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N S U

ist das erste deutsche Werk, welches im Jahre 1901 das Motorrad
ecingefithrt hat. Das Verdienst

Bahnbrecher

dafiir geworden zu sein, dirfen daher die NS U - Werke fiir sich 1n
Anspruch nchmen. Die hohe technische Vollendung verdankt der
NS U-Moltor seinen vielseitigen, im Laufe einer nanezu 30jabrigen
Praxis festgesteilten vorteilhaften Konstruktionseinzelheiten, die dem
Motor nicht nur eine grosse Schnelligkeit, sondern auch bei langen
Dauerfalirten erprobte Stabilitit verleihen. Auch den Behaglichkeits-
crfordernissen ist in der Ausstattung des NS U -Motorrades muster-
giiltig entsprochen.  Desgleichen sind neben gewerblicher Sparsam-

heit auch die sportlichen Leistungen der NSU -

MOTORRADER

hervorragend.

he N S U-Motorrader sind ohne industriclle Beihilfe in jedem Jahre

von Sieg zu Sieg

gefahren worden, weil bei ihren hervorragenden Qualititen nicht

der Zufall, sondern die auf praktisch-wissenschaftlicher Forschung

fulende Konstruktionstechnik ausschlaggebend war. Deshalb hat

auch das N 5 U-Motorrad trotz aller Neuerscheinungen seine domi-
nicrende Stellung stets behaupten kénnen,

NSU Vereinigte Fahrzeugwerke A.G., Neckarsulm
Gegrindet 1873
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Vorwort.

Das vorliegende Buch behandelt das Wesen und die Bediirfnisse des
NSU - Kraftrades mit Kettenanirieb in besonderer Beriicksichtigung der
Tvpen

560 ccm Einzvlinder mit seitlichgesteuertem Molor
500 ccm Einzvlinder mit koplgesteueriem Motor
250 cem Einzylinder mif kopfgesteuertem Motor
250 cem Einzylinder mit seitlichgesteuertem Molor

Da die
Nonsitruktionen beider
Iypen, mit  Ausnahme  der
Vientilsteuerungen, nach einheitlichen
Prinzipien durchgefiihrt sind. konnte die
sehandlung des Stoffes gemeinsam vargenommen
werden, ohne dadurch die Nutzamwendung zu erschweren.
Die Abwveichungen sind in jedem Kapitel besonders vermerkt.
Im Gbrisen soll das Biichlein dem Kraftradfahrer auch
cin Beraler daritber sein, was er zu tun hatl, um
die Lobensdauer seines Fahrzeugs zu ver-
langern, und wie eine  scheinbar
schwer zu beseitigende Stirung
im regelmdassigen Gang
der Maschine
zu beheben

Ist.

Werden die gemachten Angaben befolgt und willise Lehre genommen,
so gestaltet sich das Moltorradfahren fir jedermann zu einem genull-
reichen Vergniigen. Die in den nachstehenden Beschreibungen und
Abbildungen vorkommenden Merkzahien haben mit der Numerierung
der Ersatzteile nichts zu tun; fur letztere sind besondere Ersat:zteile-

Listen zu jedem Modell vorrdtis.

NSU Vereinigie FFahrzeugwerke A.G..Neckarsulm
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In Ihrem eigenen Interesse

empfehlen wir auf das dringendste,
[hre neue Maschine die ersten 400 km
zu schonen und im direkten Gang
nicht iiber 50 km Geschwindigkeit zu
fahren,

Die einzelnen Teile sollen langsam
einlaufen, damit sie spater ein Min-
destmal von Kraft benétisen und die
Maschine ihre Hochstleistung hergeben
kann. Durch langsames Einlaufen
werden [hnen viele Unannehmlich-
keiten erspart und die Lebensdauer

[hrer Maschine wird dadurch wesent-
lich erhoht!
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NSU 250 cem-Einzylinder-Tourenmodell

mit Kettenantrieb — Abnehmbarer Zylinderkopl
Bremsleistung ca. 6 PS).

Fir dic Freunde des Kettenantriebs haben wir unscere be-
wihrte 250 cem-Klasse mit diesem neuen Tourenmodell bereichert.
Fs st das ldeal-Modell, das sowohl den sporthich cingestellten
Fourenfahrer, als auch den im Beruls- und Geschaftsleben stehen-
Fahr-
Grolistadtverkehr angepalt und
ctwa 80 Kilometer die

Liter Breanstoll

Jen Privatiahrer nach jeder Richtung hin befricdiat.  Dic

weise hann jeder Situation im

bis zu ciner Hochstgeschwindichet von

Stunde  desteirgert werden, 1 reichl fir clwa

3035 Kilometer, 1 Liter Ocl fir ctwa 300 Kilometer Fahrt aus.

Austuohrunig:

Rahmen: Uben und unten durchechender
Doppelrolirrabmen sus nahtlosen Stabl
rohren Werch abyeetedorter, breitor Mui-
densattel Fulbretter Goepochiraver mi
coefutterten W erhes netasehen und Fotd
futtpumpe. Bhinter - Rabmenstonder mn
Woppe. Verderrahmenstander Fanatoe-
rune schsars. blanke Poile vermchelt

Vorder - Federgabel aul Doppeltederury
and StoBdampiern, Sener Sportienher
i vernichelter Ausiuhrong,

Laufriider: Micdoerdruch-Borcitaung 26002580
aul U 1 Folees Naben und Speichon
cehwars, Homterrad maticls Stechachse
feseht herausnehmbar.

LBremsen: Vorder- und Hinterrad-Tnnea -
hackenbremse mitetarchem Durclimesser,

Betriebsstoifbehilter: Schvars emaidhiert
mit Goldlinen abdvsetsl cao 8.5 Tater
Prennstofl Oclbehaltor unten am Motor:
gehause andedossenca 1

Getriebe-Blockmotor: Vierlakter mit Alu-
minium-Kothen. 80 mm Bohrung, 88 mmm
Kolhenhub, mit nebencinander. stehiend
angcordneten Ventilen. Bremslestung
ca. 6 PS (tHuby., 247 com).

Schmierung: Zahnradpumpe im Rurbel-
gehause, Schperstetlen fur Hochdruck-
schmieruny eingenichtel. fielstand-Kon-
trolle.

Piater tassend.

Vergasung: Amac-Zwetholbenver aser fur
Aile Botriebasdodte cmstellbarn Gas- und
Cutteemsoh-Recubierung von der Lenk-
shanee ans.

Zindung: Geschlossoner Madnnt-Apparat
yavetem Hoschn Zundsor<t lhebel an
dor Taenhstange

Wechselgetriche il dron Con s bwendhig-
hotten, dessen Zabmrader dauornd o
Eoneritt biciben und doreh Klauen e-
suppelt werdens Moty und Getoebes
Sehause das cinent Muck Kugl- und
Kollenloverung  Scementschalthebel am
Gotrichegehause angeordndt

Trocken-Lamellen-Kupplung, dic durch
Hand- und Fubhebel anscehobon wer-
den hann,

Kraltiibertragung v om Motor mitleis Sirn-
rader aut das Wechseldetriche, vom
W echseloetiiebe aut das Hinterrad durch
v Kollenhoette,

[}as Uebersetzungsverhdltnis beiragt- im
[} Gang 16 1 im 1 Gange 197

£7.5%, b Gang 11538 312 .

