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Der NSU-Kundendienst gewédhrt dem Kunden gratis
die Kontroll-Arbeiten an seiner Maschine und
wir bitten, die Gutscheine hierfiir zu benutzen.
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VORWORT!

Die Bedienung der N S U - Motorrider ist infolge ihrer bis ins
kleinste durchdachten Konstruktion und Ausfithrung denkbar ein-
fach. Mit wenig Worten wollen wir nachstehend die zum Be-
triebund zurInstandhaltung nitigen Kenntnisse unseres

Typs 501 TS
500 ccm bzw. 600 cem Tourenmodells

vermitteln. Die N § U - Motorrader sind besonders durch ihre groBe
Zuverlissigkeit und durch ihre lange Lebensdauer bekannt gewor-
den. Damit der Besitser eines solch hochwertigen Rades vor Aerger
und VerdruBl durch Storungen bei falscher Bedienung bewahrt.
bleibt, ist es nétig, sich vor Inbetriebnahme mit dem Aufbau und
der Handhabung dieses Motorrades vertrant zu machen. Die im
Text und bei den Abbildungen vorkommenden Merkzahlen haben
mit der Numerierung der Ersatsteile nichts zu tun; fiir legtere sind
besondere Ersagteilelisten zu jedem Modell vorriitig.

Der Uebersichtlichkeit halber ist der Stoff in 3 Abschnitte
geteilt:

I. Allgemeine Beschreibung des NSU-Motorrades
II. Bedienung des NSU-Motorrades
III. Instandhaltung des NSU-Motorrades.

NSU-D-Rad Vereinigte Fahrzeugwerke A.G;
Neckarsulm



NS U- Motorrad 501 TS

s g e

NSU 500 cem
Einzylinder-Tourenmodell

Eingekapselte Ventilsteuerung und Zusatgschmierung.
Abnehmbarer Zylinderkopf (Bremsleistung ca. 11 PS.).

Der NSU 500 ccm Einzylinder ist ein nach den modern-
sten Gesichtspunkten konstruiertes Motorrad, dessen Verwendungs-
moglichkeit recht vielseitig ist. Inshesondere wird der passionierte
Tourenfahrer seine Freude daran haben. Die ganze Bauart ver-
korpert das moderne, solide deutsche Gebrauchsmotorrad, das
seinem Besiger viel Freude und keinen VerdruB bereiten wird. —
Die Fahrgeschwindigkeit 1iBt sich vom FuBgingertempo bis zu
einer Hochstleistung von etwa 95—100 Kilometer die Stunde regu-
lieren. 1 Liter Kraftstoff reicht fiir etwa 25—30 Kilometer; 1 Liter
Oel fiir etwa 350 Kilometer Fahrt aus.

Technische Einzelheiten:

Rahmen: Unten durcigehender Doppelrohr-Rah-
men aus nahtlosen Stahlrohren. Weich abgefe-
derter Wittkop-Elastic-Sattel. FuBbretter. Ge-
picktriger mit ledergefiitterten Werkzeugta-
schen und FuBluftpumpe. Mittelstinder. Vor-
derradstinder. Emaillierung schwarz, blanke
Teile verchromt.

Federgabel mit Doppelfederung und StoBdimp-
fern. Neuer verstellbarer Sportlenker in ver-
chromter Ausfiihrung,

Laufrider mit Ballon-Drahtbereifung 3,50—19%,
bei 601 TS 4,00—-19%; auf SS-Tiefbettfelge
3X19“. Naben und Speichen schwarz. Hinterrad
mittels Steckachse leicht herausnehmbar.

Bremsen: Vorder- und Hinterrad-Innenbacken-
bremse mit gleichem Durchmesser, nachstellbar.
Kraftstoff-Behilter: Satteltank, schwarz email-
liert und verchromt; ca. 13 Liter Kraftstoff.

Oelbehilter unten am Motorgehiuse angegos-
sen, ca. 2 Liter fassend.

Getriebe-Blockmotor: Viertakter mit Alumi-
niumkolben, 501TS: 80 mm Bohrung, 99 mm
Hub = 494 ccm Hubraum; 601TS: 87,5 mm
Bohrung, 99 mm Hub = 592 ccm Hubraum mit
nebeneinander, stehend angeordneten Ventilen,
Ventilsteuerung eingekapselt mit automatisch
geschmierten Ventilschiiften. Bremsleistung:
501 TS ca. 11 PS, 601 TS ca. 14 PS.

Schmierung: Zshnradpumpe im Kurbelgehiuse.
Forderung durch Kurbelachse nach dem Kurbel.

zapfen; Abzweigung als zusiitzliche Schmierung
beistarkerBeanspruchung derMaschine. Schmier-
stellen fiir Hochdruckschmierung eingerichtet.
Yergasung: Amal. Zweikolbenvergaser 6/015
bzw. Griitzin-Vergaser Ke 26 fiir alle Kraft-
stoffe einstellbar. Gas- und Luftgemischregu.
lierung von der Lenkstange aus.
Zindung: Lichtbatterieziinder B 145 (Fabrikat
Bosch)., Ziindverstellhebel an der Lenkstange.
Wechselgetriebe mit 3 Geschwindigkeiten, des-
sen Zahnriider dauernd im Eingriff bleiben und
durch Klauen gekuppelt werden. Motor- und
Getriebegehiuse in einem Stiik. Kugel- und
Rollenlagerung. Tankschaltung.
Trocken-Lamellenkupplung, die durch Hand.
und FuBhebel ansgehoben werden kann.
Kraftilbertragung vom Motor mittels Stirnrider
auf das Wechselgetriebe; vom Wedhselgetriebe
auf das Hinterrad durch *s—?%/s* Rollenkette, -
Das Uebersetzungsverh&ltnis betrigt fiir die
Solomaschine: im IIl. Gang 1:5,64 = 100°%0;
im IL Gang 1:835 = 67,5%; im I. Gang
1:15,15 = 37,2°),; fiir den Seitenwagenbetrieb:
im IIl. Gang 1:6,2, I Gang 1:9, L. Gang 1:16,6.
Tachometer: Gekapselter Vorderradantrieb.
Die Abmessungen und Gewichte sind fol.
gende: Radstand 1390 mm, Gesamtlinge 2100 mm,
Gesamtbreite 830 mm, Gesamthihe 1040 mm,
Sitzhche ca. 680 mm, Bodenfreiheit: ca. 95 mm,
Gewicht mit Bereifung und Werkzeugen ca.
185 kg.

