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Diese Montagereihe geht von den Motoren der DKW-
Modelle RT175S bis 350 S. Der Aufbau der vorhergehen-
den Viergangmodelle ist jedoch fast villig gleich, und die
Duigungm:selle sind im Prinzip zumindest sehr &hn-
lich, so daB alle Besitzer von Machkriegs-DKW-Maschi-
nen nach dieser Anleilung bauen kénnen. Anders ist es
bei den 5B- und NZ-Modellen der Vorkriegsserien. Hier-
fiir verweisen wir auf die im ,MOTORRAD" Nr. 22/58 fi
erschienenen Artikel.

Die Montagereihe behondelt zunéichst die Einzylinder-
motoren am Beispiel der 175 S und der 250 S, Die 200 S
ist bis ouf die Zylinderbohrung proktisch gleich der
175 S. Auf Besonderheiten der einzelnen Ausfihrungen
(z. B. V5) wird jeweils im Text hingewi Als Anhang
wird der 350 S Zweizylindermotor behandelt, dessen
Aufbau zwor grundsitzlich der gleiche ist, der aber
duﬁ seine Zylinderkurbelwelle einige Besonderheiten
aufweist.

Werkzeug: Als Werkzeug bendtigen wir einen
ordentlichen Schlisselsatz, von 7 mm bis 22 bzw.
24 mm. Am besten kombinierte Gabel-Ringschliis-
sel. Ein paar Steckschlissel (14, 17, 19, 22) sind
auch nicht zu verachten. Das Bordwerkzeug ist
hierfiir nicht ganz geeignet! Weiter einen Gum-
mi- oder Kunststoffhammer, einen Eisenhammer
von ca. 250 Gramm, nicht zu schwer. Ein paar
paossende Durchschiége, eine Spitzzange fiir die
Springringe, einen groBen Schraubenzieher mit
ca. 10 mm Klingenbreite mit durchgehendem
Schaft und Sechskant zum Schlissel-Ansetzen,
fir die Elektrik einen kleinen Schraubenzieher
ca. 2 mm; und dann das Wichtigste: den Kreuz-
schlifzschraubenzieher vom Bordwerkzeug mit
Sechskant zum Ansetzen eines l4er-Schlissels.
Nﬁwenfulls kaufen wir einen neuen bei der
DKW-Vertretung, denn im Werkzeugladen fin-
det man ihn kaum. Immer gut zu gebrauchen ist
ein gdngiger Zweiarmabzieher (Kukko Gréfie 20).
Sehr elegant 168t sich mit dem Kukko-Universal-
Innenouszieher (Gréfle 22-1 und 22-2) arbeiten,
der auch sonst vielseitig verwendbar ist. Diese
Abzieher missen aber nicht sein, wir kénnen uns
einiges selbst bauen und missen uns dazu mit
einigen Rohrstiicken, Scheiben, Blechen (4 bis
6 mm), Schrauben und Muttern eindecken. Die
ndhere Beschreibung des zu bauenden Werk-
zeugs kommt jeweils bei der Anwendung. Es
empfiehlt sich sowieso, erst mal alles durchzu-
lesen, bevor man blind drauflosmontiert.
1. Getriebedl ablassen und die Vergaserverklei-
dung, den Saltel, den Tank und den Auspuff
demontieren. Den Benzinschlauch lésen wir am
besten oben am Tank mit 17er Gabelschlissel.
Hierbei kann gleich das Krafistoffsieb mal wie-
der gereinigt werden, dabei die Andrickfeder
nicht verlieren!
Tip: Bei meinen Maschinen ist ldngst an der
Trennfuge der beiden VergaserverkleidungsquB-
stiicke ein Loch fiir den Benzinschlauch gefeilt,
so daB man sie abbauen kann, ohne den
?Bd';‘ljai_al‘c]l'l vom AnschluBistick abziehen zu miisseni
i -
Der Tank sitzt auf zwei Gummiplatten auf dem
oberen Rahmenrohr und kann nach Abbau des
Sattels (drei Schrauben von unten, Bild 2) und
Lésen der beiden vorderen Halteschrauben
(Bild 3) nach oben abgehoben werden. Die
Gummiauflage fallt dobei meistens herunter -
aufheben, wir brauchen sie wieder! Der Auspuff
ist in den Zylinder nur eingesteckt und kann nach
Lésen der Befestigungsschraube hinten am Topf
und der vorderen oberen Motorbefestigungs-
schraube (Bild 4) unter leichtem Drehen heraus-
gezogen werden.
2. Wir begeben uns auf die rechte Seite. Bei sehr
fest sitzenden Deckelschrauben — sie sind das
oft, wenn sie lGngere Zeit nicht gelést waren -
tut ein kurzer kréftiger Schlag mit dem Eisenham-
mer auf den Schraubenzieher Wunder! Durch den
Schlag werden die Spitzenspannungen im Ge-
winde herabgesetzt. Wir nehmen dazu den Kunst-
stoffgriff ab (Bild 5), dann driicken wir den Kreuz-
schlitzschraubenzieher fest an und machen die
Drehbewegung nur mit dem angesetzten Schliis-
sel (Bild é).
Tip: Bei restlos vermurksten Schrauben, die auch
dieser Methode nicht mehr weichen, bohren wir
mit einem gut geschliffenen Bohrer (ca. Gréfie 8)
vorsichtig den Kopf ab und entfernen den Rest
nach Abnohme des Deckels mit Bolzenzieher
oder starker Zange.
Noch ein Tip: Ausgerissene Gewinde in Leicht-
metall werden vorsichtig auf ein groBeres Ge-
winde aufgeschnitten und mit einer Gewinde-
biichse oder den neuartigen Ringeinsdtzen (z. B.
Heli-Coil) versehen (im Schraubenspezialgeschaft
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nachfragen!); so pafit nachher wieder die Ori-
ginalschraube, ja sie hélt dann sogar noch mehr
aus!

