabelképfe von grosser Festigkeit sichern die Gabel auf
der Lenkwelle.

Die Gabelrohre sind aus einem nahtlosen Stahlrohr von
extra Qualitit ausgebildet. Die Gabelrohrenden sind aus
Prizisionsstahlguss.

Ausbau der Teleskopgabel

Zu allererst Ausbau des Vorderrades wie vorher beschrie-
ben vornehmen. Vorderes Kotschutzblech, das mit 6
Schraubenmuttern M8 befestigt ist, abnehmen. Mit Steck-
schliissel 14 mm die Federhalteschraube M8 der oberen
Aluminium-Verschlusschraube lockern. Hiernach Aluminium-
Verschlusschraube mit Klauenschliissel 395952/1 ausschrau-
ben. Der seit 1961 angewandten Innensechseck-Ausbildung
entsprechend ist bei diesen Maschinen ein Schliissel von
17 mm zu beniitzen (Unteres Gabelrohr aufwirts driicken,
wobei sich die Feder aus dem oberen Gabelrohr aufwirts
bewegt, undzwar samt oberem Federende, gelster Feder-
halteschraube und Verschlusschraube. Das untere Federende
schraubt sich aus der Gewindebohrung des unteren Gabel
rohres aus, indem man das untere Gabelrohr am Verdrehen
hindert und die Feder nach links dreht. Hiernach ist die
Feder nach oben, das untere Gabelrohr nach unten heraus-
ziehbar.

Um das obere Gabelrohr auszubauen, Klemmschraube
M10 in der geschlitzten Bohrung des unteren Gabelkopfes
l6sen. In die Gewindebohrung M32 x 1,5 das Gabelroht-
ende des Gewindestopfens 395952/3 einschrauben. Den
Seckskantkopf des letzteren ergreifen. Gabelrohr aus dem
Gabelkopfen und Gabelverkleidung unter stetem Drehen des
Gabelrohres mit dem Gabelschliissel, ausschlagen. Die
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Abb. 82 Ausbau
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dass die geschlitzte Hiilse den konischen Kopfder Auszieh-
schraube nocht nicht erreichen soll. Nun geschlitzte Hiilse
zusammengedriickt durch die Bohrung der Buchse pressen,
bis die Klauen ausserhalb der Buchse auseinanderspringen.
Konischen Kopfe der Ausziehschraube hiernach in die
konische Bohrung der geschlitzten Ausziehhiilse ziehen und
Schraube in dieser Lage mit Keil sichern. Mutter von der
Schraube herabnehmen, die lange Stiitzhiilse aufsetzen und
unter Anschrauben der Mutter, die Buchse aus ithrem Sitz
herausziehen. Viereckiges Schraubenende 8 X § mm mit
dem Gabelschliissel gegen Verdrehen festhalten.

Die obere (innere) Buchse auf Zdhnliche Weise heraus-
ziehen, was jedoch in zwei Arbeitsphasen vorzunehmen ist.
Zuerst die kiirzere, dann die langere Stiitzhiilse beniitzen.

Wenn man die Schraube, welche die Strebe des Kotschutz-

Abb. 83. Ausziehgerat zur
Teleskopbuchse



Abb. 84, Teleskopbuchsen-Ausziehgerat

bleches sic_hert entfernt, lasst sich das untere Gabelrohr aus
dem gusseisernen Gabelstielende herausheben.

Unteres Gabelrohr in horizontaler Lage in einen Schraub-
stock mit weichen Backen einspannen. In die Bohrung
der Radachse einen Dorn hineinfiigen und den Gabelkopf
samt Verkleidung, unter stetem Drehen und leichtem Be-
schlagen, abziehen.

Zur Abnahme der Teleskopfedern von den Gewinde-
federn, c:len Montiersatz 395952/32 beniitzen. Hierzu Halte-
platte mit zwei Bohrungen in den Schraubstock fassen. Zum
Ausheben des oberen Federendes Schliissel auf die Feder
passen und mittels Schraube M8 Federende mit der klei-
neren Bohrung der Halteplatte fest verschrauben. Hiernach
lasst sich die Feder mit Hilfe des Schliissels vom Federende
abschieben. Im Falle der unteren Federenden verfihrt man
ebenso, jedoch mit dem Unterschied, dass man das Feder-
ende M20 x 1,5 in die grossere Bohrung des Stiitzbleches
schraubt und mit Gegenmutter sichert,
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Abnutzung

Die Buchsen in der Teleskopgabel soll man austauschen,
wenn ihre Bohrung einen grdsseren Ovalverschleiss als
0,1 mm zeigt.

Wird am Gabelrohr Olsickerung wahrgenommen, so sind
die Gummidichtungsringe auszutauschen.

Auch die unteren Gabelrohre sind zu erneuern, sobald an
jenem Teil der in den Buchsen liuft, eine grossere Ovalitit
als 0,05 mm zu messen ist.

Die iibrigen Teile sollen nur in dem Falle ausgetauscht
werden, wenn sie bei einem Sturz oder Unfall gebrochen
oder deformiert worden sind.

Einbau

Einbau in entgegengesetzter Reihenfolge zum Ausbau
vornehmen. Zum Einschlagen der Fiihrungsbuchsen den
Dorn 395952/5 beniitzen. Seegerring nach Einsetzen des
Gummidichtungsringes und der Stahl-Unterlagscheibe auf
seinem Platz zuriickspringen lassen.

Vor dem Einpressen des unteren Gabelrohres vergesse
man nicht das untere Rohrende mit Gummistopfen verse-
hen. Darauf achten, dass die Seitenkerbe des unteren Gabel-
rohres in Richtung der Halte- und gleichzeitig Sicherungs-
schraube des Kotschutzbleches fillt, da sich die Schraube
sonst nich' einschrauben lasst.

7um Einbauen des oberen Gabelrohres Gewindestopfen
395952/3 verwenden, da auf diese Weise das Gabelrohr sich
in die Bohrungen des Scheinwerferstiitzhalses in die Gummi-
ringe und in die Bohrung der Gabelkspfe leicht hineinfindet.

Einbau des unteren Gabelrohres und der Feder erfolgt auf
folgende Weise: Feder mit der Hand auf die am Stutz-
blech 395952/32 befestigten Federenden schrauben; unteres
Cabelrohr von unten in die Buchsen einfiigen, bis zum
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Anschlag hinaufschieben und das untere Gewindeende der
von oben eingesteckten Feder, unter stetem Drehen, in
das Gewinde des unteren Gabelrohres schrauben. Die Feder
hat im oberen Gabelrohr ein kleines Spiel, so dass die Ge-
winden leicht ineinander finden. Gewinden des unteren
Federendes durch die Hand festziehen. Gabelrohr in der
Oberstellung halten und 500 ccm Motordl in die Gabel
fiilllen, danach Verschlusschraube einschrauben und mit
Klauenschliissel 395952/1 festziehen. Zuletzt die zentrale
Federhaltescheibe M8 mit der Rohrschliissel festziehen.

Lenklager-Ausbau

Leitungen aus dem Lampenkopf l6sen und Lampenkopf
abheben. Vorderrad ausbauen. Vorderes Kotschutzblech ab-
nehmen. Splint aus dem unteren Ende des Lenkungsdimp-
fers entfernen. Lenkungsdiampfer ausschrauben, wihrend die
andere Hand die Passscheiben und die Lenkungsdimpfer-
platte festhilt. Nach Ausschrauben der Spannschrauben
kénnen die Passscheiben entfernt werden. Mit der Spann-
schraube zugleich auch Federring abnehmen. Nun im Inne-
ren des oberen Gabelkopfes Mutter M10 der zwei Lenker-
schellen mit Rohrschliissel 17 mm abschrauben und samt
Federring entfernen. Lenker samt Befestigungsklemmen aus
dem Gabelkopf heben. Fiihrungsscheibe, welche zum Zent-
rieren der Spannschraube dient, abnehmen. Unteres Gabel-
rohr auf die vorher beschriebene Weise ausbauen. Kegel-
gewindestift M6 am riickwirtigen Teil des oberen Gabel-
kopfes ausschrauben. Gewindemutter M27 x 1,5 mit der
Klauenschliissel 395952/2 vom Lenklager abnehmen. Bei
den Maschinen ab Motorzahl 9/6—-0001 ist die Stellmutter
der Lenkbuchse ausser der Stiftschraubensicherung mit
einem Sicherungsblech unter der Mutter der Sperrschrau-
be gesichert. Nach Entfernen von Sperrmutter und Siche-
rungsblech kann der obere Gabelkopf, unter leichten Gum-
mihammerschligen, nach oben herabgenommen werden,
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Abb. 85. Entfernung des Kugeltellers

Gabelrohre unterbocken und Mutter des oberen Kugel-
tellers mit Schliissel 395952/2 abschrauben.

Bei den fritheren Maschinen wurde der Kugelteller mit
Gewinde gefertigt. Nach Abnahme des Kugeltellers Kugeln
herausnehmen. Nach Entfernen des Bockes kénnen Gabel-
rohre mit dem unteren Gabelkopf, der Lenkrohrwelle und
dem Kugelteller aus dem Gestell abwirts herausgezogen
werden. Waren die Kugeln geniigend gefettet, bleiben sie
im unteren Kugelteller — sind sie trocken, so fallen sie
heraus; es ist daher zweckmissig eine Platte unter die
Lenkungslagerung zu stellen.

Der Kugelteller 1isst sich mit dem Abziehgerit 395952/33
von der Rohrwelle herunterziehen.

Kugelschalen mit Hilfe eines Dornes aus der Lenkhiilse
ausschlagen.

Abnutzung der Lenklagerung

Haben die Kugeln in die Kugelschalen und Tellern mit
freilem Auge sichtbare Spuren gedriickt, sind letztere aus-
zutauschen, )
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Sind die Kugeln beschidigt oder weisen sie Rostflecke
auf, miissen sie mit neuen ersetzt werden. Fiir den Kugel-

wechsel sind 2 x 20 Stiick Stahlkugeln von 7 % 32'" Durch-
messer notwendig,

Einbau

Zum Einpressen der Kugelschalen Lenklager-Einpress-
gerdt 395952/21 verwenden. Kugelschalen bis zum Anschlag
in ihren Sitz einpressen, da das eingestellte Spiel sonst nach
kurzem Betrieb zunimmt und mehrmaliges Nachstellen
erfordert,

Das Lenklager ist entsprechend eingestellt, wenn man es

unverhinder¢ drehen kann, wobei jedoch noch kein Spiel
zZu vernehmen ist.

HINTERES FEDERBEIN

Die Schwinggabel ist an beiden Seiten auf je ein Feder-
bein abgestiitzt. Im Inneren derselben ist der hydraulische
Stossddmpfer eingebaut. Dieser Konstruktion verdankt das
Motorrad seine gute Strassenlage und weiche Federung.

Die Federbeine sind dem Rahmen und der Schwinggabel
elastisch angeschlossen.

