Index

Sie fahren

immer gut und sicher, wenn Sie in allen Fillen

Original-EMW-Ersatzteile

einbauen lassen.
Der auf jedem Teil eingeétzte Stempel gibt Gewéhr fiir gleiche Giite in Passung und Werkstoff wie die des urspriinglichen Teiles.
Sie erhalten damit den Wert Thres EMW-Rades und sich die

volle Gewdhrleistung!
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VORWORT

néichster Punkt ; Index

Die folgende Betriebsanleitung bringt eine zusammenfassende Beschreibung der Bauart und der Wirkungsweise der Bauteile unseres Kraftrades R 35
sowie eine eingehende Anleitung zur Wartung und Bedienung.

Da sorgfiltige Pflege storungsfreien Betrieb sichert und die Lebensdauer des Kraftrades wesentlich erhdht, empfehlen wir dringend, vor der
Inbetriebnahme sich mit folgenden Ausfiihrungen vertraut zu machen. Ganz besonders verweisen wir auf den Abschnitt II: Pflege. Auch die
unbedingte Einhaltung der Vorschriften liber das Einfahren neuer Maschinen sind zur Wahrung der Gewdhrleistungsanspriiche und hdchsten
Lebensdauer zu beachten.

Auftretende Storungen bitten wir der zustindigen Vertragswerkstatt oder dem Werk unter Angabe von Baumuster, Rahmen- und Motornummer zu
melden, damit Fehler richtig behoben werden. In allen Fillen raten wir dringend davon ab, selbst irgendwelche Anderngen vorzunehmen.

Fiir den Umfang von Lieferungen ist jedoch nicht der Inhalt dieses Buches, sondern lediglich der Kaufvertrag maBBgebend.

Eisenach, im Februar 1954

VEB Automobilfabrik EMW

Fernsprecher: Eisenach 3161
Drahtwort: Emwe Eisenach



Schmierplan
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Technische Daten

néichster Punkt ; Index

Zylinderzahl und Anordnung 1, stehend, Viertakt
Zylinderbohrung 72 mm

Kolbenhub 84 mm
Verdichtungsverhéltnis 55:1
Zylinderinhalt 340 ccm

Drehzahl in der Minute max. 5200

Kerze 14 DIN 72502 W 175
Hochstgeschwindigkeit etwa 100 km/Std.
Bremsleistung 14 PS
Kraftstoffverbrauch fiir 100 km 3,5 Ltr.
Olverbrauch fiir 100 km etwa 0,1 Ltr.
Getriebeuntersetzungen:

1. Gang 34:1

2. Gang 2,18:1

3. Gang 1,35:1

4. Gang 1:1




Untersetzung vom Getriebe zum Hinterrad 5,63:1
SattelhGhe 0,750 m
Linge des Rades 2,150 m
Breite des Rades 0,725 m
Hohe des Rades 0,960 m
Radstand 1,4m
Reifenabmessungen (Stahlseilreifen) 3,50-19"
vorn hinten
Reifendruck 1,4 atm 1,4 atm Solo
1,4 atm 1,9 atm m. Sozius
Gewicht des betriebsfertigen Rades mit vollem Kraftstoffbehilter | etwa 170 kg
Zuldssiges Gesamtgewicht 365 kg

I. Bedienung

1. Anordnung der Bedienungshebel:

néichster Punkt ; Index

Die Mehrzahl der Bedienungshebel ist in handlicher Form auf dem Lenker angebracht. Auf der rechten Lenkerhélfte befindet sich der Gasdrehgriff und



der Vorderradbremshebel. Auf der linken Lenkerhilfte ist der Kupplungshebel, der Ziindhebel, der Knopf zur Hornbetitigung und der Abblendschalter
angeordnet.

Der FuB3schalthebel befindet sich links am Getriebe vor der FuBraste. Auf der rechten Seite ist im Getriebegehduse ein Kontroll-Handschalthebel
angebracht.

Der FuBhebel zur Bedienung der Hinterradbremse befindet sich zusammen mit dem FuBanwerfhebel auf der rechten Seite des Kraftrades.
Der Geschwindigkeitsmesser ist im Scheinwerfer eingebaut, oberhalb davon sitzt der Schliissel zur Schaltung von Licht und Ziindung.

In der Mitte des Lenkers ist eine Fliigelmutter zur Einstellung des Steuerungsddmpfers angeordnet.

Abb. 3 Rechtes Lenkerende

1. Handbremshebel
2. Bremsschraube zum Drehgriff
3. Gasdrehgriff



Abb. 4 Die Bedienungshebel
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Kupplungshebel
Ziindungshebel
Hornknopf
Abblendschalter
Tankverschluf}
Geschwindigkeitsmesser
Ziind-Lichtschalter
Priiflampe
Steuerungsddmpfer
Handbremshebel
Gasdrehgriff



12. Kontrollschalthebel
13. Fullschalthebel

2. Betitigung der Bedienungshebel:

nichster Punkt ; Index

a) Der Gasdrehgriff wirkt liber einen Seilzug auf den Gasschieber des Vergasers; er 6ffnet durch Drehung nach riickwirts und schlie8t durch Drehung
nach vorwirts. Beim Leerlauf bleibt der Drehgriff geschlossen. Seine leichte Drehbarkeit ist mit einer Bremsschraube (Abb. 3) regulierbar.

b) Ziindungshebel. Der Ziindungshebel auf dem linken Lenkerende betitigt liber einen Seilzug den Verstellhebel des Unterbrechers und verdandert
dadurch den Zeitpunkt des Abhebens der Unterbrecherkontakte und damit den Ziindzeitpunkt. Durch Bewegen nach vorn wird Friihziindung und durch
Drehen nach hinten Spdtziindung eingestellt.

Zum Antreten des Motors ist der Ziindungshebel auf Spatziindung zu stellen, um Riickschldge zu vermeiden.

Nach dem Warmlaufen des Motors ist die Ziindung nach der Drehzahl des Motors zu regeln. Bei voller Fahrt auf ebener Stral3e ist volle Friihziindung
einzustellen. Etwaiges Klopfen des Motors, besonders bei Bergfahrten, wird durch Zuriickgehen mit der Ziindung beseitigt.

¢) Getriebeschalthebel. Das Schalten des FuBschalt-Getriebes erfordert fiir den Anfinger einige Ubung, die er jedoch schon in kurzer Zeit erlangt.

Rechts am Getriebegehduse befindet sich ein Kontroll-Handschalthebel, welcher bei der Betdtigung des FuBlschalthebels seine Stellung éndert und
dadurch den eingeschalteten Gang anzeigt (s. Abb. 5a).



Abb. 5a

Vor dem Antreten des Motors ist darauf zu achten, dal der Handschalthebel senkrecht auf der Leerlauf-Markierung (0) steht. Beim Anfahren ist
auszukuppeln und der 1. Gang durch Niedertreten und Wiederfreilassen des FuBhebels einzuschalten. Es wird langsam eingekuppelt und Gas gegeben.
Der 2., 3. und 4. Gang wird durch Anheben des FuBhebels eingeschaltet. Zwischen den einzelnen Gidngen muf3 der FuBlschalthebel jedesmal in
Ruhestellung zuriickgelassen werden.

Das Abwirtsschalten vom 4. auf den 3. und weiter auf den 2. und 1. Gang erfolgt durch Niedertreten und Zuriicklassen des FuB3schalthebels von Gang
zu Gang. Beim Schalten vom 1. Gang auf Leerlauf ist der Hebel mit der FuBBspitze nur leicht anzuheben; bis die Arretierung fiihlbar ist (1/2 Schaltweg).
Vom 2. Gang auf Leerlauf dagegen ist leicht niederzutreten. (Auf Leerlauf aus dem 1. oder 2. Gang schaltet man am besten mit dem Handschalthebel).

Die Anordnung der Ginge bedingt, dal man vom 3. und 4. Gang nicht direkt in den Leerlauf schalten kann, sondern bis auf den 2. oder 1. Gang der
Reihe nach zuriickschalten muf3.
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Abb. 5b

Grundsitzlich ist beim Aufwértsschalten das Gas ganz wegzunehmen, wihrend beim Abwirtsschalten Zwischengas gegeben werden mul3, wodurch ein
leichtes Schalten gewéhrleistet wird. Bei stehendem Motor soll moglichst nicht geschaltet werden.

Den ersten Gang benutze man zum Anfahren und bei dichtem Stadtverkehr. Kurz nach dem Anfahren schalte man auf den zweiten Gang, den man in
StraBBen mit weniger dichtem Verkehr benutzt. Durch Gasregelung kann man mit dem ersten Gang bis auf Fullgéngergeschwindigkeit herabgehen. Auf
ibersichtlichen StraBen und auf freier Landstrafle fahre man mit dem vierten Gang.

Hierbei ist zu beachten, dafl die Geschwindigkeit des Rades im vierten Gang nicht unter 40-50 km/Std. sinkt, da sonst die Kupplung stark beansprucht
wird und ein ruckweiser Gang des Antriebes die Folge sein kann. Selbst langes Fahren mit dem dritten oder zweiten Gang schadet weder dem Motor,
noch dem Getriebe. Man schalte deshalb immer rechtzeitig im Stadtverkehr und bei kleineren Geschwindigkeiten auf den néchst niedrigeren Gang.

d) Bremsen. Beide Bremsen sind sehr wirksam in jedem Geldnde. Es empfiehlt sich, moglichst beide Bremsen gleichzeitig anzuwenden, um eine
gleichmiflige Abnutzung zu gewihrleisten. Bei lingerer Talfahrten ist es empfehlenswert, abwechselnd Hand- und Fuflbremse allein zu benutzen, um



nicht beide gleichzeitig zu erhitzen.

Abb. 6 Linkes Lenkerende

. Kupplungshebel
. Ziindungshebel
. Abblendschalter
. Knopf zum Horn
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e) Schaltschliissel und Abblendschalter. Durch Einstecken und Hineindriicken des Schliissels oben am Scheinwerfer wird die Ziindung und das Horn
eingeschaltet, was durch das Aufleuchten der roten Priiflampe angezeigt wird.

Durch Drehung des Schliissels im Uhrzeigersinn wird die Standlichtlampe, durch Drehung im Gegensinn die Zweifadenlampe eingeschaltet. Bei
eingeschalteter Zweifadenlampe kann durch Betdtigung des Abblendschalters das Fern- oder Abblendlicht eingeschaltet werden.

f) Einstellen des Steuerungsdimpfers. Durch Lockern bzw. Anziehen der in der Mitte des Lenkers befindlichen Fliigelmutter kann die Beweglichkeit
des Lenkers je nach der StraBenbeschaffenheit leichter bzw. schwerer eingestellt werden.



3. Vorbereitung zur Fahrt und Fahrbetrieb:
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Nachdem man den Kraftstoffbehilter mit Kraftstoff versehen, den Olbehilter im Motor mit gutem Markend] bis zur oberen Marke des Tauchstabes, das
Getriebe und Kardangehduse bis an die unteren Gewindegidnge der Einfiilloffnungen aufgefiillt und sich iiberzeugt hat, daf3 alle Muttern und Schrauben
festsitzen, ist das Rad fahrbereit.

Man 6ffne den unten am Tank befindlichen Kraftstoffhahn durch Drehen des Knebels nach unten (Reservestellung nach vorne), und driicke den oben
am Scheinwerfer befindlichen Schaltschliissel ganz ein; das Aufleuchten des roten Priiflichtes zeigt nun an, dafl die Ziindung eingeschaltet ist. Bei
lingerem Stillstand darf das rote Licht auf keinen Fall brennen, weil sich sonst die Batterie entladt.

