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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

MIOTRRA 12, Jahrgang, Heft 17/1960
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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!

MHETIAAD 12, Jahrgang, Heft 17/1960
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Fortsetzung von Heft 17/60

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 Kugeln schaden und zum bal-
digen Ausfall fihren!
Wir brouchen jetzt eine Einziehvorrichtung fiir
die Kurbelwelle, die unaefdhr so ans=ehen kann,
wie die Skizze (Bild 64) zeigt. Wichtig daran:
Der Schraubzapfen muf mindestens 50 mm Hub
bringen (mit von mal zu mal ldngeren Rohr-
sticken kann man sich notfalls auch helfen) und
soll am unteren Ende ein |nnengewinde
M 1415 besitzen, (eine an ein Rohrstick an-
geschweifite Mutter z. B.). Die Mafle des unte-
ren Auflagetellers (der nicht einmal fesige-
schweiflt zu sein braucht), sollen méglichst ein-
gehalten werden, so daofl die Abstitzung auf
Lagerinnenring, Aufienring und Gehduse erfolgt.
Sehr elegant hier wieder der Kukko-lnnenaus-
zieher, dessen Schraubteil schon an einem Ende
i dps erforderliche M 1415 Innengewinde be-
t sifzt.
(/ ] 1 Bild 65 zeigt nun. wie man die Kurbelwelle zu-
% R D Sy erst in die eine Gehdusehélfte einzieht. Verwen-
. det habe ich dozu einfach eine in der Mitte
kreisrund (25 mm () ausgeschnittene Platte, ein
L 59 enisprechendes Rohrstiick, (eine Scheibe) und den
) Schraubteil des Kukko-Innenausziehers (Nr. 22-2).
Der duBere Abstijzteil wurde nur als Distanz-
stick bzw. statt einer entsprechend grofien und
starken Scheibe verwendet, die rechts und links
wegagestreckten Abstitzarme haben hierbei nichts
zu bedeuten. Wichtig noch beim Einziehen: Eine
Hand hdlt das Plevel, dafl es sich nicht auf dem
letzten Stick Weq am Gehduse verklemmt und
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sich verbiegt. Ubrigens immer alles, Wellen-
zapfen, Lager usw. vorher eindlenl!

6. Zusammenbau des Getriebes: Wir setzen den
Schaltanschlag ein und schrauben Haltestift und
Mutter erst nur von Hand ein (Bild 66 Pfeil),
dann schlagen wir, nicht zu brutal, dof der
Sprengring nicht aus der Nut springt, die Kupp-
lunaswelle mit dem Gummihammer in ihr Lager

(Bild 66).

MITORRAD  12. Jahrgang, Heft 18/1960

Den fertig zusommengesetzten Schaltautomaten
(mit neven Bz-Scheiben!l) setzen wir zusam-
men mit dem Schaltrad fir den 3. und 4. Gong
(21 Zéhne, schmale Seite nach unten) ein un

dricken ihn in die PaBstifte (Bild 67). Mit etwas
geschickten Fingern gelingt es leicht, gleichzeitig
die Feder und Kugel fir die Schaltarretierung,
die man mit etwas Fett festgeklebt hat, in ihren
Sitz zu driicken. (Fortsetzung im ndchsten Heft)
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(Fortsetzung von Heft 18/1960)

Wem das nicht gelingt, der sperrt sie vorher mit
einem aus Stahlblech gebogenen Halter (Stahl-
blech, weil es hochstens 1 mm stark sein darf
und gegen den Federdruck halten soll), der
(Bild 68) mit einer Schraube am Gehduse ge-
halten wird. Von der Rickseite her wird der
ganze Schaltautomat wieder mit zwei Mé-
Schrauben (SW 10), die mit einem gemein-
samen Blechstreifen (siehe Bild 44, Heft 17/1960)
gesichert werden, festgeschraubt,

Jetzt legen wir das 1. Gangrad, Klauen nach
oben, ein (Bild é9) setzen das Schaltrad fir den
1. und 2. Gang mit der Schmalseite nach oben
in die Schaltgabel und fiihren jetzt die Vorge-
legewelle mit den restlichen Getrieberddern ein,
zweites Gangrad mit der Planfléche zum Schalt-
rad (Bild 70). Mit dem Schraubenzieher spreizen
wir die Riickholfeder und driicken sie mit dem
Daumen iber den vorher eingesetzten Schalt-
finger (Bild 71). Von unten fihren wir die Schalt-
welle ein, setzen die Scheibe auf und sichern
sie mit einer Bz-Scheibe.

7. In der Stellung ,2. Gang” (das zéhlt man am
besten auflen am Schaltrad an den Nuten fir
die Arretierung ab; 1. Gang, Leerlauf, 2. Gang,
von unten her] drehen wir den exzentrischen
Haltestift mit dem Schraubenzieher so, daf} die
Schaltstifte in den Schlitzen der Schaltscheibe
nach aufien gleichen Abstand haben (Bild 72)
und die Riickholfeder auf beiden Seiten anliegt.
Gelingt das so nicht, muBl die Rickholfeder ent-
sprechend nachgebogen werden. Dann sichern
wir den Haltestift mit der Mutter (SW 14). Jetzt
machen wir groBe Schaltprobe durch alle Génge,
dazu jeweils die Réder etwas drehen, damit die
Klauen einrasten kénnen! Dabei soll nun der
Schaltstift auf der Druckseite anliegen und das
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Komplette

Roller- und Motorrad-Blinkanlagen
den neuesten Zulassungsbestimmungen entsprechend
HERMANN STRIBEL . FABRIK FUR AUTOZUBEHOR - NURTINGEN-WURTT.

Schaltrad immer genau bis zur Arretierung zie-
hen (Bild 73). Tut er das nicht, so wird der rest-
liche Schaltweg nur durch den Druck der Arre-
tierungsfeder ausgefuhrt, Erfolg: Besonders beim
schnelten Scholten springen uns munter die
Génge heraus! Liegt der Schaltfinger zu frih am
Anschlag, so kann dieser (Bild 74, Pfeil) etwas
abgeschliffen werden, aber VYorsicht, nur Milli-
meterbruchteile! Zieht er zuweit, muf3 der An-
schiag durch Auftragsschweiflung und erneutem
Abschleifen gedndert werden, bzw. mufl ein
never her.

8. Auf die Kurbelwelle, Lichtmaschinenseite, ge-
hort eine Membranscheibe, die das Lager ab-
deckt (aufler bei der 250 S}). Auf die gereinigte
Dichtfidche des Gehduses kieben wir die neue
Dichtung mit etwas Fett auf. Zum Aufziehen der
anderen Gehdusehdlfte benutzen wir wieder
unsere Einzelvorrichtung. Nur brauchen wir dies-
mal ein M 7 Innengewinde am Zuganker (beim
Kukko-Innenauszieher vorhanden!}). Einer langen
M 7 Stahlschraube {mindestens G 8] mit durch-
gehendem Gewinde ségen wir den Kopf ab und
drehen sie mit dem einen Ende in den Kurbel-
wellensiumpf der Lichtmaschinenseite. Auf das
herausstehende Ende drehen wir dann unsere
Einziehvorrichtung auf. Bild 75 {vom Zweizylin-
der) zeigt, wie das gemeint ist. Hier ist es der
Kukko-lnnenauszieher, dessen Arme sich auf eine
entsprechende Platte abstitzen. Mit Rohrstick
und Scheiben sieht es dann so aus (Bild 76).
Wichtig beim Zusammendricken: Wir drehen
das Schaltrad vorher gleich so, dafl seine
Kiauen auf das Gegenrad puassen, oder es mufy
garantiert Leerlauf oder besser noch 3. Gang
eingeschaltet sein. Und jetzt ziehen —— aber mit
Gefihl =~ und auf das Pleuel achtgeben!