}ie Abmessuagen und Gewichte <ind
faliende - Kadstand 1330 mm. Gesamt-
fanpe 1990 nnm, Gesamtbreite H30 mm,
Gesamthohe 9200 mm, Sitzhohe 730 mm.
Gewielt de< Maotorrades ohne Hrenn-
staft und Zuhehor, jedoch mit W erkzeuy
11 ku.

Auf Wunsch mit kombinierter Ziindlicht-
Anlage ,System Bosch" gegen Mehrpreis!



NSU 250 ccm Einzyl.-Spezial-Sportmodell.

(Bremsleistung ca. 10 PS))

Dieses Modell dient den besonderen Interessen der Sportwelt,
Es ist der rihmlichst bekannte Motorrad-Typ. mit dem NS U
cine Reihe erstklassiger Siege in den gréBten Veranstaltungen
erringen konnte, als deren Endergebnis die Motlorrad-Meister-
schaft in der 250 cem-Klasse zu buchen ist. Die Fahrweise kann
jeder Situation im Grolistadtverkehr angepalit und bis zur Héchst-
geschwindigkeit von ctwa 100 Kilometer in der Stunde desteifert
werden. 1 Liter Brennstoff reicht fiir etwa 30 Kilometer, 1 Liter
Oel fir ctwa 300 Kilometer Fahrt aus.

Ausfihrung:

Rahmen: Oben und unten darchichender
Doppelrohrrahmen aus nahosen Stahl-
rohren We el ahgefederter Satref,
Verstellbare Fuliraster, Gepiacktrager
mit ledergvfiitterten Weraseugtaschen
und Fullluttpumpe. Hinter- und Vorder-
rahmenstinde, Emuailiierung schwars.
blanke Teide vernickelt,

Vorder-Federgabel mit Coppelederung
und  Stoldamipfern Neuer verstel-
barer Sportlenker oo vernichelter Aus-
fubrang

Laufedder mit Hochdruckreifen 2620 | ;
auf Wunsch Ballonbereifung 26285
auf CC 1 Felie passend  Naben und
Speichen <chwarz.  ilinterrad mittels
Steckachse leicht herausnchmbar,

Fremsen: Vurdore pnd Hinterrad-Innen-
backen - Bremse mat gleichem  [urch-
messer,

Betriebsstoffbehilter : Schwarz emailliert
mit Goldhinien abgesctzt, ca 3¢, Liter
Brennstofl, OQelbehilter unten am Motar-
gehduse angegossen, ca. 1', Lir fassend.

Getriebe-Blockmotor:Viertakior mit Alu-
muniumkolben, Eincylinder. 63 mm Boh-
rung. B mm lub mit im Zylinderkopf
hangeaden Ventilen, Bremsicistung ca.
PO PS (Hubv. 117 ccm .

Schmierung: Zahoradpumpe im Kurbel-
gchiduse.  Schmierstellen fir  Hoch-
druckschmieruag eingerichtet.

Vergasung: Amac-Zweikoibenversaser fir
alle Betrivbsstoffe einstellbar. Gas- und
Luftgemischregulierung von der lenk-
slange aus,

Zindung: Geschlossener Magnetapparat
(Svstem Bosch)  Zandverstellhebel an
der Lenkstange.

Wechselgetriebe mit 3 Geschwindigkeiten,
dessen Zahnrider dauvernd im Eingriff
bleiben und durch Klauen gekuppel

woerden.  Maolor- und Getriebegehiuse
aus cinem Stick.  Kugel- und Rollen-
lagerung  Segmentschalthebel am Ge-

iriebegehiuse angeordnet.

Trocken - Lamellenkupplung, die durch
Handhebel ausgehuben werden kann.

Kraftibertragung vom Motor mittels Stir n-
rader auf das Wechselgetriebe : vom
Wechselgetriebe aufdas Hinterrad durch
oa T Rollenkette.

Das Uebersetzungsverhiltnis betragt:
im . Gang 1 .58 = 10070 im UL Gang
177 -2 75% im | Gang 1 12,5:=46.89,,

Die Abmessungen und Gewichle sind
tolgende : Radstand 1330 mm, Gesamt-
linge 1990 mm., Gesamtbrelte 830 mun,
Gesamthohe 929 mm, Sitzhohe 730 mum,
Gewicht mit Bereifung und Werkzeugen
ca. 110 kg

Aut Wunsch mit kombinierter Ziindlicht-
Anlage ,,System Bosch" gegen Mehrpreis !
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I. Teil:

Konstruktion und Arbeits-
weise des Motors.
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Arbeitsweise des Motors.

Die Scele des Motorrades ist der Motor; von seiner konstruk-
tiven Durchbildung hingt in erster Linie die Giite des Motorrades
ab.

Bevor wir zur eigentlichen Beschreibung des Motors iibergeuen,
diirfte es fiir manchen unserer Leser von Interesse sein, zunichst
etwas iliber die

Verbrennungs- und Arbeits-Vorginge im Motor

zu erfahren.

Der bei unseren Motorridern vornehmlich verwendete Brenn-
stoff, das Benzin, ist ein Petroleum-Destillat von 0,68 bis 0,72 spezi-
fischem Gewicht und einem Heizwert von 10000 bis 11 000 W.-E,
(1 Warme-Einheit ist dic Wirmemenge, die erforderlich ist, um die
Temperatur von 1 kg Wasser um 1° C zu erhéhen). Das aus Stein.
kohlenteer destillierte Benzol, mit einem spezifischen Gewicht bis
zu 0,88, ist weniger verfliichtbar und daher auch schwerer zu ver-
gasen, hat aber ungefihr denselben Heizwert wie Benzin, Diese
Kohlenwasserstoffe CH werden im Vergaser in Dunstform mit Luft
gemischt und im Motor verdichtet und verbrannt, wobei etwa 209;
der in dem Gemisch enthaltenen thermischen Energie sich in
mechanische Arbeit umsetzen. Bei der Verbrennung verbindet sich
der Kohlenstoff C mit dem Sauerstoff O der Luft zu Kohlensiure
CO:, wihrend der Wasserstoff H mit dem Sauerstoff O zu Wasser
H:0 verbrennt. Es verbinden sich also zwei Atome Sauerstoff mit
einem Atom Kohlenstoff und ein Atom Sauerstoff mit zwei Atomen
Wasserstoff. Da das Atomgewicht vom Wasserstoff — 1, dasjenige
vom Kohlenstoff - 12 ist, und die atmosphirische Luft etwa 239

Sauerstoff vom Atomgewicht 16 enthilt, so sind zur Verbrennung
von 1 kg CH theoretisch

(2,286, 1 16 ) 100
13 12 13 T2 T3

134
bezw. 3 == 10,3 cbm Luft erforderlich.