Aenderungen in der Konstruktion und Ausstattung vorbehalten!
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I. Allgemeine Beschreibung.

Der Motor.

Abb. 1.

Als Kraftquelle dient ein luftgekiihlter, nach dem Viertakt-
Prinzip arbeitender Verbrennungsmotor (Abb 1). Auf dem aus
Aluminiumgu3 hergestellten Gehiuse ist ein SpezialgrauguB-
Zylinder aufgeschraubt. Hierin bewegt sich ein durch 3 Kolbenringe
gut abgedichteter, mit einem OQelabstreifring versehener Leicht-
metallkolben und iibertrigt die bei jeder Explosion freiwerdende
Kraft mittels Pleuelstange auf die Kurbelwelle, die auf reichlich
dimensioniertem Rollenlager im Gehiuse zweimal gelagert ist. Auf
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Abb. 2 Motor (Lingsschnitt).

1 Zylinder. 2 Zylinderkopf. 3 Kolben. 4 Pleuelstange. 5 Schwungscheiben.

6 Kurbelzapfen. 7 und 8 Kurbelachse. 9 Kurbelgehiuse. 10 Zylinderkopfdich-
tung, I Ventil. 13 Ziindkerze. 14 Einspritzhahn. 16 Kolbenbolzen. 17 Rollen-
lager. 19 Steuergehiusedeckel. 20 Gleitstéssel. 27 Stosselfiihrung. 22 Steue-
rungsantriebszahnrad. 23 Nockenrad 25 Ventilfeder. 28 Antriebszahnrad.
31 Stosselmutter. 32 Gegenmutter. 42 Anlaufscheibe. 44 Ventilverkapselung.
45 Oelpumpengehiuse. 46 Olregulierschraube. 47 Olreiber. 48 Uberdrudiventil.
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der rechten Seite des Gehiuses befindet sich der Steuermechanis-
mus, welcher durch Nocken die eingekapselten, automatisch ge-
schmierten Ventile steuert. Mit dem Motor ist das Getriehegehiiuse
verblockt. Die Kraftiibertragung erfolgt auf das dreigiingige Wech-
selgetriebe, sowie auf den Lichtbatterieziinder durch Zahnriider, die
auf der linken Seite des Motors angeordnet sind. (Abb. 3).

Zum Anwerfen ist eine besondere Startvorrichtung vorgeschen.

\
\
\
\
, - |
Abb. 3 — Motor 501 TS, Antriebsgehiiusedeckel abgenommen.

1 Oeleinfiillstopfen mit Kontrollstab. 2 OelablaBstopfen.
3 Einfullstopfen fiir Getriebe.

T387 .

Es geniigt einfaches Niedertreten der Start-Kurbel, um den Motor
in Gang zu bringen. Zur leichteren Ueberwindung der Kompression
ist hierbei der Ventilheher kurz zn ziehen.

Die Schmierung des Motors (s. Abl. 2} erfogt automatisch durch
die rechtsseitlich angebrachte Zahnradpumpe (45), weldie das Oel
direkt vom Behiilter (der am Kurbelgehinse mit angegossen ist)
ither ein Ueberdruckventil (48) und cine QOelregulierschraube (46)

10
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durch die hohlgehohrte Kurbelachse (8) fordert. Von hier aus wird
das Oel zum Kurbelzapfen (6) geleitet, der dabei intensiv ge.
schmiert wird; das fiberfliissige Oel gelangt durch Zentrifugalwir-
kung der rotierenden Teile an die Zylinderwand und bezweckt die
Schmierung der Kolbenlanfbahn. Die OelzufluBmenge 1iBt sich
durch Verstellen der Qelregulierschraube (46) einstellen. Aufler-
dem kann durch Senkrechtstellen des Oelreibers (47) eine zusity-
liche Zylinderschmierung bewirkt werden, die bei hohen* Bean-
spruchungen des Motors, z. B. beim Belahren von langanhaltenden
Steigungen mit grofler Belastung, oder aber auch gelegentlich hei
neuen Maschinen, die noch nicht ganz eingefahren sind, nétig wird.
VYon Haus aus ist die Oelregulierschraube 2 Umdrehungen geoffnet.
Nach dem Einfahren der Maschine ist die Oelregulierschraube
wieder entsprechend zuzudrehen.

Verdreht man den Oeclreiber (47) noch weiter nach links bis
zum Anschlag, so wird das Oel dworch eine Oeffnung nach auflen
geleitet und dient als sichthare Kontrolle der einwandfreien Ar-
heitsweise der Pumpe. Den Ueberlauf des gedrosselten Oelstromes
reguliert ein Kugelventil (48) direkt an der QOelpumpe.

Der Vergaser.

Der verwendete Vergaser ist der bekannte ,,Amal-Vergaser*
Type 6/015 mit Doppelrundschieber und Nadeldiise,

Die Regulierung erfolgt vom Lenker aus mittels Bowdenziigen.
Der obere Handhebel (6 in Abb. 15) betitigt die Luft, wihrend der
Drehgriff (8 in Abb. 15) das Gas reguliert. Der Vergaser ist fiir
normale Verhiltnisse ecingestellt und ist ein Verstellen nicht zu
empfehlen:

Das Gasgemisch wird durch folgende Faktoren bestimmt:

1. Leerlauf-Diise (Abb. 4 und 5); hier tritt Benzin durch die kon-
stante Oeffnung J und vermischt sich mit Luft; letstere ist
durch das Nadelventil D einstellbar.