9. Bei der RT 175 S (200 S und VS) brauchen wir
jetzt wieder die 12 Gehduseschrauben, Kreuz-
schlitz-Linsenschrauben, drei 22 mm, die anderen
45 mm lang, bei der RT 250 S sind es 13, davon
acht 52 mm, die anderen 28 mm lang. Zwei von
den kirzeren gehéren auf die andere Seite. Ob
sie jeweils im richtigen Lach stecken, merken wir
einfach daran: Sie missen entsprechend dem

einzudrehenden Gewinde ca. 13 bis 14 mm
herausschaven, wenn sie nur eingesteckt sind,
also noch nicht gefaft haben (Bild 77). Lediglich
eine Schraube (Bild 77, Pfeil}] macht manchmal
eine Ausnahme, da ihr Gewindeloch gerade auf
der Haltebichse der Arretierungsfeder im Ge-
triebe endet und daher etwas kirzer sein muf}
{nicht immer!). Mit dem Kreuzschlitzschrauben-
zieher mit angesetztem lder RingschliUssel ziehen
wir alle von innen nach auBen an, so daf} sich
die Gehdusefléchen gut aneinander anlegen.

10. Keine Angst vor dem Axialspiel der Kurbel-
welle! Eigentlich ist dieser Avusdruck fir das,
was gemeint ist, falsch, denn da die Kurbel-
welle in Ringrillenlagern mit vorgegebenem
Axialspiel (0,03 bis 0,05 mm) Iduft, ist ihr Axial-
spiel damit schon festgelegt. Da aber die beiden
anliegenden Lager nur auflen gefGhrt sind {wir
schaven uns nochmals die Schnittbilder an), also
nicht wie meist im Maschinenbau Ublich ein be-
stimmtes ,Festlager” und ein ,Loslager” vor-
handen ist, missen bei ungleicher Wdarmeaus-
dehnung von Welle und Gehduse die Lager
etwas im Gehdusesitz ausweichen kénnen, be-
kommen also ein ,Relativspiel”. (Siehe auch ,das
MOTORRAD", Nr, 2/60 Seite 47). Dieses Relativ-
spiel wird nach auflen gerade durch die Dicke
der Papierdichtung auf der Lichtmaschinenseite
sicher gestellt.

(Fortsetzung im ndchsten Heft)
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Bereits tausendfach bewahrt
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Fortsetzung von Heft 19/1960

Jetzt sollte das Gehduse wieder Zimmertempe-
ratur haben. Wir drehen das Plevel auf UT und
stecken oben rechts und links vom Pleuelkopf
zwei flache Meifiel von Hand so, daf} sie gerade
klemmen, zwischen die Kurbelwangen und halten
sie dort fest (Bild (78). Das hat den Sinn, daB
beim jetzt erforderlichen Verschieben der Kur-
belwelle die Krdfte nicht nur Uber den Pleuel-
lagerbolzen eingeleitet werden, sondern auch ge-
rade gegeniber. Bei einseitiger Beanspruchung
verbiegt sich die Kurbelwelle sonst recht spirbar.
Nun schlagen wir mit einem auf den Innenrin
des Lichtmaschinenlagers passenden Rohrstiid
die Kurbelwelle so weit nach innen, daf} sie sich
noch leicht drehen |&8t. (Der Auflenring des
Lagers sitzt nicht sehr fest — mit sogenanntem
«Schiebesitz” — im Gehduse, daher dirfen wir
das machen).
Den Abstand vom Aufienring des Lagers bis
zur Planfldche des Gehduses fillen wir mit Aus-
gleichsscheiben (Bild 79).
In den Blechdeckel driicken wir den neuen Radial-
dichtring ein (Bild 80). Dann legen wir die neue
Papierdichtung auf, achten bei der RT 250 S dar-
uu?, daB auch die beiden Olbohrungen frei sind,
schneiden die Dichtung gegebenenfalls etwas
aus (Bild B1) und setzen nun den Deckel mit ein-
edltem Dichiring so auf, daB die Sicken im
%edw[ entsprechend auf die Ulbohrungen zu
liegen kommen (bei RT 175/200 S nach oben zur
Bol run?, die zum Kurbelwellenraum fihrt, (Bild
37, Pfeil) Mit 5 M 4 Zylinderschrauben (6 bis 250 S)
schrauben wir den Decke| fest. Als Kontrolle
messen wir mit der Fihllehre den Abstand der
Kurbelwangen vom Gehduse rechts und links,
der einigermafien gleich grof} sein soll (Bild 82).
10. Mit der Spitzzange nehmen wir den Spreng-
ring von der Schaftradlagerung wieder heraus
und schlagen mit einem Rohrstick Gber den In-
nenring die Rillenlager zusammen mit dem
Schaftrad so weit nach innen (Bild 83), daf es sich
in der Leerlaufstellung ohne zu klemmen drehen
laBt. Dann legen wir Ausgleichsscheiben bis
zur Sprengringnut ein und setzen den Spreng-
ring wieder ein (Bild 84), Bei der Verwendung
der alten Teile, wenn z. B. nur die Kurbelwelle
ausgetauscht wurde, brauchen wir uns natirlich
diese Milhe nicht zu machen und legen gleich
die alten Ausgleichsscheiben wieder ein. Mit
der Dichtlippe nach innen driicken wir nun noch
den Radialdichtring ein (Bild 85), élen ihn ein
und schieben die Abstandshillse fir das Ketten-
rad ein (Bild 86). -
11. Wir drehen das Gehduse wieder um, setzen
Kickstarterwelle mit Segment und Feder ein, hén-
gen die Feder ein, drehen mit dem aufgesetzten
Kickstarter einmal rechts herum und dricken die
Welle bis zum Anschlag ein. Siehe auch 14 bis
15 beim Zerlegen!
12, Nach Bild 87 schieben wir die Anlaufscheibe,
die alten Ausgleichsscheiben und die Laufbiichse
Uber die Kupplungswelle an das Rillenlager.
Dann schieben wir die beiden Kettenrdder auf
die Wellen und priifen (Bild 88) mit der ange-
legten Mefileiste (Schiebelehre), ob sie genau
fluchten. Etwaige Differenz k&nnen wir mit der
Fihllehre messen und durch Scheiben zwischen
Rillenlager und Laufbiichse (Bild 89) ausgleichen
bis 0,1 mm Genavuigkeit. Wir nehmen die Réder
wieder ab, legen die Kette in richtiger Lauf-
richtung (Farbzeichen bzw. Kennzeichnung nach
aufien) auf und schieben die Rader wieder zu-
sammen auf die Wellen. Der Durchhang der
Primérkette soll von einer Seite zur anderen nicht
mehr als 15 mm betragen (Bild 22). Bei grofierem
Spiel schldgt die Kette machtig im Gehduse und
verursacht ein liebliches Gerdusch, als wollte
gleich alles auseinanderfallen!!