Bei der 250 S haben wir hier noch einen netten
kleinen Arger mit dem Bremslichtschalter. Vor
dem Abbau des Deckels mufi die Zugfeder aus-




gehéngi werden, weitere Finessen spéter! Den
Deckel selbst kénnen wir am Kupplungszug hédn-
gen lassen, wenn er beim weiteren Montieren
nicht stérl. Sonst wird schnell der Zug durch
Zuriickdriicken des Hebels ausgehdngt (Bild 7).
Den Druckstift (Pfeil Bild 7) nehmen wir heraus,
damit er nicht verlorengeht.

3. Wir stellen den Lichtschalter auf Stellung 5
{zweite Einrastung nach rechts). Dadurch ist die
Batterie abgeschaltet und braucht nicht extra ob-
gehédngt zu werden. An der Lichtmaschine wer-
den alle von aouBen kommenden Kabel abge-
klemmt und jeweils ordentlich aufgeschrieben:
Nr. bzw. Zeichen und Farbe des dazugehérigen
Kabels. Dann ziehen wir den ganzen Kabel-
sircng nach unten aus dem Motor heraus. Die
Lichtmaschinenkohlen werden ein kleines Stick
herausgezogen und (wie Bild 8 zeigt) mit den
Federn festgeklemmt.

Ein besonders wertvoller Tip: Bei der 250 S und
350 S sitzt der Regler oben im Werkzeugkasten,
und das hat seine Griinde! Besitzen wir also
eine 175 bzw. 200 S oder eine dltere Maschine,
bei der der Regler seitlich an der Lichtmaschine
angeschraubt ist, und hatten wir jemals auch
nur den geringsten Arger mit der Lichtanlage,
so wird ohne weitere Uberlegung, auch wenn er
in der letzten Zeit zufdllig funktionierte, der
Regler rausgeworfen, und bevor man einen Pfen-
nig in eine %Iekfrawerksia!i trdgt, wird ein neuver
Originalregler von der 250 S samt Halteblech
gekauft und ebenfalls oben im Werkzeugkasten
befestigt. Das ist garantiert billiger als jede Re-
paratur in einer Elekirowerkstatt! War der Reg-
ler bisher wirklich ganz einwandfrei, lohnt der
Umbau im Hinblick auf die zukiinftige Reparatur-
anfdlligkeit trotzdem, nur nehmen wir natirlich
in diesem Falle den alten Régler. Ein guter Ort
ist auch in der Lampe, wenn Befestigungs- und
Platzverhdltnisse es erlauben (Bild 9). Wir brau-
chen dann keine neven Kabel zu verlegen, die
notwendigen Anschlisse sind schon da. Nur ein
Kabel, das nun in der Lichtmaschine abfdllt, wird
umgeklemmt auf die Feldwicklung. Aber Achtung
bitte! Vorher einen genauen Schaltplan zeichnen!

4. Wir bauen gleich die ganze Lichtmaschine ab,
so kann ihr beim Motorausbau dann nichts mehr
passieren (bei vorsichtiger weiterer Behandlung
kann man es ouch spdter machen). Dazu lésen
wir erst die zentrale Schraube mit einem Schlag
des Gummihammers auf das Ende des angeseiz-
ten Ringschlissels (SW 11), bei der 250 S mit
groflem Schraubenzieher und angeseztem Schlis-
sel. Jetzt kann der Unterbrechernocken (bei der
250 S samt dem Fliehkraftregler (Bild 10), abge-
nommen werden. Mit zwei Schlitzschrauben
(Pfeile Bild 11) ist der dGuBere Teil der Licht-
maschine, das Feldgehduse, gehalten. Unter der
unteren ist bei manchen Modellen der Masse-
anschluB der Feldwicklung untergeklemmt, wir
merken uns das fir den Zusammenbau. Wir |6-
sen beide mit dem groBen Schraubenzieher, neh-
men das Gehéuse ab und legen es an einen
sicheren Ort. Falls der Unterbrechernocken vorher
nicht gleich herauskam, kommen wir jetzt gut ran.
Zum Abziehen des Ankers gibt es fir wenig Geld
bei DKW eine Abdrickschraube (Bild 12), sie
pafit fir alle DKW-Lichtmaschinen. Wir kénnen
auch eine normale M 10 Schraube und einen
Zylinderstift 6 mm ¢, 50 mm lang, verwenden.
Stift und Schraube bzw. Abdriickschraube wer-
den in das Gewinde des Ankers eingefithrt und
festgezogen. Und wieder wird auf den angesetz-
ten Ringschlissel ein Schlag mit dem Gummihom-
mer gegeben, wdhrend wir (Bild 13) mit der lin-
ken Hand den Anker festhalten, wenn er nun mit
einem kleinen .Knack” vom Konus abspringt.
SchlieBlich nehmen wir noch mit einer Spitz-
zange den Fixierstift aus der Kurbelwelle (Bild
14) und heben ihn sorgfdltig auf.