== 134 kg

12
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Ein derartig brennstoffreiches Gemisch kann aber im Motor nur
ungeniigend ausgenutzt werden; man verdiinnt daher die Mischung
behufs besserer thermischer Ausbeute durch Luftzusatz bis zur
Grenze der Ziindfdhigkeit so, daB die Verbrennung, je nach dem
Grade der Vendichtung, mit der ein- und einhalbfachen bis doppel-
ten der oben errechneten Luftmenge stattfindet. Wird das Gemisch
in dem allseitig dicht verschlossenen Motorzylinder zur Entziindung
gebracht, so erhitzt dic bei der nahezu plotzlichen Verbrennung
freiwerdende Wirme dic cingeschlossene Gasmenge auf eine ge-
wisse Temperatur Tz unter gleichzeitiger Steigerung des Gas-
druckes bis zu einer bestimmten Spannung pz. War die Tempera-
tur des Gemisches vor der Verbrennung Te und seine Spannung pe,
so besteht nach den Lehren der Thermodynamik unter der tatsich-
lich nie ganz zutreffenden Annahme ciner augenblicklichen Ver-
brennung die Bezichung

Pc Pc T.
Te Te

Diese Formel in ihrer Nutzanwendung auf den Molor besagt,
daB der Explosionsdruck pz, also auch dic Motorleistung, um so
groBer ist, je hoher die Spannung pc des Gasgemisches vor der
Verbrennung war, mil anderen Worten, je hoher es verdichtet
wurde, je niedriger seine Temperatur Te, also je kiilter es in diesem
Zustande war und je hoher dic Verbrennungstemperatur Tz ge-
steigert wird.

Hiermit sind wir bei den inneren Arbeitsvorgingen im Motor
angelangt. Der Molor arbeitet im Viertakt in der Reihenfolge, daf8
der Kolben beim crsten Niedergang das Gasgemisch durch das Ein-
laBventil aus dem Vergaser in den Zylinder ansaugt (Ansaughub);
kurz nach Ueberschrcitung der untersten Kolbenstellung, des soge-
nannten Totpunktes, schlieBt sich dieses Ventil und der Kolben
verdichtet bei seinem Riickgang das im Zylinder cingeschlossene
Gemisch {Kompressions- oeder Verdichtungshub). Ist der Kolben in
der Nihe des oberen Totpunktes angclangt, so erfolgt die Ziindung.
Der wihrend der fast augenblicklichen Verbrennung sich steigernde
Gasdruck treibt jetzt den Kolben arbeitleistend wieder nach unten
(Explosions- oder Verbrennungshub). Noch vor Beendigung dieses
Krafthubes 6ffnet sich das AuslaBventil, um die nunmehr verbrann.
ten Gase nach dem Auspufftopf ins Freie entweichen zu lassen. Beim
darauffolgenden Hochgang des Kolbens werden diese Gase durch
das offengehaltene Austafventil vollends ausgestoBlen (Ausschubhub).

13
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Nachdelm der Kolben den oberen Totpunkt iibcircchx:ltten ha;,
schlieBt sich das AuslaBventil; einen Augenblick spiter ?Enet sic)
das EinlaBventil und das Ansaugen des frischen Gasgenisches be-
ginnt aufs neue. Hiernach dst also jeder vierte Hub ein Krafthub;
wihrend der iibrigen Zeit und besonders wihrend der Kompres-
sionsperiode wirkt der Kolben hemmend.

Die im Zylinder wihrend der vier Hiibe jeweils auftre.tenden
Spannungen sind aus dem Diagramm Abb. 1 ersichtlich. Beim An-
saugehub sinkt die Spannung unter den atmosphirischen Luftdeuck,
weil das Gemisch den sogcnannten Ansaugwiderstand im Vergaser

-~ }-—iee - H iy
N L

- } V=Verdidtungsraum
L H=Hubvolumen
I Ansaughub

Can II Verdichtungshub
1 Ul Verbrennungshub
IV Russchubhub
AT
| .
|
_1!1_":"_;?&'—{ S —— _,j Linic
S . i {

Abb. 1.

und in den EinlaBorganen iiberwinden muB. Wihrend des darauf-
folgenden Kompressionshubes wird das angesaugte Gemisch bis zur
Endspannung pc verdichtet, je gréBer der Untendruck war, desto
kleiner wird die Spannung pc, desto kleiner aber auch die Ver-
brennungsspannung pz des Explosionshubes und die Arbeitsleistung

des Motors. Hierauf beruht das Wesen der Drosselklappe als Re-

gulierorgan. Bei nur wenig geoffneter Drosselklappe ist der Luit-
widerstand im Vergaser gro8, infolgedessen sinkt die Saugspannung
erheblich unter die atmosphirische Linie mit der Wirkung, daB dic
Leistung des Motors bzw. die Geschwindigkeit des Rades mit der
verringerten Ladung abnimmt, Umgekehrt nimmt die Leistung des
Motors mit der Kompressionsspannung zu; man ist daher émnmer
bestrebt, diese Spannung méglichst hoch 2y treiben und hat im
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praktischen Betrieb daraul zu achten, dall sie nicht durch undichte
Ventile oder undichte Kolbenringe verloren geht, Die Spannung pe
nimmt im weiteren Verlauf des Explosionshubes stelig ab, um beim
Ocffnen des AuslaBventiles bis aul den Druck, den die Gase bei
ihrem Austritt in dic Atmosphire vorfinden, zu fallen.  Dieser
Druck hilt aui der gancen Linge des jetzt folgenden Ausschubhubes
an, er liegt stets iiber dem atmosphirischen Luftdruck und ist ab-
hiingig von dem Widerstand, den die Auspuffgase in den Auslafl-
organcn und im Auspufftopf vorfinden.

Aus dem Verlauf des Spannungsdiagramms Abb. 1 LiBt sich die
wihrend des Verbrennungshubs wirkende mittlere Spannung pm
ermitteln. Bezeichnel man die Zylinderbohrung in cm mit D, so ist
die wirksame Kolbenfliche
[}

4
Wird die mittlere Spannung auf ¢inen gem bezogen in kg gemessen,
<o vrhilt man eine mittlere Kolbenkraft
1)- o

4
Ler Kolbenhub in em sei H und die Kurbelachse mache n Um-
drehungen in der Minute, so wird dic Kolbengeschwindigkeit v

Fin qem =

I) = pm F == Pm

In 1 s¢cC
H-n
vV ==
| 3000 |
Die Arbeitsleistung in Kilogrammeter ist dann A = - v + P und

da 75 kgm vcine PS sind und auBerdem nur jeder vierte Hub ein
Krafthub ist, so erhilt man als Leistung in PS fiir den Ein-
zylindcrmotor:

pg = v P IH-n _ D2
4.7 4.15.3000 " 4
Die mittlere Spannung pm kann etwa = 4 kg gesctzt und n im

Mittel zu 1800 angenommen werden, woraus die Leistung
PS = 0.00628 D* - H folgt.

Die Versteuerung des Motors geschieht nach der Grolle des
Hubraums, der nach folgender Formel zu crrechnen ist (Kralt-
fahrzeug-Steuer-Gesetz vom 1, April 1928):

tH 000078 - 1 - d - d >~ s

wOorin
H den Hubraum in Kubikzentimeter,

i diec Anzahl der Zylinder des Motors,
d den Durchmesser des Zylinders (Bohrung) in Millimeter,
s den Kolbenhub in Millimeter

Ledeutet.