Funktion des hinteren cherbeines

Beim Zusammenpressenudes Federgliedes strémt das im
Zylinderraum befindliche Ol durch dje Offnungen des Kol-
bens und der Ventilscheibe in den Raum unterhalb des
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Kolbens. Hierbei stosst dass stromende Ol auf verhiltnis-
missig kleinen Widerstand, so dass bei der Einfederung
nur eine beschrinkte -Dimpfungwirkung vorhanden ist,
Bei der Ausfederung bewegt sich der Kolben des Stossdimp-
fers abwirts; das darunter gelangende Ol wird von der
sich automatisch schliessenden Ventilscheibe dazu ge-
zwungen, durch die engen Offnungen des Kolbens zu stro-
men. Hierdurch wird ein bedeutender Widerstand in den
Weg des Oles gestellt, wodurch die tibrigens rasch vor sich
gehender Ausfederungsvorgang abgebremst wird. Auf diese
Weise verhindert die hydraulische Dimpfung die Schwin-
gung des Motorrades, steigert somit den Fahrkomfort, und
verbessert die Fahrstabilitit.

Wird der vorschriftsmissige Reifendruck nicht einge-

Abb., 87. Ausbau der Schwingbuchse
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halten und ein zu hoher Luftdruck hervorgerufen, so sind
die Federglieder viel mehr in Anspruch genommen, da
auch die geringsten Verbiegungen und Stdsse der unebenen
Strasse auf die Schwinggabel {ibertragen werden. Ein solcher
Betrieb bewirkt den vorzeitigen Verschleiss der Federung,
ausserdem wird die Strassenlage des Motorrades und da-
durch die Fahrsicherheit ungiinstig beeinflusst,

Ausbau

Muttern MS mit Rohrschlossel 14 mm abschrauben.
Federringe und Unterlagscheiben entfernen. Hiernach lisst
sich das Federglied samt dusserer Hilfte der zweiteiligen
konischen Gummilagerung von den an den Rahmen und an
die Schwinggabel geschweissten Zapfen herabnehmen.

Zerlegen des Federgliedes

Unteres Ende des Federgliedes in den Schraubstock
fassen. Die zur Pressgabel 395952/27 gehorende Unter-
lagscheibe auf die obere Federhiilse setzen. Durch das
Federauge ein Montiereisen stecken und mit der Press-
gabel die Feder soweit zusammendriicken, dass der aus
zwel Hilften bestehende Sicherungsring entfernt werden
kann. Nun Feder zuriicklassen, Federteller und Feder samt
Federhiilse abnehmen.

Nach Ausschlagen des Zapfens von 8 mm & kann bei
dem unteren Teleskopkopf die Stossdimpferachse ausge-
schraubt werden. Die Gegenmutter wird von der Welle mit
Hilfe eines Gabelschliissels 14 mm abgedreht, wonach sich
schon auch der Gummianschlag entfernen lisst.

Zwecks Zerlegen des Schwingungsdimpfers, Verschluss-
mutter mit Zapfenschliissel 3955952/G ausschrauben. Die
Kolbenstange soll sich dabei in ihrer vollig herausgezogenen
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Abb. 88. Ausbau der Feder
aus dem Federglied

oberen Stellung befinden, Simtliche Innenteile des Schwin-
gungsddmpfers konnen bei der Stossdimpferachse festge-
halten, herausgezogen werden.

Zur Zerlegung des Stossdimpfres wird von der Stoss-
dampferachse zuerst die Mutter M9 x 1 abgeschraubt, dann
Abstandring, Kolben, obere Ventilscheibe, Abstandsstiick,
Lochscheibe und zuletzt die Fithrungsbuchse samt Dichtun-
gen herausgezogen.

Abnutzung

Sind an der Kolbenstange Abnutzungsstreife oder Rost-
flecke wahrzunehmen, so ist sie austauschreif.

Der Kolben muss ersetzt werden, wenn er im Ihnen-
zylinder ein grodsseres Passungsspiel als 0,2 mm hat und im

162

Abb. 89. Austausch des
Schwingungsdampfers

Zylinder auch mit Hilfe der Gummidichtringe nicht voll-
kommen zu schliessen vermag.

Die Schmierbiichse ist wechselreif, wenn die Kolben-
stange in ithrer Bohrung ein grosseres Passungsspiel als
(0,10 mm aufweist.

Die Ventile werden erneuert, wenn sich thre Dichtungs-
fliche stufig abgenutzt oder deformiert hat.

Die Dichtungsringe bediirfen eines Austausches, wenn
hre Dichtungsfliche beschidigt oder deformiert ist.

Zusammenbau

Die Fiithrungsbuchse samt Dichtungsringen, hiernach die
Lochscheibe, das Abstandsstiick, die Ventilscheibe den Kol-
ben und das andere Abstandsstiick auf die Schwingungs-
dimpferachse setzen. Zuletzt den Schwingungsdimpfer mit
Mutter M9 x 1 fixieren. Hiernach 39 ccm Stossdimpferdl
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in den Zylinder giessen und den Dimpfungsmechanismus
zusammen mit den die Zylinder verschliessenden Dich-
tungen auf den Platz schieben und dort mit der Verschluss-
mutter fixieren. Zum Aufschrauben der Verschlussmutter
bediene man sich des Zapfenschliissels 395952/6.

Nun Anschlag-Gummiring auf die Stossdimpferachse set-
zen und die Flanschmutter aufschrauben. Auf das Gewin-
deende der Welle den unteren Teleskopkopf samt der vor-
hfar daraufgeschobenen Stellhiilse schrauben. Hierauf wird
d%e untere Federhiilse und die Feder angebracht und dann
d1c? obere Federhiilse und deren Stiitzteller zurlickgesetzt,
M1t' Gabel‘395952/27 die Feder zusammendriicken und die
zZwel Arrenerringhéilften in ihren Sitz einpassen. Stiitzteller
aujg seinen bPlatz zuriicklassen.

er Einbau des Federgliedes wird in entoe
Reihenfolge durchgeﬁihrt.a sresngcsetuter

HINTERRADANTRIEB UND SCHWINGGABEL

‘Das Motorrad PANNONIA wird von zwei Ketten ange-
trieben. Die Primirkette liuft im Olbad in dem geschlosse-
nen Olraum des Kurbelgehiuses. Sie bedarf keiner sepa-
raten Schmierung ihre Lebensdauer ist demzufolge viel
linger als jene der Hinterradkette. Ein Austausch der Pri-
méirkettq_wird nur durch natiirliche Abnutzung, oder eine
wegen Uberanstregung auftretende Ausdehnung begriin-
det. In der Praxis wird der Austausch — von der Bela:tuncr
abhingig — nach 1020 000 km fillig. )

Bei der Sekundirkette steht die Sache anders. Diese
Kettg versieht ihre Funktion unter schweren Betriebver-
hiiltn_1ssen und schlechten Schmierméglichkeiten und ist
dabei stindig in Schwingung. Es empfiehlt sich daher die
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Kette nach einer Leistung von 800—1000 km griindlich zu
reinigen, wobel man wie folgt vorgeht:

Die zwei Schrauben der hinteren Kettenverkleidung lo-
ckern und nach Entfernen des halbkreisférmigen Verschluss-
teiles bei langsamem Drehen des auf Radstinder gesetzten
Motors ein jedes Glied der Kette mit einem in Petroleum
getauchten Pinsel griindlich auswaschen. Dann die zwei Sei-
ten der Kette (ebenfalls bei langsamem Herumdrehen) bei
den Gliedanschliissen sorgfiltig olen.

Wenn die Abnutzung der Kette ein solches Mass erreicht,
dass sie mittels der Kettenspannschrauben nicht mehr

nachgespannt werden kann, so verfahre man auf folgende
Weise:

Kettenspanner auf die innerste Lage stellen. An jener
Stelle, wo die Kette am lockersten wird, ist das Patentglied
zu losen und mit Ausschalten eines halben Gliedes (wenn
notwendig eines ganzen Gliedes) die Kette entsprechend
verkiirzen und so zuriicksetzen. Erweist sich die Entfernung
eines halben Gliedes notwendig, so wird die Kette mit einem
im Handel erhiltlichen Zusatzstiick erginzt und so zuriick-
montiert. Die vorschriftsmissige Kettenspannung mit den
Spannschrauben einstellen. Es empfiehlt sich die hintere Kette
alle 3—400 km in Graphittalg auszukochen. Das Verfahren
ist das folgende:

500 gr dichtes Motordl auf etwa 50—70°C aufwirmen,
etwa 200—300 gr Talg darin aufschmelzen und cca 100
gr Graphitflocken hineinmischen. Nun die Mischung vom
Feuer herabnehmen und die Kette hineinsetzen. Wenn sich
die Mischung sowezit abkiihlt, dass die Wirme von der
Hand ertragen wird, so Mischung etwa 10 Minuten lang
auf dieser Temperatur halten und dann Kette herausheben
und das iiberfliissige Fett abrinnen lassen. Die Rollen der
so behandelten Kette werden vollig mit Schmiermittel
gefiillt und somit kann die Lebensdauer der Kette bedeu-
tend verlingert werden,
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Abb, 90. Einbay des Kettenspann—Exzenters

Die Hinterradkette (12 ) 1
27 X B/16) ist vollstindi
ﬁﬁpselt und dag Verkleidungsblech ist mit d:raltlzulrg th?——
maellgurég derDHmterachse dienenden Schwinggabel zusam
sebaut. Die Verkleidung bietet vollkomm .
_ e
;geg};an Kot," was die Lebensdauer der Kette aufn f;?n Sr;}elﬁf
aches Ve.rlange_rt. Der riickwirtige Teil des Verkleidy
blechss bildet einen abnehmbaren Deckel ioh.
tern der Kettenmontage dient. Die Hj
: : 1ent. interradachse sitzt i
flli; Sch;v;ngg;belhmxt steifer Einfassung, die Kettesrisi)arlln
g eriolgt durch den auf der Gabel 11 ,
Exzenter. Die Aufliecefls winggabe - ereneen
_ getliche der Schwinggabel erstreckt
:ﬁ[}; tau-f 180 mm, dahgr is.t das Schwanken des Motorrrages
b; 1;1 gllons I:;alle v\(//on z1§m11ch abgenutzten Schwingbuchsen
- Mo Wege der an die Schwinggabel 1

Rohrwelle kann das Ketten moment an
C . rad den Drehmoment an dj
iadgr im Wege von Mitnehmerbolzen libergeben und d;:
usbauen des Rades ist auch ohne Losen der Kette moglich
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Ausbau des Kettenrades

Die Rohrwelle der hinteren Kettenradnabe wird von einem
Seegerring 20 X 1,2 mm in der Schwinggabel gesichert,
Seegerring mit Seegerzange abnehmen, wonach das Ketten-
rad samt Rohrwelle nach links herausziehbar wird. Das
Kettenradzahnkranz wird von sechs mit Sicherungsblechen
versehenen Schrauben M6 an der Kettenradnabe aus Alu-
miniumguss befestigt. Nach Ausschrauben derselben ankn
der Kettenradkranz entfernt werden.

Das Kettenrad ist auf einem Kugellager 6204 gelagert,
das folgenderweise auszubauen ist: Seegerring 1,47 x 1,75
und die darunter befindliche Staubschutzscheibe entfernen;
sodann Rohrwelle in Richtung der Mitnehmerbolzen mit
einer Hebelpresse hinauspressen. In gleicher Weise lisst
sich das Kugellager 6204 mit einem Dorn von 35 mm &
auspressen.

Abnutzung des Hinterradantriebes

Das Kugellager 6204 ist auszutauschen, wenn sein radiales
Spiel 0,05 mm {ibersteigt,

Der Zentrierring aus Textilbakelit auf der Kettenrad-
nabe wird mit neuem ersetzt, falls das Spiel am Bolzen oder
im Radnabensitz mehr als 0,2 mm betrigt.