Wir setzen den inneren Mitnehmer in die
Kupplung, legen die neuen Sicherungsbleche auf
die Achsenden und drehen die Schrauben fest.
Achtung: Die Kupplungswelle trégt Linksgewinde,
die Kurbelwelle Rechisgewinde. Arretiert wer-
den die Wellen wieder entsprechend wie bei der
Demontage (Bild 25), die Muttern missen gut fest-
gezogen und sorgfdltig gesichert werden.

14. In die hohle Kupplungswelle schieben wir die
7 mm @ Stahlkuge! und schieben den dickeren
Teil (68 mm @) der Kupplungsdruckstange
hinterher (Bild 90). Dann legen wir die Kupp-
lungslamellen maglichst in ?(Ieid'ler Reihenfolge
wie vorher ein, legen den Kupplungsteller auf,
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setzen Federkérbe und Federn ein und ziehen
die Schlitzmuttern so weit fest, bis die Schrou-
ben ca. 1 bis 2 mm herausschaven (Bild 23).
Durch weiteres Hineindrehen wird der Kupplungs-
druck verstérkt. =

15. Mit etwas Dichtungsmasse kleben wir die
Dichtung auf den Deckel auf und fetten bzw.
dlen ihre andere Seite ein, damit bei spdteren
gelegentlichen Demontagen die Dichtung mog-
lichst lange erhalten bleibt. Wir setzen den Dek-
kel auf und ziehen ringsum drei Schrauben fest.
Jetzt priifen wir durch Raus- und Reinziehen der
Kickstarterwelle ihr axiales Spiel und legen dann
solange Ausgleichssd\eiben auf die Welle (Bild
91), bis dos Spiel eben gerade nicht mehr spir-

bor ist. In der Bohrung fir die Kickstarterwelle

im Deckel ist eine Nut, da gehért ein Gummi-
ring hinein, der abdichten soll. lch hoffe fir
jeden, daB der Gummiring beim EinfGhren der
Welle heil bleibt! Mir gelingt das Gufierst selten,
dann tritt beim Betrieb hier immer etwas Ul aus.
Kein grofier Verlust, sieht aber schmierig aus.
16. ir suchen uns die Deckelschrauben zu-
sammen, erkenntlich am verchromten Kopf, und
schrauben den Deckel fest. Fir die verschiedenen
Langen gilt das schon bei 9 Gesagte.
17. Wir setzen den Kolben auf. Der Bolzen muB
mit Honddruck hineingehen.
Alter Tip: Um festzustellen, ob das Pleuel
verbogen ist, setzt man ohne Ul () den Zy-
linder auf den Kolben ohne Verdichtungs-
ringe und versucht nun den Kolben quer zur
Fahrtrichtung nach rechts und links zu ver-
schieben. Er muB3 dabei jeweils an der Zylin-
derwand anliegen bleiben und darf keinen-
falls zuriickfedern!
Zur endgiltigen Munlcge wird die FuBidichtung
eingedlt, ebenso die Kolbenringe und die Kolben-
laufbahn. Sind die Kolbenringe richtig zu ihren
Haltestiften gedreht, kann man mit etwas Ge-
schick, indem eine Hand jeweils rechts und links
den Ring zusammendriickt und die andere Hand
den Zylinder hélt, sogar alleine den Zylinder
aufsetzen (Bild 92). Geht es so nicht, gibt es
Hilfsmittel in Art von Blechstreifen, Schrauben-
ziehern und vor allem die Hénde eines Helfers.
Die Zylinderkopfschrauben drehen wir mdglichst
mit dem richtigen Drehmoment, némlich 2,5 bis
3 mkg, fest. Das geht recht gut mit einer Feder-
waage (Bild 93). Kraft X Arm = Drehmoment!
Dusqunge Ansaugrohr wird zuerst am Zylinder,
dann erst an dem Haltebock festgeschraubt, so
dofl es nicht verspannt wird.
18. Der Rest ist nun recht einfach: Entsprechend
7 bis 1 vom Zerlegen seizen wir den Motor ein
und vergessen auch nicht zum SchluB Getriebe-
ol einzufiillen. Auch nicht vergessen, beim Ein-
setzen des Mofors in den Rahmen zuerst die
Massekabel anzuschrauben (Bild 17). Bild 94 zeigt
noch eine Spezialitdt fir die RT S-Fahrer. An
dieser Stelle (Pfeil Bild 94) klemmt sich mit Vor-
liebe das Kabel zum Bremslichtschalter ein und
erzeugt beim Festschrauben des Lichimaschinen-
deckels einen neckischen KurzschluB, der auf An-
hieb gar nicht so einfach zu finden ist, da er ver-
schwindet, wenn der Deckel abgenommen wird
und das Kabel meist unverletzt aussieht.
19. Zur Montage der Lichtmaschine setzen wir
den Zylinderstift (4 mm @ X & mm) wieder in
den Kurbelwellenstumpf (Bild 14), (hoffentlich ist
er noch da), setzen den Anker auf und driicken
ihn leicht fest. Die Stellung des Polgehduses wird
durch einen Stift im Motorgehduse bestimmt.
Auch der Unterbrechernocken hat eine Aus-
sparung, in die ein entsprechender Finger des
Ankers eingreift und so die Lage des Unter-
brechernockens festlegt, hier haben wir also
keine Einstellsorgen. Bei der RT 250 S wird noch
der Fliehkraftregler dazu eingesetzt, den wir vor-
her mit Benzin ausgewaschen und seine Gelenke

sparsam eingedlt haben. SchlieBlich wird alles
festgeschraubti. Die Anschlisse der Kabel haben
wir uns jo genou aufgeschrieben! Wenn beim
Loufenlossen nachher das rote Licht nicht aus-
geht, haben wir wahrscheinlich vergessen, die
Kohlen wieder unter die Federn zu spannen.

20. Das Kettenrad setzen wir wieder zusammen
mit der Kette auf (Bild 15). Wir erinnern uns,
die Kettenradmulter hat Linksgewinde! Sie muf
ret:hciI ordentlich angezogen und gut gesichert
werden.