15




Beispiel: Zweizylinder-Motor mit 63 Millimeter Bohrung und
80 Millimeter Hub
H — 0,00078 X 2 X 63 X 63 X 80

== 495 ccm.
Da bei Kraftrider fiir 100 ccm Hubraum oder ein Teil da-
L2+ RM. 8. —
hiezu 20% Zuschlag =— . . . . . . R RMI&O“
RM. 9,60

entrichtet werden miissen, so errechnet sich die Jahressteuer in
unserem Beispiel auf:

5% 9.60 — RM. 48—,

Die bei der Verbrennung des Gasgemisches freiwendende Wirme
setzt sich, wie schon erwihnt, nur teilweise in mechanische Arbeit
um, Ein Teil geht mit den Auspuffgasen ins Freie und der Rest
tritt in die Zylinderwandungen iiber. Der letztere Teil dieser
Waiarme mufl fortwihrend abgefiihrt werden, um ein Gliihendwerden
der Wandungen und vorzeitiges Verbrennen des Gemisches wih-
rend des Kompressionshubes zu verhiiten. Zu diesem Zweck ist
der Zylinder mit Kiihlrippen versehen, an denen die kalte Luft
bei der raschen Fahrt des Rades vorbeistreicht und so die iiber-
schiissigje Wirme abfithrt. Bei stillstehendem Rade ist diese Ab-
kithhung ungeniigend; es empfiehlt sich daher, den Motor, solange
das Rad unbeweglich steht, nur voriibergehend laufen zu lassen.

Allgemeine Beschreibung.
300 ccm Einzylinder seitlichgesteuert,

Der mit den Zahlen 7, 35, 41 bezeichnete Rahmen ist ein aus
besten gezogenen Stahlrohren hergestellter Doppelrohrrahmen, der
durch seinen ridumlichen Aufbau eipe grofle Stabilitit besitzt. In
dem aus einem Schmiedestiick hergestellten Steuerungskopf 7 ist
die Federgabel 10 drehbar in Kugellagern gelagert. Ihr Zweck ist,
die unvermeidlichen horizontalen und vertikalen Stéfie der Fahr-
bahn aufzufangen und dieselben durch ein Dehnen oder Zusam-
mendriicken zweier grofBer Spiralfedern zy vernichten. Um die
Schwingungen der oft sich wiederholenden StéSe bej schneller
Fahrt zu dampfen, ist mit der unteren Lasche 8 ein Schejben.
dimpfer verbunden, welcher aus ejner Ferodoscheibe und zwei
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dieselbe pressenden Metallscheiben 9 besteht. Die so mit dem
Rahmen verbundene Federgabel stiitzt sich auf die Achse des
Vorderrades. Die Achse ist mit verstellbaren Konen auf Kugeln
an der Vorderradnabe gelagert, welche auf der rechten Seile an-
gegossen die Vorderradbremse 12 enthilt. An dem mi! der Feder-
gabel verbundenen Lenker ist rechts der Handhebel 6 sowie die
beiden Vergaserhebel 4 angebracht, linksseitig der Handhebel 2
zur Kupplungsbetitigung, der Hebel 44 zur Betatigung des Ventil-
hebers und der Hebel 3 zur Verstellung des Ziindzeitpunktes. Der
Handhebel 6 erméglicht durch die Bremszugstange 11 die Betdti-
gung der Vorderradbremse. Bei eingetretener Abniitzung des
Ferodobelags der Bremsbacken kann die Bremse durch eine prak-
tische Verstellvorrichtung 13 nachgestellt werden. Zum Abhalten
des von dem Vorderrad hochgeschleuderten StraBenschmutzes ist
zwischen der Federgabel und dem Recifen ecin stabiles Kasten-
schutzhlech mit seitlicher Abdeckung angebracht, das in der
gleichen Form auch am Hinterrad verwendet wird. An dieser
Stelle endet der Rahmen in zwei Gabelenden, in welchen die zus-
ziehbare Hinterradnabe mit cingebauten GummistoBdimpfern
sitzl. Nach Aulstellen auf den Hinterradstinder 24 kann durch
Ausziehen der Achse 30 das Rad bei Reifenpannen auf cinfache
Weise ohne Demontage der Kette und des Zahnkranzes herausge-
nommen werden. Die Betiatigung der Innenbackenbremse, die
ebenfalls auf der Hinterradnabe sitzt, erfolgt durch das FuBbrems-
pedal 18, welches durch cine Zugsiange mit dem Bremshebel ver-
bunden ist. Dieser Hebel besitzt dieselbe Nachstellméglichkeit wie
der der Vorderradbremse. Dic Drahtspeichenrider haben CC 1 Felge
& Conti-Ballonreifen 27 X 3!'.,". Durch die Schraube 26 ist an
den Gabelenden e¢in ecinfaches Kettenspannen erméglicht. Der
Gepicktrager 34, der sich in der oberen Hinterpartic des Rahmens
auf dem Gabelende und auf dem Schutzblech abstiitzt, ist aus
kraftigen Stahlrohren hergestellt und tragt, seitlich bis zur Halfte
cindelassen, die Werkzeugtaschen 33, welche in Segeltuchhiillen
schon geordnet das nolige Werkzeug enthalten. Auf der linken
Seite des Gepicktriagers ist noch die Handluftpumpe 52 befestigt.
Der Sattel 36 ist bei dieser Maschine zwecks besonders guter
Federung an drei Punkten auigehiangt, von denen die obere Auf-
hingung 40 zugleich als hintere Aufhidngung fiir den Benzintank 39
dient. Lelzterer hilt 12 Liter Brennstoff, welcher fiir ca. 250 km
Fahrt ausreicht. Um die Maschine mit Beiwagen fahren zu kénnen,
sind am Rahmen beiderseitig [iir Links- und Rechtsanschlufl vier
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Belestigungspunkte 35, 14, 16 und die Bohrung_51 am Gabeler:lde
unterhalb der Schraube 26 geschaifen. Am uefsfen Punkt des
Rahmens ist der Hinterradstinder 24 mit der R.UCkZUQf:?der 23
angebracht. Durch seine eigenartige Form, die elnefl Wilzhebel
darstellt, ist es moglich, die Maschine spielend leicht auf den
Stinder zu heben. Bei Vorderradreifenpannen kann die Maschine
auch vorn auf den Vorderradstinder 42 gestellt werden.