2. Luftschieber D: dieser bewirkt eine Verkleinerung des Haupt-
lufteinlasses und vergroBert infolgedessen die Saugwirkung an
der Hauptdiise, wodurch das Gemisch an Brennstoff reicher
wird.

3. Die Nadel wird am oheren Teil des Gasschichers dureh eine
Klemmfeder gehalten, die bei unseren Typen in der zweiten
Rille von obhen einzustellen ist. Durch Verstellen der Nadel
nach ohen kann cine Bereicherung des Gemisches erfolgen.
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4. Der Gasschieber. Die Ausschnittgréfle an der Lufizufithrungs-
seite des Schiebers ist der Hauptfaktor, welcher bei kleiner
Schiebersffnung die Gemischstirke kontrolliert. Bei ca. %4 Oeff-
nung vermindert sich die Wirkong und hirt auf, wenn die
obere Kante die Bohrung verliBit.

Abb. 4. Amail-Vergaser (im Schnitt),

5. Die Hauptdiise (P in Abb. 4) bestimmt in Verbindung mit der
Nadeléffnung die Menge des Kraftstoffzuflusses in den Haupt-
verteiler. Die Nadel6ffnung ist der Kontrollfaktor bis ca. %2
offener Schieberstellung, nachher beginnt die Hauptdiise ihren
EinfluB auszuiihen und bestimmt die Gemischstirke vollstandig
bei Vollgas.

Das Einregulieren.

Zu beadhten ist, daB evil. toter Gang in der Bowdenzugleitung
der beiden Schieber erst dann durch Verstellen der Regulier-
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schrauben zu beseitigen ist, wenn der Vergaser bereits ordnungs-
gemil am Motor eingebaut ist.

Die Hebel sind mit Ocl oder Fett zu schmieren, die Rundschie-
ber dagegen sollen nicht gedlt, hichstens mit Graphit eingerieben
werden, damit dieselben nidht verschmngen und immer leicht gehen.
Keinesfalls darf die Vergaserleitung undicht sein, sodal} an irgend-
einer Verbindung falsche Luft eintreten kann.

GEMISCH

Abb. 5. Schnitt durch die Leerlaufdiise.

Einstellung der Leerlaufdiise: erfolgt durch Verdrehen der ge-
rauhten Kappe (D in Abb. 5), wobei dic Menge der der Leerlauf-
diise zugefiihrten Luft reguliert wird. Dreht man die Kappe nach
links, so schwicht man das Gemisch, im anderen Falle wird dasselbe
bereichert. Jede Maschine ist normal eingestellt. Nur wenn der
Leerlauf den Anspriichen nicht geniigt, stelle man diese Diise bei
warmem, laufendem Motor ein, bis der gewiinschte Leerlauf erzielt
ist. Hierbet muB der Gasschieher, wie oben abgebildet, etwas
gedffnet sein. Die Regulierschraube ist etwa eine halbe bis ganze.
Umdrehung zu &ffnen.

Starten: Um ein leichtes Anspringen zu erreichen, muf} der Gas-
schieber nur ganz wenig gedffnet werden, wodurch ein hoher Un-
terdruck auf die Leerlaufoffnung ausgeiibt wird. Bei kaltem Motor
sollte der Lufthebel geschlossen sein, wiihrend dies bei warmem
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Motor nicht nétig ist. Ahgesehen ven den feineren Einstellungen
gibt es fiir den Lufthebel noch folgende Grundstellungen:

% offen bei langsamer Fahrt

} bis ganz offen bei schneller Fahrt.
Wir verweisen im iibrigen noch anf die beigegebene Vergaser-
Brosdhiire.

Die Ziindung.

Ein kriftiger, elektrischer Funke, der an der Ziindkerze iiher-
springt, wird im Lichthatterieziinder in Verbindung mit der Ziind-
gpule erzeugt und entziindet das angesaugte Brennstoff-Luftge-
misch bei einer bestimmten, oberen Kolbenstellung. Wir verwen-
den bei dicser Type den Bosch-Lichtbatterieziinder B 145 rechts-
laufend, der mittels Spannbinder am Motorgehiuse befestigt ist.

Abb. 6 — Bosch-Lichthatterieziinder.

Im oberen Teil des Lichtbatterieziinders ist die Liditmaschine
untergebracht. Sie wird durch die im unteren Gehiuseteil liegende
Vorgelegewelle angetriehen, deren hinteres Ende den Unterbrecher
triigt, welcher den Ziindstrom steuert. Die elektrische Energie be-
trigt bei 6 Volt Spannung 45 Watt. Die Klemmenspannung wird
durch einen elektrischen Schnellregler auf nahezu gleichbleibender
Hihe gehalten, gleichgiiltig, mit welcher Drehzah! die Lichtmaschine
liuft und wieviel Verbraucher gerade eingeschaltet sind.

Damit bei niederen Drehzahlen des Motors — solange die
Klemmenspannung der Lichtmaschine geringer als die der Batterie
ist — die Batterie nicht iiber die Lichtmaschine entladen wird, ist
ein selbsttitiger Schalter vorhanden. Er schaltet die Lichtmaschine
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erst dann zur Batterie parallel, wenn ilire Drehzahl so hoch ist,
daB Batterie- und Lichtmaschinenspannung einander gleich sind.