5. Am Kettenritzel nehmen wir die Gummikappe
ab und ziehen mit ihr die Kupplungsdruckstange
heraus. Achtung: die Kettenradmutter hat
Linksgewinde. Nach dem Aufbiegen des
Sicherungsbleches entscheiden wir uns schnell,
entweder einen passenden Schlissel zu kaufen
oder hinterher eine neue Mutter. Im letzteren
Fall dirfen wir sie mit Hammer und Durchschlag,
an einer Kante angesetzt, linksherum aufschlagen.
Zum Halten tritt iemond auf die Bremse. Dann
nehmen wir mit beiden Handen Ritzel samt Kette
ab (Bild 15). Wenn nun noch die Sechskant-
schraube (Pfeil Bild 15) geldst und das von ihr
gehaliene Abstandsrohr herausgenommen ist,
kénnen wir das Gummivorderteil des Ketten-
kastens herausziehen. Bei der 250 S mufl vorher
das Kabel am Bremslichtschalter abgeklemmt
und nach unten herausgezogen werden. Wichtig:
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Die Kette selbst wird nicht gedffnet, damit sie
uns nicht zuriickféllt in den Ketlenkasten, aus
dem sie, selbst unter gutem Zureden, nur schwer
wieder herauszubekommen ist. Die Maschine soll
jetzt auch nicht mehr herumgeschoben werden,
da sich sonst die Kette verwickelt.

6. Nach Bild 16 klemmen wir das Kabel fir die
Leerlaufanzeige ab. Das winzige Schréubchen
drehen wir tunlichst wieder hinein, es geht sonst
zu leicht verloren. Mit dem Vergaser selbst kann
hoffentlich bald jeder umgehen: Wir schrauben
das Ansauvgrohr direkt am Motor und am Halte-
bock ab. Jetzt 6ffnen wir noch die vordere un-
tere und die zw e i hinteren Motorbefestigungs-
schrauben (Bild 16, Pfeile) mit 14er Steck- und
Gabelschliissel. Die dazugehérigen Muttern sind
sogenannte ,Spring-STOP-Muttern” (M 8 AuN),
wie man sie im Flugzeugbau viel verwendet, die
sich selbst sichern. Theoretisch sollten sie nach
einmaliger Benutzung weggeworfen werden,
praktisch halten sie aber schon einige Male aus.
. Der Motor ist nun fast lose. Wir heben ihn,
iber der Maschine stehend, vorsichtig nach oben
und hinten aus dem Rohmen und setzen ihn ouf
der linken FuBiraste und dem Rahmen ab. In
dieser Stellung (Bild 17) koénnen wir gut die
Massekabel von Batterie und Ziindlichtschalter
abschrauben.

8. Wir besorgen uns eine Anzahl Holzstiicke und
Brettchen, mit denen wir den Motor auf der Werk-
bank in jeder notwendigen Lage praktisch und
sicher unterlegen kénnen. Dann geht es weiter
mit dem Abbau des Zylinderkopfes mit 14er Steck-
schlissel. Unter leichten Drehbewegungen wird
der Zylinder abgezogen. Klebt er sehr fest, kann
man einen leichten seitlichen Schlag mit dem
Gummihammer wagen. Aber duflerste Vorsicht,
eine obgebrochene Rippe beeintrachtigt zwar
die Kihlung kaum, aber der Zylinder wird nicht
mehr im Umtausch angenommen!! Die Kolben-
bolzensicherungen enifernen wir mit einer ein-
fochen Spitzzange (Bild 18). Der Kolbenbolzen
hat Schiebesitz. Bei festsitzendem Bolzen gegen-
halten. damit der Kolben nicht beschédigt wird
{Bild 19).
9. Jetzt drehen wir die ganze Sache um und
driicken Schalthebel und Kickstarterhebel mit dem
arofien Schraubenzieher ab (Bild 20). Wichtig:
Die Klemmschrauben miissen dazu ganz her-
ausgedreht werden!

(Fortsetzung im nédchsten Heft}
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(Fortsetzung von Heft 15/1960)
Dann l&sen wir nach bekannter Methode (Bild 21)

die Kreuzschlitzschrauben des Deckels. Unter ein
paar leichten seitlichen Schidgen des Gummi-
hammers 16st sich der Deckel und kann von Hand
abgenommen werden.

Tip: Bei einer gesamten Motordemontage be-
sorgen wir uns selbsiverstdndlich einen komplet-
ten neuen Dichtungssatz. Bei einer Gelegenheits-
reparatur mufl entsprechend sorgfdltig vorge-
gangen werden, daB die Dichtungen nicht Scha-
den leiden. Das gilt z. B. besonders fir den
Gummidichtring auf der Kickstarterwelle.