Das Kurbelgehiuse 43 ist mit dem Getriebegehiduse in einem
Block gegossen und an vier Punkten aulgehingt. Der Antrieb
zwischen Motor und Getriebe erfolgt durch Zahnrdder. Ueber
dem Getriebe, am Gehiuse angegossen, sitzt die Schaltung, die
mit dem Handhebel 38 betatigt wird, Der Zylinder 1 trigt den
Amac-Zweikolben-Vergaser 37. Vor dem Zylinder sitzt der Mag-
netziinder bzw. die Ziindlichtmaschine 15. Der Oeltank ist hier
durch eine entsprechende Ausbildung des Kurbelgehduses ersetzt.
Der Behilterinhalt, 2 Liter, wird durch eine Zahnradpumpe mit
Umlaufschmierung an die Schmierstellen gefordert. Auf der
rechten Seite des Motors sitzt der Ventilheber 17, welcher durch
den Handhebel 44 von der Lenkstange aus betidtigt wird, Ferner
der Gehiuseentliifter 22, der Oelkontrollstab 20, die Oelregulier-
schraube 19 mit Oelreiber fiir Zylinderzusatzschmierung; an der
hinteren FulBbrettaufhangung befestigt das Auspuffrohr 45,
das in den Auspufftopl 27 mindet. Am Kettenschutzdeckel
gelagert, sitzt der Kupplungshebel 21, der mit dem Handkupp-
lungshebel 2 oder FuBhebel 46 betdtigt wird. Ueber dem Hebel
21 ist das Kettenschutzblech 32 befestigt, welches nach dem
Hinterrad 31 lauft und bis dorthin die Kette und den Ketten-
kranz mit Bremstrommel 29 gegen Verschmutzen schiitzt. Die
Hinterradbremse ist mit der Verstellvorrichtung 28 ebenfalls nach-
stellbar. In der Bremsscheibe der Hinterradbremse gelagert, sitzt
der Tachometerantrieb 25, der mittels Ritzel vom Zahnkranz des
Hinterrades bewerkstelligt wird. Auf dem Kurbelgehiduse sitzen
der Qeleinfiillstutzen fiir den Motor 47 und der Getriebefetteinfiill-
stutzen 48, Am tiefsten Punkt des Gehiuses sitzt die Oelablafl-
schraube 49, durch welche der Inhalt des QOelbehilters abgelassen
werden kann. Am hinteren Ende des Motors ist der Kickstarter 50
zu ersehen, mit welchem der Motor in Gang gesetzt wird. Auf dem
Zylinderkopf sitzt der Einspritzhahn 53, durch welchen vom Benzin-
tank aus durch die Einspritzleitung 54 hindurch Benzin in den

Zylinder gespritzt werden kann, um das Anwerfen des Motors zu
erleichtern.
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250 ccm Einzylinder kopigesteuert.

Ganz wenig unterscheidet sich hiervon das 250 ccm 1 Zyl.-
Sportmodeli. Der Rahmen, die Vorderradnabe, die Hinterrudnabe
und die Blockkonsiruktion von Getricbe und Motor sind gleich in
der Ausfiinrung und nur entsprechend dem Kubikinhalt des Molors
leichter gehalten.

Der Brennstofibehilter fa3t ca. 7 Liter, wahrend das Kurbel-
dgehiluse lier nur 11 Liter Ocl auinimmt. Der Oecleinfillstutzen
sitzt nicht wie bei dem 500 ccm Motor neben dem Getricbefett-
cinfillstutzen, sondern vorne links an der Seite des Kurbel-
dehiuses.

Anstatt der Fullbretter sind hier FuBraster am Rahmen ange-
bracht, auf denen der Fahrer bei grolleren Geschwindigkeiten einen
besseren Halt findet.

Konstruktion des Motors.
Abb. 4—10.

Der 500 ccm Touren-Motor wird, wie die Sportmotoren
(250 cem und 500 ccm) in Blockkonstruktion gebaut, d. h. der
Motor ist mit dem Getricbe in einem Gehduse untergebracht, doch
so, daBl beide ganz unabhingig voneinander demontiert werden
konnen. Er hat 80 mm Bohrung und 99 mm Kolbenhub mit seitlich
stchenden Ventilen und leistet bei 1,9 St. PS ca. 11 PS an der
Bremse. Da schon aufl Seite 12 die Arbeitsweise des Viertakt-
motors beschricben ist, konnen wir an dieser Stelle darauf ver-
zichten.

Der Motor besteht in der Hauptsache aus dem Zylinder 1,
dem Zylinder-Kopf 2, dem Kolben 3 und Pleuelstange 4, den
Schwungscheiben 5, mit Kurbelzapien 6, den beiden Achsen 7—8
und dem Gehiduse 9.

Der mit reichlich groBen Kiihlrippen verschene Zylinder ist
mit 4 Muttern auf dem Gehiuse festgeschraubt und aus Spezial-
GrauguB gegossen. Er trigt den aus demselben Material her-
iestellten abnehmbaren Zylinder-Kopf, mit 6 Kopischrauben be-
festigt.  Zwischen Zylinder und Zylinderkopf liegt eine Kupfer-
Asbestdichtung 10, die neben der absoluten Abdichtung eine

Wirmeleitung zwischen beiden Kérpern herstellt. An der rechten
Scite des Zylinders angegossen, sitzen die Ventilkammern, in
welchen sich das von unten gesteuerte EinlaBventil 11 und das
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In der Niahe des EinlaBventils in den
die: Ziindkerze 13. Oben links
r Einspritzhahn 14. Die in der

AuslaBventil 12 befinden.
Zylinderkopf eingeschraubt, sitzt
auf dem Zylinder befindet sich de

Abb. 4.

Fahrtrichtung liegende Vorderseite der Ventilkammern ist als
{\uslaBkanal gc?v'aihlt, an welchem das Auspuffrohr angeschlossen
ist. Auf der Riickseite ist der Vergaser 15 angeflanscht
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Der Kolben 3 ist zus einer Spezial-Aluminium-Legi;rung j;
gossen vud besilzt 3 federnde Rjnie. u;(n l::mebnlga::dllc:6 t::int o
i i h den Kolbenbolzc
schluf: zu erreichen. Er ist durc . s
' i hat ovalen Querschnitt und is

Fleuelstange 4 verbunden. Diese at .
at,:uChromnickelstahl hergestellt. Sie ist auf 2 Reihen Rollen auf

dem Kurbelzapfen 6 gelagert.

. o
e SRR L\ W

Abb. 6.

Der Kurbelzapfen ist in die linke Schwungscheibe 5 {Antrieb-
seite) eingepreft und auf der Steuerseite durch Konus und Ge-
winde fest mit der rechten Schwungscheibe verbunden. Die beij-
den Achsen 7 und 8 sind ebenfalls in die Schwungscheiben einge-
preBt und sind auf reichlich dimensionierten Rollenlagern 17 im
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Gehiduse gelagert. In der Abbild. 6 sind die Schwungscheiben
mit Achsen, Kolben und Pleuelstange noch besonders dargestellt.

Das Gehiuse 9 dient sowohl zur Aufnahme der Motor- und
Getriebeteile als auch als Oelbehilter. Um lange QOelleitungen,
deren Verbindungsstellen gerne zu Undichtigkeiten und Briichen

L Sipumpen-Gihbuse

Abb. 7.