Als Anha werden nun noch die Besonder-
heiten dﬂngmizylindw RT 350 S behandelt, so-

weit sie von den Einzylindermodellen abweicht.
Fortsetzung im néchsten Heft

12. Jahrgang, Heft 20/1960

Die sagenhafte Tomos

Dieses Foto von Klaus Westrup aus der Stadtkurve
von Hockenheim zeigt den Sieger des letzten Moto
Lup-Laufes, Heinrich Rosenbusch, am 4. 9. auf der
jugoslawischen Werks-Tomos. Es lohnt sich, das
Bild in Ruhe zu betrachten. Zunéchst sieht man das
hervorragende Finish und die harmonische Bauart
dieses 50 ccm-Renners. Der Tank fiillt sauber alle
Licken und bietet einen groBartigen Knieschiub
und damit hervorragende Sitzposition. Der Rah-
men entspricht dem der Puch-Mopeds, ebenfalls
die Telegabel und die Bremsen. Der Motor ist eine
Konstruktion von Ingenieur Mihevc, auf dem Puch-
Mopedmotor aufgebaut, und soll vor allem aus
dem unteren Drehbereich gut herausziehen. Der
Dell'Orto-Vergaser hat 20 mm Durchmesser, ge-
kriimmter Ansaugweg. Der Zylinder hat sehr groBe
Kiihlrippen, die dem Luftstrom entsprechend aus-
gerichtet sind, Ziehkeilgetriebe, fiinf Gange. Der
FuBschalthebel lduft unter dem Motorgehduse zur
linken Seite durch. Ziindung: Batterie. Der Aus-
pufftopf ist durch viele Fahrversuche auf seine
Form abgestimmt, Das Gewicht der Maschine liegt
unter 50 kg, die Leistung des Motors wird
auf iiber 7 PS geschitzt. Umdrehungszahl bis iiber
9500 U/min. Bereifung Conti. Die Telegabel und
die hinteren Federbeine sind hydraulisch geddmpft.
Die Hébdhstgeschwindigkeit (schnellste Runde
113 km/h!} wird mit Hockenheim-Ubersetzung zwi-
schen 118 und 120 km/h geschéatzt. Klacks
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Fortsetzung von Heft 20/1960
Montage des DKW RT 350 Zweizylindermotors

Vieles ist hier sehr dhnlich oder sogar gleich
wie bei den Einzylindermodellen, Zweizylinder-
freunde, sowieso zahlenmdBig nicht sehr viele,
missen sich halt die Milhe machen, die ganze
Einzylindermontage sorgfdltig durchzulesen. Der
Platz hier ist zu schade, alles noch mal zu wieder-
holen, und auch die dauernden Hinweise auf die
Einzylinder méchte ich mir méglichst sparen:
1. Die Kettenradmutter (SW 41) hat ebenfalls
Linksgewinde.
2. Beim Ausbau der Lichtmaschine achten wir dar-
auf, daB nur die von auBen kommenden Kabel
abgenommen werden und drehen dann die
Schrdubchen wieder auf, damit uns die an der
Lichtmaschine verbleibenden Kabel nicht durch-
einander kommen. Eine genauve Kabelbezeich-
nung folgt am Schiuf.
3. Die hinteren Motorbefestigungsschrauben (Bild
1) sitzen unten im Rahmenquerrohr (SW 17). Zum
Abschrauben der Massekabel schwenken wir den
}g_sﬁing.’}wofor nach hinten links ous dem Rahmen
1 =
4, Zum Abbau der Zylinder drehen wir den Kol-
ben jeweils auf UT, domit er beim Abziehen des
Zylinders nicht an den Stehbolzen beschédigt
werden kann.
5. Der Inhalt des Kupplungsgehduses (Bild 3) ent-
spricht wieder den Einzylindertypen. Die Mutter
auf der Kupplungswelle hat Linksgewinde (SW 24).
Bild 4 zeigt den ausgerdumten Kupplungsraum
und den Deckel zum Getriebe. Das Getriebe
kann hier, ohne Ausbou des Motors cus dem
Rahmen und ohne weiteres Zerlegen des Motor-
gehduses, ausgebaut werden, Wir 6ffnen dazu
die 8 Kreuzschlitzschrauben ringsum, nicht aber
die beiden auf Bild 4 mit Pfeilen gekennzeich-
neten (bei manchen Modellen sind es Sechskant-
schrauben mit Blechsicherung), diese haiten den
Schaltmechanismus.
6. Jetzt kann man wie aus einer Schublade (Bild 5)
das komplette Getriebe an Kupplungs- und
Schaltwelle herausziehen. Wie auf einem Tablett
haben wir nun Getriebe und Schaltoutomat vor
uns (Bild é). Weitere Behandlung siehe bei den
Einzylindermotoren.
7. Auf der Lichtmaschinenseite drehen wir die
6 Zylinderschrauben des Dichtflansches heraus,
driicken ihn mit dem Schraubenzieher los und
nehmen ihn ab. Das gleiche tun wir mit dem
Dichtflansch auf der Kupplungsseite (Bild 7).
8. Mit einer AuBenseegerringzange (mit etwas
Geschick gelingt es auch mit einer Spitzzange
(Bild 8) neﬁmen wir den Seegerring vom Kurbel-
wellenstumpf der Lichtmaschinenseite ab.
9. 12 Gehduseschrauben missen wir aus der
rechten: Gehdusehdlfte herausdrehen (Bild 9).
Sitzen sie sehr fest, so erinnern wir uns an den
Trick mit dem Hammer! Wir schouen uns dazu
auch den Schraubenplan an (spdter Bilder 28-30).
10. Die Kurbelgehdusetrennwand ist bei den er-
sten Serien fixiert mit 3 Kreuzschlitzschrauben
(Bild 10 zwei Pfeile, Bild 11 dritter Pfeil), die wir
herousdrehen missen. Bei den neueren Modellen
sind lediglich noch die GuBzapfen am Gehduse,
da sich Sie Fixierung durch das Fillstick oben
als ausreichend erwiesen hat. Austauschkurbel-
wellen werden aber zumeist noch mit den ent-
sprechenden Gewindel&chern in der Trennwand
geliefert, das darf uns dann nicht irre machen.

Fortsetzung folgt

AMITORAAD 12, Jahrgang, Heft 21/1960 629



v i)Y baut am Motor

654

(Fortsetzung von Heft 21/1960)

Die Bildnummern 38 und 39, im folgenden Text g

Gnnen der richtigen Reihenfolge der Handgriffe wegen
erst im néichsten Heht geteiﬂ werden, wenn die ErlGu-
terung der entsprechenden Hauptgriffie gemacht wird.)

11. Auch bei diesem Motor sitzt in dem vorderen
oberen Loch fir die Motorbefestigung eine Paf-
hiilse (Bild 29, Pfeill, die wir mit einem 14 mm
starken Dorn herausschlagen. Die zweite not-
wendige PaBhiilse sitzt innen im Gehduse und
kann apn auflen) nicht entfernt werden (Bild 24,
Pfeil, rechts).