10. Gleich jetzt priifen wir den Durchhang der
Primdrkette (Bild 22). Er soll insgesamt von einer
Seite zur anderen nicht mehr als 15 mm betra-
gen. Tut er das doch (die Kette rumpelt dann
ganz scheuBllich im Leerlauf), kommt die Kette
aleich auf die Liste der neu zu kaufenden Teile.
Auf diese Liste gehdren natiirlich auch sémtliche
Sicherungsbleche.
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11. Fiir die Schlitzschrauben der Kupplung brau-
chen wir keinen Spezialschraubenzieher, es geht

anz gut mit dem seitlich eingesetzten grofien

chraubenzieher, der aber satt sitzen muf (Bild
23). Sobald aber der Schlitz frei wird, stecken wir
den Schraubenzieher normal ein und driicken
stetig dagegen, damit der letzte Gewindegang
nicht durch den Federdruck ausreifit. Nun kénnen
Federn, Federbecher und die Kupplungslamellen

erausgenommen werden. Sie sollen spéter még-
lichst in gleicher Reihenfolge wieder eingebaut
werden. \gﬁr binden sie einfach mit einem Stick
Blumendraht zusammen.

Abgenutzte oder ausgebrochene Scheiben sind
onI von jedem zu erkennen, notfalls |68t man
sich beim Hdndler eine neve zum Vergleich zei-
gen. Die Federn sollen im entspannten Zustand
39,5 mm lang sein.

12. Die Sicherungsbleche von Kurbelwellen- und
Kupplungswellenmutter missen aufgebogen wer-
en.

Tip: Wenn wir die Bleche wieder verwenden miis-
sen, geschieht das am saubersten zuerst mit
einem kleinen Meifel, dann mit dem Durchschlag
und Hammer (Bild 24)!

Zum UOffnen der Kurbelwellenmutter (S. W. 19
bzw. 22 bei der 250 S) arretieren wir die Ketten-
rdder gegeneinander mit einem starken Stick
Flacheisen. Es soll méglichst im Zahngrund und
nicht nur an den Spitzen angreifen (Bild 25). Fir
die 250 S muf8 das Halteeisen oben schmaler ge-
feilt werden, da bei dieser der Kupplungskorb
Uber die Zéhne hinausgeht. Zum Uffnen der Mut-
ter auf der Kupplungswelle (22er Stecker)
Achtung, sie besitzt Linksgewinde, kdnnen wir
eine alte Innenlamelle in den Kupplungskorb ein-
legen, an die wir auflen, entsprechend den
AuBenlamellen zwei oder drei Lappen elektrisch

-angeschweif3t haben {Bild 25), dann werden wie-

der die beiden Kettenrdder mit dem Flacheisen
gegeneinander arretiert. Eine andere Méglich-
keit, z. B. bei nur einmaliger Montage: Wir legen
den 4. Gang ein, seizen gegeniber das Ritzel
wieder auf das Schaftrad, legen ein Stick alte
Kette herum und halten es mit einer brutal gro-
fen Zange fesi. Meist sind dann noch ein paar
ordentliche Schldge mit dem Gummihammer auf
den sauber angesetzten Steckschlissel notwendig
(aber links heruml).

13. Der innere Mitnehmer kann jetzt leicht von
der Kupplungswelle abgezogen werden. Mit bei-
den Hdnden ziehen wir das Kettenrad von der
Kurbelwelle und den Kupplungskorb gleichzeitig
ab (Bild 26). Die Kette soll nachher wieder in der
gleichen Richtung laufen, meist hat sie auf der
duBeren Seite ein Farbzeichen. Fehlt das, so
drehen wir als Kennzeichnung ein Stickchen
Draht durch ein auBenseitiges Glied. Dann neh-
men wir noch die Laufbiichse und Anlaufscheibe
von der Kupplungswelle (Bild 27). Unter dem
Kupplungskorb sind da noch Ausgleichsscheiben
fir die Kettenfluchteinstellung. Wir merken uns
ihren Platz und heben sie auf.

Hier noch ein VerschleiBbild (Bild 28). An den
mit Pfeilen gekennzeichneten Stellen kann der
Kupplungskorb ausgeschlagen sein. Als Folge da-
von |6st oder greift die Kupplung schlecht und
unregelmafig. Snlangcg. die Spuren noch nicht
stark sind, genlagt Gldtten mit einer feinen
Schlichtfeile und Schmirgelleinen. Es soll aber
méglichst Uberall gleich viel weggenommen
werden, so dafl die Kupplungslamellen wieder
gleichmdfBig tragen. Ahnliches gilt fir den inne-
ren Mitnehmer. Ist der Verschlei® des Korbes zu
stark oder ist auch das Démpfergummi ausge-
schlagen (wir merken das, indem wir versuchen,
den Korb gegen das Kettenrad zu verdrehen),
missen wir die Kupplung weiter zerlegen. Dazu
wird die Mitnehmerscheibe und der Kupplungs-
korb vom Kettenrad abgenietet (Bild 29). Nur
einen scharfen MeiBel verwenden, da sonst zu
leicht die Nietldcher geweitet werden. Man kann
auch die K&pfe mit der Schmirgelscheibe ab-
schleifen. Die neuen Ddmpfergummi und Ab-
standshiilsen sollen so wieder eingesetzt wer-
den, daB der dicke Gummiteil in Anfahrrichtung
sitzt. SchlieBlich nieten wir alles schén Giber Kreuz
wieder zusammen. Die eben angefilhrte Repara-
tur ist nicht ausfihrlicher geschildert, weil sie 1.
selten vorkommt, 2. nur von jemand ausgefiihrt
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werden kann, der nieten gelernt hat und das da-
zu notwendige Werkzeug besitzt (dieser Mann
kommt mit der kurzen Anleitung zurecht) und
weil es 3. den ganzen Kupplungskorb samt Ket-
tenrad als Austauschteil gibt.