Zum Antreten des kalten Motors ist es erforderlich, ihm ein reicheres Gasgemisch zuzufiihren. Deshalb wird zundchst der im Deckel des
Schwimmergehéuses befindliche Tupfer so lange betitigt, bis der Vergaser iiberlduft. Dabei muf3 der Gasdrehgriff etwa ein Viertel aufgedreht und der
Ziindungshebel auf volle Spatziindung gestellt sein.

Nun {iiberzeuge man sich, da3 der Kontroll-Schalthebel in Leerlaufstellung steht und trete dann kurz und moglichst kriftig den FuBBanwerfer mehrere
Male nach unten durch. Den kalten Motor soll man nach dem Anlassen mit mittlerer Drehzahl warmlaufen lassen, um erst abzufahren, wenn er
gut angewérmt ist. Er hat dann bei geschlossenem Gasdrehgriff einen ruhigen Leerlauf.

Zum Antreten des warmen Motors braucht man den Tupfer meistens nicht betétigen, weil sonst ein zu reiches Gemisch entsteht und ein schlechtes
Anspringen die Folge ist. Der Gasdrehgriff wird auch wieder ein Viertel aufgedreht und der Ziindungshebel fast ganz auf Spatziindung gestellt.

Nach dem Platznehmen im Sattel ziehe man den am linken Handgriff befindlichen Kupplungshebel an, wodurch die Kupplung ausgeriickt wird. Dann
schaltet man, ohne den Kupplungshebel loszulassen, den ersten Gang ein und gibt mit dem Drehgriff etwas mehr Gas. Sollte sich der Gang nicht leicht
einschalten lassen, ist es nur notig, das Rad ein wenig nach vorwirts oder riickwérts zu schieben oder aber ganz kurz halb einzukuppeln, um die Klauen
in Eingriff zu bringen. Nunmehr lasse man den Kupplungshebel langsam und gleichméBig unter gleichzeitigem Gasgeben zuriickgehen, worauf die
Kupplung allméhlich eingreift und das Rad sich stoBfrei mit médBiger Geschwindigkeit in Bewegung setzt. Wenn das Rad eine etwas hohere
Geschwindigkeit erreicht hat, schalte man bei ausgekuppeltem Motor und zuriickgenommenem Gas jeweils auf den nachst hoheren Gang um.

Im vierten Gang - bei Geschwindigkeit iiber 60 km/Std. - ist immer mit voller Frithziindung zu fahren.

Beim Befahren von Steigungen gebe man erst dem Motor durch Zuriicknahme der Ziindung giinstige Arbeitsbedingungen. Dann kann man, wenn die



Steigung gering ist, die Maschine im direkten Gang belassen, andernfalls schalte man auf den néchst niedrigeren Gang zuriick und gehe bis auf den
ersten, wenn die Steigung sehr stark ist. Zur Schonung der Triebwerkteile vermeide man es, einen Berg ohne Gangwechsel zwingen zu wollen, und iiber
Schlaglocher und Wasserrinnen fahre man nur mit méaBiger Geschwindigkeit, um das Rad zu schonen.

Beim Bergabfahren schalte man bei starkem Gefille jeweils den Gang ein, mit welchem man die Steigung aufwérts befahren wiirde, zusitzlich konnen
dann noch die beiden Bremsen betitigt werden.

Durch Regelung von Gas und Ziindung wird die Geschwindigkeit des Fahrzeuges bestimmt.

Zum Anhalten des Rades stelle man das Gas ab und ziehe den Kupplungshebel, wodurch das Rad langsam zum Stehen kommt und der Motor im
Leerlauf weiter arbeitet. Liegt Gefahr vor, so nehme man das Gas weg und bremse mit beiden Bremsen gleichzeitig ohne auszukuppeln, da der Motor
als Bremse wirkt; ist das Rad schon fast zum Stillstand gebracht, kann man noch schnell auskuppeln, um den Motor nicht abzudrosseln. Man vermeide
jedoch, derart heftig zu bremsen, daf3 die Ridder dabei blockiert sind, d. h. ins Schleifen kommen. Stillsetzen des Motors erfolgt durch Ausschalten der

Ziindung mittels des Schaltschliissels im Scheinwerfer.

Bei lingerem Anhalten (z. B. an Verkehrsknotenpunkten) ist auf Leerlauf herunterzuschalten und nicht der Motor bei angezogenem Kupplungshebel
laufen zu lassen.

4. Schmiermittel und Kraftstoffe:

néichster Punkt ; Index

Als Schmiermittel fiir den Motor, das Getriebe und Kardangehduse sind nur Markenoéle zu verwenden. Nach unseren Erfahrungen empfehlen wir:

im Sommer:

fiir den Motor: Markenol von 10°-12° E bei 50° C,
fiir das Getriebe: Markenol von 10°-12° E bei 50° C,
fiir den Achsantrieb: Markenol von 14° E bei 50° C.

im Winter:
fiir den Motor: Markenol von 6°-8° E bei 50° C

Als Kraftstoff eignen sich am besten Markenbenzine, da die Motoren hierauf eingestellt sind. Wéhrend der Einfahrzeit kann dem Kraftstoff ein



gutes Obenschmiermittel (nach der auf jeder Kanne befindlichen Mischungstabelle) beigemischt werden.

5. Einfahren neuer Maschinen:
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Wichtig! Maschine mit Spitziindung antreten. Besonders bei kalter Witterung Maschine am Stand mit mittlerer Drehzahl warmlaufen lassen!
Erst abfahren, wenn Motor gut angewérmt ist.

Maschine richtig einfahren. Auf kurze Strecken Gas geben, dann wieder Gas wegnehmen, also Maschine rollen lassen. Dadurch wird der Kolben
abwechselnd erhitzt und gekiihlt, wodurch harte Stellen abgeschliffen werden und sich Kolben und Zylinder gut einlaufen.

Einfahrgeschwindigkeiten:

Von 0 bis 1000 km: | Von 1000 bis 2000 km:
1. Gang | 10 km/Std. 15 km/Std.
2. Gang |20 km/Std. 30 km/Std.
3. Gang |35 km/Std. 45 km/Std.
4. Gang |50 km/Std. 60 km/Std.

Diese Geschwindigkeiten diirfen nicht tiberschritten werden!

Diese Hochstgeschwindigkeiten nur jeweils auf Strecken von 200 bis 500 Meter fahren, dann wieder rollen lassen usw. Zwischen 2000 km und 3000 km
die Hochstgeschwindigkeit vorerst auf kiirzere Strecken beschrdnken, also erst nach 3000 km Maschine auf ldngere Strecken voll beanspruchen.
Ziindungshebel immer entsprechend der jeweiligen Motordrehzahl stellen, d. h. bei niederer Drehzahl nur halbe Friihziindung geben. Volle
Friihziindung nur bei hohen Drehzahlen und geringen Belastungen, also in der Ebene bzw. in niedrigeren Géangen geben. Ein klirrendes oder klapperndes



Gerdusch in den Zylindern (Kraftstoftklopfen) ist meist die Folge von zuviel Friihziindung,

Bei eingefahrener Maschine

1. Gang 2. Gang 3. Gang
20 40 70 km/Std.

nicht iiberschreiten.

I1. Pflege

1. Allgemeines:
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Alle Muttern und Bolzen sind im Anfang in kurzen Zwischenriumen auf festen Sitz zu priifen. Besonders wichtig ist dies bei den
Radachsbefestigungen, der Lenkung, beim Motor- und Getriebegehduse, dem Zylinderkopf, Vergaserflansch, Gepécktriager und den Schutzblechen.

Die Zylinderkopfschrauben miissen besonders wihrend der ersten 400 km ein- bis zweimal nachgezogen werden, und zwar soll dies wechselweise und
allméhlich geschehen, bis jede Mutter vollkommen festsitzt. Hierdurch wird vermieden, da3 der Zylinderkopf einseitig angezogen wird, was fiir das

Dichthalten sehr nachteilig ist.

Das Abnehmen des Zylinderkopfes soll so selten wie moglich vorgenommen werden!

2. Schmierung:

néichster Punkt ; Index




Es miissen alle auf Abbildung 1 und 2 angegebenen Schmierstellen regelmiflig abgeschmiert werden.

Wiihrend der Einfahrzeit wird hiufiger Olwechsel fiir den Motor dringend empfohlen. Alle 500 km ist das Ol aus dem Motorgehiiuse vollstiindig
abzulassen, der Motor mit Spiilol, keinesfalls aber mit Petroleum oder Kraftstoff, durchzuspiilen und frisches Ol bis zur oberen Marke am Tauchstab
einzufiillen (etwa 1 3/4 - 2 Liter). Der Olstand im Motor muf} regelmiiBig beim Tanken, spitestens alle 300 km gepriift und néotigenfalls bis zur
vorgeschriebenen Hohe erginzt werden.

Nach der Einfahrzeit ist das Ol alle 2 000 km abzulassen und zu erneuern. Die OlablaBschraube befindet sich an der linken Seite vorne (Abb. 2) am
Motorgehiuse.

Zur Priifung des Olstandes im Kurbelgehiuse, dessen Unterteil gleichzeitig den Olbehélter bildet, befindet sich auf der Kardanseite des Gehiuses ein
mit Sechskantkopf versehener Tauchstab (Abb. 7).

Abb. 7 OlmeBstab am Kurbelgehiuse

Beim Einfiillen soll das Ol bis an die obere Marke des Tauchstabes reichen und es ist darauf zu achten, daB keinesfalls mehr Ol eingefiillt wird und



ferner, daB der Olstand nicht unter die untere Marke des Stabes sinkt.

Das Ol der StoBdimpfer in Vorderradgabel und Hinterradfederung ist nach den ersten 2000 Fahrtkilometern (nach der auf Seite 39 und 42
gegebenen Anweisung) zu erneuern. Weiterer Olwechsel empfiehlt sich alle 10000 km. Jede Gabelhilfte faBt 150 ccm und jede Hinterradfeder etwa 75
ccm diinnfliissiges Ol (moglichst Marken-Motorendl von 8° bis 10° E bei 50° C).

Das Ol im Getriebe und Kardangehiuse ist nach der Einfahrzeit vollkommen abzulassen und durch frisches zu ersetzen. Alle 1000 km muf der
Olstand gepriift und bis an die unteren Gewindeginge der Einfiilloffnung Ol nachgefiillt werden. Anordnung der Einfiill- und AblaBéffnungen siehe
Abb. 1. AuBer der Olerneuerung nach der Einfahrzeit ist das Ol etwa alle 15000 km vollkommen abzulassen und durch frisches zu ersetzen.

Das Hinterachsgeh4use faBt etwa 1/8 Liter und das Getriebe etwa 3/8 Liter Ol.

Wir empfehlen, den Olwechsel fiir Getriebe und Kardangehduse von einer Vertragswerkstatt vornehmen zu lassen.

Die Schmiernippel an der Vorder- und Hinterradnabe, an den Achshaltern der Hinterradfederung, am Kardankreuzgelenk und am
Kupplungsdrucklager (Abb. 1 u. 2) miissen alle 1000 km mit einem Markenfett geschmiert werden. Dies geschieht am besten anlédBlich des Tankens,

da an jeder Tankstelle Abschmierméglichkeit geboten ist.

Der Schmiernippel 7 am Kupplungsdrucklager 10 (Abb. 20) wird nach Abnahme des Deckels 18, der durch zwei Halbrundschrauben gehalten wird,
zuginglich. Beim Abschmieren Vorsicht, nicht zu viel Fett einpressen, da sonst die Kupplung verolt und durchrutscht.