Anlaf} geben, zu vermeiden, ist bei den neuen Blockkonstruktionen
auf cinen besonderen Oecltank verzichtet und dafiir das Gehduse
sur Aufnahme von ca. 2 Liter Oel entsprechend ausgebildet wor-
den. Der Oeleinfillstutzen 18 ist in Abb. 7 und 8 deutlich zu
sehen. Auf der rechten Gehiuseseite ist das Steuergehduse 19 an-
In diesem sind die Rader zur Ventilbetidtigung unter-
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gebracht. Dieselbe erfolgt von zwei getrennten Nockenrddern
unter Zwischenschaltung von verstellbaren, halbrund gezformten
Gleitstésseln 20 auf die Ventile. Die Nockenrider werden durch
das auf der Kurbelachse 8 sitzende Zahnnrad 22 angetrieben,
welches das EinlaBnockenrad 23 und AuslaBnockenrad 24 einzeln
antreibt. Die Stdssel 20 ruhen direkt auf den Nocken der Rider
und bewegen sich in eingeschraubten Fiihrungen 21. D:e Gleit-
stossel sind oben mit einem Gewinde versehen, auf welchem eine
geschlossene Mutter 31 mit Gegenmutter 32 aufgeschraubt ist,
um den Abstand zwischen Ventil und Stéssel verandern zu koén-
nen. Damit sich die Stéssel nicht drehen kénnen, ist cin Bolzen
42 mit Anlaufscheibe in das Steuergehduse 19 eingepreflt. Ein-
und AuslaBventil sind einander gleich und kénnen vertauscht
werden. Der Ventilschlufl wird durch eine Feder 25 bewirkt.
Das Anheben des Auspuffventils 12 zwecks Aufhebung der
Kompression erfolgt durch den Ventilheber 26, dessen Wirkungs-
weise aus Abb. 7a ersichtlich ist. Durch das Drehen des Hebels
H nach links driickt der Nocken des Ventilhebers den Auslal-
stossel 20 hoch und verhindert so das Auspuffventil am Schlieflen.
Dic Ventilieder sowie der obere Teil der Ventilstossel sind durch
die teleskopartig ausgebildete Kapselung 44 vollstindig eingde-

schlossen.
Von der rechten Kurbelachse wird mittels Schnecke und

Schneckenrad 27 die Oelpumpe 45 angetricben. Es ist dies eine
Zahnradpumpe, welche cbenfalls im Steuergehduse 19 unterge-
bracht ist. Das Oel vom Kurbelgehiduse wird nun innerhalb des
Steuergehiuses iiber eine Regulierschraube 46 hinweg durch die
hohlgebohrte Kurbelachse 8 geférdert. Von hier aus wird das
Oel nach dem stirkst beanspruchten Teil, dem Kurbelzapfen 6
geleitet, welcher dadurch intensiv geschmiert wird. Das iiber-
schiissige Oel gelangt durch die Zentrifugalwirkung an die Zylin-
derwand und schmiert den Kolben 3. Durch Drehen der Regulier-
schraube 46 kann die Oelzufuhr beliebig reguliert werden. Bei
besonders hohen Beanspruchungen des Motors, wie z. B. beim

Befahren von langanhaltenden Steigungen mit groQer Belastung
kann durch Senkrechtstellen des Oelreibers 47 eine zusatzliche

Schmierung, die direkt zum Zylinder innerhalb des Gehiduses geht,
cingesetzt werden, deren Oel ebenfalls von der mechanischen
Pumpe geférdert wird. Durch weiteres Verdrehen des Reibers 47
nach links bis zum Anschlag wird eine Oefinung nach auflen frel
gsegeben, durch welche das Oel austreten kann und dadurch eine
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GewiBheit hat, dall die Pumpe einwandirei arbe:itet. l?er IUe:teixl';
lauf des gedrossciten Oelstroms sitzt in Form eines. hug; v: s
48 direkt an der Oelpumpe, wodurch eine Betriebssicherael

j it gewihrleistet ist. |
Pumf:uflildeirtfx:liegn Motorseite wird durch das a'uf die. Kurbelachfe
7 mit Konus und Keil befestigte Zahnrad 28, einerseits .durch die
Zwischenrader 33, 34 und 35 der Magnetziinder 29 angetne.ben und
andererseits die Kraftiibertraguag zum Getriebe bewerkstelligt: Das
groBe Zwischenrad 30 zum Getriebe ist besonders sorgfiltig auf

Abb. 8.

zwei Kugellagern gelagert. Der Magnetziinder kann nach Lésen
des Spannbandes ohne weiteres abgenommen werden und nach
Anbringung eines anderen Mitnehmers durch einen Lichtmagnet-
ziinder erselzt werden. o
Vorstehende Ausfiihrungen gelten fiir den 500 ccm Touren-
Motor. Dieser unterscheidet sich vom obengesteuerten NSU -
Sport-Motor (250 ccm und 500 ccm) im Prinzip nur durch die Vea-

tilbetdtigung und den Zylinder 41 mit abnehmbarem Kopf 37. Far
den rascheren Sportmotor

die Ventile 39 hingend i
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m Zylinderkopf 37 anzuordnen und ' ist




d‘adurch die Ventilbetitigung etwas anders als beim normalen
Tourenmotor. Die Ventilstssel 20 driicken nicht direkt auf das
Ventil, sondern durch StoBstangen 36 auf die iiber dem Zylinder-

Abb. 9.

kopf 37 in Rollenlagern sich bewegende Steuerwelle 38, die ihrer-
seits die Bewegung auf die Ventile 39 ibertrdagt., Die hohere Um.
drehungszahl des Sportmotors bedingt natiirlicherweise auch cine
raschere SchlieBbewegung der Ventile. Dem ist durch Anbringung
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l .tra en.
von zwei ineinander gesteckten Federn 40 Recbpnung getrag

uBerdem wir 1 k-

AuBerd Wunsch eine extra Riic
ird noch auf besonderen ) ' : "

holfeder fiir ciie Steuerwelle und die Stossel geliefert. Die Ventile

39 sind erst nach dem Abschrauben des Zylinderkopfes 37 von der
Laufbahn 41 zuginglich. Es jst daher bei einem etwa notwendig
werdenden Einschleifen der Ventile nicht nétig, den ganzen Zylin-
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der abzunehmen, sondern nur den durch vier Schrauben gehalte-
nen Kopf 37. Den Sportmodellen werden ferner noch Unterlag-
platten beigegeben, die je nach dem Verwendungszweck der Ma.
schine fiir Tourenfahrten beigelegt bzw. fiir Rennen entfernt wer-
den kénnen. Dieselben werden zwischen dem Gehiuse 9 und dem
Zylinder 41 eingelegt und durch die Zylindermuttern festgeklemmt.
Der Kompressionsraum, d. h. der Raum, auf welchen die ange-

Abb. 10.

saugte Gemischmenge zusammengedriickt wird, kann dadurch in
verhaltnismaBig weiten Grenzen vergrifert oder verkleinert wer-
den. Dabei ist besonders zu beachten: Geliefert wird der 500 ccm
Sportmotor mit 2 Unterlagplatten. Das Kompressions-Verhiltnis
ist dann 1:3,85. Breunstoff: zur Hilfte Benzol, zur Hélfte Benzin.
Wird nun 1 Platte entfernt, so ist mit 1 Platte: Kompr.-Verhéltais
1:6,36; Brennstoff: * , Benzol, ', Benzin. Ohne Platte: Kompr.-
Verhiltnis 1:7; Brennstoff: Monopolin.

Der 250 ccm Sport-Motor wird geliefert mit einer Platte:
Kompr.-Verniltnis 1 :5,6; Brennstoff: 1, Benzin, 14 Benzol; ohne
Platte: Kompr.-Verhiltnis 1:62: Brennstoff: !/, Benzin, 14 Benzol.
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Allgemeines iiber den Ama: -Vergaser
Type M - "NSU . NSU“
Der Amacvergaser Type ,,M", wie er in die neuen , -

Modelle eingebaut ist, stellt eine Verbesserung der. blsherxgi::;
Touren-, sowie Sport-Type dar. Die verbesserte Leistung w

hauptsichlich durch Verwendupn
bar befestigten konischen
Diise arbeitet. Die Gemis
iberflutete Diise geregelt,
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g einer am Gasschieber verstell-
Nadel erzielt, die in einer kalibrierten
chstirke beij Vollgas wird durch eine
Infolge der aulerordentlichen Anpas-




d! Gasschieber.