Die selbsutiitige Regelung der Klemmenspannung bietet folgen-
den widitigen Vorteil: Bei beschiidigler Batterie kann der Motor
auch mit Hilfe der Lichtmaschine in Gang gesefit und die Anlage
mit ihr allein weiter betrieben werden. Zu diesem Zweck mubl je-
doch vorher die Batterie abgeschaltet werden, indem man das von
der Klemme 30 des Lichtbatterieziinders kommende Kabel im Ka-
belverbinder list. Hieranf wird der auf der Reglerschugkappe
angebrachte Umschalter auf ,.Dynamo® gestellt. Beim Ingangsetzen
{durch Anschieben oder Bergahfahren) des Motors miissen samtliche
Stromverbraucher auBler der Ziindspule ausgeschaltet sein. Man
beachte aber vor Wiederbeniigung der instandgesegten und aufge-
ladenen Batterie, den Umschalter wieder auf ,,Batterie™ zuriickzu-
stellen. Wird dies versiumt, so entlidt sich die Batterie bei Still-
stand des Fahrzeugs in die Lichtmaschine.

Das Getriebe.

Das Getriebe ist ein Dreigang-Getriebe, dessen Zahnrider
dauernd im Eingriff bleiben, wodurch ein miiheloses Schalten er-
reicht wird. Das Getriebe (Abb. 7 bis 11) ist im hinteren Teil

Oelkammer

Abb 7 — Getriebe im Schaitt.
15
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Abb. 8 — Schalthebelstellong ,Leerlauf®.

Abb. 0. — Schalthebelstellung ,,2. Gang®.

des Motorgehiuses untergebracht und gestattet, durch Verschieben '
der aus Spezialstahl hergestellten Zahnrider, die Uebersetzung
und damit die Fahrgeschwindigkeit zu dndern.

Geschaltet wird durch einen in Hohe des Satteltanks angebrach-
ten Handschalthebel, welcher in einem mit Rasten versehenen und
durch Zahlen markierten Segment gefithrt wird.

.T395 i .TSQT

Abb. 9 — Sdhalthebelstellung ,.I. Gang". Abb

. 11. — Schalthebelstellung ,,3. Gang".
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Der Geschwindigkeitswechsel vollzieht sich durch Verschiehung
der mit der Schaltgabel in Verbindung stehenden Schaltplatte,
welche wiederum die beiden Schieberiider 4 und 6 in die jeweils
erforderlichen Gangstellungen bringt. Anhand der Abbildungen
8—11 ist die Lage der Schieberiider in Verbindung mit den einzel-
nen Schalthebelstellungen in allgemeinverstindlicher Weise darge-
stellt. Das Verstindnis fiir die Vorginge im Getriebe wird noch
durch die schematische Darstellung des Kraftflusses in Form eines
Pfeiles erleichtert.

Um eine allmihliche Kraftiibertragung vom Getriebe auf das
Hinterrad zu ermoglichen, ist eine Trodien-Lamellen-
Kupplung vorgesehen (Abb. 7). Die Lamellen werden hier
durch Federdruck zusammengepreBt, sodaB die iuBeren Lamel-
len die inneren und damit auch den Achsstummel (1} (Rad fiir di-
rekten Eingriff} mitnehmen.

Wird der Federdruck durch Bowdenzug vom linken Lenkstangen-
hebel oder durch den linksseitiz angebrachten Fuflhebel mittels
der in der hohlen Getrichehauptwelle lagernden Druckstange auf-
gehoben, so kinnen sich die entlasteten duBeren Lamellen frei zwi-
schen den inneren bewegen, ohne das Rad fiir direkten Eingriff (1)
mitzunehmen.

18
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Das Fahrgestell.

Es ist aus besten Stahlrohren hergestellt und hat unten durch-
gehende Doppelrohre. Durch diese riumliche Bauart ist eine be-
sonders groBe Stabilitit erreicht worden, sodaB die Maschine auch
mit Seitenwagen gefahren werden kann, wozu die nétigen An-
schlupunkte vorgesehen sind. Zu erwihnen wire noch die geringe
Sighdhe, die durch die Satteltankkonstruktion auf ca. 680 mm ge-
hracht wurde,

Abb. 12 — Fahrgestell.

Die Federgabel
(Abb. 12.)

Diec Federgabel hat verschiedene Funktionen zu erfiillen. Sie
dient zur Lagerung des Vorderrades und zum Absorbieren der
durch Unebenheiten der Fahrbahn hervorgerufenen StsB8e; gleich-
zeitiz ermoglicht sie die Lenkung der Maschine. Wir verwenden
ein parallelogrammartiges System, das durch 2 kriftige Spiralfe-
dern, die mit einem Ende am Stiglager und mit dem anderen an
der Gabel befestigt sind, eine elastische Verbindung zwischen Rah-
men und Vorderrad bildet. Ein einstellbarer StoBdimpfer ver-
ringert die Schwingungen der Gabel. In Verbindung mit einer
guten, nachstellbaren Kugellagerung und einem eingebauten Steue-
rungsdimpfer bietet die erprobte Konstruktion eine Gewihr fiir
eine leichte Lenkung und gute Fahreigenschaften des Motorrades.

Der Lenker ist verstellbar durch Laschen am Klemmkopf be-
festigt und kann ganz nach Wunsch des Fahrers eingestellt werden.

19



II. Betriebs-Anleitung.

Vor der Inbetriehsefung sieht man die neue Maschine an Hand
der Behandlungsanleitung genau durch und macht sich besonders
mit den verschiedenen Betitigungshebeln vertraut, bis man sicher
ist, auch in Fillen ploglicher Gefahr nicht mehr zu irren.

Die Maschinen kommen fahrfertiz zum Versand, d. h. simtliche
Lagerstellen, wie Naben der Laufrider, Getriehe sind mit Fett ver-
sehen. Es ist nur der Kraftstoff- und Oelbehilter zu fiillen, sowie
die Batterie zu laden, da dieselbe immer ungeladen und ohne Siure
zum Versand kommt. Das Aufladen der Batterie geschicht am
besten in einer Spezial-Werkstatt oder bheim Boschdienst.

Vor Fahrtantritt:

1. Kraftstoffbehilter (Inhalt ca. 13 Liter) mit durchgesiehtem
Kraftstoff durch Einfiillstugen 1 (Abb. 15) auffiillen. Empfeh-

lenswerter Kraftstoff: alle Marken-Benzin- und Benzolgemische.