Die Seilziige fiir die Vorderradbremse und Kupplung sollen etwa alle 300 bis 500 km mit Ol geschmiert werden. Ebenso oft sollen die Bremsgelenke
an der FuBbremse und der kleine Bremshebel an der Vorderradbremse gedlt werden. Dazu kann dasselbe Ol wie zur Motorschmierung verwendet
werden. Von Zeit zu Zeit sind auch der Schmierstelle an den Drehpunkten der beiden Sttel einige Tropfen Ol zuzufiihren.

Uber die zu verwendenden Schmiermittel s. Abschnitt 'Schmiermittel und Kraftstoffe', Seite 15. Nach etwa 20000 km oder bei einer Gesamtiiberholung
des Motors ist auch das HeiBlagerfett in den Kugellagern der Lichtmaschine am besten bei einer Ika-Fachwerkstatt erneuern zu lassen.

Es ist besonders zu empfehlen, das Rad und den Motor wenigstens einmal im Jahre von einer Vertragswerkstatt, iiberpriifen bzw. iiberholen zu lassen.
Bei der Gelegenheit sollen dann auch die Drucklager des Steuerknopfes der Vorderradgabel mit frischem Fett versehen werden.

3. Reinigung:
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Im allgemeinen erfordert das EMW-Rad keine weitere Behandlung als das iibliche Putzen. Die Maschinenanlage reinigt man am besten mit
Waschbenzin (Kraftstoff soll hierzu nicht verwendet werden) und einem Pinsel und den Rahmen durch Waschen mit Wasser, Trockenreiben mit einem
weichen Fensterleder und Abpolieren mit einem weichen, wollenen Tuch. Beim Abspritzen der Maschine vermeide man, den scharfen Wasserstrahl
direkt auf Motor, Getriebe und Kardan zu richten, damit das Eindringen von Wasser vermieden wird. Besonders zu beachten ist dies bei Vergaser,
Unterbrecher, Batterie, Horn und Ziindspule. Alle blanken Teile sind trocken und leicht gedlt zu halten und, wenn das Rad aufler Gebrauch ist, mit
sdurefreier Vaseline einzufetten.

4. Uberwachung der Bremsen und Kupplung:
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Eine regelmiiBige Uberwachung der Bremsen ist erstes Gebot der Fahrsicherheit.

Vor allem ist es notwendig, die Bremsen von Zeit zu Zeit nachzustellen, um die Abnutzung des Bremsbelages auszugleichen.



Abb. & Nachstellen der Vorderradbremse

Dies geschieht bei der Vorderradbremse durch Herausschrauben um einige Umdrehungen der Fliigelschraube, in welcher die Bowdenzughiille endigt
(siche Abb. 8).



Abb. 9 Nachstellen der Hinterradbremse

Die Nachstellung der Hinterradbremse erfolgt in einfachster Weise durch Anziehen der an der Bremszugstange sitzenden Mutter (siche Abb. 9).

Zum Erneuern des Bremsbelages ist es notwendig, das betreffende Rad auszubauen (Seite 49 u. 50), worauf die Bremsbacken freiliegen und
abgenommen werden kdnnen.

Beim Nachstellen der Bremsen ist es zweckmifBig, auch das Kupplungsseil zu priifen und, wenn notwendig, nachzustellen. Nas Nachstellen erfolgt
durch Herausschrauben der Stellschraube 21, nachdem zuerst die Gegenmutter 15 geldst worden ist; nach dem Einregeln muf3 die Gegenmutter 15

wieder fest angezogen werden (Abb. 20).

Bei der Nachstellung der Bremsen und der Kupplung ist streng darauf zu achten, dafl zwischen dem Angriffspunkt und der Ruhelage der Hebel
ein toter Gang vorhanden ist, da sonst Leistungsverlust und auch iiberméflige Abniitzung der Belige eintritt.

5. Behandlung des Vergasers:
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Richtige Behandlung des Vergasers ist fiir einwandfreies Arbeiten des Motors unerldBlich.
a) Reinigung:

Besonders im Anfang ist der Vergaser mit Diisen, das Schwimmergehduse und die Schwimmernadel des ofteren zu reinigen, damit ausreichender
KraftstoffzufluB3 und richtige Gemischbildung gesichert ist.

Zur Reinigung des Vergasers mul - nachdem der Kraftstofthahn geschlossen ist - die Anschluflschraube 1 am Schwimmergehduse 2 abgeschraubt
werden, um den Kraftstoffverbindungsschlauch vom Schwimmergehduse abnehmen zu konnen. Dann kann nach Ldsen der Muttern 3 das
Schwimmergehéduse 2 mit dem Diisenstock 4 von den Schrauben 5 nach unten abgezogen werden.

Mittels des dem Werkzeug beigegebenen Schliissels konnen nun die Diisen 6 herausgeschraubt und gereinigt werden. Beim Wiedereinschrauben
derselben ist auf richtige Reihenfolge zu achten. Die Diisennummern sind auf deren Vierkant sowie auf dem Schwimmergehduseanschluf3 eingeschlagen.

Die Reinigung der Bohrung in den Diisen darf bei Verstopfung nur durch Ausblasen (Vorsicht bei gefarbten, verbleiten Kraftstoffen) oder mittels eines
RoBhaares, Borste o. dgl. vorgenommen werden; niemals darf ein spitzes Werkzeug (Nadel usw.) dazu beniitzt werden, da hierdurch die
Diisengrofien verindert werden.




Abb. 10 Reinigen des Vergasers

Zur Reinigung des Schwimmergehiuses 2 muf3 weiterhin nach Losen der Schlitzschrauben 7 der Deckel 8 abgenommen werden. Nun wird die
Klemmfeder der Schwimmernadel betétigt und es kann der Schwimmer nach oben und die Schwimmernadel nach unten aus dem Schwimmergehduse 2
genommen werden, wodurch dieses zur Reinigung zugingig ist.
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Abb. 11 Schnittzeichnung des Vergasers

Auch die Kraftstoffleitung vom Kraftstoffhahn zum Schwimmergehduse muf3 gepriift und gereinigt werden. Es empfiehlt sich, nach je 1000 km auch
das Unterteil des Filters am Benzinhahn abzunehmen und Sieb und Behilter zu reinigen.

Der am Ansaugstutzen des Vergasers befestigte NaBluftfilter 10 ist ebenfalls von Zeit zu Zeit nach Losen der Klemmschraube 11 abzunehmen und in
Benzin auszuwaschen, zu trocknen und dann in dickes Motorendl einzutauchen. Das iiberfliissige Ol muf3 hernach ausgeschleudert werden, um ein

Verolen der Ziindkerze zu vermeiden.

b) Einstellung:



Es werden folgende Diisen verwendet:

Leerlaufdiise 35
Ubergangsdiise 70
Hauptdiise 60

Eine Anderung der Diisen diirfte nicht notwendig sein, da der Vergaser in der Fabrik fiir die handelsiiblichen Kraftstoffe eingestellt wird und ein
Vergaser mit fest abgestimmten Luft- und Kraftstoffquerschnitten sich nicht verstellt.

Einregelung des Leerlaufes:

Eine Priifung und Einregelung des Leerlaufes darf nur bei betriebswarmem Motor vorgenommen werden. Es empfiehlt sich deshalb erst 1 bis 2
km langsam zu fahren. Sollte dann der Leerlauf des Motors nicht zufriedenstellend sein, so ist eine Einstellung desselben folgendermalB3en vorzunehmen:

Nach Lockerung des Gasseilzuges ist die Motordrehzahl mittels der Gasschieberanschlagschraube 12 (Abb. 10) bei geschlossenem Gasschieber und auf
volle Spitziindung gestelltem Ziindungshebel einzuregeln, hernach die Gemischzusammenstellung mittels der Luftregelschraube 13 (Abb. 10) so

festzulegen, dal der Motor einen gleichméifBigen und langsamen Gang zeigt, und hierauf der tote Gang im Seilzug wieder zu entfernen, womit die
Leerlaufregelung beendet ist.

6. Wartung der elektrischen Ausriistung:
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a) Lichtmaschine: RegelméBig nach etwa 5000 km sind die Biirsten und der Kollektor der Lichtmaschine nachzusehen. Die Biirsten sind darauf zu
untersuchen, ob sie verschmutzt sind und sich nicht in ithren Fiihrungen im Biirstenhalter klemmen.



Abb. 12 Lichtmaschine mit abgenommenem Schutzdeckel

Nach Abnahme des Schutzdeckels 1 (Abb. 12) hebt man auf beiden Seiten die Feder 2 an, die die Kohlebiirste 3 auf den Kollektor 4 driickt, und
versucht die Biirste 3 in ihrer Fithrung 5 hin und her zu bewegen. Ist eine Biirste verschmutzt und klemmt sich, so muf3 sie herausgenommen und mit
einem sauberen Tuch und Benzin gereinigt werden. Die Fiihrung 5 ist gleichzeitig gut auszublasen. Unter keinen Umstinden darf die blanke
Schleiffliche der Kohlebiirsten mit Schmirgelpapier oder einer Feile bearbeitet werden. Ist eine Biirste so weit abgenutzt, da3 ihre Kupferlitze in
der Aussparung der Fithrung 5 anst6Bt, so ist sie auszuwechseln.

Bei geringer Verschmutzung ist der Kollektor mit einem sauberen Lappen zu reinigen.
Vor Beginn jeder Arbeit an der Lichtmaschine ist unter allen Umstinden der Batterieanschlufl zu losen.

Der Reglerschalter der Lichtmaschine wird in der Fabrik genau eingestellt; an dieser Einstellung darf unter keinen Umstinden etwas gedndert
werden.

Es ist unbedingt ratsam, bei der jdhrlichen Uberholung des ganzen Rades die Lichtmaschine zur griindlichen Priifung von einer Fachwerkstatt
auseinandernehmen zu lassen.

b) Unterbrecher:

Der Unterbrecher (Abb. 13) sitzt in einem an der Stirnseite des Motors angebrachten Gehéduse und wird durch einfaches Abziehen des
VerschluB3deckels nach vorne zugédnglich.

RegelmiBig nach 5000 km ist der Abstand der Unterbrecherkontakte 1 und 2 zu priifen.

Wihrend der Unterbrechung, d. h. wihrend das Druckstiick des Unterbrecherhebels auf die Erhohung des Unterbrechernockens auflduft, sollen die
Kontakte 1 und 2 0,4 bis 0,6 mm voneinander entfernt sein. Gegebenenfalls ist der Abstand durch Nachstellen des Kontaktes 1 neu einzustellen.



Hierzu ist die Schraube 3 zu lockern und die auBermittige Verstellschraube 4 zu verdrehen, bis der Kontaktabstand richtig ist. Hierauf muf} die
Schraube 3 wieder fest angezogen werden, da ein Losen derselben Ziindungsstorungen nach sich ziehen wiirde.

Alle 10000 bis 15000 km sind die Kontakte mit einem sauberen Léppchen zu reinigen und zu priifen, ob sie nicht verbrannt sind. Bei der Gelegenheit
soll man dann auch den Schmierfilz 5 an der Unterbrechernockenwelle mit einigen Tropfen guten Ols tréinken.

Abb. 13 Offenes Unterbrechergehduse

Sind die Kontakte verbrannt oder schon stark abgeniitzt, so sind sie von einer Ika-Fachwerkstatt erneuern zu lassen.
Schmirgelpapier oder Schmirgelleinen darf zur Reinigung nicht verwendet werden.