Ein neues Kettenrad muss eingebaut werden, wenn die
Zihne spitz abgenutzt sind ader an der Flanke eine Deforma-
tion von mehr als 0,02 mm zustandegekommen ist.

Ein Austausch der aus 120 Gliedern bestehenden Antriebs-
kette wird fillig, wenn das Gesamtspiel der Rollen 26 mm
tibertrifft oder die Kette ungleich ausgedehnt ist. Gesamt-
spiel der Kette wird auf folgende Weise gemessen: Die
gedffnete Kette am ebenen Boden in gerader Linie nieder-
legen und am einen Ende sichern, Am anderen Ende erfassen
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und Glieder zusammenschieben. Kettenende bezeichnen,
sodann Kette am freien Ende ergreifen und herausziehen.
Zwischen den beiden Zeichen lisst sich das Gesamtspiel
der Glieder messen. Ein richtiges Resultat kann nur dann
erzielt werden, wenn die Kette nicht trocken gelaufen ist,
d. h. die Glieder nicht festgeklebt sind. Gelegentlich des
Kettenwechsels empfiehlt es sich, auch das Kettenrad auszu-
tauschen, da abgenutzte Kettenrider die neue Kette vorzei-
tig ausdehnen. (Montage des kleinen Antriebskettenrades
wurde bei der Montage des Getriebes beschrieben.)

Einbau

Der Einbau ist in entgegengesetzter Reihenfolge zum
Ausbau vorzunehmen. Das Kugellager vor dem Einsetzen
“mit Lagerfett fiilllen. Sechs Schrauben M6 des Kettenrades
stark festziehen und nicht vergessen, die Sicherungsbleche
aufzubiegen.

Zum Aufsetzen der Kette zuerst den rechtseitigen Ver-
schlussdeckel (Kurbelgehiusedeckel) entfernen, dann die
Kette auf das gebogene Ende eines Drahtes von 3—3,5 mm
Durchmesser und 60—70 cm Linge hingen und am unteren
Teil der Kettenverkleidung vorwirtsschieben, so dass die
sich auf das kleine Kettenrad (unterhalb des Kurbelgehiuse-
deckels) aufsetzen kann. Nun dasselbe Draht oben ein-
fithren bis es das vordere Kettenrad erreicht hat. Nun das
Draht durch die Bohrung des letzten Kettengliedes stecken
und so langsam riickwirts ziehen, darauf achtend, dass
die Kette von dem kleinen Kettenrad nicht abspringt.
Jetzt die zwei Kettenenden zusammenfassen, und die Kette
auf das hintere Kettenrad setzen, das Patentglied von innen
nach aussen durch die Bohrung der zwei Endésen fithren,
dann die Schutzspange daraufsetzen. Nach Durchfiihren des
Anschlusses wird die Sicherungsfeder des Patentgliedes auf-
gesetzt, undzwar so, dass der offene Teil der Feder mit der
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Fahrtrichtung in entgege1“1ge:setzt€:1r(1i Sinne zu stehen komm
1 t werden. ‘
un kann die Kette gespann ) _ .
Nwird eine neue Kette aufgesetzt, sO falit d1eses.zéerr1111;c£
zeitraubende Verfahren weg. In diesem Faéle gxrd ach
Entfernung des hinteren Verkleldungsstu;kﬁs .asd ?\] solan
1 telied zuganglich wird.
oe oedreht, bis das Patentg : :
I%atgntglied, &ffnen und darauf achten, dass beide Kettrelge
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die neue Kette mit Hilfe des Patentgliedes anschclllessen1 1,11:1 i
i nderen Kettenendes soia
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7.4 beachten! Die Spannung el res
1 dlose Kette hat kein
nachstellbar und diese en K ; Osbares
1 i uch konnte zur emnem
Patentglied. Ein solcher Vers Zut Setten
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Ausbau der Schwinggabel

Hinterrad und hintere Bremse auf f:lie bereits b§§c111'ie113<e11tc
Weise ausbauen. Leitungen der er}terlampe 1OS€'1;[11,. to;
schutzblech abmontieren. Kette — wic vorher- detai N}zrund
ausbauen. Federbeine nach Entfernunhg von 11\\][/[}‘?1{21”; m (Rohr_

konischen Gummilagerung, abnehmen. Mit 14 -
Sceglii;):el Stiftschraube MBS, oberhalb der N?chwm%\:;t[cl%sex 1
1 ter 1

1 Seiten ausschrauben. Dann ) ut
2clilzr bSeé;ll(xngachse mit 17 mm Rohrschlgssel abschrgubeqé
Notigenfalls Achsende auf der gegeniiberhegenden Seite mi
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}Ifngchh}llssel 22 mm  anhalten. Hiernach Schwingachse

her Esiz;et (ﬁl Somit kann der Federbein, zusammen mit
stellexzentern, nach hinten au

s dem Rahmen gezo-

gV,Veer;1 Wer§16n._ Kettenspannexzenter abnehmen und Igoir-

e mit einem Dorn Auspressen. Zum Ausbau der

Schwingbuchsen bedji . ;
395952/88. ediene man sich des Ausziehgerites

Abnutzung der Schwinggabel

t?Clhw_mgbuchsep austauschen, falls sie in der Schwing-

1g).;l e n1cht. fest sitzen oder an der Rohrwelle ein grbsser%

a;pngssplel als 0,3 mm aufweisen, i

) k1e Rohrwelle a.ustauschen, wenn die Buchsen daran eine
stall:") Ereslileformanon als 0,1 mm verursacht haben
1¢ Schwingachse ist zu erset i .

act zen, wenn ihr Gewi
M%)O X 1 beschidigt oder ausgedehnt ist, inde
ie Exzenterteile sind zu ersetzen, wenn sie deformiert

Einbau der Schwinggabel

PIﬁéedi(;hlzving}ﬁekﬁelbuﬁhsen auf der Hebelpresse an ihren
ticken, Rohrwelle in die Buchsen 1

_ passen und
D_rehversuch yorne_hmen. Die Welle soll sich mit eeiilr;i;l
gér}l:malleln Spiel leicht drehen lassen. Die zwei Klauen der

rwelle ragen an beiden Seiten der Schwi

: inghebellage-

;in;g hher:aus. An den. zwel Enden sind folgendegTeile aief—
eXZe en: — 1 St_. Fiberunterlage; 1 Exzenter (mit dem
y zeéltmschen Teil auswirts gerichtet) — in der Vertiefung
16}52 “xzenters g.md die Klauen der Rohrwelle eingepasst iy

eibscheibe m"deren Einschnitte sich die mit d:m Rahmezl
verschraubten Fithrungsbolzen einpassen, wihrend die Reib-

170

scheibe an den Exzenter aufliegt —; 1 Stellscheibe, deren
Zapfen sich dann in die Exzenterbohrung einfiigt.

Die einzelnen Exzenterteile mit Maschinenfett aneinander-
kleben, damit sie an threm Platz haften bleiben. Beide
Exzenter sollen in gleicher Richtung stehen. Die auf die
bereits beschriebene Weise vormontierte Gabel in den Rah-
men einsetzen, uzw. so, dass der untere Fiihrungsbolzen
in den unteren Ausschnitt der Reibscheibe gelangen soll.
Obere Fiihrungsbolzen einschrauben. Die aufgezogenen Ex-
zenterteile, mittels eines konischen Zapfens so richten, dass
sie mit der Rahmenausparung koaxiale Stellung einneh-
men. Schwingachse samt einer flachen Unterlage einschlagen.
Vor Festziehen der Wellenendmutter feststellen, wie gross
das Seitenspiel des Schwinghebels im Rahmen ist. Sofern
das Spiel 0,5 mm iibertrifft, eine entsprechend stirkere
Unterlagscheibe (Innendurchmesser 16,5) einsetzen und so
das Spiel auf weniger als 0,5 mm verringern. Unterlag-
scheibe zwischen Rahmen und Einstellscheibe einfassen.
Hiernach Schwingachse erneut zuriicksetzen. Flache Unter-
lagscheibe und die Klauenstellmutter aufziehen. Klauen in
die Vertiefungen des Exzenters passeil und die Mutter
W10 % 1 festzichen. Zuletzt Federbeine und Kotschutz-

blech aufmontieren.

BELEUCHTUNG UND ELEKTRISCHE
ARMATUREN

Die Stromquellen wurden im vorangehenden schon be-
schricben. Die Anlege arbeitet mit Wechselstrom oder
Gleichstrom. Die Armaturen sind mit Ausnahme des
zentralen Ziind- und Beleuchtungsschalters identisch.
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Scheinwerferkopf

Der Scheinwerferkopf ist mittels zwei Schrauben MS
mit der Gabelrohrverkleidung verschraubt. Bej gelésteﬁ
Halte§chrauben lasst er sich in vertikaler Richtung verschie-
d_en einstellen. Der parabolférmige Scheinwerferspiegel hat
einen _Durchmesser von 160 mm. Die Reflektorfliche ist
aus Remgluminium und ist mit Vakuumzerstiubung auf eine
Lacksch1.cht aufgetragen. Die Speigelfliche ist sehr diinn
dahe_r wire sie durch ein mechanisches Re1nigen, kréftigest
Abwischen, zerstért, Der angesetzte feine Staub kann mit
lockerem, trockenem Wattebausch abgetupft werden, von
ande?en Reinigungsmethoden ist jedoch abzusehen,. Im
Scheinwerferkopf sitzt eine Zweifadenlampe von 6V 35 W
E%ne d_er Gliihfiden fillt in den Fokus des Spiegels unci
wirft «ein paralleles Strahlenbiindel. Der andere Gliihfaden
de‘r Biluxlampe, welcher das Abblendlicht liefert, projektiert
sein Strahlenbiindel von eiriem, in die Lampe eingebauten
thlrm abgelenkt, bloss auf den oberen Teil des Spiegels
Dieser Gliihfaden ist vor und iiber dem Fokus des Spiegelé
an_geordnet, daher strahlt der Spiegel sein Licht in die
Nihe und auf breitere Fliche zerstreut. Der Schirm ver-
| hu_ldert, das; das Licht des Gliihfadens oder das wieder-
sglegelte Licht den entgegenkommenden Fahrer blenden
kénne. Das gerippte Glas vor dem Spiegel zerstreut ein

wenig de}s Strahlenbiindel, wodurch die Fahrbahnbeleuch-
tung gleichmissig wird.

_ Di? Fassung, Welc}}e im Spiegel von einer Feder gesichert
1st, hilt ausser dem Biluxgliiher auch einen Kugelgliiher von

1,5 W. Derselbe liefert das Stadtlicht und funktioniert auch

bDei stehendem Motor, selbst im Falle von Maschinen mit
Schwungradmagnet. ’

Im Lamp'enkopf sitzt der zentrale Ziind-und Beleuchtungs-
sqhalter. Zieht man den Steckschliissel heraus, wird die
Ziindung des Motors ausser Betrieb gestellt, Durch Rechts-
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drehen des Schaltschiiissels werden die Stadtbeleuchtung und
das Schlusslicht, durch Linksdrehen, das Abblendlicht und

die Hinterlampe eingeschaltet.