12. Jetzt missen wir uns auch hier eine passende
Abdriickvorrichtung anfertigen. Bild 11 zeigt eine
einfache Platte mit entsprechenden Léchern und
dem angesetzten Zweiarmabzieher. Bild 38 zeigt
die Gewindelécher (Pfeile) in denen mit M 8-
Schrauben die Platte befestigt wird. Bitte nicht
vergessen, in den Kurbelwellenstumpf eine M 7-
Stahlschraube als schifzendes Druckstick einzu-
schrauben! Wir driicken sodann zuerst die rechte
Gehdusehdlfte von der Lichtmaschinenseite her
ab. Xommt sie nicht sofort, bitte keine Gewalt
anwenden, zuerst mal nachpriifen, ob wirklich
alle Gehduseschrauben, die Fixierschrauben der
Trennwand und der AuBenseegerring auf dem
lichtmaschinenseitigen Kurbelwellenstumpf ent-
fernt sind. Dann ziehen wir leicht an und schla-
gen sachte mit dem Gummihammer ringsum
gegen die Gehduseteile. Dadurch soll erst mal
die eventuell festgebrannte oder klebende Dich-
tung losgebrochen werden und dann weitere
durch Verkanten verursachte Spannungen gelost
werden. Besonders auf der der Kurbelwelle gegen-
Uber liegenden Seite kann die dort im Gehduse
sitzende PafBhilse (sichtbar auf Bild 24 rechts)
etwas klemmen. Wir achten beim Abziehen dar-
auf (Bild 12}, doB das Plevel im Zylinderhals
nicht eingeklemmt und verbogen wird! Weiter
wichtig: Die Abdriickplatte muBl so angeschraubt
werden, dafl sie plan om Gehéduse anliegt. Nur
so ist gewdhrleistet, dafl der Zug einigermafien
gleichmidBig ibertragen wird und die Schrauben
nicht ausreifen. Fast besser als der' Zweiarm-
abzieher geht es mit einem Abzieher &hnlich
Bild 39 der einfach durch entsprechende 4 Lécher
auf die Platte geschraubt wird.

13. Jetzt kénnen wir das Fillstick von der Trenn-
wand abnehmen (Bild 13).

14. Wir bringen unsere Abdriickvorrichtung an
der Kupplungsseite an. Auf den Kurbelwellen-
stumpf gehdrt eigentlich eine Schutzkappe auf-
geschraubt. Ich benutze, fir den Normalfall aus-
reichend, die wieder aufgedrehte Mutter als
Gewindeschutz gegen Abrutschen des Abziehers
(was eigentlich gar nicht vorkommen dirftell).
Hier wird unsere Vorrichiyng auch in zwei spe-
ziell vorgesehenen Gewindeléchern (M 8) be-
festigt (Bild 14). Und wieder achten wir beim
nunmehrigen Ausdriicken der Kurbelwelle dar-
auf, daBl das Plevel nicht im Zylinderhals ver-
klemmt wird (Bild 15). Die Kurbelwelle ist fir
uns (selbst fir manche Kurbelwellenschleifereien!)
nicht weiter zerlegbar. Wir beziehen sie kom-
plett als Austauschteil mit den zugehé&rigen Lo-
qern, Membranscheiben und — extra verlangen —
den notwendigen Gummidichtungen, die im
Papierdichtungssatz nicht enthalten sind (die
Radialdichtringe sind dabei). Den Innenring des
Rollenlagers links kénnen wir auf der Kurbel-
welle sitzen lassen. Zum Abziehen (normal nicht
notwendia) brauchen wir einen Spezialabzieher.
15. Das Gehduse ist zerlegt, wir kommen zum
Ausbau der Lagerschalen und Dichtringe. Den
Dichtring fir das Schaftrad hebeln wir nach
auBBen hin mit seitlich angesetztem grofien
Schraubenzieher heraus (Bild 18). Den Seegerring
nehmen wir mit der Spitzzange (oder Spezial-
Seegerringzange) heraus. Dahinter liegen eine
Reihe von Distanzscheiben, die wir gut aufheben.
Wird am Getriebe und am Gehduse nichts aus-
gewechselt, kammen sie spdter genauso wieder
herein.

16. letzt werden entsprechend Punkt 26 der Ein-
zylinder-Montage die Gehdusehélften aleich-
mdfBig (Backofen) auf ca. 80° bis maximal 100° C
erwarmt. Mit passendem Dorn bzw. Rohrstick
schlagen wir die Lager und LagerauBBenringe aus
dem Gehduse. Oft fallen sie bei richtig erwdrm-
tem Gehduse schon bei leichtem AufstoBen auf
eine Holzunterlage heraus. Beim Ausdriicken
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achten wir darauf, dafi das Gehduse eben auf-
liegt und sich nicht verziehen kann! Die Spreng-
ringe bestimmen die Richtung des Ausdrickens,
denn sie kdnnen meist im Gehduse verbleiben.

ZUSAMMENBAU

Hierbei werde ich in einigen Punkten iiber den
Rohmen der ,Nur-Montage” hinaus ouf einige
Spezialitdten, sprich schwache Stellen, dieses
sonst sehr robusten und zuverldssigen Motors
eingehen. (In etwa gilt das auch fir die Ein-
zylinder).

I. Tip: Durch unsachgemdfle Behandlung kann
dos Gehduse verzogen oder aus sonstigen Grin-
den die Dichtfiachen nicht mehr plan und daher
undicht sein, was sich durch dlverschmierte Ge-
hdusenéhte im Betrieb abzeichnet. In diesem
Falle missen die Gehdusedichtflichen neu ge-
plant werden: Zum Grobplanen wird feines
Schmirgelleinen auf eine Abrichtplatte aufge-
legt und die Dichtfléchen durch kreisendes Rei-
ben abgeschliffen. Nicht zuviel natirlich! Die
Paflhilse (Bild 24 rechts vorne, Pfeil) entfernen
wir und nehmen nachher eine neue. Zum Fein-
planen werden die Dichiflachen beider Gehéuse-
hélften mit einem feinkérnigen Wasserschmir-
gel gegenseitig abgeschliffen, bis die Fléchen
plan sind und die graue Farbe, die der Schmir-
gel hinterlaBt, Oberall gleichméBig zu sehen ist.
Klar, daB® das Gehduse anschlieBend grindlichst
vor}siqnhaflendem Schmirgel gereinigt werden
muB!

17. Wir nehmen uns die sorgsam gereinigten Ge-
hdusehdlften vor und erwdrmen sie wieder
gleichméBig. Bei planer Auflage des Gehduses
driicken wir die Lager mit passenden Rohr-
sticken schnell und ohne zu verkanten ein.

Das Rillenlager fiir die Kurbelwelle rechts (Bild
17) wird bis zum vorher eingesetzien (oder drin-
gebliebenem) Sprengring von auflen her einge-
driickt. Das Nadellager fiir das Schaftrad wird
so weit eingedriickt (Bild 18), dofl es mit der Ge-
hdusewand innen biindig steht. Das Rollenlager
fur die Kurbelwelle links muB mit der Planfléche
des Kurbelraumes biindig stehen [Bild 19).