Auch ist darauf zu achten, daB an die Kontakte des Unterbrechers kein Ol gelangt, weil durch dessen Verbrennung die Kontakte rascher



abgeniitzt werden.
¢) Ziindkerzen:

Als Ziindkerzen verwende man nur solche, die selbst bei hochster Beanspruchung keine Glithziindungen geben. Dies ist daran erkenntlich, daB3 beim
Ausschalten mit dem Ziindschliissel die Ziindung sofort aussetzt, der Motor darf also keine unregelméfBigen Nachziindungen mehr geben. Wir empfehlen
Kerzen mit 175 Glithwert, z. B. 14 DIN 72502 W 175. Der Elektrodenabstand soll 0,6 mm betragen.

d) Behandlungsvorschrift der Batterie:

Die Batterie muf3 regelmdfig alle 4 bis 6 Wochen auf richtigen Sdurestand nachgesehen werden, gleichgiiltig, ob das Rad beniitzt wird oder nicht; von
einer sorgfiltigen Wartung der Batterie hdngt die Fahrbereitschaft des Rades ab.

Laden der neuen Batterie:

VerschluB3stopfen abnehmen.
Zellen mit chemisch reiner Akkumulatorensidure von 28° B¢ (1,24 spez. Gewicht) fiillen, bis die Sdure 8 mm iiber Plattenoberkante steht.
Batterie dann etwa 5 - 6 Stunden stehen lassen. Wéhrend dieser Zeit sinkt der Sdurespiegel. Darum:
Saure der unter 2. angegebenen Dichte nachfiillen, bis sie wieder 8 mm iiber Plattenoberkante steht.
+ Pol der Batterie mit dem + Pol der Ladeleitung verbinden.
- Pol der Batterie mit dem - Pol der Ladeleitung verbinden.
6. Ladestrom einschalten.
Der Ladestrom darf hochstens 1 Amp. betragen.
7. So lange laden, bis alle Zellen gleichméBig lebhaft gasen (bis die Batterie kocht), die Spannung jeder einzelnen Zelle auf 2,6 bis 2,7 Volt gestiegen
ist und die Sauredichte 32° Bé (1,285 spez. Gewicht) betrégt.
Anmerkung: Die Zellenspannung wdhrend der Ladung messen.
Die Sduredichte bei dem unter 2. und 4. angegebenen Sidurestand messen.
Ladezeit der ersten Ladung etwa 15 Stunden.
8. Wihrend dieser ersten Ladung Temperatur der Sdure von Zeit zu Zeit messen. Sie darf 40° C nicht iibersteigen. Ist die Temperatur auf 40° und
mehr angestiegen, Ladestromstérke etwa auf die Hélfte oder ein Drittel verringern, in diesem Fall entsprechend ldnger laden.
9. Ist die Batterie wie vorstehend angegeben behandelt worden und steht der Sdurespiegel 8 mm tiber Plattenoberkante, so betrigt die Sduredichte
nach beendeter Ladung mindestens 32° Bé (1,285 spez. Gewicht).
Ist sie hoher, so ist ein Teil der Sdure abzuziehen und durch destilliertes Wasser zu ersetzen. Dann noch kurze Zeit weiterladen, damit sich die
Sdure in den Zellen gut vermischt.
10. Nach beendeter Ladung Einfiilloffnungen der Zellen mit den gelieferten Stopfen gut verschlieBen. Es ist darauf zu achten, dal3 die
Entliiftungslocher in den Stopfen frei sind.
11. Zellen sorgfaltig trocken wischen (mit Wattebausch).

A



Die Batterie ist dann gebrauchsfertig.
Behandlung der voll geladenen Batterie:

1. Batterie rein und trocken halten.
2. Keine Gegenstdnde auf die offene Batterie legen (wegen Kurzschlugefahr).
3. Mdglichst oft (mindestens alle 4 Wochen) nachsehen, ob die Sdure 8 mm iiber Plattenoberkante steht.
Ist dies nicht der Fall, destilliertes Wasser nachfiillen.
4. Nach dem Einfiillen von Wasser oder Saure (nur als Ersatz fiir verschiittete oder ausgelaufene Sdure nachzufiillen!) ist die Dichte erst zu messen,
nachdem die Fliissigkeit in den Zellen gut durchgemischt ist; dies geschieht am besten durch Nachladen (1/2 Std.).
Anmerkung: Man kann den Ladezustand der Batterie an der Sduredichte erkennen, vorausgesetzt, dafl die Batterie stets richtig behandelt
wurde. Der Zusammenhang zwischen Sduredichte und Ladezustand ist folgender:
32 Grad Bé (1,285 spez. Gewicht): die Batterie ist gut aufgeladen,
29 Grad B¢ (1,25 spez. Gewicht): die Batterie ist halb geladen,
25 - 27 Grad Bé (1,21 - 1,23 spez. Gewicht): die Batterie ist entladen.

e¢) Kabelleitungen:
RegelmiBig nach etwa 3000 km sehe man die Kabelfiihrungen nach, damit kein Kurzschluf3 infolge Durchscheuerns bzw. Feuchtigkeit oder Schmutz

hervorgerufen wird. Die Kabelanschliisse miissen durch die Schutzkappen stets wasserdicht gehalten werden. Besonders zu achten ist auf die Kabel an
der Lenkstange und auf die Batteriekabel. Schadhafte Kabel sind sofort durch neue zu ersetzen.

7. Einstellen des Ventilspieles:

néichster Punkt ; Index

Das Nachpriifen des Ventilspiels zwischen Ventilschaft und Schwinghebel kann hier nur vorgenommen werden, wenn der Kraftstoffbehélter und die
Schutzhaube abgenommen ist, weil erst dann der Schwinghebel auf der Ventilseite zugénglich ist. (Das Spiel zwischen Ventilschaft und Schwinghebel
soll bei kaltem Motor etwa 0,05 bis 0,07 mm betragen).



Abb. 14 Nachpriifen des Ventilspiels

Zur Nachpriifung bzw. Einstellung des richtigen Spieles geniigt es aber, den auf der Zylinderkopfschutzhaube angebrachten Deckel 1 loszuschrauben,
womit die Beriihrungsstelle der Druckschraube 2 im Schwinghebel 3 mit der Stof3stange 4 zugénglich ist.

Nun betétigt man mit der Hand langsam den FuBBanwerfhebel solange, bis sich der zu priifende Schwinghebel weder nach oben noch nach unten bewegt.
In dieser Stellung ist das zugehorige Ventil geschlossen und es muf sich die Stof3stange 4 leicht von Hand drehen lassen. Ist dies nicht der Fall, so lockert
man die Gegenmutter 5 der Druckschraube 2 und stellt die Druckschraube so ein, dal} sich die StofBstange 4 leicht drehen 1d6t, dann zieht man die
Gegenmutter 5 wieder fest (Abb. 14).

Die Einstellung darf nur bei kaltem Motor vorgenommen werden.

8. Reifendruck:
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Die Reifen priife man laufend. Der vorschriftsmidfige Luftdruck soll im Vorderradreifen 1,4 Atm., im Hinterradreifen 1,4 Atm. ohne und 1,9 Atm. mit
Sozius betragen. Es ist dulerst wichtig, diese Vorschrift genauestens zu beachten, da richtiger Luftdruck die Lebensdauer der Bereifung wesentlich
erhoht.

II1. Beschreibung

A. Allgemeines
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Der Motor, der im Viertakt arbeitet, ist als Einzylinder-Blockmotor gebaut, an dessen Kupplungsgehduse das Getriebe angeflanscht und mittels sechs
Schrauben gehalten ist. Die Befestigung im Prefrahmen erfolgt in dessen Untergurt mittels eines durch das Motorgehduse hindurchgehenden Bolzens,
ferner durch zwei Stiftschrauben an der Querstrebe der vorderen senkrechten Rahmenléngstrager. Der Motorblock ist zur Laufradmittelebene seitlich
versetzt, wodurch der Zylinder nicht im Windschatten des Vorderrades und seines Schutz-



Abb. 15 Motor-Getriebeblock im Schnitt

bleches liegt und eine gute Kiihlung gewéhrleistet wird. Diese Verlagerung des Schwerpunktes wird durch die Anordnung der Lichtmaschine, Batterie,
des Werkzeugkastens und der Auspuffanlage auf der anderen Seite wieder ausgeglichen.

B. Motor- und Getriebeblock



1. Arbeitsweise des Motors:
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Abb. 16 Schaubildliche Darstellung der Arbeitsweise des Motors



Eine genaue Kenntnis des Motors und seiner Arbeitsweise ist vorteilhaft, um den Gang der Maschine zu priifen und kleine UnregelmiBigkeiten zu
beheben, ehe diese Schaden anrichten konnen.

Um auch dem Anfédnger einen Einblick in die Arbeitsweise des im Viertakt arbeitenden Motors zu geben, sei diese an Hand der Abb. 16 kurz erldutert.
Kolbenstellung 1: Saughub. Der nach unten gleitende Kolben saugt das Gasgemisch durch das gedffnete EinlaBventil an.
Kolbenstellung 2: Verdichtungshub. Der nach oben gleitende Kolben driickt das Gasgemisch bei geschlossenen Ventilen zusammen.

Kolbenstellung 3: Arbeitshub. Das verdichtete Gasgemisch wird durch an der Ziindkerze iiberspringenden Funken entziindet. Die erfolgende
Verbrennung treibt den Kolben wieder nach unten, wobei der Kolben seine Kraft an die Kurbelwelle des Motors abgibt.

Kolbenstellung 4: Auspufthub. Der wieder nach oben gleitende Kolben stof3t die verbrannten Gase durch das gedffnete Ausla3ventil hinaus.

2. Gehiuse und Zylinder:
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Das Motorgehduse ist aus einer widerstandsfahigen fiir diesen Zweck seit Jahren verwendeten Aluminium-Legierung gegossen und besteht aus einem
einzigen Gufstiick ohne Teilfuge, wodurch absolute Oldichtheit gewihrleistet ist.

Der aus Sonder-GrauguB3 hergestellte Zylinder ragt ein gutes Stiick in das Kurbelgehduse hinein. Mit dem Zylinder ist der aus Leichtmetall gegossene
Zylinderkopf durch vier Schrauben verbunden. Eine Schutzhaube aus Leichtmetall schlieft den Zylinderkopf mit den auf ihm in Gleitlagern gelagerten
Schwinghebeln staub- und 6ldicht ab.

Reichlich grofle Kiihlrippen an Zylinder und Zylinderkopf sorgen fiir eine gute Kiihlung selbst bei angestrengtestem Betrieb. Auch auf die Ziindkerze
tibertragt sich diese Kiihlung, die durch ihre seitliche Lage ohnehin dem Fahrtwind frei ausgesetzt ist.



3. Kurbelwelle, Pleuel und Kolben:
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Die Kurbelwelle ist aus Sonderstahl hergestellt. Thre beiden Schenkel sind auf den zylindrischen Kurbelzapfen aufgepre3t. Vorn lduft die Kurbelwelle in
einem Gleitlager und riickwiirts in einem kriftigen Kugellager. Hohlgebohrte Zapfen in Verbindung mit entsprechenden Olkanilen dienen zur
reichlichen Schmierung sdmtlicher Lagerstellen mit Druckdl. Das Pleuellager ist als Rollenlager ausgebildet, wodurch die Reibung zwischen Pleuel und
Kurbelzapfen auf ein Mindestmal} beschrankt wird.

Das im Gesenk geschmiedete Pleuel hat doppel-T-formigen Querschnitt. Als Kolben werden bekannte Qualitits-Kolben verwendet, die mit drei
Kolbenringen versehen sind, von denen der untere als Olabstreifring ausgebildet ist. Der gehirtete und geschliffene Kolbenbolzen ist im Pleuelkopf
gelagert und durch Sprengringe gesichert.