Biluxschalter (Abblendschalter)

Im Stromkrzis der Batterie findet man eine Sicherung
zwischen den Polen B und 30/51, Die Werte sind im Falle
von Schwungradmagnet 1 Amp, und mit Lichtmaschine
15 Amp. Die zwei Faden der Biluxlampe kénnen mit dem
auf das linke Lenkerende montierten Abblendschalter ab-
wechselnd in Betrieb gesetzt werden. Auf dem Abblend-
schalter befindet sich auch der Druckknopf des elektrischen
Hornes. Im Lampenkopf ist desweiteren der Geschwin-
digkeitsmesser samt Kilometerzihler eingebaut, welcher sei-
nen Antrieb vom Schrigzahnradpaar auf der Kettenrad-
welle, unter Vermittlung einer biegsamen Welle, erhilt.
Im Tachometergehiuse ist eine Glithlampe von 1,2 W vor-
zufinden, die mit Einschalten der Beleuchtung gleichzeitig
auch das Zifferblatt des Tachometers beleuchtet. Die Mess-
grenze des Geschwindigkeitsmessers erstreckt sich von 0 bis
120 km/h. Antriebsiibersetzung W = 1,00 d. h. einer
Wellenumdrehung entspricht eine Strecke von 1 Meter.

Bei Motorridern mit Schwungradmagnet ist im Lam-
penkopf auch eine Selengleichrichterzelle vorzufinden, wel-
che die Batterie mit dem Strom der Magnet-Ladespule
— etwa 0,6 Amp. — ladet.

Bei den Motorridern mit Lichtmaschine ist die La-
denkontroll-Lampe und ein Soffitenglither von6 V 3W
auf dem zentralen Zimd- und Beleuchtungsschalter
angebracht, Beim Einstecken des Ziindschliissels gliiht die
Kontroll-Lampe auf, ein Zeichen, dass auch der Transfor-
mator Strom erhilt. Ist der Motor angeworfen, erblasst
die Ladeleuchte, um bald zu erldschen, was soviel bedeutet,
dass die Lichtmaschine Ladestrom liefert.



Hinterlampe

Die Hinterlampe hat zwei Gliihlampen; die obere ist
die Bremsleuchte von 6 V 10 W. Diese schliesst bei Betiti-
gung der Fussbremse den Stromkreis des Bremsschalters
und gibt durch die obere Kunsstoff-Glocke der Schluss-
lampe ein gelbes Signallicht, das auch bei Tag deutlich
hervortritt. Die Glithbirne 6 V 3 W des Schlusslichtes ist
dem Zentralschalter angeschlossen, tritt gleichzeitig mit der
Einschaltung der vorderen Beleuchtung in Wirkung und
wirft durch das farblose Fenster des Lampenkérpers einen
weissen Strahl auf das Verkehrsnummerschild, wihrend sie
nach hinten rotes Licht zeigt.

Batterie

Die Kapazitit der Batterie betrigt 6 V 7 Ah. Sie ist mit
dem Werkzeugkasten symmetrisch auf der rechten Seite
angeordnet und wird von der Fabrik trocken, ohne Siure
geliefert,

Laden der Batterie:

Zellen mit chemisch reiner Schwefelsiure (Batteriesiure)
von 28° Bé Dichte fiillen, Wihrend zehn Stunden stehen
lassen und dann mit einer Stromstirke von 0,7 A fiinfzig
Stunden lang ohne Unterbrechung laden. Hiernach Bat-
terte eine Stunde hierdurch ruhen lassen, dann Siurestand
priifen, nétigenfalls Siure von 28°B Dichte nachfiillen, damit
der Siurestand 4—5 mm hoch iiber den Bleiplatten liege.

Wartung:

Zum Ersatz des im Betrieb verdampften Elektrolyts, des-
tilliertes Wasser nehmen. Ein Laden wird nur dann notwen-
dig, wenn die Anlage nach einer lingeren Betriebespause,
infolge Selbstentladung erschoépft ist, Wihrend einer
lingeren Betriebspause Ladung 3—4 wdchentlich wieder-
holen. Bei Schwungmagnet-Maschinen kommt es vor, dass
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die Ladung bei Winterbetrieb die verbrauchte Strommenge
nicht ersetzt. Da wird zweiwodchentlich geladen. Strom-
stirke der zehnstiindigen Ladung: 0,7 A.

Elektrisches Horn

Das elektrische Horn hat seinen Sitz am Rahmen in der
Vertiefung des Kraftstofftankes. Als Stromquelle fungiert
beim Schwungmagnet-Motorrad unmittelbar die Batterie,
beim Motorrad mit Lichtmaschine speist Pole 15 des Zent-
ralschalters das Horn mit Strom.

Bremslichtschalter

Sitzt am Knotenblech des Schwinghebels, auf der linken
Seite des Rahmens, Betitigung durch Blechhebel und Zug-
feder unterhalb der Fusshebelbefestigungsschraube. Strom-
quellen sind dieselben wie bei dem elektrischen Horn.

Leitungen

Die gummi-isolierten Kupferleitungen sind in benzin- und
olfestem Kunstoffschlauch gefiihrt und werden durch Gum-
mibinder an den Rahmen befestigt. Der Schaltplan wird
auf Abb. 58. und 62, dargestellt.

BETATIGUNGSANLAGEN

Drehgasregler

Der Gasregler ist an der rechten Seite des Lenkers
angeordnet. und besteht aus dret Teilen: Drehgriff
mit Gummibezug sowie die zwei Gehiusehilften, die zusam-
mengeschraubt sind, Auf dem in das Gehiuse hineinreichen-
den Nabenteil des Griffes befindet sich eine Kerbe zum Ein-
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hingen des Gasbowdens, sowie eine umlaufende Nut zur
Bowdenfithrung. Der Gashebel ist auch mit einer Frik-
tionsbremse ausgeriistet, die durch eine Stiftschraube M5
geregelt werden kann. Sie dient zum Ausgleichen der vom
Gasschieber ausgeiibten Riickholwirkung., Die Friktions-
bremse ist richtig eingestellt, wenn die Riickholfeder den
Gashebel nicht zuriickdrehen vermag, dabei aber doch
leicht gedreht werden kann. Grundgas wird mit der An-
schlagschraube des Vergasers eingestellt; deshalb soll das Spiel
des Gasbowdens bei Grundgasstellung mit der Einstell-
schraube am Vergaser auf 1—2 mm eingestellt werden.
Auf diese Weise wird verhindert, dass sich der Motor beim
Verdrehen des Lenkers abstellt oder auftourt.

Gasseilzugwechsel:

Fehlerhaften Seilzug auf die bereits behandelte Weise aus
dem Vergaserschieber aushingen und dann aus den Gummi-
schellen, die ihn an den Rahmen driicken, l6sen. Zylinder-
schraube M5B, welche die zwei Gehiusehilften zusammen-
hilt, ausschrauben. Drehgasregler zernehmen und oberes
Ende des Gasseilzuges aus seinem Sitz im Hebelkopf aus-
hingen., Das Lotstiick kann durch die untere Bohrung des
Gehiuses durchgezogen werden. Das Anbringen eines neuen
Seilzuges geschieht in entgegengesetzter Reihenfolge.

Kupplunghebel

Der Kupplunghebel ist in einem Bock gebettet, welcher
auf der linken Seite des Lenkers auf das Lenkrohr ge-
schweisst ist,

Kupplungssetlzugwechsel :

Kupplungshebel an der Mutter M8 mit Hilfe von
Schliissel 14 mm ausheben, Hierauf lisst sich der Seilzug und
die Aussenhiilse aus dem Hebelbock aushingen., Danach
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Lotende des Innenzuges aus dem Hebel aushingen. Kupp-
lung-Einstellschraube aus dem geschlitzten Halteauge, das
mit der Zylindersohle verschraubt ist, ausschrauben. Unte-
res Zugldtende aushingen. Seilzug dem Rahmen entnehmen.
(Ein neuer Seilzug wird in entgegengesetzter Reihenfolge
eingebaut.)

Einstellung

Spiel des Kupplunghebels laut den vorher beschriebenen
einstellen. Hierzu kleinen Deckel auf der linken Seite ab-
nehmen. Seilzug-Einstellschraube solange aus dem Halte-
auge auswirts schrauben, bis der Seilzug am Kupplung-
hebel sich um 2—3 mm wegriicken kann, ohne dabei die
Druckplatte zu heben. Dieses tote Spiel ist ndtig um die
Kupplungausriickstangen- und Kugeln zu entlasten. Sofern
nimlich das Spiel zu gross ist, riickt die Kupplung nicht
einwandfrei aus, ohne Spiel hingegen neigt sie zum Rutschen
und die Ausriickkugeln und Stangen niitzen sich vorzeitig
ab.

Bremshebel

Der Bremshebel ist auf der rechten Seite des Lenkers auf
gleiche Weise wie der Kupplunghebel gelagert.
Seilzugwechsel :

Auf gleiche Weise wie bei der Kupplung vorzunehmen.

Einstellung :

Beim richtigen Einstellen der Vorderbremse soll sich das
erhobene Vorderrad in Grundstellung des Bremshebels
ungehindert drehen und die volle Bremswirkung soll nach
etwa 2/3 Teil der Bremshebelbahn eintreten.
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Bremsfusshebel und Seilzug

Die Achse des hinteren Bremsfusshebels ist in dem auf
den Rahmen geschweissten Rohr gelagert. Der Bremsfuss-
hebel 1st mit dem Getriebeschalter zusammengebaut und
sitzt mit Kerbverzahnung auf der Achse. Zur Aufnahme des
Lotendstiickes ist ein Biigel auf den Bremshebel genietet. Die
Bremswelle lisst sich nur bei ausgebautem Motor heraus-
nehmen. Die Riickholfeder ist in die Bremshebelbohrung
und auf den mit dem Rahmen verschweissten Zapfen ein-
gehingt. Diese Feder zieht den Tritthebel in seine Aus-
gangsstellung zuriick. Schmierung der Bremswelle erfolgt
durch einen Druckschmierknopf. Der Bremszug ist ein
Stahlseil von 1800 kg Reissfestigkeit, — an seinen freien
Stellen ist er mit Gummimuffe gegen Schmutz geschiitzt.

Setlzugwechsel :

Bremseinstell-Rindelmutter ausschrauben, worauf der
Bremszug vom Bremsdeckel abmontiert werden kann, Das
vordere Lotende des gelésten Bremszuges lisst sich aus
den Biigeln am Bremshebel aushingen und abnehmen.
Montage erfolgt in entgegengesetzter Reihenfolge.

Einstellung :

Der Bremshebel kann Dank seiner Kerbverzahnung fiir
jede beliebige Fussstellung montiert werden. Bremseinh
stellmutter soweit festziehen, dass das Hinterrad sich noc-
ungehindert drehe. Ein totes Spiel grésser als 20 mm an dem
Tritthebel gemessen, ist nicht zulissig.

Auspuffrohre und Schalldimpfer

Die Auspuffrohre sind nahtlose diinnwandige Stahl-
rohre von 38 mm Innendurchmesser. Die zwei gepressten
Hilften der Schalldampfer sind zusammengeschweisst. Die
eingebauten Scheiben teilen den Innenraum in vier Expan-
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sionsriume, Die Linge der Auspuffrohre, die innere Anord-
nung und Drosselung der Schalldimpfer werden zusammen
mit der Motorsteuerung ausgebildet, daher diirfen diesel-
ben nicht geindert werden. Der Schalldimpfer kann nach
Herausziehen des Einsatzrohres gereinigt werden, da simt-
liche Verkehrskanile und Bohrungen sich auf dem Einsatz-
rohr befinden. Nach Entfernung des am Ausstrémrohr des
Schalldimpfers angeordneten Schnappringes kann das Ein-
satzrohr mit dem durch die Einfiilloffnung gesteckten Dorn
von 30/27,6 @ mm Durchmesser herausgeschoben werden.
Die Schalldimpfer werden durch die Schellen der hinteren
Fussrasten an den Rahmen befestigt, Die Auspuffrohre
schliessen sich dem Zylinder mittels gerippten Uberwurf-
muttern aus Aluminiumguss an. Zwischen Rohrflansch und
Zylinderstutzen befindet sich ein Dichtungsring aus Kupfer-
asbest.