Abb. 15.

1 SchoelltankverschluB. 2 Kupplungshebel. 3 Ventitheber. o Lenkuugsdimpfer.

5 Hebel fiir Ziindverstellung. 6 Hebel fiir Luftregulierung. 7 Vorderradbrems-

hebel. 8 Drehgriff fiir Gas. 2 Druckknopf fiir elektrische Hape. 10 Abblend-
hebel fiir Licht. 7/ Handechalthebel.
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- Oclbehalter (Inhalt ca. 2 Liter), unten am Motorgehiuse links,

mit reinem Qel anffiillen,
(Empfehlenswert im Sommer: AERO SHELL Schwer
im Winter: AERO SHELL)

3. Das Getriebe ist mit Shell Ambroleum bis zur mittleren Achs-

hihe der Vorgelegewelle aufgefiillt (ca. 400 Gramm). Diesc
Fiillung reicht fiir ca. 1500 km Fahrstrecke.

. Luftdruck der Ballonhereifung priifen und evil. das Vorderrad

auf 1% Atm. und das Hinterrad hei Belastung mit 1 Person
auf 1% Atm. und bei 2 Personen auf 1% Atm. aufpumpen.

. Priifen, ob Schrauhen und Mutiern, inshesondere an der Vor-

der- und Hinterradnabe, Federgabel und Lenkung gat ange-
zogen und Bremsen und Lenkung in Ordnung sind.

. Zulassung und Fiihrerschein mitnehmen,

Start und Fahrt.
{s. Abb. 16.)

. Krafistoffhahn 6ffnen. Bei kaltem Motor durch Einsprighahn

cinige Tropfen Kraltstoff in den Zylinder einspritzen,

. Handschalthebel (4) auf Leerlauf (0) stellen (Abb. 16).

3. Bei kalter Maschine auf den Schwimmertupfer des Vergasers

driicken, bis Kraftstoff an dem seitlichen Lodi des Schwimmer-
gehiuse-Deckels leicht austritt.

- Oberen Vergaserregulierhebel (Luft) rechts am Lenker (6 in

Abb. 15) schlieBen, Drehgriff (8 in Abb. 15) nur ganz wenig
offnen. '

. Ziindregulierhebel (5 in Abb. 15) auf Spiitziindung stellen.
. Durch kriftiges Hinuntertreten der Startkurbel, unter gleich-

zeitigem Anheben des Ventithebers (3 in AbL. 15) Motor an-
werfen, Ventilheber noch wihrend des Anwerfens loslassen.
Gas und Luft nach Bedarf regulicren, damit der Motor nicht
stchen bleibt. Motor nicht zu schnell und unnétig am Stand
laufen lassen! Es ist ratsam, sobald der Motor liuft, Zusagsl
zu geben, bis der Zylinder betriebswarm ist.

. Hand- oder FuBkupplungshebel (2 in Abb. 15) betitigen und

Handschalthebel (11) sicher in Raste 1 (s. Abh. 16) fithren. Kupp-
lungshebel langsam loslassen und dabeji mehr Gas geben. Erst
wenn das Motorrad etwa 12—15 km Stunden-Geschwindigkeit
erreicht hat, auf den 2. Gang schalten, wobei kurz zu entkup-
peln ist. Bei etwa 22—25 km Stunden-Geschwindigkeit wird,
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wie vorstehend, anf den 3. {direkten) Gang geschaltet. Bei einer

Schalthebelstellung zwischen den Gingen darf der Motor nicht

auf Touren kommen.

" Die neue Maschine wihrend der ersten 400 km nicht iiber
' 45 km Stunden-Geschwindigkeit fahren, damit Kolben und

sonstige Teile gut einlaufen kénnen. Nach den ersten 400 km

Abb, 16.

I Oelregulierschraube. 2 Oelreiber fiir die Zusayschmierung. 3 FuBbrems-
hebel. 4 Handschalithebel. 5 Ventilheber.

ist das Oel durch die AblaBschraube am Kurbelgehiuse ab-
zulassen, das Gehiiuse auszuspiilen und wieder mit Frischol auf-
zufiillen.

8. Um giinstigen Kraftstoffverbrauch zu erzielen, stlets
mit soviel Frithziindung fahren, als es der ruhige, stolifreic
Gang des Motors zulilit.
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9. Fahrgeschwindigkeit mit dem Drehgriff fiir Gas- bezw. Luf1-

10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

hebel regulieren.

Lat die Geschwindigkeit heim Bergfahren nach, so stellt man
den Ziindregulierhebel (5 in Abb. 15) langsam auf Spitziindung
zuriick. Bei etwa 25 km Stunden-Geschwindigkeit ist auf den
2. Gang, unter gleichzeitigem Auskuppeln, zn schalten. Verlang-
samt sich der Lauf noch melir, so ist der 1. Gang einzunschalten,
wobei auch wieder auszukuppeln ist. Die Kunst des Schaltens
liegt darin, daf man in dem Aungenblidk, wo die Umdrehungs-
zahl der Zahnriider des Getrichbes einerseits und des- Motors
andererseits moglichst gleich ist, den Schalthebel betiitigt, was
man nach einiger Uebung sicher erreicht.

Wenn notig, ist die Funktion der Oclpumpe durch Verdrehen
des Oelreibers (2 in Abb. 16) nach links bis zum Anschlag zu
kontrollieren, wobei an dem seitlich angebrachten Loch Gel
austreten mufl. Bel langeren Steigungen oder bei einer neuwen
Maschine stelle man ab und zn den Oelreiber senkrecht, wo-
durch eine zusiigliche Zylinderschmierung erzielt wird.

Beim Abwirtsfahren iiber lange Gefille 2. Gang cinschalten und:
Kupplung zichen, dabei Gas schlielen und Ziindung zuriik- -
stellen. Abwechslungsweise Hand- und FuBbremse heniigen.
Reditzeitig, solange das Rad noch in Schwung ist, wieder lang-
sam einkuppeln und Gas geben. _
Bei sehr starkem Gefille Kupplung langsam loslassen und evtl.
beide Bremsen zugleich beniigen.