Abb. 17 Kurbelwelle, Pleuel und Kolben

Im iibrigen ist das ganze Triebwerk sorgfiltig ausgewuchtet, wodurch ein mdglichst erschiitterungsfreier Lauf des Motors gewiéhrleistet ist

4. Steuerung und Ventile:
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Der Antrieb der Steuerweile erfolgt mittels Kette von der Kurbelwelle aus, wédhrend die Lichtmaschine von einem endlosen Gummikeilriemen
angetrieben wird. Der Lichtmaschinen-Antrieb ist in ein abgeschlossenes Gehéduse verlegt und erfolgt von der Kurbelwelle aus; besonders betont sei die
vollige Gerduschlosigkeit des Antriebs und die duferst geringe Wartung, die er erfordert.

Die aus erstklassigem Sonderstahl hergestellten Ventile sind im Zylinderkopf hdngend angeordnet und mit reichlich groBBen Ventiltellern ausgeriistet. Sie

werden von den mit Druckschrauben versehenen Schwinghebeln gedffnet; diese wiederum werden durch eingekapselte StoBstangen betétigt, die unten
in hohlen Stofeln gelagert sind, welche auf den Steuernocken auflaufen.

5. Entliiftung:
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Durch einen mit der Steuerwelle aus einem Stiick bestehenden Drehschieber wird die im Motorgehduse verdichtete Luft mit dem moglicherweise darin
enthaltenen Oldampf zur Vermeidung von Olverlusten durch einen Kanal in das hintere StoBstangenschutzrohr geleitet und steigt in diesem hoch bis in
die Zylinderschutzkappe. Der Oldampf schligt sich zum Teil dort nieder, zum anderen Teil wird er iiber den Luftfilter dem Verbrennungsraum
zugefiihrt.



6. Schmierung und Olstandpriifung:
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Die Schmierung des Motors erfolgt unter hohem Druck vollkommen selbsttitig durch eine Zahnradpumpe, die am Kurbelgehduse befestigt ist. Diese
Pumpe wird von einer Schnecke auf der Steuerwelle liber ein Schneckenrad angetrieben, dessen Welle durch eine Vierkanthiilse mit der Achse des
Antriebsrades der Zahnradpumpe gekuppelt ist.

Diese driickt das durch einen Seiher gereinigte Ol durch eine Bohrung im Pumpendeckel und ein Steigrohr in das Kurbelwellengleitlager. Von hier aus
wird es durch entsprechende Bohrungen und durch den hohlgebohrten Kurbelwellenzapfen zum Pleuellager gefiihrt, wo es als Schleuderdl austretend
die Zylinderwand und damit den Kolben, Kolbenbolzen und die obere Pleuellagerung schmiert. Eine weitere Leitung fithrt vom vorderen
Kurbelwellenlager zur Steuerwellenlagerung und in die hohle Steuerwelle, von der aus durch entsprechende Offnungen die Nocken, die Schnecke zum
Olpumpenantrieb und das hintere Steuerwellenlager reichlich geschmiert werden.

Die Schwinghebel der Ventilsteuerung werden mittels Druckéles durch eine eigene Olsteigleitung (Abb. 15) geschmiert, wobei die Olzufuhr durch eine
Bohrung in der Steuerwelle geregelt wird. Das durch die Olsteigleitung hochgefiihrte Ol gelangt durch Bohrungen im Zylinderkopf zu den

Schwinghebelgleitlagern. Das sich im Schwinghebelgehiuse ansammelnde Ol luft durch das vordere StoBstangen-Schutzrohr in den hohlen VentilstoRel
ab und von hier durch enge Bohrungen in das Kurbelgehiuse und den Olsumpf zuriick.

7. Vergaser:
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Es wird ein Sum-Vergaser mit drei Kraftstoffdiisen verwendet, dessen Bedienung mittels Bowdenzuges vom rechten Drehgriff aus erfolgt. Die drei
Kraftstoffdiisen sind so zueinander abgestimmt, daf3 selbst bei Kraftstoffwechsel kein Diisenwechsel vorgenommen werden muf3 (Abb. 11 und 18).

Das Vergasergehduse 1 sitzt auf einem angegossenen Flansch des Schwimmergehduses 2 und ist mit diesem durch Stiftschrauben 3 und Muttern 4
verbunden. In dem Schwimmergehduseanguf3 sind drei Diisen eingeschraubt, von welchen zwei (5 und 6) bis in die Mitte des Ansaugrohres des
Vergasergehduses hineinragen und in in diesem durch ein senkrecht stehendes Blech 7 voneinander getrennt sind, wahrend die dritte, die Leerlaufdiise 8
in einen Seitenkanal des Vergasergehduses miindet. Rechtwinklig zum Ansaugrohr ist der Gasschieber 9 im Vergasergehduse angeordnet, der mit dem



rechten Drehgriff durch Bowdenzug verbunden ist. Eine Druckfeder 10 hilt den Schieber stets in geschlossener Stellung und sperrt den Saugkanal ab.
Mittels einer Stellschraube 11 kann die SchluB3stellung des Schiebers fiir den Leerlauf geregelt werden. Zur Regelung der Gemischzusammensetzung fiir
den Leerlauf ist eine Stellschraube 12, die den Luftstrom, der iiber die Leerlaufdiise streicht, regelt, oberhalb der letzteren und gleichachsig mit dieser
angeordnet. Durch Hereinschrauben dieser Stellschraube wird der Luftstrom gedrosselt, wodurch das Gemisch kraftstoffreicher wird, und durch
Herausschrauben derselben das Umgekehrte erreicht.

Abb. 18 Schnittzeichnung des Vergasers

Im Schwimmergehéuse 2 ist der Schwimmer 13 mit Nadel 14 untergebracht, der unter Einwirkung auf das Nadelventil 14 den Kraftstoffspiegel regelt.
Der Kraftstoff tritt durch eine Bohrung in dem angegossenen Flansch des Schwimmergehduses in die drei Diisen S, 6 und 8 ein. Diese sind unterhalb des
Kraftstoffspiegels ungefiahr in der Hohe ihres Vierkantes fein gebohrt.



Um dem Fahrer die Moglichkeit zu bieten, auf jeden Fall ein rasches Anspringen des Motors zu erreichen, ist im Deckel 20 des Schwimmergehduses 2
ein Tupfer 21 angebracht, durch den der Schwimmer 13 heruntergedriickt und das Nadelventil 14 ge6ffnet werden kann. Es entsteht dadurch eine
Erhohung des Kraftstoffspiegels und im Augenblick des Anwerfens ein kraftstoffreiches Gemisch, das die Ingangsetzung des Motors wesentlich
erleichtert.

8. Ziindung:

néichster Punkt ; Index

Den Ziindstrom liefert eine 6-Volt-Batterie, die von einer 45-Watt-Lichtmaschine gespeist wird.

Die Lichtmaschine ist mit einem Spannband oberhalb des eingegossenen Werkzeugbehilters auf dem Motorgehéduse befestigt. Die Batterie ist in einem
Anguf3 am Motorgehduse untergebracht. Angetrieben wird die Lichtmaschine von der Kurbelwelle aus mittels eines Gummikeilriemens, der in einem
abgeschlossenen Gehduse lduft.




Abb. 19 Antrieb der Lichtmaschine

Zum Nachspannen des Keilriemens 16st man das Spannband der Lichtmaschine und dreht diese leicht nach auflen. Es ist darauf zu achten, daf} die
Spannung nicht zu grofl wird. Ein zu starkes Spannen des Riemens erh6ht den Verschleil desselben und kann die Lager der Lichtmaschine beschéddigen.

Die Mutter des Spannbandes ist wieder fest anzuziehen.

Die Lichtmaschine ist eine NebenschluBmaschine mit selbsttatiger Spannungsregelung. Sie liefert, solange der Motor mit geniigender Drehzahl lduft, den
Ziindstrom, den Strom fiir den Scheinwerfer, fiir die Schlu8lampe und das Horn. AuBBerdem lddt sie die Batterie auf, die bei Stillstand des Motors die
Verbraucher speist.

Die Klemmenspannung der Lichtmaschine wird durch einen elektrischen Schnellregler auf nahezu gleichbleibender Hohe gehalten, gleichgiiltig, mit
welcher Drehzahl die Lichtmaschine umlduft und wieviel Verbraucher eingeschaltet sind. Die Gliihlampen brennen infolgedessen stets gleichmafig hell
und haben eine lange Lebensdauer. Die Batterie wird vollkommen selbsttdtig mit hohem Anfangsladestrom schnell aufgeladen. Mit zunehmender
Ladung nimmt der Ladestrom ab, eine Uberladung der Batterie mit ihren schidlichen Folgen kann nicht eintreten. Die Batterie dient zur Aufspeicherung
von elektrischer Energie fiir die Stromentnahme bei stillstehendem Fahrzeug.

Die Regelung der Klemmenspannung bietet also den grof8en Vorteil, dafl der Motor und die Lichtanlage auch bei abgeschalteter oder schadhafter
Batterie betrieben werden konnen, ohne dal Schwankungen in der Lichtstirke auftreten oder die Gliihlampen durchbrennen. Es ist jedoch kréftiges
Anschieben, mdglichst bergab, notwendig!

In die Lichtmaschine ist ein Selbstschalter eingebaut, der die Lichtmaschine zur Batterie parallel schaltet, sobald sie die zur Ladung der Batterie
notwendige Spannung erreicht hat. Der Schalter trennt die Verbindung wieder, wenn bei niederen Drehzahlen des Motors die Spannung der
Lichtmaschine unter die Batteriespannung sinkt und verhindert so eine Entladung der Batterie iiber die Lichtmaschine.

Der Unterbrecher befindet sich auf der Stirnseite des Gehéduses. Nach Abziehen des Schutzdeckels werden die Kontakte und der mit der Steuerwelle
aus einem Stiick bestehende Unterbrechernocken frei. Die Ziindspule ist oben an der linken senkrechten Rahmenstrebe geschiitzt untergebracht. Der
von der Batterie gelieferte niedergespannte Strom wird durch die Zusammenwirkung von Ziindspule und Unterbrecher in einen hochgespannten Strom
umgewandelt und der Ziindkerze zugeleitet, wo er als Ziindfunke zwischen den beiden Elektroden tiberspringt.

Die Verstellung des Ziindzeitpunktes erfolgt durch den auf der linken Seite des Lenkers angebrachten Ziindungshebel (Abb. 6).



9. Kupplung:

nichster Punkt ; Index

Als Kupplung dient eine in Abb. 20 im Schnitt dargestellte Einscheiben-Reibungskupplung.

Der Antrieb erfolgt von dem auf dem konischen Zapfen der Kurbelwelle sitzenden, mittels Keil und Mutter befestigten Schwungrad 1. Sechs
Fiihrungsbolzen 5 und drei Mitnehmerbolzen 9 im Schwungrad nehmen eine Druckplatte 2 mit, die sich gegen ein Drucklager 10 anlegt. Der
Lagerkorper des Drucklagers 10 ist mit der Druckplatte 2 verschraubt. Das Drucklager 10 sitzt auf einer Fithrungsbiichse 3, die auf dem Hals der
Kugellagerbiichse 11 in Léngsrichtung verschiebbar gelagert ist. Die Nabe der Kupplungsplatte 20 ist durch Keilbahnen mit der Antriebswelle 12 des
Getriebes ldngsverschiebbar und drehsteif verbunden. Die Kupplungsplatte 20 wird durch die Druckplatte 2 unter dem Druck von den auf den
Fiihrungsbolzen 5 sitzenden Federn 19 gegen das Schwungrad 1 gepreBt, wodurch die von der Kurbelwelle ausgehende Drehbewegung tiber die
Kupplung auf das Getriebe tibertragen wird.