Die Ausschnittgréfie an der Luftzufiihrungsseif.e def Schiebef-s
ist der Hauptfaktor, welcher bei kleiner Schxebero.ffnung flw
Gemischstirke kontrollicrt. Bei cz. % Oeffnung vermindert 'sxch
die Wirkung und hért auf, wenn die obere Kante des Ausschnittes

die Bohrung verld(t. . _
Bei samtlichen NS U - Motoren werden die Vergaser mit

Gasschieber Nr. 4 ausgeriistet, mit Ausnahme der gegenseitig
gesteuerten 250 ccm-Maschinen, welche die Amacvergaser-Type
30 PJ horizontal haben. Diese Nummer, welche an der oberen
Fliche eingeprigt ist, gibt das MaB H in /" an.

e) Hauptdiise.
(In der Abbildung ,,J” bezeichnet.)

In Verbindung mit der Nadeloffnung bestimmt diese die Menge
des Brennstofi-Zuflusses in den Hauptverteiler. Die Nadeloffnung
ist der Kontrollfaktor bis ca. % Schieberstellung, nachher beginnt
die Hauptdiise ihren EinfluB auszuiiben und kontrolliert die Ge-
mischstirke vollkommen bei Vollgas.

Regulierungen.

Die Hebel sind mit Maschinenél zu schmieren. Die Drahtseile
werden vor dem Einbau bereits in der Fabrik mit einem speziellen
Praparat behandelt und sollen nur am Regulierungsende gedlt
werden. Wenn nach erfolgter Demontage der Vergaser mit Kabel
und Regulicrung wicder an die Maschine montiert wird, gleiche
man die Bowdenziige erst dann aus, wenn der Vergaser bereits am
Motor sitzt und sich alle Ziige in ihrer endgiiltigen Lage befinden,
da Kriimmungen die Einstellung zwischen der AuBenspirale und
den Drahtseilen verindern. Man bringe die Hebel in geschlossene
Stellung, schraube die Kabelfiihrungsschrauben am Mischkammer-
kopf hinein oder heraus, bis der tote Gang des Kabels beseitigt

ist. Hierbei halte man die Kabel, um ein Mitdrehen mit der
Kabelfiihrungsschraube zu vermeiden.

Falsche Luit.

Sollte der Vergaser aus irgend einem Grunde entfernt
werden, so achte man bei nochmaliger Montage ganz besonders
darauf, dafl falsche Luftzufiihrung an dem Flansch-AnschluB bzw.
Ansaugstutzen vermieden wird, da solche den Leerlauf, leichtes
Starten, das Anzugsmoment oder die Beschleunigung beeintrich-
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tigt und auch indirekt den Verbrauch. Diese Luftundichtigkeiten
konnen in groBem MaBe durch Beachtung folgender Punkte ver-
mieden werden:

- Der Vergaser muB bis auf die Schulter des Ansaugrohres
geschoben werden, damit der AnschluB mit dem Rohrende in Ver-
bindung kommt. Man betrachte vor 2llem die Mischkammer als
einen Teil des Ansaugrohres, welche nur in auflergewdhnlichen
Faillen entfernt werden soll. Sollie bei der 500 ccm-Einzylinder-
Maschine ecine neue Flanschverbindung notwendig sein. so ist auf
gutes Dichtungsmaterial besonders zu achten. Der Flansch ist in
jedem Falle, so lange dic Dichtung noch feucht ist, zusammen-
zuschrauben.

Schieber-Klemmungen.

Schieber-Klemmungen sind beim Amacvergaser ganzlich aus-
geschlossen; sic konnen nur dann cintreten, wenn eine zu grolle
Menge Schmutz und Staub in die Luftzufihrung gelangt und es
sollte darauf besonders geachtet werden. Wenn die Schieber
ni;hl leicht arbeiten, so ist es darauf zuriickzufiihren, dafl die-
selben beim Ausbau verbeult wurden oder, dafl dic Bowdenziige
geknickt sind, bei der Montage zu scharf gebogen wurden oder
verrostet sind. Die Schieber sollten nic gedlt werden, weil diese
dadurch Schmutz ansetzen. Man kann sie jedoch, wenn dies
gewiinscht wird, mit Graphit einreiben.

Winke fiir das Abstimmen.

Die Leerlaul-Diise ist fiir den Lcerlaul jolgendermallen einzu-
stellen: Das Mischungsverhiltnis der aus der Leerlaufdiise ent-
stromenden Mischung wird mittels der gerauhten Kappe an der
Mischkammerseite cingestellt, welche die Menge der der Leer-
laufdiise zugefiihrten Luft reguliert.

Um das Gemisch zu schwichen, dreche man die gerauhte
Kappe nach links, und um dasselbe zu bereichern, nach rechts.
Diese Einstellund muB langsam vorgeriommen werden.

Die ungefahr richtige Einstellung erreicht man, indem man eine
halbe bis ganze Umdrehung o6ffnet. Das endgilllige Abstimmen
sollte bei laufendem Motor vorgencmmen werden. Der Gas-
schieber ist % und der Luftschiecber !4 zu 6ffnen. Man schlieBe
den Gashebel allmihlich, bis die Motorgeschwindigkeit geniigend
reduziert ist. Man drehe die gerauhle Kappe, bis der Motor
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‘ ' : bel
gerade noch lauft und schliefe, wenn notwendxg,. d::te?l:sl::ir:.
noch mehr, worauf die Leerlauldiise nochmals eing

i icht ist.
bis d ewiinschte Leerlauf erreic
’ Dei: gLeerlaufeim:te_llung ist von der_ Gashebelst?lll:ltng et:nﬁidi::
Leerlaufdiisen6ffnung abhiingig;hdie :m'em::;;::ig:x: szhuemich
den, ohne die andere dadurch zu beei . S :
:eerrw::de man diese Einstellung nur zur Erlangung emes- la;xg
samen Laufes und sorge dafiir, daB keine falsche Luft zwischen

VergaseranschluB und Ansaugrohr angesaugt werden kann,

Abb. 12,

Starten,

Um ein leichtes Anspringen zu erreichen, muB der Gasschieber
nur ganz wenig geolinet werden, wodurch eiz hLoher Druck auf
die Leerlaufofinung ausgeiibt wird, Bei kaltem Motor sollte der
Lufthebel geschlossen. sein, bei warmem Motor ist dies nicht not-
wendig.

Bei einem richtig cingestellten Vergaser ist das Starten von
einem gut laufenden Kolben und gut funktionierenden Ziindkerzen
abhingig. Leichte Unstimmigkeiten bei kleiner Gasschieber-

Oeffnung kénnen gewohnlich durch geringe Bereicherung des Leer-
laufgemisches behoben werden,
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Im Falle von Fehlern bei langsamem Lauf und UnregelmiBig-
keiten bei geringer Gashebel-Oefinung sollten die verschiedenen
leerlauf-Bohrungen auf Verschmutzung abgesucht und mit feinem
Draht gesdubert werden, jedoch ist es von groler Wichtigkeit,
daB der Draht nicht in die Licher hincingezwingt wird, besonders
bei den Oeifnungen A und B.