Stellen sich UnregelmiiBigkeiten an der Maschine ein, so behebe
man dieselben maglichst sofort.

Immer unter Beachtung der Verkehrsvorschriften fahren. An
uniibersichtlichen Stellen und auf schlipfrizen Siralen lang-
sam fahren, gegebenenfalls auf kleincren Gang umschalten oder
auskuppeln,

Bei ploglich auftretender Gefahr ist der Drehgriff fiir Gas zu
schlieBen, evtl. Ventilheber anzuheben und beide Bremsen all-
mahlich aber kraftiz anzuzichen. Dagegen vermeide man hei
cintretenden Reifenschiden starkes Bremsen und versache, das
Rad auslaufen zu lassen, wobei man allerdings den Lenker gut
festhalten muf.

Bei Vergaserbrand sofort Kraftstoffhahn abstellen und, sofern
der Kraftstoffbehiilter noch nicht brennt, Motor mit Vellgas
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laufen lassen, damit der Vergaser rasch leer wird. Feuer mit
feuchten Tiichern ersticken.

17. Bei Unfillen moglichst 2 Zeugen und deren genaue Anschrift
feststellen.

18. Halten: Gas-Drehgriff schlieBen und Ventilheber ziehen, evtl.
Bremsen beniigen.

Bei Stillstand des Motorrades mufl unbedingt darauf geachtet.

werden, daBl die Ziindung abgestellt wird.

Bleibt der Motor zufilliz in einer Kolbenstellung stehen, bei
welcher die Unterbrecherkontakte geschlossen sind, so kann
sich die Batterie iiber die Ziindspule entladen. Eine Beschiidi-
gung beider Aggregate wiire die Folge!

Nach der Fahrt:

1. Kraftstoffhahn schlieBen.

2. Reinigen des Motorrades; wenn nafl geworden, abtrocknen und
alle blanken Teile teicht einfetten.

3. Motorrad zur Schonung der Bereifung bei langerem Nichige-
brauch auf beide Stinder stellen und trocken aufhewahren;
gegen-Frost schiigen.

4. Motorrad gegen Diebstall sichern.

. 9. Wegen der groBen Feuersgefahr ist in Unterstellriumen und
beim Hantieren mit Kraftstoffen das Rauchen verboten. Kraft-
stoff ist nur in explosionssicheren GefiBen aufzubewahren;
ebenso ist Pugwolle und dergl. feuersicher aufzuheben.
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ITI. Instandhaltung.
Regelmiilige Pflege.

Obwohl das Kraftrad ein duBlerst anspruchsloses Fahrzeug ist,
s0 erfordert es doch eine gewisse Pflege, wenn es jahrelang std-
rungsfrei arbeiten soll. Hierzu gehort zuniichst das Reinigen,
das regelmiBig und nicht nur hei der neuen Maschine erfolgen
sollte, damit das gute Aussehen des Rades recht lange erhalten
bleibt. Man wiischt das Fahrzeug mit Wasser ab und reibt nach dem
Trocknen mit einem weichen 6l- oder fettgetrinkten Puglappen
nach. Bei dieser Gelegenheit weisen wir darauf hin, daB beim
Tanken kein Kraftstoff verschiittet werden soll, da Benzin und
Benzol auch die beste Emaillierung mit der Zeit angreifen und
unschone Fledken am Tank oder Rahmen die Folge sind.

Die Lebensdauer und Leistung des Motorrades ist vor allem
von einer richtigen Schmierung abhingig.

Die Schmierung im Innern des Motors besorgt automatisch eine
mechanisch angetriebene Zahnradpumpe, deren Wirkungsweise auf
Seite 10 bereits beschrieben ist. Die Pumpe ist normal eingestellt
und sollte nur in ganz besonderen Ausnahmefillen wie z. B. bei
groBen QQualitdtsunterschieden des Oeles oder bei Seitenwagenbe-
trieh verstellt werden. In diesem Falle drehe man die Oelregulier-
schrauhe 46 (Abb. 2) durch Linksdrehen um ca. eine halbe Um-
drehung auf, wodurch eine entsprechende Mehrférdernng erzielt
wird. Soll die Pumpe nachgesehen, hezw. gereinigt werden, so ist
der Deckel D in Abb. 2 abzunehmen; ein Ausbhau der Pumpe ist
hierbei nicht nitig. Dagegen ist das Ueberdrudiventil 48 in Abb. 2
erst nach Ausbau der Pumpe erreichbar. Die Kanile im Gehiuse-
deckel sind nach dem Entfernen der Senkschrauben C in Abhb. 2
zuginglich. Mit der schon auf Seite 11 erwilinten Zusagschmierung
wird eine direkte Oelung des Kolbens bewirkt. Es empfiehlt sich,
das Oel nach etwa 2000 km Fahrt, vollstandig zu erneuern.
In den Oelbehidlter diirfen nicht mehr wie 2
Liter Oel eingefiillt werden. Zur Priiffung des Oel-
standes ist ein herausschraubbarer, mit Viertelliter-Skala versehener
Kontrollstab an dem vorne linksseitig angebrachten Oeleinfiillstutgen
vorgesehen, Man sollte den Oelstand niemals unter
l Liter sinken lassen und immer rethizeitig auffiillen.

Das Getricbegehiuse wird durch den hinter dem Zylinder lie-
genden Einfiillstugen mit einem Spezial-Getriebefett (Ambroleum)
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bis zur mittleren Achsenhdhe der Vorgelegewelle aufgefiillt. (Inhal
ca. 400 Gramm). Nach ca. 1500 km ist eine Neufiillung nétig und
das alte Fett durch die untere AblaBschraube abzulassen.