18. Auf den Abtriebszapfen links der neven Kur-

belwelle schieben wir die Membranscheibe auf.
Den Lagerinnenring des Rollenlogers erwdrmen
wir (ganz sichere Methode: ca. 10 Minuten auf
eine 100 bis 200 Watt Birne legen) und schieben
ihn schnell Uber den Wellenstumpf, bis er anliegt
(Bild 20). Gelingt das nicht auf Anhieb, ziehen
wir ihn mit der (schon bei der Einzylinder-Mon-
tage beschriebenen) Einziehvorrichtung fir die
Kurbelwelle vollends auf. Er darf nicht mit Ge-
walt oufgeschlagen werden, da sich sonst die
Kurbelwelle verbiegt!
19. In die Nut der Mittelwand legen wir den
Gummidichtring ein (Bild 21), und ziehen ihn da-
bei so, dofl er iberall ungeféhr gleichmdfig
gespannt und daher gleich dick ist.
20. Es ist an und fir sich gleichgiiltig, in welche
Gehdusehdélfte wir nun die Kurbelwelle zuerst
einziehen. Nimmt man zuerst die linke, dann
geht es folgendermafien vor sich: Hier sitzt das
Rollenlager, das ja axial keine Kréfte Ubertragt.
Do ouch das Lager in der Zwischenwand axial
keine Kréfte aufnimmt, 168t sich die Kurbelwelle
so verschieben, dafi die linke Kurbelwange des
rechten Kurbeltriebs an der Mittelwand anliegt.
Nun kann ich, wenn ich vorsichtig mit dem
Gummihammer nur auf die Stelle schlage, wo
der Hubzapfen die Kurbelwangen verbindet und
dabei die Kurbelwelle immer entsprechend drehe,
die Kurbelwelle bzw. Mittelwand in die linke
Gehdusehdlfte eindricken (Bild 22). Dabei wird
dann die Kurbelwelle weniger beansprucht als
beim Einziehen am Wellenzapfen. (Das wére die
offizielle Methode.) Ziehen wir die Kurbelwelle
zuerst in die rechte Hdlfte, geht das so: Ein-
ziehen mufd hier sein, weil der Wellenzapfen in
den Pafisitz des Lagerinnenringes hinein mufi.
Wir schrauben in den lichtmaschinenseitigen
Kurbelwellenzapfen ein M 7-Gewindestiick (Bild
23) (obgesdgte Stahlschraube mindestens 8 Gl)
und schrauben daran unsere Ziehvorrichtung fest.
Diese Einziehvorrichtung bauen wir entsprechend
Bild 64 der Einzylindermontage. Den Gummiring
dlen wir vorher etwas ein, damit er gut gleitet.
Vorsicht: Wenn grofle Zugkrdfte erforderlich
sind, dann stimmt wahrscheinlich irgend etwas
nicht, ist etwas dazwischen oder verklemmt. Wir
achten auch wieder darauf, doB das Plevel nicht
am Gehdusehals hdngenbleibt! und halten es
wdhrend des Einziehens fest (Bild 15).
21. Die Gehdusedichtung kleben wir mit etwas
Fett méglichst genau auf (keine Dichtungsmasse,
sonst geht das Gehduse spéter kaum noch gut-
willig auseinander!l) (Bild 24). Bei den dlteren
Motoren drehen wir die (ein oder zwei) zu dieser
Hélfte gehérenden Schrauben fiir die Fixierung
der Mittelwand ein, aber nicht fest (Bild 24 linker
Pfeill. MuB die Mittelwand noch etwas gedreht
werden, so nehmen wir dazu ein Stick Holz, das
wir an den inneren Rippen der Mittelwand an-
setzen.
22. Nicht vergessen, ouch auf der Lichtmaschinen-
seite sitzt direkt an der Kurbelwange die Mem-
branscheibe, die wir vorher aufstecken (Bild 25).
23. Die andere Gehdusehdlfte wird nun entweder
aufgezogen (wenn es die rechte ist] oder [die
linke) entsprechend Bild 26 vorsichtig mit wei-
chen Schldgen des Gummihommers iber die
Mittelwand getrieben. Wichtig: Der Gummidicht-
ring der Mittelwand darf nicht zusammen-
geschoben oder beschddigt werden. Gut schmie-
ren hilft auch hier! Ebenso ochten wir wieder
darauf, dofl dos Plevel gut durch den Zylinder-
hals kommt (Bild 12).
24, Jetzt schlagen wir zuerst die PaBhiilse vorne
(Bild 27) wieder ein. Dann drehen wir nach dem
Schroubenplan (Bild 28 und 29) die 12 Gehéuse-
schrauben ein.

a = é Zylinderschrauben M 6 X 52

b = 1 Zylinderschrauben M 6 x 105

oder M 6 X 38 Sechskant

2 Zylinderschrauben M6 X 62
1 Zylinderschrauben M é X 45
e 2 Zylinderschrauben M X 26
Achtung: Schraube b sitzt bei neveren Modellen
oben (Bild 30).
Wir ziehen sie von innen anfangend gleichméBig
fest. Bei der dlteren Ausfihrung ziehen wir auch
die drei Mittelwandfixierschrauben fest. Bei der
neuveren Ausfihrung legen wir nur das Fiillstiick,
erstmal ohne Gummidichtung zur Fixierung der
Trennwand ein.
25. Genaues Ausrichten der Pleuel ist besonders
bei dem Zweizylinder wichtig. Bei einer neuen
Kurbelwelle dirfen wir annehmen, dof alles
stimmt (wenn wir nichts verbogen haben!). Sonst
tragen wir den Motor lieber in eine qut ausge-
riistete Werkstatt und lassen uns die Plevel zen-
trieren und richten. Das dazu notwendige Pré-
zisionswerkzeug ist naturgemdf} recht teuer.

o
b

(Fortsetzung im ndchsten Heft)
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Fortsetzung von Heft 22/1960

Damit kommen wir zum

I Tip: Eine schwache Stelle, die Bolzenlagerung
im Pleuel schldgt leicht (oft etwas konisch) aus.
Das duflert sich durch helles Klappern des Motors
manchmal im Leerlauf, meist jedoch bei bestimm-
ten Drehzahlen, sprich Geschwindigkeiten. Ist es
auch anfangs nur ein Schénheitsfehler (ein .nor-
mal® beanspruchter Motor l&uft so noch viele
tausend Kilometer), besteht doch, besonders bei
sportlichem Fahren und Beiwagenbeirieb die Ge-
fahr des Kolbenbolzenbruches. Auch der gesamte
Kurbeltrieb wird dadurch sfoﬁwetse, also sehr
ungiinstig belastet. Ideal wére hier eine Nadel-
lagerung, wie sie im Wagenmotor von DKW ver-
wirklicht ist. Zur Abhilfe empfehle ich: 1. Einen
moglichst steifen Kolbenbolzen. Es gibt spezieil
for héher beanspruchte Motoren innen konisch,
entsprechend dem Kréfteverlauf, dicker werdende
Bolzen (Zeichnung Bild 31). Die muB8 man sich
allerdings beim Kolbenhandel besorgen, DKW-
Vertretungen haben keine. 2. Um eine groﬁere
tragende Fléche in der belasteten Zone zu er-
halten, wird die dritte Bohrung (Bild 32 Pfeil)
nicht durchgebohrt, Die Schmierung reicht trotz-
dem aus! Ganz falsch sind zusétzliche Schmier-
nuten!! Jetzt ist auch klar, warum eine genaue
Zentrierung der Pleuel so wlchhg ist.