[ | :
a0
et e il R
: . 777 =
g — 1
Vv AR )
W 17777\
4 e \
|ENZ# 2
N > ,&/// : i A
o ” -
i b . W\ G :
ML e : ol
I — AL .
B T II
o, oy
@ ¥k 797 ol
o | ¥r
” x//._
i A
14 b 3 i
Vo
Ry '\‘_
A D
| (7 '
S | — =
AR, B A --
! Y
¥ 5

Abb. 20 Kupplung

Mittels des am linken Lenkergriff vorgesehenen Hebels wird {iber das Bowdenseil der Kupplungshebel 13 betitigt, dessen Gabel die Fiihrungsbiichse 3
mit dem Drucklager 10 nach riickwérts verschiebt, somit die Druckplatte 2 von der Kupplungsplatte 20 abhebt und die Kraftiibertragung vom Motor auf
das Getriebe unterbricht.



10. Getriebe:

nichster Punkt ; Index

Das Getriebegehiuse ist in derselben Aluminium-Legierung gegossen wie das Motorgehiuse. Festigkeit und Oldichtheit sind besondere Vorziige
desselben.

Am Kupplungsgehéuse ist das Getriebe angeflanscht und mittels Stiftschrauben an diesem befestigt. Diese Anordnung hat den Vorteil, dafl das Getriebe
leicht ausgebaut werden kann, ohne den Motor aus dem Rahmen zu entfernen.

Obwohl das Innere des Getriebes nach Abnahme des Gehédusedeckels leicht zugédnglich ist, raten wir doch dringend davon ab, das Getriebe zu 6ffnen
und zu zerlegen, wenn es nicht unbedingt notwendig ist. Beim Zusammenbau kommen dann die Zahneingriffe in eine andere Lage und die Folge
davon ist lauter Gang. Notwendig werdende Arbeiten am Getriebe sollen nur von einer unserer Vertragswerkstitten ausgefiihrt werden.



Vom Maotor

Abb. 21 Getriebe

Das vierstufige FuBlschaltgetriebe gestattet die volle Ausnutzung der Motorleistung in jedem Geldnde. Das Schalten geschieht in der auf Seite 11



beschriebenen Weise durch einen vor der linken Fuflraste angebrachten FuBBhebel, so dafl beim Gangwechsel beide Hinde am Lenker bleiben kdnnen,
was fiir die Beherrschung der Maschine sehr wesentlich ist.

Der Schaltvorgang ist folgender:
Die mit dem Motor gekuppelte Antriebswelle (1) treibt iiber die Nebenwelle (2) die Hauptwelle (3). Durch Niedertreten bzw. Hochheben des
FuBschalthebels (4) wird tiber das Schaltsegment (5) die Schaltwalze (6) gedreht, wodurch die Schaltgabeln (7) in Kurvennuten (8) verschoben werden

und die Schiebeklauen (9) die stindig paarweise im Eingriff stehenden Zahnridder mit der Welle kuppeln. Der FuB3schalthebel geht stets in seine
Ausgangsstellung zuriick. Im Gegensatz hierzu bleibt der Handschalthebel (10) in der jeweiligen Stellung stehen.

11. Kraftiibertragung (Abb. 22):

néichster Punkt ; Index

Die vom Getriebe zum Hinterrad gehende Kardanwelle (1) trégt an ihrem vorderen Ende eine elastische Kupplung (2) und ist mit dem Radantrieb durch
ein mit einer Verschlufiglocke (3) abgedecktes Kreuzgelenk (4) verbunden, das die beim Durchfedern des Rades auftretende Lageédnderung der Welle
ausgleicht. Die Antriebskraft wird iiber das in einem Ringschriglager (5) und Nadellager (6) gelagerte Antriebsritzel (7) auf das auf die Nabe (8)
aufgeschrumpfte Tellerrad (9) ibertragen. Die Tellerradnabe ist im Antriebsgehduse und im Deckel fiir das Antriebsgehduse durch je ein
Hochschulterlager (10) gelagert und besitzt eine Innenverzahnung (11), in welche die aulenverzahnte Radnabe (12) eingreift und so die Drehbewegung
auf das Hinterrad tibertrdgt. Die Radnabe erhilt ihre Lagerung durch ein Ringschriaglager (13) und einen PaBlrand (14) am Ende der Nabe, der in der
Tellerradnabe gelagert ist.

Die Abdichtung der Kardanwelle bei ihrem Eintritt in das Kardangehiuse sowie die Abdichtung der Bremstrommel gegeniiber dem Kardangehiuse ist
so vollkommen, daB ein Austritt von Ol wirksam verhindert wird.



Abb. 22 Kraftiibertragung im Kardangehiuse

Zum Antreten des Motors dient ein FuBanwerfhebel. Die Welle, auf der er festgeklemmt ist, steht durch ein Kegelrdderpaar 11 und 12 (Abb. 21) mit
einer in Langsrichtung im Getriebegehduse gelagerten kurzen Nebenwelle in kraftschliissiger Verbindung, die ihrerseits mittels einer Sperrklinken-
Vorrichtung in die sdgezahnartige Innenverzahnung eines glockenformig ausgebildeten Zwischenrades, das auf der gleichen Nebenwelle gelagert ist,
eingreift. Dieses Zwischenrad greift in das riickwértige Stirnrad der Getriebe-Nebenwelle ein und iibertrigt auf diese Weise beim Abwartstreten des
FuBanwerfhebels dessen Drehbewegung iiber das Getriebe-Vorgelege auf die Kurbelwelle und wirft so den Motor an.

Der Antrieb des Geschwindigkeitsmessers erfolgt von einer auf der Hauptwelle des Getriebes aufgekeilten Schnecke 13 aus. Diese greift in ein
Schneckenrad 14 ein, von dem eine biegsame Welle z7um Geschwindigkeitsmesser fiihrt (Abb. 21).



C. Rahmenaufbau und Rader

1. Rahmen:

nichster Punkt ; Index

Es wird ein gepreBter Stahlblechdoppelrahmen mit U-férmigem Querschnitt verwendet, der als Dreiecksfachwerk ausgebildet ist. Durch Verschweiung
der Rahmenglieder mit drei Querstreben, von denen je eine die oberen und unteren Léngstrager sowie die vorderen senkrechten Triger miteinander
verbindet, erhdlt der Rahmen eine besondere Steifigkeit. AuBerdem wird der aus geschmiedetem Stahl bestehende Steuerkopf von beiden
Rahmenhilften vorn halbkreisformig umschlossen und riickwirts durch Knotenbleche verbunden, die mit den Flanschen der Rahmenglieder
verschweil3t sind.

2. Vorderradgabel (Abb. 23):

néichster Punkt ; Index

Die Vorderradfederung und -fiihrung erfolgt durch unsere bewihrte Teleskopgabel mit eingebauten OlstoBdimpfern. In die oberen, feststehenden
Gabelrohre (1) sind die beweglichen Gleitrohre (2) mit angeschweiter Gabelfaust (3) geschoben. Die Abdichtung gegeneinander geschieht durch je
einen Dichtring (4) und die Fiihrung durch zwei in jedes Gabelrohr eingesetzte Biichsen (5). Die federnde Verbindung zwischen dem festen und dem
beweglichen Teil der Gabel wird durch je eine an ihren beiden Enden befestigte Tragfeder (6) hergestellt. Ein OlstoBdimpfer in jeder Gabelhilfte
dédmpft die Fahrschwingungen.

Der Stoddampfer besteht aus einer durch das obere Einschraubstiick der Tragfeder gehende, hohle, mit der VerschluBmutter des Gabelrohres
verschraubte Kolbenstange (7), die am unteren Ende den StoBddmpferkolben (8) mit Ventil (9) trdgt, und aus dem als StoBddmpferzylinder
ausgebildeten unteren Gleitrohr. Jede Gabelhilfte enthilt insgesamt 150 ccm diinnfliissiges Motorenodl von 8° bis 10° E bei 50° C, welches das erstemal
nach 2000 km und spéter alle 10000 km gewechselt werden soll.



Abb. 23 Vorderradgabel

Beim Durchfedern der Gabel bewegt sich das Gleitrohr nach oben, dabei stromt ein Teil des darin vorhandenen Oles durch das gedffnete Ventil iiber
den Kolben. Infolge Raumverminderung durch die Kolbenstange kann das verdringte Ol nicht restlos iiber den Kolben aufgenommen werden. Es wird
daher der tliberschiissige Teil durch die hohle Kolbenstange und eine hierin angebrachte Bohrung nach oben in das Gabelrohr gedriickt.

Beim Aufschnellen der Feder bewegt sich das Gleitrohr wieder abwirts, dabei deckt das Kolbenventil die DurchfluBéffnungen teilweise ab. Das Ol wird



durch die Verengung gepref3t und dampft so mit den RiickstoB3. Gleichzeitig wird infolge des im Gleitrohr unter dem Kolben entstehenden Vakuums das
fehlende Ol durch die Kolbenstange aus dem Gabelrohr wieder nach unten gesaugt und kann seinen Kreislauf aufs neue beginnen. Die Gabel- und
Gleitrohre sind durch ineinandergeschobene Schutzrohre schmutzdicht verkleidet. Die oberen Gabelverkleidungen sind zugleich als Scheinwerfertriager
ausgebildet.

Ausbau der Vorderradfederung:

Fiir den Aus- und Einbau des gesamten Federungsaggregates ist das Rad durch Unterbauen des Motors vorne so hoch zu stellen, daf3 beim Ausziehen
und Einfiihren die Kolbenstange nicht verbogen wird. Nach Ausbau des Vorderrades und Schutzbleches nach der auf Seite 49 gegebenen Anweisung
sind die Sechskantverschluflschrauben oben aus den Gabelrohren herauszudrehen. Nach Ldsen der darunter befindlichen Kontermuttern lassen sie sich
von der Stoddmpferstange abschrauben und die Gleitrohre mit Tragfeder und Stoddmpfer sind nach unten herauszuziehen. Die Tragfedern kdnnen
sodann durch Herausdrehen der unteren Einschraubstiicke aus den Gleitrohren abgenommen werden.

Der Zusammenbau erfolgt in umgekehrter Reihenfolge. Zuvor sind in die Gleitrohre je 75 ccm Winter-Motorendl einzufiillen. Dieselbe Menge muf3 nach
dem Zusammensetzen von oben in jedes Gabelrohr eingegossen werden, so daB der Abstand des Olspiegels bis zum oberen Rand des Gabelrohres
mindestens 187 mm betrigt. Tiefer als 230 mm darf der Olstand nicht sinken. Sollte die StoBdimpferwirkung nachlassen, so hat die Gabel Ol verloren
und der Olspiegel ist unter diese Grenze gesunken. Es sind dann 50 ccm Ol in die betreffende Gabelhilfte nachzufiillen. Erforderlichenfalls ist der
Dichtring auszuwechseln.

Es ist darauf zu achten, daBl beim Anziehen der Kontermutter gegen die Verschlulschraube diese mindestens 1/10 mm Abstand vom
Tragfedereinschraubstiick hat. Die Tragfeder muf3 auf der Kolbenstange drehbar sein, damit sich beim Ausfluchten der Gabelfduste fiir die Steckachse

die Tragfedern nicht von den Einschraubstiicken abschrauben. Zu empfehlen ist, zuvor das Schutzblech zu befestigen, dabei ist die Steckachse in die
Gabelfduste einzufiihren, damit diese die richtige Stellung behalten.

3. Hinterradfederung (Abb. 24):

néichster Punkt ; Index

Jahrelange Erfahrungen mit unseren frilheren Baumustern bei Rennen und Geldndefahrten kommen in der Ausriistung unserer R 35 mit
Hinterradfederung in Anwendung. Es wird damit ein Hochstmal3 an Fahrsicherheit und Bequemlichkeit erreicht. Sie triagt dieselben Hauptmerkmale wie
die Vorderradgabel und ist ebenfalls nach dem Teleskop-Prinzip mit OlstoBdadmpfung gebaut. Das ganze Federungsaggregat fiigt sich harmonisch in den
Gesamtaufbau ein und beeintrichtigt in keiner Weise die Spurhaltung des Rades. Besonders bei hohen Geschwindigkeiten macht sich dies sehr
vorteilhaft bemerkbar.