Hochdruckschmierstellen sind an der Federgabel (5 Stiick), an
der Vorder- und Hinterradnabe und den Bremsen, sowie an der
Schaltwelle und am Kickstarter vorgesehen.

Nachdem man das Mundstiick der Fettpresse auf den gerei-
nigten Schmiernippel aufgesett hat, driickt man die Pumpe
mehrmals dagegen, bis das Fett an den Teilfugen hervorquillt. Da-
bei ist zu beachten, daB beim Schmiernippel am unteren Verbin-
dungsrohr der Federgabel, an welchem das Vorderradschugblech
befestigt ist, 2-—3 Pumpenstofle geniigen, um die Wirkung der
dort angebrachten StoBdimpfer nicht zu beeintrichtigen. Dasselbe
ist beim Schmieren des Bremsschliissels zu beachten.

Die Schmierung der Kettenradlagerung erfolgt, nachdem das
Hinterrad herausgenommen ist. Die Verwendung der Hochdruck-
Schmierpresse wird durch den dem Werkzeug beigegebenen
Schmiernippel erméglicht, welchen man anstelle der vorher ent-
fernten Schraube in den VerschluBring des Lagers einschraubt.

Mit der Oelkanne sind simtliche Scharnierverbindungen an der
Schaltung und an den Bremsen, sowie die Bowdenziige und die
Regulierhebel zu élen.

Die Schmierung der Antriebskette ist 6fters von Hand
mit einem &lgetrinkten Lappen vorzunehmen. AuBerdem ist die
Kette etwa alle 2000 km abzunehmen und in Sodalauge oder
Petroleum griindlich zu reinigen und wieder gut zu schmieren; am
besten legt man die Kette einige Zeit in erhigtes SHELL Ketten-
fett, sodaBl das Schmiermittel in die inneren Kettenglieder eindrin-
gen kann.

Instandhaltung des Lichtbatterieziinders.

Die regelmiBige Wartung der Anlage erstreckt sich auf folgende

MaBnahmen:

1. RegelmiBig etwa alle 4—6 Wochen: Batterie nachsehen

2. RegelmiBig nach etwa 5000 km: Unterbrecherkontakte
nachstellen.
Kohlebiirsten der Licht-
maschine nachsehen.
Kabel priifen.
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3. Nach 20 000 km oder bei Ueber- Unterbrecherkontakte
holung des Motorrades: reinigen.
Fett im Uebersegungs-
getriebe und in den Kugel-
lagern erneuern.
Bowdenzug am Schein-
werfer olen.

Das Erneuern des Schmiermittels (Ambroleum) im Ueberseg-
ungsgetriebe und des HeiBlagerfettes (Tropfpunkt 175° C) in den
Kugellagern geschieht am besten bei einer Boschvertretung oder
einem Boschdienst.

Im iibrigen verweisen wir noch auf die besonderen Vorschriften
der Lieferfirma.

Abb. 18 — Lichtbatterieziinder
(Unterbrecher-VerschluBdecdkel abgenommen).

103a Haltefeder 203f Deckplatte

108 Unterbrechergehiuse 217 Reglerschutzkapsel
108¢ Riickzugfeder 217e Gummitiillen

108f Filz fiir Nockenschmierung 217f AnschluB-Schrauben
109a Verstellhebel 217g Umschalter

110 Unterbrecher-VerschluBdedkel

Priifen der Ziindung:

Zu diesem Zwecke schraube man die Kerze heraus und bringe
sie mit einem Metallteil des Motorrades in Beriihrung, da nur der
nichtisolierte Teil (Kerzengewinde) an der Masse des Motors an-
liegt und trete auf die Startkurbel. Wenn alles in Ordnung ist, mufl
jetst an den Elektroden der Kerze cin Funke iiberspringen (feuer-
gefihrlich!). Der richtige Abstand der Ziindkerzen-Elektroden be-
trigt 0,4 mm. Gegebenenfalls biege man die Elektroden nach, da
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dieselben an der Funkenstelle etwas abbrennen. An herausge-
schraubten Ziindkerzen kann allerdings der Funke audh bei einem

griBeren Abstand iiberspringen, da der héhere Widerstand der
komprimierten Gase fehlt.

Hat man festgestellt, daB die Ziindungen an der Kerze ausblei-
ben, obwohl die Kerze nicht verolt, kurzgeschlossen, oder die Iso-
lation zerstirt ist, so untersucht man das Leitungskabel, ob es an
einer Stelle durchgescheuert oder gebrochen ist.

Solite hierbei kein Mangel feststellbar sein, so wende man sich
dem Lichthatterieziinder selbst zu. Hier konnen vor allem die
Unterbrecher-Kontakie abgeniist sein, sodall sie nachgestellt wer-
den miissen. Um dies zu untersuchen nimmt man den Verschlufi-
deckel 110 (Abb. 18) ab und sieht nach, ob die Unterbrecherkon-
takte beim Auflaufen des Hebels auf den Nocken um 0,4 mm aus-
einandergezogen werden. Ist dies nicht der Fall, so lést man die
Befestigungsschraube des Kontaktbockes (groBe Schligschraube)
und verschiebt legteren durch Drehen des Exzenters (kleine Schlity-
schraube) derart, his der Kontaktabstand 0,4 mm betrigt. Zur Kon-
trolle dieses Abstandes heniift man den beigegebenen Magnet-
achliissel, welcher mit einem 0,4 mm starken sogenannten Blattmal}
versehen ist. Die Kontakte sind gegehenenfalls sorgfiltig von Oel
und Schmuty zu reinigen und, wenn sie verschmort sind, mit einer
feinen Feile (nicht mit Schmirgelpapier) vorsichtig eben zu
feilen.