14. Die Distanzscheiben auf der Kickstarterwelle
werden ebenso aufgehoben. Sie dndern sich nur
bei Verwendung einer neven Welle oder eines
anderen Gehéuses. Nun setzen wir den Kick-
starterhebel auf, ziehen die Welle ein Stiick her-
aus, bis das Zahnsegment vom Anschlag frei
kommt, und wir die Kickstarterfelder langsam
entspannen kénnen (Bild 30). Dann ziehen wir
Welle mit Segment, Feder und Fihrungsscheiben
aus dem Gehduse.

15. Leider ein bekanntes Ubel ist der starke Ver-
schleif der Kickstarterverzahnung. Wir drehen
den Kupplungskorb um und kénnen hier unter
leichtem Zusammendriicken der Haltescheibe den

Sprengring entfernen (Bild 31) und dann das
Kickstarterrad abnehmen. Aus dem Segment kann
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die Welle unter Zwischenhalten eines Leicht-
metall- oder Bronzestiickes herausgeschlagen
werden. Beim Einschlagen des neuven Segments
(Bild 32) missen wir darouf achten, dafd der
Halteschlitz fir die Kickstarterfeder zum Ge-
héuse hin zu liegen kommt. Ebenso missen die
beiden Ulbohrungen in der Kickstarterwelle bei
der Segmentruhestellung, also am Gehduse-
anschlag anliegend, senkrecht stehen (Bild 33).
Die Abdeckscheiben fir die Feder sind verschie-
den stark, die dinnere (0,88 mm) sitzt am Seg-
ment, die dickere (1,0 mm) zum Gehduse zu.

16. Wir drehen dos Gehéuse wieder um und
unterlegen mit passenden Holzsticken so, doff
die Schaltwelle nicht aufsteht. Dabei fallt uns
dann wahrscheinlich der dicke Teil der Kupp-
lungsdruckstange aus der Kupplungs- bzw. Ge-
tricbewelle heraus und gleich hinterher die da-
zwischenliegende Kugel. Gut aufheben! Falls die
Kugel doch verloren geht: 7 mm DIN 5401!
Jetzt |6sen wir nach bekannter Methode (Bild 5
und 6] mit dem Kreuzschlitzschraubenzieher alle
12 Gehduseschrauben. Achtung: bei RT 250 §
sind es 13, davon 2 von der anderen Seite aus!
Mit 11 mm starkem Dorn missen dann die beiden
PaBBhilsen herausgeschlagen werden (Bild 34), die
vordere (Bild 35) reicht zur Hdlfte. Den Dich-
tungsflansch auf der Kurbelwelle driicken. wir
nach Lésen der 5 Zylinderschrauben (Bild 36) mit
dem kleinen Schroubenzieher los und heben ihn
ab. Hier sehen wir (Bild 37) das am stérksten
beanspruchte Lager des ganzen Motors, denn
es |auft trotz aller konstruktiver Kniffe praktisch
immer ohne bzw. nur mit der von Anfang an
vorhandenen Schmierung! Erst beim 250 S-Motor
ist dieses Problem einwandfrei gelést. Die Haupt-
lager werden hier vom Getriebegehduse aus
mitgeschmiert (siehe auch die spdteren Schnitt-
bilder 52, 54 und 55).

17. Nun mufl das Gehéduse auseinander. Gewalt-
anwendung, wie Gummihammer, Warmmachen
oder gar den Schraubenzieher in den Gehduse-
spalt driicken, scheidet unbedingt aus. Fir die
jetzt nofwendigen selbst zu bauenden Werkzeuge
kann ich keine genaven Mafle vorgeben, sondern
nur eine Anleitung, denn erstens sind die not-
wendigen MaBe fir die verschiedenen Motor-
gréfien und Ausfihrungen um Geringes verschie-
den und auBerdem gibt es je nach schon vor-
handenem Werkzeug verschiedene Kombinations-
méglichkeiten.