Auf einem an den Rahmenbiigeln durch Klemmen befestigten Gleitrohr (1) ist an beiden Radseiten der mit zwei Fiihrungsbiichsen (2) versehene
Achshalter (3) gleitbar gelagert. Die Federung erfolgt durch eine, mit dem oberen Biigel einerseits und dem Achshalter andererseits fest verbundene,
progressiv wirkende Schraubenfeder (4).

Abb. 24 Hinterradfederung

Harte Riickschlige der Federung auf besonders unebener Fahrbahn werden durch einen Gummipuffer (5), der sich gegen den unteren Rahmenbiigel
abstiitzt, aufgefangen. Zur Ddmpfung der Fahrschwingungen sind einfachwirkende OlstoBdimpfer eingebaut.

Der Stofldampfer besteht aus einer mit dem Achshalter festverbundenen Kolbenstange (6), welche am unteren Ende den StoBBdimpferkolben mit Ventil
(7) tragt, und aus dem unten in das Gleitrohr eingeschraubten doppelwandigen StoBddmpferzylinder (8). Am Grunde des Zylinders befindet sich das
doppeltwirkende Bodenventil (9), durch welches der Oldurchgang von und nach dem Zylindermantelrohr vor sich geht. Jeder StoBdimpfer enthilt ca.
75 ccm diinnfliissiges Motorendl von 8° - 10° E bei 50° C. Es ist das erstemal nach einer Fahrstrecke von 2000 km zu wechseln, spéter alle 10000 km.
Tragfeder und StoBddmpfer sind durch Verkleidungsrohre schmutzdicht geschiitzt.



Die Wirkungsweise des Sto3dampfers ist folgende:

Beim Durchfedern des Rades bewegt sich der Achshalter und damit der StoBdéimpferkolben im Zylinder nach oben. Das dariiber vorhandene Ol wird
durch das offene Kolbenventil nach unten gedringt. Diese Olmenge reicht jedoch nicht fiir die Fiillung der unteren Zylinderhilfte aus; durch das
entstehende Vakuum 6ffnet sich das Bodenventil und die fehlende Menge wird aus dem Zylindermantel nachgesaugt.

Beim Aufschnellen der Feder bewegt sich der Achshalter mit dem Stoddmpferkolben wieder abwirts, dabei schliefit sich das Kolbenventil teilweise.
Das Ol wird nach oben hindurchgepreBt. Der Raum iiber dem Kolben ist durch das Vorhandensein der Kolbenstange aber nicht groB genug, das
verdringte Ol aufzunehmen. Durch den entstehenden Druck 6ffnet sich ein kleiner DurchfluBquerschnitt des Bodenventils in umgekehrter Richtung.
Die iiberschiissige Olmenge wird nach auBen in das Mantelrohr gepreBt. Der unter Druck vor sich gehende Oldurchflu durch Kolben- und Bodenventil
bewirkt die Dampfung des FederriickstoRes.

Ausbau der Hinterradfederung:

Der Ausbau der StoBddmpfer flir die Hinterradfederung ist ohne Herausnahme des Hinterrades moglich, indem zunéchst die obere VerschluBmutter des
Gleitrohres abgedreht wird. Sodann wird von oben die Stiftschraube fiir den Tragbolzen gelost. In dem Verkleidungsrohr befinden sich
Zugangsoffnungen zum Tragbolzen. Der Tragbolzen wird von hinten nach vorn durchgeschlagen. Durch Losen der unteren Verschluflschraube 146t sich
der gesamte StoBddmpfer herausdrehen.

Soll die ganze Hinterradfederung ausgebaut werden, so ist das Hinterrad nach der auf Seite 50 gegebenen Anweisung auszubauen und das
FuBBbremsgestinge auszuhdngen. Die vier Klemmschrauben fiir die Gleitrohre werden gelost. Die Gleitrohre sind dann nach oben herauszuziehen und

die Federung kann aus den Rahmenbiigeln genommen werden, dabei ist die obere Federaufnahme zusammenzudriicken.

Der Zusammenbau erfolgt in umgekehrter Reihenfolge. Fiir das Einfiillen der 75 ccm Ol in den StoBdidmpferzylinder muf3 der Dichtring, der den oberen
Abschluf} bildet, herausgenommen werden.

4. Lenker und Steuerungsdampfer:

néichster Punkt ; Index

Der Lenker bietet durch seine Form eine bequeme Auflage fiir die Hénde; er ist in seinen Befestigungslaschen drehbar und kann nach Belieben hoher
oder tiefer gestellt werden. Um ein Flattern der Steuerung bei hohen Geschwindigkeiten zu vermeiden, ist ein Steuerungsddmpfer angeordnet. In
Anpassung an die Stralenbeschaffenheit kann der Steuerungsddmpfer mittels der oben am Steuerknopf befindlichen Fliigelmutter stirker oder



schwicher angezogen und damit die Steuerung strenger bzw. leichter eingestellt werden.

5. Rader und Bremsen:

nichster Punkt ; Index

Beide Réder besitzen Doppel-Dickendspeichen und die gebrauchlichen Tiefbettfelgen 2.15-19" mit Stahlseilniederdruckbereifung 3.50-19". Vorder- und
Hinterrad sind zwecks leichten Ausbaues mit Steckachsen ausgeriistet.

Die Bremsen der beiden Réder sind als Innenbackenbremsen ausgebildet und gewihrleisten durch ihre GroBe schnellstes Anhalten in Gefahrmomenten.

Sie sind gegen Wasser und Schmutz vollkommen abgedichtet in den Bremstrommeln untergebracht. Beide Bremsen sind auf einfache Weise
nachstellbar (Seite 19 u. 20).

6. Sattel und Fufirasten:

nichster Punkt ; Index

Der bequemen Sitz und guten Halt bietende Fahrersattel mit Zentralfeder ist mit seinem Federtopf im Rahmenquertrdger mit drei Schrauben befestigt.
Die Einstellung der Federkraft kann durch eine gro3e Fliigelmutter am Federtopf reguliert werden. Die geringe Bodenhdhe des Sattels ermdglicht auch
kleinen Fahrern, mit den Beinen den Boden zu erreichen.

Der Sozius-Schwingsattel mit einem kriftigen Handgriff ist iiber ein Kniegelenk zweimal gelagert und mit dem Gepécktrager durch drei Schrauben
verbunden. Die Federkraft kann durch eine Sechskantmutter reguliert werden.

Beide Sittel sind mit einer weichen Schlauchgummidecke mit gut ausgeprégter Sitzform versehen.

Die Fuflrasten sind verstellbar angeordnet und konnen in die fiir den Fahrer bequemste Stellung eingeschwenkt werden. Die FufBstiitzen fiir den
Mitfahrer sind aufklappbar.



7. Schutzbleche:

nichster Punkt ; Index

Diese sind sehr breit gehalten und bieten dem Fahrer hinreichenden Schutz vor Beschmutzung. Das hintere Schutzblech ist aufklappbar zur besseren
Radmontage.

8. Kippstander:

néichster Punkt ; Index

Der Kippstdnder ist unter dem Rahmen angebracht und wird in hochgeklappter Stellung durch eine Blattfeder gehalten, die ein Herunterfallen wiahrend
der Fahrt mit Sicherheit verhindert. Beim Anschieben des Rades wird er durch eine Schraubenfeder selbsttitig zuriickgezogen. Breite kufenformige
Fiile verhindern das Einsinken auf weichem Boden und erleichtern das Aufstellen.

9. Kraftstoffbehilter:

nichster Punkt ; Index

Der als Aufsatztank ausgebildete Behilter ist mit Gummiunterlagen am Knotenblech hinter dem Steuerknopf mittels einer Schraube und an einer
Querstrebe mit zwei Schrauben am Rahmen befestigt.

Der Inhalt des Behélters betrigt etwa 12 Liter, was fiir die Zuriicklegung einer Fahrstrecke von etwa 350 km ausreicht. Die besonders gro3 gehaltene
Einfiilléffnung ist mit einem mit Drehverschlul versehenen Deckel verschlossen, auf dem die Drehrichtung fiir Offnen und SchlieBen eingeprigt ist.

10. Scheinwerfer und Schluf$licht:



néichster Punkt ; Index

Der Scheinwerfer enthilt eine Zweifadenlampe fiir Fern- und Abblendlicht und eine Hilfslampe fiir Standlicht. Durch Rechtsdrehen des Schliissels auf
dem Scheinwerfer wird die Zweifadenlampe, durch Linksdrehen die Standlichtlampe eingeschaltet. (Sieche Abb. 4!) Das wahlweise Einschalten des
Fern- oder Abblendlichtes der Zweifadenlampe erfolgt durch den am linken Lenkergriff befestigten Abblendschalter.

Abb. 25 Ausbau der Scheinwerferlampen

Bei notwendig werdendem Auswechseln der Lampe muf3 die unten am Scheinwerfer befindliche Schlitzlampe 1 gelost werden. Dann kann der
Scheinwerferspiegel mit Glas und Scheibenfassung 2 abgenommen werden. Die Zweifadenlampe 3 und die Standlichtlampe 4 sind in den Lampenhalter
5 mit Drehverschlu3 eingesetzt. Der Lampenhalter 5 wird in der Mitte des Spiegels 2 mittels einfacher Klemmvorrichtung gehalten.

Das Gehduse 1 der SchluBlampe kann nach Losen der Schraube 2 abgenommen werden. Damit ist die Lampe 3 zuginglich, die ebenfalls mit
DrehverschluB in der Fassung sitzt.



Abb. 26 Ausbau der SchluBlichtlampe

11. Werkzeug:

nichster Punkt ; Index

Das Werkzeug ist in einem in das Motorgehduse miteingegossenen Behilter leicht zugénglich untergebracht. Der VerschluBdeckel wird von zwei
Schrauben gehalten, die versenkt angebracht sind und nur mit dem mitgegebenen Schliissel ge6ffnet werden konnen. Damit ist das Werkzeug vor
unbefugten Eingriffen geschiitzt.

IV. Instandsetzung

néachster Punkt ; Index

Die folgenden Erkldrungen sollen ein Wegweiser fiir jene Radbesitzer sein, die Instandsetzungsarbeiten selbst durchfithren wollen. Bei groBeren



Arbeiten, die meist nicht ohne fremde Hilfe ausgefiihrt werden kdnnen, ist es aber ratsam, eine unserer Vertragswerkstitten mit ihrer Durchfiihrung zu
beauftragen.

1. Ausbauen und Einschleifen der Ventile:

néichster Punkt ; Index

Die Ventile sind nach Zuriicklegung von 10000 bis 15000 km Fahrt, oder, wenn sich Stérungen bemerkbar machen, bereits vorher, auf guten Sitz zu
priifen und erforderlichenfalls einzuschleifen. Die Auflageflichen der Ventile miissen vollkommen glatt sein und dicht schlieBen. Etwa festgesetzte
Olkohle und dergleichen 148t sich meist entfernen, indem man das Ventil an der Ventilspindel einige Male auf seinem Sitz dreht. Geniigt dies nicht, so ist
das Ventil nachzuschleifen und zu diesem Zweck herauszunehmen, wie nachstehend beschrieben.