Wenn nach erfolgter Demontage die Mischkammer-Anschlul-
mutter L wieder montiert wird, vergesse man nicht, die Dichtung
M wieder beizulegen und setze den Diisenstift O erst lose ein,
um cin evil. Ueberdrehen zu vermciden. Die Dichtung P fiir
die Schwimmergehduse-Verbindung kommt zwischen das Schwim-
merkammer-Unterteil und die Mischkammer-AnschluBmutter.

Sparsamkeit.

Obwohl der Vergaser aul Hochstleistung eingestellt ist, wird
man finden, dafl der Benzinverbrauch. giinstig ist. Es ist jedoch
darauf zu achten, daB man die Vergsaser-Vorteile nicht durch
irgendwelche Kraflverschwendung cinbiif8t, sei es durch Rutschen
der Kupplungen, zu fest angezogene Kelien, zu viel Stossel-Spiel-
raum, schlechte Ziindung, schleifende Bremsen, Spitziindung, zu
viel zweite Gangarbeit, verstopfte Schalldimpler, sowie Beiwagen,
welche nicht spuren.

Ziindung.

Der auf dem Motorgehiuse mit Tombakband und Spann-
schraube befestigte Magnetziinder wird vom Motor unter Zwischen-
schaltungvon Zabhnradern zwang-
liufig mit der Geschwindigkeit
der Steuerwelle angetrieben.

Die Bilder 13 und 14 zeigen
den Magnetziinder FF1A von der
Unterbrecherseite aus gesehen;
auf Bild 14 ist der Unterbrecher-
VerschluBdeckel abgenommen.
Zwischen den beiden Polschuhen
eines hufeisenformigen  Stahl-
magneten, der ein kriftiges mag-
netisches Feld bildet, dreht sich ™ - :
der Doppel-T-formige Anker. Der Abb. 13.

Anker ist mit einer Anzahl von Magnetziinder FF1A
zusammenhingenden Drahtwin- ivon der Unterbrecherseite a«s gesehen)
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und zwar mit einigen wenigen Windungeg dif:ken
Drahtes, der primiren Wicklung, und daran anfchlieBend mit vielen
Windungen diinnen Drahtes, der sekundiren Wicklung. Der Anfang
der primiren Wicklung ist am Anker angeschlossen, d.as ‘Ende der
sekundaren Wicklung dagegen fiihrt nach dem isoliert auf der

Ankerachse sitzenden Schleifring. ' '
Die Verbindungsstelle der beiden Wicklungen ist mit dem

isolierten Unterbrecherkontakt 107a verbunden, der nicht isolierte
Unterbrecherkontakt 107b steht in Verbindung mit der Masse des
Ankers. Versetzt man nun den Anker in Umdrehung, so wird in
seiner primidren Wicklung ein Wechselstrom erzeugt, dessen Span-
nung dadurch gesteigert wird, daB man den durch dea Unter-
brecher geschlossenen Primirstrom im Zeitpunkt der stdrksten
Induktion unterbricht, Bild 14 zeigt die Stellung des Unter-
brechers, in der dic Kontakte 107a und 107b durch das am Unter-
brechernocken 108a anliegende Fiberstiick 107d des Unterbrecher-
hebels voneinander getrennt werden. Di. plétzliche Unterbrechung
des Primirstroms erzeugt in der sekundiren Wicklung des Ankers
einen augenblicklich auftretenden Induktionssirom von hoher
Spannung, der iiber den Schleifring und Stromabnehmer 111 durch
ein Kabel der am Zylinder sitzenden Ziindkerze zugefiihrt wird,
an deren Elektroden er als Ziindfunken iiberspringt.

Regulierung der Ziindung. Die anscheinend plotzlich auftre-
tende Verbrennung des Gasgemisches erfordert doch eine gewisse
Zeit; je rascher der Motor liduft, desto friher kann sie vor dem
oberen Totpunkt erfolgen. Sie soll, der groBtmoglichen Leistung
wegen, beendet sein, wenn der Kolben seinen Arbeitshub nach
unten beginnt. Andererscits darf die Ziindung nicht zu friih, vor
Ende des Verdichtungshubes, erfolgen, weil sonst der Explosions-
druck dem nach oben gehenden Kolben entigegenwirken, den Mo-
tor also hemmen wiirde und auBerdem bei dem plétzlichen Druck-
wechsel Stofle in den Lagerbiichsen der Kolbenbolzen und Kurbel-
zapfen aultreten, die eine vorzeitige Abniitzung dieser Teile her-
beiliihren konnen. Aus diesem Grunde soll der Ziindzeitpunkt
der Gangart des Molors entsprechend verstellbar sein. Diese
Verstellung geschicht bei unseren Motorridern durch einen
an der Lenkstange angebrachten kleinen Handhebel (sieche Ab-
bildung 15) d"er durc}? Bowdendraht und den am Nockenring 108
j:%: l?::::‘:;rt::;j::sbmz'el?de; Verstellhebel 109a,.s. Bild 14, den
Winkel vor- odef ri?cj:r "en on Mlocken 108a un.l einen bestimmten

wirts dreht, wodurch die Entziindung des

36

dungen bewickelt,

N
i

'
kS
3%

.
o
3

.

:12‘;

)
e
s
B
L
:
¥
.




Gasgemisches friher oder spater, d. h. kurz vor oder nach Ueber-
schreitung des oberen Totpunktes, cingeleitet wird. Steht der
Handhebel in seiner dullersten Lage nach vorwirts, so ist der
Nockenring des Magnetziinders in die der vollen Friibziindung ent-
sprechende Lage gedreht. Diese Stellung entspricht der schaellsten
Gangart des Motors. In der Endlage des Handhebels nach riick-
warts ist der Magnetziinder aul Spitziindung cingestellt. Beim

. 07c
108a

107g <07 1074

Abb. 14,
Magnetziinder FF1A von der Unlerbrecherscite aus gesehen

(Unterbrecher-VerschluBBdeckel abcaommen

103a : Halter des Unterbrechers 107 Sicherungsmultter
Verschlussdechels 10K Nockenring
107 i lLange Kontaktschraube 10X Stahinocken
1075 = Kurze Kontakfschraube 104a Verstelihehel
107 ¢ Unterbrecherhebel 110 Umterbrecher-Verschlusss
107d : Fiberstiick iin Unterbrecher- deckel
hebel il Stromabaochmer
107¢ - Schraube zum Befestigen

des Unterbrechers

Anfahren und besonders an Steigungen wird man zur Schonung
des Motors die Zindung etwas zuriickstellen. Um gréBtmogliche
Ausnutzung des Brennstoffes zu erzicien, soll mit der Friihziindung
immer so weit gegangen werden, als ¢s der ruhige, stoBlfreie Gang
des Motors zulaBt. Es ist daher vom wirtschaltlichen Standpunkt
aus betrachtet durchaus verwerflich, die Fahrtgeschwindigkeit
ctwa durch Ziindverstellung in der Weise zu regulicren, dafl zur
Verlangsamung der Fahrt der Hebel aul Spatziindung gestellt
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