Wir drehen unseren Motorblock Lichtmaschinen-
seite nach oben und sehen da (Bild 38 Pfeile) zwei
Gewindeltcher (M 8). Aus starkem Blech (4—6 mm)
schneiden wir uns eine Platte (ca. 200X200 mm)
aus. Diese bekommt an passender Stelle (wir le-
gen die Platte zum Ausprobieren auf) ein Loch,
grofi genug fiir den Kurbelwellenzapfen und
zentrisch dazu entsprechende Bohrungen, durch
die die Platte mit M 8 Stahlschrauben in oben
bezeichneten Gewindelocher am Gehduse be-
festigt wird. Meine Platte (Bild 40) sieht schon
aus wie ein Schweizerkdse, da sie an alle be-
handelten Motortypen angepaBt wurde. Als
zweites brauchen wir eine Schraubvorrichtung,
um die Kurbelwelle abdriicken zu kénnen. Diese
kann aussehen, wie die Skizze (Bild 39) zeigt, also
aus Rohrstiicken, Blechen und Schrauben zusam-
mengeschweiflt, man kann aber ouch etwa vor-
handene Abzieher einsetzen, die man irgend-
wie an der Platte befestigt, z. B. mit eingedreh-
tem Gewinde. Oder, wie ich das mit dem ein-
fachen Zweiarmabzieher gemacht habe, durch
entsprechende Locher in der Platte, durch die die
Abzieherarme anfassen kénnen. (In diesem Fall
die Platte nicht zu schwach wdhlenl). Sehr emp-
fehlen kann ich die Anschaffung eines Kukko-
Innenausziehersatzes (GréBe 22-2 und 22-1), der
entsprechend mit Rohrsticken usw. kombiniert
alle notwendigen Arbeiten, auch spdter beim
Zusammenbau erlaubt. Selbstverstdndlich kann
man sich auch die notwendigen Original-Spezial-
werkzeuge alle kaufen, und zwar direkt beim
Werk (Zweirad-Union, Ersatzteillager Ingolstadt)
das ist natirlich nicht gerade der billigste Weg
und damit wird die Rentabilitdt unseres ,Mach
es selbst” stark in Frage gestellt.

18. Unsere Ausdriickvorrichtung setzen wir nun
an der Lichtmaschinenseite an, vorher schrauben
wir in den Kurbelwellenstumpf eine M 7-Schraube
als Druckstiick, und beginnen vorsichtig zu drik-
ken (Bild 40). Wenn wirklich alle Gehduseschrau-
ben draufien sind, muB sich der Erfolg bald ab-
zeichnen. Ganz leichte SchlGge mit dem Gummi-
hammer ringsum an das Gehduse, 16sen eventuell
durch Verkanten entstandene Verspannungen.

(Fortsetzung im nichsten Heft)
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19. Aus der linken Gehdusehdlfte nehmen wir die
Vorgelegewelle samt Radern heraus (Bild 41).
Soll nur_die Kurbelwelle ausgetauscht werden,
gehen wir gleich Uber zu 25, ansonsten machen
wir jetzt weiter mit

20. Zerlegen des Getriebes. Dazu entfernen wir
die Bz-Scheibe (Bild 42) und ziehen die Schalt-
welle nach unten heraus. Jetzt kénnen wir
Scheibe, Rickholfeder und Schaltfinger entfer-
nen (Bild 43).

21. Auf der Rickseite der Gehdusehdlfte (Bild 44,
Pfeil) entsichern wir die beiden M 6-Schrauben
und drehen sie heraus. Jetzt kénnen wir mit
einem geschickt angesetzten Schraubenzieher
(Bild 45, hier dient ein Steckschlissel als Unter-
lage) den Schaltautomaten heraushebeln. Mit
ihm zusammen nehmen wir das Schaltrad fir den
3. und 4. Gang heraus. Den Schaltanschlag brau-
chen wir normalerweise nicht ausbauen. Nach
Losen der Sechskantmutter (SW 14) und Heraus-
drehen des Haltestiftes fiir die Rickholfeder mit
dem Schraubenzieher kénnen wir den Schalt-
anschlag herausnehmen bzw. von der anderen
Seite her mit einem langen Durchschlag heraus-
driicken.

22, Der Schaltautomat selbst ist sehr leicht zu zer-
legen. Wir entfernen dazu die Bz-Scheiben
(Bild 46), nun kénnen alle Teile leicht ausein-
andergenommen werden. Bei entsprechendem
Verschlei8, besonders der Fihrungsgabeln, wer-
den sie durch Neuteile ersetzt. Zum Ausbau der
Schaltstifte aus dem Schaltstiick driicken wir die
Schaltstifte nach innen und schlagen mit einem
passenden Durchschlag (Stick einer 3 mm-Speiche)
die Zylinderkerbstifte heraus (Bild 47).

Tip: Wir merken uns, daB alle solche Teile, die
zu nur einmal demontierbaren Verbindungen
gehéren wie Splinte, Kerbstifte, Bz-Scheiben,
Sicherungsbleche usw. grundsdtzlich fir den Zu-
sammenbau neu genommen werden!

23. Mit dem Gummihammer schlagen wir die
Kupplungswelle aus dem Lager (Bild 48).

24. Wir schaven uns die Schaltklouen und
-fenster der. Getrieberdder an (Bild 49). Diese
Klauen zeigen schon leichte Ankratzungen (Pfeile)
sind aber noch zu gebrauchen. Bei starkerem Ver-
schleil missen die Rdder ausgewechselt werden.
Beim 3. Gangrad muBl dazu ein Sprengring ent-
fernt werden (Bild 50). Wem das nicht mit drei
ringsum eingesteckten Schraubenziehern gelingt,
der soll ihn ruhig zerbrechen und dafiir einen
neven kaufen, die Speziclspreize dazu kostet
ndmlich mehr!