26. Die axiale Fihrung der Kurbelwelle iiber-
nimmt das Ringrillenlager ouf der Lichtmaschinen-
seite, das daher ein bestimmtes vorgegebenes
Axnuispiel mitbringen mufi. Bezeichnung dieses
Lagers: 6305 C3 DIN 6é25. Da ein Ringrillenlager
eine geringere Tragféhigkeit wie ein gleich gro-
Bes Rollenlager hat, haben wir hier auch gleich
die schwdchste Stelle unserer Kurbelwellen-
lagerun

III Tip: nge Schmierung dieses Lagers ist bei lan-
gerem, harten Betrieb nicht zuverldssig (aufler
bei der 250 S)! Es lohnt sich, nach ca. 10 000 bis
30000 km die Lichtmaschine abzubauen, den
Dichtflansch (Bild 33) ebzunehmen und das Lager
(mit einer Spiliflosche siehe Maysche Horex-
Montage!) mit souberem Benzin auszusprifzen
(Bild 34), von Abrieb und altem Ol zu reinigen
und mit neuer Schmierung zu versehen, Ich will
es offenlassen, ob hier ein ,Superschmiermittel”
mit Noiluufelgenschuﬂen angebracht ist. Ich
selbst nehme ein paar Tropfen Molykote.
Uldunsiniederschlage in der Lichtmaschine und
ihre Ublen Folgen wie verbrannte Rickstdnde auf
Kollektor und Unterbrecherkontakten lassen auf
undichten Radialdichiring schlieBen. Wir driicken
einen neuen Radialdichiring in den Blechflansch
und schrauben diesen mit neuver Papierdichtung
auf. Das gleiche machen wir auf der Kupplungs-
seite mit gam dortigen Dichtflansch (Bild 7).

27. Jetzt driscken wir das Fillstick mit der neven
Gummidichtung ein und schneiden die vorstehen-
den Gummizipfel ca. 2 bis 3 mm oberhalb ab
(Bild 35)

};or dem Zusammenbau der Kolben und Zylinder
en

IV. Tip: Ein hauf‘s Klogegrund der Zwei-
zylinderfahrer ist die Klemmerei der Kolben,
Dazu ist zu sogen: Der richtig eingestellte und
eingefahrene Motor ist wirklich vollgasfest und
thermisch gesund! Trotzdem gibt es hier ein paar
.GewuBt-Wo's"| Eine gewisse Rolle spielen ohne
Zweifel die Kolben, und ich kann hier nur sagen,
dofl in meinen Motoren sich MAHLE-Kolben als
duflerst standfest bewdhrt haben. Ein Satz Kol-
ben muB, auch unter harten Bedingungen min-
destens 40 000 bis 80000 km halten! Anders ist
das mit den Ringen. Schon nach 15000 bis
25000 km lohnt es sich, die Kolben mit neuen
Ringen zu bestiicken. Em Vergleich des Stofi-
spieles (Bild 36 zeigt einen 1000 und einen
15000 km alten Ring) beweist auffdllig den Ver-
schleif der alten Ringe, die dadurch natirlich
auch an Spannkraft und damit Dichtvermégen
verlieren. Wichtig: Bei einer Bestiickung des alten
Kolbens (und Zylinders) mit neuen Ringen muB
der oberste Ring zum Verbrennungsraum zu eine
leichte Fase erhalten, da er sonst an der Ver-
schleiflkante des Zylinders anlaufen (Zeichnung
Bild 37) und seine Ringnut zerstéren kann. Es ge-
niugt véllig, die Kante des neuen Ringes auf
feinem Schmirgel von Hand abzuziehen. Nun
aber auch richtigrum einbauen!!

Fortsetzung im ndachsten Heft
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(Fortsetzung von Heft 23/1960)

Ein weiteres bewdhrtes Mitte! gegen Festgehen:
Hauptdise eine halbe Nummer gréfier wdahlen,
vor allem bei Betrieb mit Super! Dadurch wird
der magere Bereich, den jede Vergasereinstellung
irgendwo hat, verschwinden‘ Matirlich sind nun
andere Bereiche leicht Uberfettet, was sich in
héherem Verbrauch und schnellerem Zusefzen
der Schlitze duBert. Auf die Héochsileistung hat
es aber praktisch keinen Einflufi.

Ein ganz probates Mittel ist der Umbaou auf
Zweivergaserbetrieb. Doch das nur als Hinweis
fir féhige Bastler.

28. Nun erfolgt der Aufbau der Kolben und Zy-
linder, neue FuBdichtung nicht vergessen. Die
Kolben sind auf dem Kolbenboden gezeichnet:
R = rechter, L = linker Kolben. Der eingeschla-
gene Pfeil muB zur Auspuffseite weisen. Der
Bolzen hat im kalten Kolben ,Schiebesitz” [ca.
3u Spiel), geht also gut eingedlt mit Daumen-
druck hinein (Bild 38). Bitte dabei das Plevel
nicht wieder wverbiegen!! Durch die seitlichen
Schlitze am Zylinderhals gelingt es leicht, die
Zylinder ohne besondere Hilfe Uber die Kolben
zu schieben, indem man immer rechts und links
vom Ringstofl den Ring zusammendriickt und da-
bei mit dem Zylinder bzw. Kolben soweit még-
lich leichte Drehbewegungen ausfiihrt (Bild 39).
Bei schon mehrfach ausgeschliffenen Zylindern
missen wir die neuve Zylinderkopfdichtung ent-
sprechend ausschneiden. In den Verbrennungs-
raum ragende Teile filhren sonst zu Glihziindun-
gen und Klingeln.

29. Bevor wir die Zylinderkopfschrauben an-
ziehen, schrauben wir das einteilige gegabelte
Ansuugrohr an (Bild 40). Nur so ist gewdhrleistet,
dafl die Flansche eben und spannungsfrei auf
beiden Zylindern aufliegen, und der Motor hier
keine falsche Luft ansaugen kann. (Die ersten
Modelle, die noch die Gummizwischenstiicke
haben, kénnen auch mit diesem einteiligen Rohr
nochgerusiai werden.) Danach ziehen wir die
Zylinderkopfschrauben gleichméfiig iiber Kreuz
mit 2,5 mkg fest. Und erst jetzt werden (Bild 40
Pfeile) die Abstitzschrauben fiir das Ansaugrohr
von unten und von oben so festgezogen, daf
keine Verspannung des Ansaugrohres eintritt.

Einbau des Getriebes

30. Das Getriebe haben wir inzwischen tberholt
und zusammengesetzt. Bild 41 zeigt nochmals
die Anordnung der verschiedenen Zahnréider.
Dafiir gilt ja genau der enisprechende Teil der
Einzylinder-Montage. Auch zum Auswechseln der
Lager aus dem Deckel wird dieser wieder er-
wérmt und durch Unterlegen, am besten jeweils
mit einem aufen um die Gehdusebohrung pas-
senden Rohrstick, so abgestitzt, daf3 der Deckel
selbst nicht auf Biegung beansprucht (Bild 42)
und nicht verzogen wird!

V. Tip: Herausspringen der Génge bei schnellem
Schalten liegt oft gar nicht einmal an der Ein-
stellung (vergleiche Einzylinder). Die Arretie-
rungsfeder (Bild 43 Pfeil) wird mit der Zeit lahm.
Wir nehmen sie zum Ersatzteilkauf mit 'und ver-
gleichen sie mit einer neven. Noftfalls kann man
ihre Spannung durch Unterlegen einer kleinen
Scheibe erhdhen.