Zentralstander

Der Zentralstinder ist nahe am Schwerpunkt des Motor-
rades angeordnet., Daher sliitzt sich nach Ausbau des Vor-
derrades das hintere, und nach Ausbau des Hinterrades
dagegen das vordere Rad am Boden. Der Stinder wird von
einer Feder mit Doppelwirkung in aufgeklappter oder in
Betriebsstellung gehalten.

Will man den Stinder entfernen, Sicherungssplint aus
dem einen Spindelende entfernen, worauf sich die Spindel
nach der anderen Seite hin herausschieben lisst.

Blitzstander

Die Schraube der rechten Fussraste hilt einen Blitz-
stinder fest, welcher — wenn ausser Betrieb — von einer Feder
in horizontaler Lage gehalten wird., Der Blitzstinder ermog-
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licht das schnelle und bequeme Abstellen des Motorrades
auf festem Boden, Auf losem Boden ist sein Gebrauch nicht
ratsam, da der Stinder sich allmihlich in den Boden bohrt
und das Motorrad leicht umfallen kann. :

Kraftstoffbehilter und Hahn

Der Kraftstoffbehilter fasst 18 Liter, wovon drei Liter
die Reserve bilden. Der Behilter ist mit einem Benzinhahn
versehen, der einen Wassersack hat und in drei Richtungen
gestellt werden kann. Der Behilter ist am Rahmen auf
Gummi gebettet.

Stellung des Hahnes:

nach hinten = gesperrt;
nach unten = offen;
nach vorn == Reserve.

Die Abnahme des Tankes wurde schon frither beschrie-
bemw Der Benzinhahn ist mit einer genormten Mutter,
rechts- und linksgingig, auf dem Behilter angebracht. Ent-
fernt man die zwei Schrauben M4 der Spannfeder, kann der
Hahn zernommen und gereinigt werden. Bei Linksdrehen
des Wassersackes schraubt sich die Stiitzschraube ein, wobei
sich der Haltebiigel 16st. Biigel aushingen, Wassersack ab-
nehmen, Filtereinsatz reinigen. Die Reinigung des Filterein-
satzes muss alle 1000 km regelmissig vorgenommen werden.

Sattel und Verkleidungsbleche

Sattel — Der zusammengebaute Zweisitzsattel st mit Hilfe
von zwel Biigeln und drei Schrauben M8 mit dem Rahmen
verschraubt. Der auf dem Blechgestell angeordnete Schaum-
gummipolster ist mit farbigem Kunstlederbezug versehen.

Beider Type TL 250B sind zwei separate Sitze; der Fahrer-
sitz ist hier niedriger, was dem Fahrer eine bequemere
Korpelhaltung gestattet,
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Verkleiduryshbleche

Bei der Type TL-250B findet man ausser dem hinteren
Kotschutzblech eine vollig geschlossene Beplankung, die
den hinteren Teil des Motorrades vollkommen deckt. Die
Beplankung schiitzt Fahrer und Mitfahrer vor dem vom
Hinterrad aufgeworfenen Kot und Schmutz, ebenso wie
auch vor der durch den Vergaser verursachten Verschmut-
zungen. Das dussere Reinhalten des Motorrades wird _hier-
durch erleichtert und die Maschine gewinnt eine dsthetische
neue Linienfithrung.

Die Beplankung besteht aus mehreren Teilen, so dass
man z. B. zum Reinigen des Vergasers oder zur Montage
des Hinterrades nicht die komplette Verkleidung entfernen
muss.

Der Vergaser wird nach Abnahme der Zyligderbeplan—
kung auf der rechten und linken Seite zuganglich. Hierzu

Abb. 91. Entfernen der Zylinderverkleidung
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werden zuerst die zwei Rillenschrauben MG den Zylinder-
verkleidung mit der Hand oder mit Schraubenzieher aus-
geschraubt. Hierauf kann das Verkleidungsblech gleich einer
Tiir gedffnet und die hintere Haltedse ausgehingt werden.
7Zuriickbau erfolgt in entgegengesetzter Reihenfolge.

7wecks Radmontage hinteren Deckel der Beplankung ab-
nehmen. Die an beiden Enden des Stossdampfers einge-
senkten Schrauben M8 ausschrauben. Deckel nach riick-
wirts und nach oben heben, oberen Flansch abhingen und
so den Deckel entfernen. Den Anschluss der beiden Lei-
tunger des Schlusslichtes l6sen. Montage 1n entgegengesetz-
ter Reihenfolge vornehmen.

Montage der Seiternve rkleidungsbleche

7wei Schraubenmuttern M8 befestigen die Seitenbeplan-
kung an den Stiitzen unterhalb des Sattels. Unten hinten
ist die Beplankung durch eine Schraubenmutter M8 an die
mit der hinteren Fussrasten angebrachten Ose befestigt, vorn

Abb. 94. Abnahme der Seitenbeplankung
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bildet den Anschluss an den Rahmen ecine Kopfschraube
M8 und ein Abstandsrohr. Nach Ausschrauben lisst sich
die ganze Seitenbeplankung abnehmen.

Die an beiden Seiten des Zylinders befindlichen Ziersche-
ben werden durch je zwei Schrauben M6 an die Stiitzen
befestigt. Die Beplankungsstiitzen sind an die Zylinder-
streben, an das obere Rahmenrohr, an die Sattelschraube
und an die riickwirtige Fussraste angeschlossen.

BEIWAGEN

Dem PANNONIA 250 ccm lisst sich auch ein Beiwagen
anschliessen. Das Gewicht des Beiwagens soll 70 kg nicht
iibertreffen. Am besten hat sich hierzu der Beiwagen mit
Leichtmetallkdrper Marke DUNA bewihrt, der am leich-
testen an eine PANNONIA zu koppeln ist.

i

Abb, 95. Einstellung des Beiwagens in Langsrichtung
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Abb. 96. Einstellung des Beiwagens in Querrichtung



Der Beiwagen darf nur an eine bereits eingefahrenc
Maschine montiert werden. Bei der Montage ist das Antriebs-
kettenrad von 16 Zauf eines von 15 Z auszutauschen.

Das Motorrad gibt bei angeschlossenem Beiwagen mit
; einer Belastung von zwei Personen und Gepick (20 kg) eine
%» Endgeschwindigkeit von 80—95 km/h ab. Reisegeschwin-
5 digkeit 70-—80 km/h.

Im Zusammenhang mit dem Einstellen des Beiwagens ist
folgendes zu beachten:

Drehbare Kugelgelenke so einstellen, dass das Fahrge-
stell des Beiwagens sowohl in Lings- wie auch in Querrich-
7 th ‘;;:‘;;N tung horizontale Lage einnimmt. Die Beiwagenradachse soll

|
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2 , sich um etwa 160 mm vor der Hinterradachse befinden.
Spurweite mit geraden Stiben, die neben die Rider von
Motorrad und Beiwagen gepasst werden, einstellen. Die
“ Stiben sollen die Radreifen an je zwei Punkten beriihren.
! Abstand zwischen den Stiben vor dem Vorderrad gemessen
soll um 25—30 mm kleiner sein, als hinter dem Hinterrad.
Die Seitenradneigung ist in der Fabrik eingestellt, daher
ergibt sich dieselbe, wenn das Beiwagengestell horizontal
steht, von selbst.

Der Schwerpunkt des Motorrades PANNONIA wurde
wegen der grossen Federbahn ziemlich hoch gebracht, daher
ist der Seitensturz sorgfiltig ecinzustellen. Im allgemeinen
entspricht ein Seitensturz von 3—5° welcher mit den Ein-
stellschrauben der Verstrebung sich leicht einstellen lisst.

Zu teachten! Beim Beiwagenbetrieb ist die Lenksperre
stets in entsprechend festgezogenem Zustand zu beniitzen,
wodurch einem eventuellen Flattern des Lenkers — was eine
allgemeine Erscheinung bei Beiwagenbetrieb ist — vorge-
beugt werden kanun.

1700

. Einstellung des Beiwagenrades
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PRAKTISCHE RATSCHLAGE ZUM
MOTORRADFAHREN

Wie bereits erwihnt sind die PANNONIA Motorrider
mit einem Sportmotor grdsserer Leistung ausgeriistet, Diese
erhdhte Leistung hat eine bessere Beschleunigung und héhere
Geschwindigkeit zur Folge. Ein Verkehr mit hoherer Ge-
schwindigkeit bietet weitere Beniitzungsméglichkeiten aber
birgt gleichzeitiy gewisse Gefahren in sich. Bei einem
eventuell auftauchenden Hindernis hingt die Sicherheit des
Fahrers in gewissem Masse von dem Zustand der Bremsen
der Maschine ab.

Eben deshalb soll der richtigen Instandhaltung und Ein-
stellung der Bremsen die grésste Aufmerksamkeit gewid-
met werden, was sowohl unsere eigene als auch die Sicher-
heit der anderen Fahrer erfordert. Die Bremswege im Ver-
hiltnis zu den verschiedenen Fahitgeschwindigkeiten wer-
den im nachfolgenden in Tabellen zusammengefasst, um
hiermit den Motorradfahrern einen Stiitzpunkt zum
sicheren Fahren zu geben. Die angefiihrten Bremswege

sind auf ebener Strasse, mit durchschnittlichen Brems-
moglichkeiten kalkuliert.