25. Jetzt geht es an die Kurbelwelle: Mit unserer
Abdri]ckpgfaﬂe und der vorhandenen Schraubvor-
richtung dricken wir die Kurbelwelle aus der
Gehdusehdlfte. Dazu wird die Platte mit entspre-
chend zu bohrenden Léchern mit drei M é-Schrau-
ben in den Gewindeléchern fir den Gehduse-
deckel festgeschraubt. Fiir den PafBstift, der den
Deckel in die richtige Lage fixiert, muf3 je nach
Grofe der Platte auch ein Loch gebohrt werden,

damit sie nicht hier aufliegt. Die Gehduse unter- "~ ¢

legen wir mit Holzsticken und halten beim Aus-
driicken gleich eine Hand unter (Bild 51}, denn
die Kurbelwelle kommt auf dem letzten Stick
ganz plétzlich und darf uns nicht herunterfallen!
6. Zum Ausbau der Lager und Simmeringe mis-
sen die Gehdusehdlften gleichmdflig erwdrmt
werden. GleichmdBig, damit sie sich nicht ver-
ziehen. Das geht auch mit der Létlampe, es ge-
hért aber etwas ,Gewufit wo" dazu: Man er-
wérmt immer von aufien nach innen und darf nie
langer mit der Flamme auf einer Stelle verweilen.
Wer sich das nicht getraut, eine narrensichere
Methode ist: Hinein in Muttis Backofen, Flamme
auf Oberhitze! Eine Heizplatte erwé@rmt nur ein-
seitig, ist also auch unginstig, héchstens, wenn
das Teil immer wieder auf alle Seiten gedreht
und so gleichméBig erwdrmt wird. 80 bis héch-
stens 100 Grad Celsius sind die richtige Tempe-
ratur. Das Teil darf eben gerode schwach
zischen unter dem nofligemachten Finger.

Meist fallen jetzt die Lager fast von alleine aus
dem Gehduse, mit passendem Rohrstiick helfen
wir nach. Die Radialdichtringe hebeln wir mit
dem Schraubenzieher vorher aus. Wichtig: Bei
den zwei Lagern auf der Kupplungsseite mufd
jedes jeweils nach auflen ausgedriickt werden,
denn zwischen ihnen sitzt ein Sprengring zur
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Fixierung, dessen Gehdusenut bei Gewaltanwen-
dung zerstért wird. Wir sehen uns deshalb vor-
her sehr sorgfdltig die Schnittbilder der verschie-
denen Kurbelwallenlc?arungen an (Bild 52 bis
55). Das Kupplungswellenlager driicken wir von
auBBen nach innen heraus, dann braucht auch
der auflen sitzende Sprengring nicht entfernt
werden (Bild 56). Die Bronzebiichse der Vorge-
legewelle (Bild 56, Pfeil) wird, falls sie ausgelau-
fen ist mit einem 18 mm-Durchschlag (alter Kol-
benbolzen) bzw. 20 mm bei der 2?0 S, ausge-
schlagen.

27. Entsprechend verfahren wir mit den Lagern
der rechten, der lichtmaschinenseitigen Gehduse-
hélfte. Hier ist die Lagerung fir die Getriebe-
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abtriebswelle bzw. das Schafirad doppelt ausge-
fuhrt. Nach Abnehmen des Abstandsringes fir
das Kettenrad schlagen wir das Schaftrad nach
innen aus dem Lager. Beide Rillenlager samt dem
dazwischenliegenden Abstandsring kénnen wir
jetzt ebenfalls nach innen herausschlagen. Den
Dichtring schlieBlich schlagen wir dann nach
auBBen hin heraus, dozu geniigt ein seitlich ange-
setzter Schraubenzieher. Der Sprengring kann im
Gehduse verbleiben,

Wichtiger Tip: Immer wenn wir irgendein Teil
oder Lager aus dem Gehduse schlagen, muB} das
Gehduse méglichst auf einer grofen Fléche mit
Holz eben unterlegt sein! Es kénnte sich sonst
wieder verziehen.
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Zusammenbau:

Uber die Kolbenbehandlung usw. lese man bitte
in dem Buch ,Besser machen” nach. Die Kurbel-
welle wird meist doch erst ausgebaut, wenn sie
ganz bose ausgeleiert oder schon festgegangen
ist, so daB sich hier die Angaben iber zuldssige
Toleranzen eriibrigen. AuBerdem, wer hat schon
Mefiuhren und MeBvorrichtungen? Was den Ver-
schleif der Obrigen Teile betrifft, so geht der
Amateurbastler immer am sichersten, wenn er
mit den ausgebauten Teilen beim Ersatzteillager
anrickt und sich Neuteile zum Vergleich zeigen
|&8t. Uberhaupt geschieht der Ersatzteilkauf im-
mer am besten nach dieser Regel, denn wie wir
gleich sehen werden, ist auch Originalersatzteil
nicht immer unbedingt gleich Originalersatzteilll
1. Wir betrachten uns noch mal genau die Schnitt-
bilder der Kurbelwellenlagerungen und ver-
gleichen mit unserer ausgebauten Kurbelwelle.
Bild 55 ist die Lagerung der 250 S, die Radial-
dichtringe sitzen innen, ihre Dichtlippen sind zum
Kurbelwellenraum zu gerichtet. Die Lager links
(immer in Fahrtrichtung gesehen) sind zum Ge-
trieberaum hin offen und werden von hier mit-
geschmiert. Das rechte Lager wird durch den ge-
strichelten angedeuteten Kanal (es sind zwei)
vom Geirieberaum her mit Schmierdl versorgt,
eine Uberzeugende und sicher funkfionierende
Lésung!