31. Das Rillenlager fir die Vorgelegewelle drik-
ken wir von innen her ein bis zum Anliegen an
den vorher eingesetzten Sprengring (Bild 42).
Beim Einschlagen der Kupplungswelle mit dem
Gummihammer vorsichtig vorgehen, daf der
Sprengring, der das dritte Gangrad hdlt, nicht
aus der Nut herausspringt.

32. Gleitring und Schaftrad setzen wir zusammen
mit dem Anlaufring ouf die Kupplungswelle
(Bild 44). Und jetzt schieben wir das komplette
Getriebe ins Gehduse, wie Mutti den Kuchen in
den Backofen (Bild 5) und schrauben den Deckel
mit den 8 Kreuzschlitzschrauben (6 X 18) fest.
33. Zum Einstellen des Axialspiels der Kupplungs-
welle schalten wir den Leerlauf ein und drehen
das Gehduse um. Mit einem passenden Rohr-
stick wird nun das Nadellager zusammen mit
dem Schoftrad (Bild 45) so weit nach innen ge-
trieben, bis sich das Schaftrad gerade noch leicht
drehen |GBt und nicht klemmt.

(SchluB im ndchsten Heft)
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Den Abstand zwischen Nadellager und Spreng-
ringnut filllen wir mit Ausgleichsscheiben auf
(Bild 46) und setzen danach den Sprengring ein
mit einer geschliffenen Spiizzange oder spe-
ziellen Seegerringzange. SchlieBlich driicken wir
noch den Radialdichiring Ober das Schafirad in
daos Gehduse ein (Bild 47), élen ihn ein, und
schieben die Abstandshiilse Uber den Abiriebs-
zapfen in den Dichiring.

34, Einbau von Kickstarter und Kupplung erfolgt
wie gehabt. Nur sitzen hier die Ausgleichs-
scheiben fir die Kettenrdderflucht (prifen Bild 48)
unter dem Kurbelwellenritzel (Bild 49).

35. Genauso der Aufbau der Lichtmaschine.
Normalerweise gehért Kabel:  (Bild 50)
schwarzgrin avf Zindung rechts = R
grin auf Zindung links L
D +
LPiuskohle}

rot an die L. M. auf
(Feldwicklung)
braun = Masse -

unter die Gehduseschraube
Aber natirlich haben wir uns das vorher genau
aufgeschrieben, wenn man jetzt nur wieder
gleich den verd. ... Zettel fénde!!
36. Ziindung, gleichzeitig VI. Tip:
Wie schon die ADLER-Fahrer wissen, steht und
fallt die Leistung des Zweizylinder-Zweitaki-
motors mit der haarfeinen Einstellung der Zin-
dung. Hier also nochmals kurz das Rezept dozu:
In Heft 17/1960 Seite 464 hat gerade H.-J. May
sehr schén beschrieben, wie man eine Grad-
scheibe anbringt und wie man sicher den oberen
Totpunkt (OT) ermittelt. Bei eingeschalteter Ziin-
dung zeigt eine am Unterbrecher angeklemmte
Prﬁflamge (Bild 51) durch Aufleuchten den ge-
naven Uffnungspunkt an. Eingestellt wird zuerst
der ,feste” Unterbrecher durch Drehen der gan-
zen Grundplatte, der zum linken Zylinder ge-
hért, dann der auf der Grundplatte extra ver-
stellbare im Bild oben. Vorher den Unterbrecher-
abstand auf 0,3 bis 0,4 mm einstellen. Ziindzeit-
punkt soll sein 4 mm vor OT = 29° Kurbel-
winkel vor OT.

37. Der weitere Einbau des Motors diirfte keine
besonderen Schwierigkeiten mehr bieten. Wir
erinnern uns noch an den Trick mit dem Masse-
kabel (Bild 2) das vor dem Festschrauben des
Motors angebracht wird.

Als Abschlufibild (Bild 52) ein leichtfrisierter
RT 350 S Motor, der auf dem Priifstand der Akad.
Motorsportgruppe der T. H. Stuttart 22,9 PS am
Hinterrad, das entspricht gut 26 PS im Motor,

schwarzweif} an die L. M. auf

brachte.

Ja, Bauen macht SpaBl, aber Fahren ist schliefi-
lich doch noch schéner!

(Diese Montageanleitung enistand in der Werk-
statt der Akodemischen Motorsporigruppe der
Technischen Hochschule in Siuttgart, Keplersir. 10.)

Bertram MNauwerck

Neue 350 ccm Norton Twin

Mit der 250 ccm-Jubilee (Test in Heft 25/1959) brachte Norton in die
250 ccm-Klasse in England neuen Wind. Dafl man diesen Motor eines
Tages auch als 350 ccm-Aggregat sehen wiirde, war uns klar, In die
350 ccm-Klasse zogen im Laufe des Jahres noch mehr neue Modelle ein —
z.B. die AJS Modell 8, die BSA-Star u. a., es war selbstverstindlich, dafl
Norton nachziehen wiirde.

Zur Londoner Ausstellung war sie da. Der Motor ist in seiner Anlage
der gleiche Zweizylindermotor wie der der Jubilee. Als Leistung werden
ca. 23 PS angegeben. Von der Heckverkleidung ist man bei dieser Aus-
filhrung abgekommen, die Gabel vorn ist die Roadholder-Gabel der schwe-
reren Maschinen, auch der Vorderkorfliigel sieht anders aus als bei der
verkleideten Jubilee, Mit 23 PS miiffte die Maschine mit einem schweren
Mann aufrecht sitzend ehrliche 120 km/h laufen. Fragt sich jetzt, ob der
Motor mit dem angebloditen Getriebe seine Leisturig mehr im oberen
Drehbereich wie bei der Jubilee oder im unteren wie bei den groflen Twins
hat. Der vordere Teil des Rahmens ist ein Profilstiick, der Scheinwerfer
siecht nicht nach 160 mm Durchmesser aus, Fiir Liebhaber grofier Blech-
flichen: diese neue Maschine gibt es auch damit. Importeure: Fr. & W. Herr-
mann GmbH., Stuttgart O, Nedkarstrafle 1 B und Detlev Louis, Ham-
burg 13, Grindelallee 41.

Mit dem Verschwinden der 350 ccm-Resident von Horex gibt es keine
deutsche 350 ccm-Maschine mehr, so dafl diese Klasse mit neuen Maschinen
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bei uns fast tot ist. Die Haftpflichtprimie ist 220.— DM im Jahr, fiir
DM 55.— mehr kann man eine 500er oder noch schwerere halten. Die
250er Maschinen kosten dagegen ,nur“ DM 107.— im Jahr Haftpflicht-
primie. Wenn also einer schon so viel Geld fiir die Versicherung hinlegen
mufl, dann wird er auch gleich danach trachten, die erstrebten PS der gro-
fleren Hubraumklasse mit zu gewinnen, so dafl die 350er Klasse u. U.
bei seinen Wiinschen leer ausgeht.

Trotzdem aber geben wir der neuen 350er Norton Chancen — weil es eben
eine Norton ist. Ja, dieser Name bedeutet vielen Motorradfreunden mehs,
als man gemeinhin glaubr.

12. Jahrgang, Heft 25/1960