Bremsweg bei
km/h
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Selbstverstindlich verstehen sich obige Werte nur nach
Beginn des Vollbremsens. Die zum Wahrnehmen notwen-
dige Zeit, d. h. der Bruchteil der Sekunde wihrend welcher
das Hindernis erkannt wurde ist dabei von ausschlagge-
bender Wichtigkeit, Dies hingt jedoch von vielen Faktoren
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ab, wie z. B. die Stirke der Beleuchtung, die Umgebung, die
storenden Erscheinungen, die Aufmerksarpkelt des Falix]fers,
seine physische Kondition; welche allg in grossem 1211556
die Zeitdauer des Wahrnehmens beeinflussen. Im da ge-
meinen wird hierfiir eine Sekunde g‘e_rechpet, das bedeutet
also dass das Bremsen nicht gleichzeitig mit der Erllienn.ung
des Hindernisses beginnt. Eben desha.lb sollen hier C{erﬁe
Wegstrecken stehen, welche wihrend d1eser.Ze%tdax_1er . h.
eciner Sekunde bei verschiedenen Geschwindigkeiten zu-
riickgelegt werden:

Wegstrecke

. = + Bremsweg  _
Geschwindig- wahrend. nach Wahr- ilg;igr;sr;zlvteg
keit dethahx- nehmen o
(km/h) ne ( rrrrll)en (m)
20 7,2 3 10,2
: 7 17,8
30 10,8
40 14,4 12 26,4
5 18,0 19 37,0
50 , 9
60 21,6 2 48,6

Motorfahren bei Winterzeit auf sc.h.neebedeckten rutschi-
gen Strassen stellt selbst einen rogtmw_rten Fahrer vor eélne
schwere Aufgabe. Wenn jedoqh die Rider des Mczlto;ra es
entsprechend eingestellt und_ in Spur gehalten smf.,1 ekrner
bei Beniitzung von Reifen mit entgprechendem Profil, | ;Lnn
selbst auf eisigen Strassen oder in hol}em. Schnee };%1((:1 ler
gefahren werden. Eine weitere unerlassliche Vorbe 111(—1
gung ist, dass alle Betitigpngsorgan.e der Maschglef,. 1(1;1
auch der Motor sich im einwandfreien Zuftapd efinden
sollen. Der Winterbetrieb mit einem vernachla‘smgten Motor—
rad ist ein hoffnungsloser Versuch, da mit abgenhutz(tlen
Kolbenringen und mit einem Motor nicht entsll?lre.c c?nk ell;
Kompression schon das Anlassen eine grosse Schwierigke

bedeutet.
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Es gilt sowohl beim Sommer- als auch beim Winter-
betrieb als strenge Regel, dass in gewissen Zeitspannen,
unbedingt aber nach einer lingeren Fahrt, das Motorrad
griindlich zu reinigen und zu schmieren und so abzustellen
ist. Wenn man diese Ratschlige befolgt, kann die nichste
Fahrt mit voller Sicherheit begonnen werden.

WARTUNG UND SCHMIERUNG

Die lange Lebensdauer und der stérungsfreie Betrieb des
Motorrades kann nur durch entsprechende Wartung ge-
sichert werden.

Untenstehend werden jene Stellen angefiihrt an welchen
das Motorrad zu schmieren oder zu oOlen ist.

Zu allererst soll die Wichtigkeit der entsprechenden
Schmierung der in dem vorderen und hinteren Brems-
deckel montierten Bremsschliissel hervorgehoben werden.
Diese zwei Punkte sind, welche sich an staubigen kotigen
Strassen am meisten verschmutzen, verstopfen und 1m
Falle einer mehrmonatigen Abstellung des Motorrades sich
korrodieren konnen. Die Schmierung dieser Teile wird alle
1000 km fillig, wozu die Bremsdeckel zu entfernen und der
Bremsschliissel auszubauen ist.

Desgleichen ist auch die die Hinterbremse betitigende
Bremswelle schwerer Verschmutzung ausgesetzt. Es em-
pfiehlt sich auch diesen Teil alle 1000 km zu schmieren.

In der hinteren Schwinge sind vier Buchsen von je zwel
verschiedener Abmessung untergebracht. Diese sind von
aussen nicht sichtbar, jedoch ihre Schmierung darf nicht
vernachlissigt werden. Wird niamlich die Schmierung der
hinteren Schwinge versiumt, so besteht die Gefahr, dass
die verschiedene Funktion versehende zwel Buchsen sich auf

150

der Rohrwelle oder auf der Schwingwelle e_:infressen konnen,
wodurch die Schwinge vollig ausser Betrieb gelangt. Au;h
hier ist eine Schmierung nach allen 1000 km r.l.otwend'lg.
Der Schmierknopf des Tachometer~Antm?bgehauses wird
nach Entfernung des rechten Kurbelgehdusedeckels zu-
oinelich. Das Antriebsgehduse findet man am Wellenende
ZlesDKettenrades. Es ist angezeigt dessen Schmierung alle
2500 —3000 km vorzunehmen. Die Lage des Schmierknopfes
i . 98. klar ersichtlich. o
1StI§iuef ﬁi‘i} b)eschriebenen Schmierungein spllen mit Hilfe
der im Werkzeugsatz vorzufindenden Schmierpresse d}}fch—
gefithrt werden. Die Olung des verschiedenen Gleitflichen
und Drehteile gehort ebenfalls zu den Schrp1erpngsgrbe1ten.
Die wichtigste Aufgabe auf diegiem Gebiet 1st che;1 bsorg—
filtige Olung der Bowdenziige, f}ir Kupplung, Handbrem-
se, Gas- und Hinterbremse. Hierzu ist der Bowdenzug

|

Al)i) 98, Schmierung des 'Iachomelcr-Antriehgehh'uscs
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auszuhingen, in vertikaler Lage zu halten und ein weing
aufgewirmtes oder entsprechend diinnes Ol in den
zwischen dem Innen- und Aussenbowden befindlichen Teil
einzutrépfeln. Dieser Vorgang soll mehrmals wiederholt
werden, erst dann kann man den Bowdenzug auf seinen
Platz zuriicksetzen. Ausserdem sind die Drahtteile der Aus-
riickhebel, der mit dem Bowdenhebel zusammenhingen-
den inneren Bowdenteile und die Gelenkpunkte der Lidtenden
sorgfiltig zu 6len. Diese Arbeiten miissen alle 1000 km vorge-
nommen werden.

In der vorderen Teleskopgabel ist die Olmenge zu kon-
trollieren und alle 5000 km muss nach Durchwaschen des
vorderen Teleskops in ein jedes Rohr die vorgeschriebene
Olmenge eingefiillt werden.

Alle 10000 km sind die Lenklager mit frischem Fett
aufzufiillen. Hierzu vorderen Gabelkopf zerlegen (wie bereits
frither beschrieben), dann auf die veranschaulichte Weise

Abb. 99, Olung des Rowdens

192

Abb. 100, Olnschfiillung bed
der Verdergabel

Abb. 101, Schmieren dor

Lenklager




Abb. 102. Kettensch mierung
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die ausgespiilte Schale einsetzen und nach Zugabe einer ent-
sprechenden Menge von Fett auf ihren Platz zuriick-
setzen.

Ausser den obigen wurde eine Wartungs- und Schmier-
tafel zusammengestellt, welche die durchzufiihrenden Arbei-
ten laut Kilometergrenzen anfithrt. Das Einhalten der
Schmirungsanweisungen wird zur Betriebssicherheit des
Motorrades in grossem Masse beitragen.

VORBEREITUNG DES PANNONIA 250 TLF FUR
SPORTZWECKE

Der standarde Motor bei dem Type TL 250/F hat eine
Leistung von 14 PS. Diese Leistung kann jedoch durch
die nachfolgenden Modifizierungen auf 16 PS gesteigert
werden. (In diesem Falle sind ein Zylinder und Zylinderkopf
fiir abgednderte Steuerung zu verwenden.

Zum ,,Auftunen® diirfen nur ein entsprechend einge-
laufener, fehlerfreier Zylinder und Kolben bentitzt werden.
Der Kolben wird nur dann als eingelaufen betrachtet, wenn
sein Mantel an der belasteten Seite blank ist, wihrend
an der unbelasteten eine dunkelgraue, matte Fliche
aufweist. Festlaufspuren oder schwarze Flecke sind nicht
zulissig.

Die durchzufiihrenden WModifikationen beriihren fol-
gende Teile:

Kurbelgehiuse,
Zylinder,
Zylinderkopf,
Auspuffleitung,
Schalldimpfer.
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1. Kurbelgehduse

Die Durchstrdmungskanile befinden sich fast in ihrer
gesamten Linge in dem Zylinderguss, das Kurbelgehiuse
bemhgltet nur die untere Kriimmung. Den Zylinder separat
auf die zerlegte rechte und linke Kurbelgehiusehilfte an-
passen und die eventuelle Stufung des Durchstrémkanals

mlttc?.ls eines Frisers mit flexibler Welle oder mittels einer
gekriimmten Rundfeile eliminieren.

2. Zylinder

Beim Zylinder sollen folgende Arbeiten durchgefiihrt
werden :

a) die obere Kante der Durchstromkanile auf ent-
sprechendem Mass bearbeiten und das Innere der
K_aniile abglitten;

b) die obere Kante der Auspuffleitungen auf ent-
sprec.h.er_ldem Mass bringen und abglitten;

¢) Modifizierung und Abglittung der Saugleitungen

Abbildung 104. zeigt die Abmessung der Steuerkanten
der Kanile auf demausgebreiteten Innenmantel des Zylinders

Zur Massbearbeitung der Kanile beniitze man SchneII:
sFahlfréiser, zum Glitten Schleifscheiben, — es ist jedoch
eine Vo‘rbedmgung, dass diese in einem Apparat mit flexibler
Welle eingefasst werden. Bei der Bedienung dieser Handwerk-
Zeuge muss man eine entsprechende Praxis besitzen, bevor
man mit der Bearbeitung des Zylinders beginnen wiirde,

Abt_)‘ 104. Ausgebreiteter
Zylindermantel

1. Unterkante des Kolbens in
oberer Totpunkt-Stellung;

2.. Oberkante des Kolbens
in unterer Totpukt-Stellung
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da die angefiihrten Werte mit einer Prizision von £0,1 mm
einzuhalten sind. Die zwei Durchstrém- und Auspuff-Kanal-
paare diirfen im Verhiltnis zueinander keine grossere Ab-
weichung als 0,1 mm aufweisen, da sonst die Spiilungssym-
metrie beeintrichtigt wire, was wiederum sehr ungiinstige Fol-
gen hitte. Bei der Bearbeitung der Durchstrémkanile auf das
angegebene Mass ist es schwierig zu der Kriimmung des
Kanals zu gelangen, so dass man hier sich auf die Abglittung
der Flache beschrinken muss. Durch Steigerung der Hohe
wird die obere Wand des Kanals eine Neigung bekommen,
was vom Gesichtspunkt der Spililung vorteithaft ist. Man
muss nur darauf achten, dass die Neigung beider Kanile
identisch sein soll.

Die Breitenabmessung der Auspuffkanile bleibt unver-
indert. Die obere Steuerkante soll auf die auf Abbildung
104. veranschaulichten Abmessungen bearbeitet werden.
Eine grossere als auf der Zeichnung gezeigte Abrundung
von R = 4 mm darf nicht angewandt werden, da dadurch
der Wert der Vordffnungszeit sich reduzieren wiirde. Ande-
rerseits hat eine kleine Abrundung oder ein eckiger Kanal
von dem Gesichtspunkt der Kolbenringfithrung seine Nach-
teile, und kann sogar zu einem Kolbenringbruch fithren.
Nach Massbearbeitung wird die Innenfliche des Auspuff-
kanals durch Handschleifen abgeglittet.

P e e

]

Abb. 105. Lingsschnitt des Saugkanals
1. originale; 2. modifizierte Form
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Die in der oberen und unteren Kriimmung des Saugkanals
vorgesehene jihe Richtungsinderung soll laut Abb. 105.
abgerundet werden. Beim Anschluss des Kanals zum Zylin-
dermantel soll der oberen Flichenteil nach innen eine kon-
kave Form annehmen, damit das Gas auch an den zwei
Kanalrinden mit moglichst kleinster Richtungsinderung in
den Zylinder gelangen konne.

Nach Zusammenbau des Motors ist die Steuerung mit
abgenommenem Zylinderkopf zu priifen. Die Offenhaltung
der Kanile wird in Hub-mm angegeben, so dass auf diese
Weise die richtige Funktion mit Schublehre leicht kon-
trollierbar wird,

Hub-mm
Auspuffkanal 6ffnet vor unterem Totpunkt
schliesst nach unterem Totpunkt ............. 20
Durchstromkanal 6ffnet vor unterem Totpunkt
schliesst nach unterem Totpunkt ............. 12,4
Saugkanal 6ffnet vor oberem Totpunkt
schliesst nachoberem Totpunkt ............... 26,5

Der Offnungs- und Schliessungspunkt des Saugkanals
kann durch Verminderung der unteren Kante des Kolben-
mantels auf den vorgeschriebenen Wert gebracht werden.