Bei der 1755 bzw. 200S gibt es zwei Kurbel-
wellenousfihrungen, die aber beide in das vor-

handene Gehéuse passen (Bild 52 und 53). Hier
ist unbedingt auf die richtige Lage der Dichtringe
zu achten, die aus den Schnittbildern hervorgeﬁi.
Bei der 175 VS (200 VS) ist das Lager wieder
direkt an die Kurbelwange geriickt (Bild 54).
Beim Einbau muB der Kurbelwellenstumpf un-
bedingt mit einer Gleithiilse versehen werden,
daf} die scharfe Kante Pfeil X nicht die Lippen-
kante des Dichtringes Pfeil Y, der hier zwischen
den Lagern sitzt, verletzen kann! Die Hiilse muf3
oufen das Mafl der Kurbelwellenachse haben
und vorne konisch zulaufen, Innensitz ouf das
duflere Mafl des Keilprofils. Wer sie sich nicht
selbst drehen kann, kauft sie direkt beim Werk
(Zweirad Union, Ersatzteilloger Ingolstadt).

Nun kommen wir zum eigentlichen Zusammenbau.
2. Wir nehmen uns erst die rechte Gehdusehdlfte
vor und erwdrmen sie wieder schén gleichmaBig.
Zum Einsetzen des Kurbelwellenlagers schrauben
wir den dufieren Blechdeckel nur mal mit drei
Schrauben an, damit uns das Lager nicht wieder
hinten herausféllt und legen bzw. driicken es von
innen her ein. Bei der RT 250 S iberzeugen wir
uns vorher, ob die beiden Ullécher (Bild 57,
Pfeile) sauber sind und durchgehen.

Tip: Beim Einbau neuver Lager wird mit einem
passenden Rohrstick immer so nachgeholfen,
daf} die Kréfte nicht Gber die Kugeln Gbertragen
werden! Also beim Sitz im Gehduse iber den
Auflenring driicken, beim Sitz auf der Welle iiber
den Innenring!
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Bei der 250 S driicken wir gleich hinterher den
Dichtring mit einem Stiick Hartholz (Bild 58) bes-
ser noch mit einem genau auflen passenden
Rohrstiick (Bild 59) ein. Dabei achten wir beson-
ders darauf, daB der Dichtring nicht verkantet
wird, denn sonst kénnte die duBere Gummi-
schicht, die fir die Abdichtung hier verantwor!-
lich ist, beschadigt werden.

3. Wir wenden uns der Schaftradlagerung zu.
Der Sprengring sitzt noch drin, sonst setzen wir
ihn jetzt mit einer Spitzzange oder speziellen
Innenseegeringzange ein. Am Grund der Lager-
bohrung sitzt [nicht bei allen Modellen) eine Boh-
rung, die zur Lagerung der Vorgelegewelle filhrt.
Sie dient fir Oldrucklauf und -zirkulation [Bild 60).
Mit einem Draht wird sie gesdubert. Nun sefzen
wir von innen her erst ein Lager, dann den
Distanzring (Bild 61) und dann daos zweite Lager
ein. Gleich hinterher schlagen wir mit dem Gum-
mihammer das Schaftrad ein (Bild 62). Dabei
milssen wir auf die richtige zentrische Lage des
Abstandsringes vorher achten, um nicht das Ge-
winde am Schaftrad zu beschddigen.

Wird die Bronzebiichse der Vorgelegewellenlage-
rung ouch ausgewechseli, muB die Verschluf}-
scheibe in die Bichse eingedriicki werden. Wir
legen die Gehd&usehélfte zum Abkihlen weg.

4. Wir nehmen uns die inzwischen gewdrmte
andere Gehdusehdlfte vor. Hier setzen wir den
Sprengring fiir die Kurbelwellenlagerung ein
und driicken nun den Abstandsring und ein Lager
von auBen her (bzw. Dichiring und Lager bei der
175/200 VS), dann das andere Lager von innen
her und schlieBlich noch den Radialdichtring ein,
entsprechend den Schnittzeichnungen Bild 52 bis
54, Heft 17/1960, die wir uns dazu nochmals
sorgfdltig ansehen.
Das Kupplungswellenlager wird von innen her
bis zum Anschlag an den vorher eingesetzten
Sprengring eingedriickt (Bild 63 Nr. 1). Die neue
Bronzebiichse wird, Anlaufbund nach innen,
einfach mit einem Hartholzstick in das Gehéduse
eingeschlagen (Bild 63 Nr. 2). Nicht vergessen,
dos Gehduse gut zu unterlegen!
5. Es ist vorteilhaft, wenn diese (kupplungssei-
tige) Gehdusehdlfte noch ordentlich warm ist,
sie soll aber keinesfalls mit den eingebauten
Lacern nochmals erwdrmt werden, eine unkon-
trollierbare &rtliche Uberhitzung kénnte den La-
gerschalen oder 