Zunéchst wird der Kraftstoffbehélter nach Losen der drei Kopfschrauben sowie Vergaser, Auspuffleitung und Ziindkerze abgenommen. Nun schraubt
man die unteren Muttern flir die StoBstangenschutzrohre los und zieht den ganzen Zylinderkopf nach Entfernen seiner vier Befestigungsmuttern vom
Zylinder vorsichtig ab. Jetzt kann der Kopf weiter zerlegt werden, indem man zunichst den Deckel entfernt. Die Korkdichtung zwischen Zylinderkopf
nd dessen Deckel ist an letzterem angeklebt, um ein Zerrei3en derselben zu verhindern.

Um die Ventile ausbauen zu konnen, miissen zuvor die Schwinghebel entfernt werden, indem man die Muttern auf der Ventilseite von den
Schwinghebelachsen 16st und die Schwinghebel abzieht. Da letztere auf ihrer Achse durch eine feine Lingsverzahnung gegen Drehung gesichert sind, ist
es notwendig, die Stirnseite von Hebel und Achse zu markieren, damit der Winkel beim Wiederzusammenbau nicht verdndert wird.

Man setzt nun den Zylinderkopf auf eine feste Unterlage; am besten eignet sich ein Hartholzklotz, der in der Form dem Verbrennungsraum angepalft ist.
Vorteilhaft ist es, den Zylinderkopf mit der Unterlage in einen Schraubstock zu spannen, damit man beide Hinde zur Arbeit frei hat. Jetzt wird der
Federteller entgegen dem Ventilfederdruck mittels eines hierzu passenden Werkzeuges nach unten gedriickt, bis die Keilkegelhilften frei werden, die
man mittels eines Drahthakens herausnehmen kann. Damit werden auch Federteller und Federn frei, die nach auflen herauszunehmen sind, wiahrend das
Ventil durch den Verbrennungsraum entfernt wird. Sollte sich der Federteller sehr schwer von den Keilkegeln 16sen, so kann man hier durch leichtes
Schlagen mit einem Holzhammer etwas nachhelfen.

Nun streiche man eine geringe Menge sehr feines, mit Ol angeriihrtes Schmirgelpulver auf den Ventilsitz, fithre das Ventil lose wieder ein und drehe
unter starkem Gegendriicken und Wiederloslassen das Ventil auf seinem Sitze hin und her, bis Ventil und Ventilsitz so weit eingeschliffen sind, daB sie
wieder genau aufeinander passen. Man schleife dann noch mit reinem Ol nach und setze hierauf das Ventil wieder ein, nachdem man vorher sorgfiltig
jede, auch die geringste Spur von Schleifmasse vom Ventil und dem Saug- und Auslafikanal entfernt hat. Das Dichthalten der Ventile kann man
priifen, indem man die vorldufig eingesetzten Ventile mit dem Finger gegen den Ventilsitz driickt und Benzin in die Kanile gie3t. Bei gutschlieBenden
Ventilen darf kein Benzin in den Verbrennungsraum dringen. Nachdem dann die Ventile mit Federn und Keilkegel in umgekehrter Reihenfolge, wie



vorher beschrieben, wieder eingesetzt und auch die Schwinghebel richtig eingebaut wurden, kann der Zylinderkopf ohne Deckel vorsichtig auf den
Zylinder aufgesetzt und festgeschraubt werden. Das Spiel zwischen Ventilschaft und Druckstift muf8 nun wieder neu eingestellt werden (siehe Seite 26).
Beim Zusammenbau des Motors ist besonders darauf zu achten, dafl die Dichtungen zwischen Zylinder und Zylinderkopf bzw. Vergaser und
Auspuffleitung vollkommen abschlief3en.

2. Einstellen der Steuerung und der Ziindung:

nichster Punkt ; Index

Zu beachten!

Das Einstellschaubild ist entgegengesetzt der Fahrtrichtung gesehen. Der darauf angegebene Drehsinn ist also nur bei Blickrichtung gegen den
Steuerrdderantrieb richtig.



Abb. 27 Einstellschaubild



Ist die Kurbelwelle aus irgendeinem Grunde ausgebaut worden, so mu3 nach ihrem Wiedereinbau die Steuerung neu eingestellt werden. Vor dem
Einsetzen der Kurbelwelle miissen die Olkanile in den Zapfen gut von etwa angesammeltem Schmutz gereinigt werden. Beim Auflegen der Steuerkette
ist unbedingt darauf zu achten, daf} die Markierungspfeile auf beiden Kettenrddern genau zueinander stehen.

Die Einstellung der Ziindung und der Steuerzeiten ist bei einem Kontaktabstand von 0,4 bis 0,6 mm im Unterbrecher und bei richtig eingebauter

Nockenwelle, d. h. beim Aufeinanderstehen der Markierungen, von selbst in Ordnung, da der Nocken zur Betétigung des Unterbrechers an dem
vorderen Ende der Steuerwelle angeschliffen ist.
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Abb. 28 Ziindeinstellung

Ist jedoch Neueinstellung der Ziindung erforderlich, so wird dies am besten von einer Vertragswerkstatt mit einem Spezialgeridt, dem Ziindungsmesser



mit Kontrollampe, vorgenommen. Dazu wird der Kolben nach SchlieBen des Saugventils auf oberen Totpunkt eingestellt. Sodann wird der Kolben mit
Hilfe des Ziindungsmessers auf 12 mm vor oberen Totpunkt zuriickgedreht und die Unterbrecherkontakte so eingestellt, da3 sie gerade 6ffnen wollen.

Leuchtet beim Vorwirtsdrehen das am Unterbrecher angeschlossene Lidmpchen 12 mm vor oberem Totpunkt auf, ist die Ziindung in Ordnung.

3. Ausbau und Reinigung der Olpumpe:

nichster Punkt ; Index

Zur Reinigung bzw. Priifung der Olpumpe muB vor deren Ausbau zunichst das Ol aus dem Motorgehiuse durch Losen der unten am Motorgehiuse
vorne auf der linken Seite befindlichen VerschluBschraube abgelassen werden. Nun 16st man die zwolf Befestigungsschrauben der Olwanne und nimmt
diese ab. Damit ist die Olpumpe zuginglich und nach Abnahme des Sicherungsdrahtes aus den zwei Schrauben kann das Olpumpensieb
herausgenommen werden. Dieses ist vor dem Wiedereinbau griindlich zu reinigen.

Zum Ausbau der Olpumpe selbst ist aus den nun zugiinglichen weiter oben sitzenden zwei Befestigungsschrauben der Sicherungsdraht zu entfernen.
Nach Lésen dieser Schrauben kann die Olpumpe herausgezogen werden.

Vor dem Wiederzusammenbau soll das Motorgehiuse griindlich durchgespiilt und besonders die Olwanne von angesammeltem Schlamm
gereinigt werden.

Nach dem Wiederzusammenbau und Einsetzen der Olpumpe in das Motorgehiuse iiberzeuge man sich durch Priifung mit etwas Ol, ob die Pumpe
richtig eingebaut wurde, d. h. ob beim Drehen des Antriebsrades reichlich Ol gefordert wird. Beim Einlegen von neuen Dichtungen ist es wichtig,
darauf zu achten, daBl zwischen Olpumpendeckel und Gehiuseflansch die Bohrung zu dem Steigrohr nicht verdeckt wird, da sonst die
Schmierung ausbleibt und schwerer Schaden an den Motorlagern entsteht.



4. Ausbau des Vorderrades:

néichster Punkt ; Index

Hierzu wird die Maschine am besten vorne unter dem Motorgehduse soweit unterlegt, dall das Vorderrad etwas frei vom Boden steht.

Abb. 29 Ausbau des Vorderrades

Nun muf} die an der linken Gabelfaust angeordnete Klemmschraube 1 gelockert werden und die Steckachse 2 im Uhrzeigersinn mit dem aus der Abb.
29 ersichtlichen Werkzeug herausgeschraubt werden. (Linksgewinde!)

Nachdem die Steckachse 2 ganz herausgezogen wurde, ist das Vorderrad frei.

Beim Einbau ist darauf zu achten, da3 die am Bremsbackenhalter vorgesehenen Nasen richtig in die entsprechenden Nuten an der Gabelfaust zu sitzen



kommen. Ferner muf} die Steckachse vor dem Wiedereinbau griindlich gereinigt und leicht eingefettet werden. Nach dem Einschrauben und
Festziechen der Steckachse 2 ist die Gabel einige Male kriftig durchzufedern und dann darf erst die Klemmschraube 1 an der linken Gabelfaust
angezogen werden.

5. Ausbau des Hinterrades (Abb. 30):
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Man stellt die Maschine auf den Kippstinder und 16st die Streben (1) fiir das hintere Schutzblech. Dann schraubt man die Mutter (2) der Steckachse mit
Scheibe (3) auf der Antriebsseite ab. Nach Losen der Klemmschraube (4) fiir die Steckachse auf der linken Radseite kann die Steckachse (5) unter
Zuhilfenahme eines Dornes (6) herausgezogen werden. Das Schutzblechende wird hochgeklappt und das Rad nach links von den Bremsbacken
abgezogen und herausgenommen.

Abb. 30 Ausbau des Hinterrades: Kardanseite



Zur Beachtung:

Das Hinterrad niemals auf die Flanschfliche legen, um diese nicht zu beschidigen. Beim Wiedereinsetzen darauf achten, daf3 die Flidche der Naben
und deren Verzahnung und die Steckachse vollkommen sauber sind. Die Steckachse vor dem Einbau leicht einfetten.

6. Reifen:

Index

Auflegen der Reifen: Das Rad flach auf den Boden legen. Bei dem Ventilloch beginnend (bei A, siche Abb. 31), wird der eine Wulst ins Tiefbett
eingelegt und die andere Halfte desselben bei den Einkerbungen B iiber das Felgenhorn gedriickt; nun den leicht aufgepumpten Schlauch einlegen,
indem man das Ventil durch das Ventilloch steckt und die Felgenmutter um einige Gange aufschraubt. Das Ventil mufl dann wieder bis zur Felgenmutter
in den Reifen gedriickt werden und der zweite Wulst muf3 auf der dem Ventil gegeniiberliegenden Seite gut im Tiefbett liegen, um ihn auf der Ventilseite
ebenfalls iiber das Felgenhorn driicken zu konnen. Dann Reifen aufpumpen, richtigen Reifensitz feststellen, d. h. die Kennlinie muf3 ringsherum
gleichmafBig sichtbar sein, Felgenmutter fest anziehen, Luftdruck priifen.




Abb. 31 Aufziehen von Drahtseilreifen auf Tiefbettfelgen

Abnehmen der Reifen: Luft ablassen und ringsherum die Wulste der Decke aus ihrem Sitz driicken; Felgenmutter abschrauben und das Ventil in den
Reifen hineindriicken, damit das Tiefbett am Ventil fiir die Montage frei wird. Nun kann der eine Reifenwulst gegeniiber dem Ventil in das Tiefbett
gedriickt und am Ventil {iber das Felgenhorn gehoben werden. Vor der Abnahme des zweiten Wulstes mul3 der Schlauch herausgenommen werden.

Das Flicken des Schlauches wird durch die jedem Rad in der Flickzeugschachtel mitgelieferten selbstvulkanisierenden Flecke sehr einfach gestaltet.
Man reinigt die zu flickende Stelle mit Glaspapier oder mit dem angerauhten Deckel der der Flickzeugschachtel beiliegenden Talkumstreubiichse
(niemals mit Benzin) und bestreicht sie mit Gummildsung; nach dem Trocknen zieht man die Schutzschicht von der Innenseite des Fleckens und driickt
den Fleck iiberall fest an. Dann legt man den Schlauch, nachdem man ihn etwas mit Talkumpuder eingestreut hat, wieder in die Decke und macht das
Rad wie vorseitig beschrieben fertig. Die beim Fahren entstehende leichte Warme bewirkt ein Vulkanisieren des Fleckes und sichert eine stets luftdichte
Verbindung desselben mit dem Schlauch.
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