3. Zylinderkopf

Der Kompressionsraum wird von den endgiiltig einmon-
tierten Zylinder und Zylinderkopf, sowie durch die obere
Totpunktlage des Kolbens bestimmt. Zwecks Erhdhung
der Leistung muss das Dichtungsverhiltnis von ¢ = 1:7,2
auf ¢ =1 :8,4 gesteigert werden.

Im Falle eines Zylinders mit Grundmass (68 mm) gehort
ein Kompressionsvolumen - von 40 cm3 zu einem
Kompressionsverhiltnis von ¢ =1 :7,2,

und ein Kompressionsvolumen von 33,5 cm3 zu einem
Kompressionsverhiltnis von ¢ = 1 : 8,4,
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In der oberen Totpunktlage des Kolbens ist durch die
Kerzenbohrung aus einem 50 cm® Messglas mit
Benzin verdiinntes Motorél in den Zylinderkopf zu giessen,
uzw. bis zur Mitte des Kerzengewindes. Die von dem Rest
riickkalkulierte Menge ist mit dem Kompressionsvolumen
gleich. Wenn nun die Differenz, welche zwischen dem Mass-
volumen und der vorgeschriebenen 33,5 cm?® besteht mit
3,6 divistert wird, erhalten wir den Wert (die Dicke), welche
von der Aufliegefliche des Zylinderkopfes abzudrehen ist.
(Der Zylinderkopf kann nur mit einem Einspanngerit auf
der Drehbank eingefasst werden.)

4. Auspuffleitung

Auspuffleitung so verkiirzen, dass die an der Rohrwelle
gemessene Linge von der Anschlussflansche des Zylinders
gerechnet 450 mm sein soll.

5. Schallddmpfer

Einsatzrohr der Schalldimpter ausziehen und von dem
inneren Ende 67 mm absigen. Somit kann das Gas von der
ersten Kammer ungehindert in die zweite strémen was zur
Steigerung des ersten Expansionsvolumen fiihrt.

Durch diese Abinderung wird das Auspuffgeriusch des
Motors um etwa 5 Phon erhoht. Das Ende der Auspuff-
leitung ist in einer Linge von 50 mm in den Schalldimpfer
7U passen.
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Nach sorgfiltiger Durchfithrung obiger Anderungen die
Vorziindung auf 2,5 mm vor dem oberen Totpunkt stellen.
Mit dem urspriinglich eingebauten Vergaser Type BK3—27
ist eine Hauptdiise von etwa 1,25 mm Durchmesser anzu-
wenden. Betriebsstoff: Ethylbenzin von 80—85 Oktan, in
1 :20 Verhiltnis zum Motordl guter Qualitit gemischt,
Benzin niedrigerer Oktanzahl kann auch verwendet werden,
aber in diesem Falle muss die Vorziindung anstatt von
2,5 mm auf 2,0 mm gestellt werden. Die Leistung und Stand-
fihigkeit des Motors ist auch mit Ethylbenzin von 72 Oktan
befriedigend.

Der Motor gibt die hdchste Leistung (etwa 16 PS) bei
5500 U/min ab (siehe Abb. 106.).

Um die Leistung des aufgetunten Motors véllig auszu-
niitzen, ist die Ketteniibersetzung stets den Anforderungen
der Rennbahn zu indern.

Das Motorrad wird mit einem vorderen Kettenrad mit
17 Zihnen auf asphaltierter ebener Strasse eine Spitzge-
schwindigkeit von 118 km/h iibertreffen.
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FEHLERSUCHPLAN

Fenler

Fehlerquelle

Abbhilfe

1. Leicht reparierbare Fehler

Der Motor
startet nicht

Keine Ziindung

Verstopfung der
Benzinleitung

Verschmutzung
des Lauftfilters

Wegen Uberstrom-
ung, oder durch
Kippen des
Motorrades nach
der Seite hat sich
der Motor {iber-
saugt

Beim Ziindmag-
net ist kein Un-
terbrecherabstand
oder aber sind
die Kontakte ver-
schmutzt

Stromabnehmer-
schraube beschi-
digt

!- Wenn in dem Schwim-

mergehduse kein Ben-
zin 1st, so Benzinhahn
oder die Einstromoff-
nung des Schwim-
mergehduses reiningen.
Sonst Vergaser-Reinig-

“ung notwendig.

Filter abbauen, in
Benzin griindlich wa-
schen, dann mit Be-
triebsstoff gesattigt
zZuriicksetzen

Nach Ausschrauben der
Zindkerze einige Mal
kriftig mit dem Fuss
anwerfern und so um-
drehen, dann Ziindkerze
zuriicksetzen

Nach abnabhme des
rechtsseitigen  Deckels
Unterbrecherabstand
einstellen und Kontakte
reinigen

Aus dem Kurbelgehiduse
ausbauen, neue -einset-
zen
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Fehler

Fehlerquelle

Abhilfe

Der Motor er-
warmt sich

Zindkerze kurz-
schliissig

Ziindmagnet
durchgebrannt

Durchschlag oder
Kurzschluss beim
Ziindkabel

Durchschlag beim
Kondensator

Beim Zind-
kerzen-Entstor-
stecker Silit
durchgebrannt

Benzinarme Misch-
ung

Motor auf Nach-
ziindung einge-
stellt

Der Motor er-
hilt Falschluft

Zwischen Zylin-
der und Kurbel-
gehiuse wird Luft
eingesaugt

Zerlegbare Kerze aus-
emnandermontieren und

reinigen; andere Type
mit Drahtbiirste und
Benzin reinigen. Aus-

brennen wird nicht em-~
pfohlen. Vor Einschrau-
ben Funken kontrollie-
ren.

Schwungrad-Rotor  ab-
ziehen. Ziindspule aus-
tauschen

Neues Kabel einsetzen

Neuen Kondensator ein-
bauen

Kompletten Stecker oder
nur Silit austauschen

Diise mit grosserem
Durchmesser in den
Vergaser setzen

Vorzindung entspre-
chend einstellen (3 mm)

Wellendichtungsring
priifen, nétigenfalls aus-
tauschen

Muttern festziehen,
wenn Storung damit
nicht behoben, Dicht-

ung der Zylindersohle
austauschen

Fehler

Fehlerquelle ‘

Abhulfe

Blockierung der
Bremsen wegen
fehlerhafter Ein
stellung

Kupplung
rutscht

Motor rattelt,
klingelt

Schwierige
Gangschaltung

Lenkung unsi-
cher, wihrend
der Fahrt
Klopfen vom
Gabelkopf ver-
nehmbar

Maschine federt
zu stark, iiber-
missige Schwin-
gung des hinte~
ren Motorrad-
teiles

Die Kiihlrippen
des Zylinders mit
Kot verstopft

Auspuffleitungen
des Zylinders,
Rohrleitung und
Trommel verrusst

Vorziindung zu
gross

Mischung nicht
vorschriftsmassig

Kupplung nicht
richting einge-
stellt

ILenkschalen ge-
lockert

7u wenig Ol in
den Federbeinen

Wit Hilfe eines
Schraubenziehers
Kot bis zur Zylinder-
wand entfernen

Auspuffleitung abneh-
men, Leitungen bei ent-
sprechender Kolben-
stellung reinigen

Vorschriftsmassig nach-
stellen

Entsprechendes totes
Spiel einstellen

Zindung einstellen

Gesamte Betriebsstoff-
menge aus dem Behalter
ablassen, dann mit ent-
sprechendem Betriebs-
stoff auffiillen.

Bowdenzug einstellen,
wenn notwendig, zer-
legen und reinigen

Lenkschalen der An-
weisung nach einstellen

Federbeine abmontieren
und zerlegen, laut
Vorschrift mit Stoss-
dimpferd! auffiillen
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Fehler

Fehlerquelle

Abhilfe

Wimmernder
Ton beim Brem-
sent, schlechte
Bremswirkung

Aus der linken
Kurbelgehiuse-
halfte stark
klappernder
Ton vernehm-
bar

Durch Auszie-
hen des
Ziindschliissels
wird der Motor
nicht abgestellt

Bei stehender
Maschine mit
Schwungrad-

magnetziindung
kein Stadtlicht
und Horn funk-
tioniert nicht
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Bremsbelige ab-
genutzt, Nieten
kommen mit der
Trommel in Be-
rithrung

Wenn kein Wim-
mern sondern
nur schwache
Bremswirkung

beobachtet, ist der

Belag verdlt
Antriebskette ab-

genuztund kommt

mit der Motor in
Beriihrung

Selbstziindung.
Ziindkerze nicht
entsprechenden
Wirmewertes

Im Zylinderkopf
am oberen Teil
des Kolbens star-
ke Russabsetzung

Kontaktfedern
des Ziindschalters
deformiert

Batterie entladet;
Sauremangel

Neues Bremsbelag auf-
nieten

Belige der ausgebau-
ten Bremsbacken mit
Benzin abwaschen und
da_nr.l. mit Drahtbiirste
reinigen

Kettenaustausch vor-
nehmen

Ziindkerze von Bosch
225/ T/1 entsprechendem
Wirmewert einsetzen

Zylinderkopf abmontie-
ren, Russ vom Kolben
und dem von Inneren
des Zylinderkopfes
entfernen

Ziindschalter aus-
montieren, dann nach
Ausrichtung der Kon-
takte zuriickmontieren

Baetterie laden, eventuell
ausbessern, Siure nach-
fillen

Fehler l,

Fehlerquelle

Abhilfe

Gieichzeitig mit
obiger Erschein-
ang glitht be1

taufendem Mo-
tor die Be-

Jeuchtung 10%, \
und gibt kein
weisses Licht

Bei Maschinen
mit Batterie-
ziindung keine
Beleuchtung
und keine Ziind-
ung

Nach Starten
bleibt der Mo-
tor auf Grund-
drehzahl

|
l
|
|

Kilometeruhr
funktioniert
nicht

Wihrend der
Fahrt zuckt der
Motor, starkes
Geriusch in der
hinteren Ketten-
hiille

Beim Starten
und bei Gasab-
nahme metal-
lischer Xlopf-
laut von dem
Hinterrad ver-
nehmbar

Kurzschluss in
den Beleuchtungs-
leitungen, Schluss-
licht, oder
Stopautomat

Batterie erschopft,
kurzschliissig

Gasbowden zer-
rissen

Antriebspiral zer-
rissen, Zahnrad-
bruch im Ant-
riebsgehduse

Eines der Ket-
tenrider abge-

autzt. Wihrend des

Ziehens springt
die Kette ab

Gummi.einséitze
der Mitnehmer-
bolzen abgenutzt

Samtliche Teile iiber-
priifen, Isolierung erset-
zen

Abhilfe wie oben. Pro-
visorisches Anlassen,
Getriebe im I. Gang set-
zen, nach Einsetzen des
Ziindschliissels. Maschi-
ne anschieben und mit
erregter Stromstirke star-
ten

| Abgerissenes Lotende

ausbessern, wenn inne-
rer Bowden gebrochen,
gesamten Bowden aus-
tauschen

Antriebsspiral priifen ;
7ahnrad ersetzen

Zahnrad oder Kette

austauschen

Hinterrad ausbauen un_d
vier Gummieinsatze mit
neuen ersetzen

3]
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Fehler

Fehlerquelle Abhilfe

Klappernder
R_e1bton von
eimnem der Ri-
der héorbar

Lagerbruch Rad ausbauen.

Lager austauschen

——
S

. . .
2. Betrzebsstorungen des

Nachdem dije
ausgebaute Ker-
Ze an die Masse

Schwungradmagnets

Kerze kurzschliis- | A
_ ~ ustausc
s1g oder gesprun- ‘ fen

gen ’
angeschlossen Ziindkabel geris- *l
%nd Motor mit sen; aus dem |
drléisthe\?zﬁdge;r gtECkeé oder aus | Austauschen
\ rd, er- em Zindstrom- |
flchemt iber- ableiter herausge -
I:‘aupt kein glitten 5
unken Ziindableiter kurz- '!
schliissig. In aus- !
gebautem Zustand |
mit Hochspan- ! Austauschen
nung ausprobie~ |
ren f
|
| E
Eine 6 V 3 |
Probelampfavlgf Unterbrecher | Samt Gegenstiick aus
schliesst nicht; | bauen und durch )

den Ableiter

Zeichen 2 ge-
schaltet, leuch-
tet die Lampe
nicht hell auf

Wolfram-Kon-
takt eingebrannt

[ Schleifen glattrichten
|
f

I
!

(.
|

I

Fehler

Fehlerquelle

Abhilfe

Am Ableiter
Zeichen 2
brennt die Priif-
lampe stindig
hell

Massgebundene
Kerze gibt nur
ganz schwachen
Funken
Beim  Gasgeben
erstickt der
Motor, Ziindung
lasst aus

Wolfram-Kon-
takt eingebrannt

Sicherungsschrau-
be des Gegen-~

stiickes gelockert,
-~ Unterbrecher-
feder gebrochen

Unterbrecher un-
terbricht nicht,
sondern schliesst
stindig kurz, oder
aber Bakelitnocke
des Unterbrechers
abgebrochen

Kurzschlusslei~
tung oder Schal-
ter kurzschliissig

Zindkondensator
kurzschliissig

Unterbrecherlei-
tung kurzschlis-
sig

Innerer Kurz-
schluss

Falls Einbrennspuren
nicht entfernt werden
konnen, austauschen

Festziehen, austauschen

Austauschen

Durch Losen der Lei-
tung Zeichen 2 hort der
Fehler auf. Kurzschliis-
sigen Bestandteil erneu-

ern

Austauschen

Kurzschluss beheben,
kurzschliissige
Leitungen erneuern

Kondensatorwechsel

An Ableiter ,,2¢ neuen
Kondensator anschlies-
sen, womit der Feh-~
ler behoben wird
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Fehler

Fehlerquelle

Abhilfe

Motor lauft nur
auf hoher Dreh-
zahl, Anlassen
nur durch An-

schieben mog-

lich

Unter anhal-
tender Belas-
tung bleibt
die Ziindung
aus, besonders
bet hoher Dreh-~
zahl

Ziindung bleibt
manchmal aus
und ist nur
bei kleiner Fun-
kenstrecke be~
triebsfihig. Beim
Umdrehen des
Motors ausdem
Motorgehduse
Funkenspriihen
vernehmbar

Motor mit Ziind~
schalter nicht
abstellbar

Scheinwerfer
leuchtet nicht

Funke ist bei
niedrigen Tou-
ren schwach;
Elektrodenab
stand zu gross

Elektrodenab-
stand zu klein;
falls sich Fehler
wiederholt, ist
Schmierfilz trock-
en oder beschi-
digt, weshalb
Bakelitnocken
stark abgenutzt

Ziindspulenwick-
lung durchge-
Schlagen) Funke

netgehiuse iiber

Riss in Leitung
Zeichen 2

(Leitung 2 und
59 vertauscht)

Leitung der Ziind-
schaltermasse ge—
10st

Riss oder Kurz-

schluss in der
Leitung

springt in das Mag-

Einstellen

Filz mit O! durchtrin-
ken, beschidigten
Einsatz erneuern

Ziindspulen erneuern

Austauschen

Richtig anschliessen

Richtigstellen

Austauschen

Fehler \ Fehlerquelle \ Abhilfe
| Glithlampe aus- Erneuern
. gebrannt
Scheinwerfer | Hinterlampen- Austauschen
brennt nicht mit brenner mit Brems-
3 | licht vertauscht.
eissem Licht | 1
¥ i Glithbirne der |
| hinteren Lampe
grosser als
lg W l
l Magnet schwach | M Magnetisierenl
Zweifadenlam- Abblendschalter \ Olen
pe des Schein- | stockt |
werfers brennt\
in einer i
Stellung wexss,
in der anderen \
e | Austauschen
Keine Batterie- {‘ Selenzelle durch- us
ladung | gebrannt L

‘ Batterie mit fal-
! schem Polenan-

| + und — Kabel um-

K

| tauschen

1
. schluss eingebaut | ( — = Masse! )
9. Betriebsstorungen der chhtmaschm}e3 e des Risses "
i i ! Kein Erregen 1n eheben
tticgmgfccﬁtl,ne | der Lichtma- Kurzschlusses®
1-Lam- | schine.

Iio?ettrxzhtet be- | Riss oder Kurz-
pt indig . schluss im Erre- -
> ! gerstromkre1s

Reglerkontakte Erneuern, regeln

eingebrannt

| Riss oder Kurz-
schluss im Anker,

: *
.. .-
Priifen, wenn nicht r
parierbar erneuern

Segmente auf den

|
\
\.
|
\ abgebrannte
‘l Kollektoren

14



Fehler Fehlerquelle Abhilfe
Unsichere Funk- | Abgeniitzte Biir- Austauschen*
tion der Licht- | sten, verschmutz- | Schleifen, etwaige Fur-
maschine ter Kollektor chen auf der Drehbank
richten
Lichtmaschine Anker und Kol-

ladet bei hohen
Touren nicht,
Biirsten streuen
Funken

Kontroll-Lam-
pe erloscht, bet
hoherer Dreh-
zahlgliiht jedoch
wieder auf

Ubermaissige
Batterieladung,
Siure kocht
iiber

Erschopfte Bat-~
terie
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lektor schlagen
durch;

Biirsten springen
auf

Schlechter Kon-
takt oder Riss
in der Ladelei-
tung Zeichen s1,
oder in der posi-
tiven Batterielei-
tung

Zeichen 30

Reglerschalter-
Kontakt einge-
brannt

Falsche Reglerein-
stellung

Schadhafte Bat-
terie
Zu wenig Lade-
strom

Ubermassiger
Kraftstoftver-
brauch bei Beiwa-
genbetrieb

Ist das Schlagen nicht
Folge falscher Montage
priifen, ob der Kurbel-
wellenkegel nicht an-
schlagt. Fehlerhafte Kur-
belwelle erneuern. Lauft
die Kurbelwelle ein-
wandfrei, Lichtmaschi-
nenkollektor auf Prizisi-
onsdorn drehen*

Priifen, guten
Metallkontakt sichern

Kontakt austauschen,

Regler einstellen

Einstellen

Austauschen*
Regler einstellen

Wattzahl der
Glihlampen mit
Leistung der Lichtma~
schine abstimmen

Fehler

Fehlerquelle

Abhilfe

S—

Unsichere Zin-
dung, der Motor
{asst aus

/ Starke Funken-

bildung beim
Unterbrecher

Bei hoher
Drehzahl
bleibt die
Zindung aus

Bei Ziindein-
schaltung leuch-
tet die Kontroll-
Lampe niqht
auf, obgleich
Funken bel der
Kerze und der
Motor springt
an

\ Bemerkung:
ten verrichtet

14*

Unterbrecherkon-
takte eingebrannt

Riss beim Kon-
densator

Unterbrecherab-
stand zu gross

Kontroll-Lampe
ausgebrannt oder
Riss in Leitung
7eichen 61

die mit * bezeichneten Arbiten konnen
werden die mit einem elektrischenm

Schleifen oder aus-*
tauschen

Wenn Funkenbildung
poch immer vorhanden,
Kondensator austau-
schen

Einstellen

Lampe austauschen
Leitung erneuetfl

nur in Reparaturwerks.tin-
Priifstand versehen sind.
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WARTUNG- UND SCHMIERPLAN

1000 km

Alle 500 km

Alle

£ Bei Kilometeruhrstand
8| 3 5 [ el 5]
i i Tausend

1. Olstand im Getriebe I . |

priifen

Olwechsel im Getriebe,
ablassen, spiilen,
auffiillen (1,5 Liter
Motordl)

o

. Funktion der Kupp-~

lung priifen, Spiel
einstellen

. Ziindkerze priifen,

Ziindeinstellung kon-
trollieren

Ziindkerzenwechsel

Auf Schmierfilz des
Unterbrecherge gen-
stiickes etwas Ol
tropfen

Auspufftopf und
Zylinder entrussen

Erijfen der Kolben-
ringe, wenn notig
auswechseln

. Getriebemechanismus

priifen, einstellen

i
{

* % | % | k] %
* | & *‘* * | %
*

*
* | %k
* | %k

10. Tachometerantrieb

pritffen und schmieren

11. Benzinhahn-Wasser-

sack und Filter rei-
nigen

12, Benzinhahn ausbauen

und reinigen, —
Benzinleitung eben-
falls reinigen

13. Vergaser reinigen,

Einstellung priten
I ——

14. Luftfilter auswaschen,

olen

15. Spiel des Lenkung-

lagers priifen, einstel-

len

16. Seilziige schmieren
R —

17. Kupplung- und
l Bregnshebel priifen

18. Drehgasregler zer-

legen, priifen, schmie-

ren

e —|

19. Buchsenverschleiss
der Teleskopgabel
priifen

Be: Kilometeruhrstand

Tausend




g
= g Bei Kilometeruhrstand
8l (]
50 I a
;25 o 3|5 |10]15]20]25]30
i< Tausend
e . . j
20, Olwechsel im hinteren { | [ '
Federbein, Kontrolle, i [
Nachfiillen mit 75 | J |
cem Stossdimpferdl ~| RSN
i i |
| —
21. Antrigbeskette 1
schmieren und ein- !
stellen * * |k |k |k | %
PR S N SR (RS N N SO
292. Reifendruck priifen * * kR |k | * |k |k
] e
23. Lager des hinteren
Kettenrades priifen
und schmieren * | k| ok ok
24. G_umrnieinséitze des
Hinterrades priifen NN
25. Bremsen priifen,
einstellen w |k | k| * *
26. Bremsbelige priifen,
notigenfalls aus-
wechseln R O
27. Radlager priifen,
schmieren * *
98. Bremstrittventil
schmieren % | % *
214

Alle 500 km

Bei Kilemeteruhrstand

ol 1313 o]0 5]

Tausend

29.

30.

31,

Schwinggabel-Lagerung
priifen, schmieren

Schaltspannung der
Batterie priifen,
Siurestand kontrollie-
ren, Kontakte reinigen
und schmieren

Funktion der elek-

trischen Einrichtung
priifen

32.

Elektrische Leitungen
priifen, Wechsel je
nach Notwendigkeit

33.

Samtliche Muttern

und Schrauben priifen,

festziehen
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