Die Einstellung des Lichtbatterieziinders ist richtig, wenn die
Zahnridder mit jhren Markierungen im Eingriff stehen, d. h. daB
zwischen die mit 0—0 bezeichneten Zihne derjenige Zahn des
anderen Rades eingreift, welcher mit 0 bezeichnet ist. (Abb. 3.) Die
Vorziindung betrigt 8 mm, d. h. der Kolben steht in dem Augenblick
8 mm vor dem oberen Totpunkt, in welchem der Unterhrecher
gerade zu 6ffnen beginnt. Die Stellung des Kolbens wird in be-
kannter Weise durch das Ziindkerzenloch mittels eines Blechstrei-
fens oder Drihtchens kontrolliert, worauf die Linge von 8 mm
markiert ist. Ein diinner Papierstreifen, welchen man vorher zwi-
schen die geschlossenen Kontakte des Unterbrechers gelegt hat, muB
sich bei dieser Kolbenstellung gerade noch herausziehen lassen.

Der Verstellhebel zur Ziindung muBl beim Einstellen auf
»Frihziindung® stehen.
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Nachsehen des Kolbens und der Ventile.

Sollte die anfidngliche Kompressionsspannung nach lingerem
Betrieb erheblidh nachgelassen haben, so kann dies an undichten
Ventilen oder Kolbenringen liegen. Da hierbei der Motor nicht
mehr gut zieht und zu heiB wird, ist dieser Mangel zu beheben.
Man mull zu diesem Zwecke den Zylinder abnehmen, wenn
man die Ventile und den Kolben nachsehen will. Das EinlaBventi}
hat im geschlossenen Zustand normalerweise 0,2 mm Luft zwischen
Ventilechaft und StoBel, das AuslaBiventil 0,4 mm, Um dieses zu
priifen, schraubt man die duflere Federkapsel los und schiebt sie
iiber die innere hinweg (Abb. 19) nach oben. Jeyt kann der rich-

Abb 19 — Elnstellen der Ventile.

tige Abstand durch Verstellen der Stof8elmutter eingestellt wer-
den, wobei man zum Messen einen 0,2 mm bzw. 0,4 mm starken
Blechstreifen benugt. Nach erfolgter Einstellung ist die Gegen-
mutter wieder gut anzuziehen. Das Anziehen bzw. das Losen der
Gegenmutter kann nur im angehobenen Zustand der Ventile er-
folgen. Ist das Spiel richtig eingestellt und dennoch die Kom-
pression schlecht, so miissen die Ventile eingeschliffen werden,
was nach 2500 - 3000 km Fahrt regelmiiBig erfolgen sollte. Man
schraubt zunichst den Vergaser mit Kraftstoffleitung, das Auspuff-
rohr, sowie den Zylinderkopf und die Zylinderstrebung weg. Der
noch mit dem Gehiuse verschraubte Zylinder kann nach Lésen
der 4 Bolzenmuttern vorsichtiz abgenommen werden.
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Reinigen und Einschleifen der Ventile.

Nachdem der Zylinder und Zylinderkopf wie vorbeschrichen
abgenommen wurde, wobei daraufl zu achten ist, dal} die dazwi-
schenliegende Dichtung nicht beschadigt wird, kann der Ventil-Aus-
bau vorgenommen werden. Mittels des heigegebenen Hilfswerk-
zeuges wird die Ventilfeder li. Abb. 20 zusammengedriickt und
kénnen dann die Keilringe und der Federteller entfernt werden,
worauf das Ventil vom Zylinder weggenommen und von anhaften-
der Oclkohle gereinigt werden kann. ZweckmiBig spannt man den

Abb. 20 — Ventil-Ausbau.

Zylinder in einen Schraubstock und benutt zum Einschleifen ganz
feines Schmirgelpulver mit Oel, welches auf den Ventilsig aufge-
strichen wird, Hiernach steckt man den Ventilkegel wieder in die
Fithrung und schleift mit einem Schraubenzicher hin und her,
wobei jedesmal der Kegel etwas angehoben wird, um neues Schleif-
material auf den Sig zu bekommen und Riefenbildung an den
Dichiflichen zu vermeiden. Das Einschleifen ist beendet, wenn der
Si eine gleichmiBige mattgraue Farbe aufweist. Die Schleifmasse
ist mit groBter Sorgfalt zu entfernen, damit keine Riick-
stinde in den Zylinder gelangen. Beim Zusammenmontieren sind
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die Ventilschifte gut mit Oel zu versehen. Sollten die Ventilfedern
nicht mehr die notige Spannkraft besigen, so sind dieselben durch
neue zu erseien.

Reinigen des Kolbens,
des Zylinders und des Zylinderkopfes.

Die auf dem Kolben und im Zylinderkopf niedergeseften Ver-
brennungsriickstinde (Oelkohle) sind von Zeit zu Zeit durch Ab-
schaben zu entfernen, dahei darf aber keine Oelkohle ins Kurhel-
gehiuse gelangen. Im iibrigen reinigt man den Kolben und Zylin-
der mit Benzin. Sollten sich auf der Kolbenlaufbahn schwarze, ver-

Abb. 21 — Kolbenringe einschleifen.

brannte Flecken zeigen, so sind die Kolbenringe undicht und miis-
sen durch neue ersegt werden. Die neuen Kolbenringe miissen in
den Nuten gut passen und geniigend federn. Der eingebaute Ring
muB in der Zylinderbohrung an seinem Schlis noch einen Abstand
von ca. 0,35 mm haben, damit er sich im heilen Zustand ansdehnen
kann, ohne zu klemmen. Soll der Kolben abgenommen werden,
so muf} der heiderseits durch Sprengringe gesicherte Kolbenbolzen
nach Entfernen eines Sprengringes herausgeschoben werden. Bevor
nun der Zusammenbau erfolgt, werden die neuen Kolbenringe in
den Zylinder ganz leicht eingeschliffen (Abb. 21), um sich
davon zu iiberzeugen, daB dieselben am ganzen Umfang tragen. Im
iibrigen miissen die Ringe langsam einlaufen. Der Zusammenbau
wird in umgekehrter Reihenfolge vorgenommen. Die Zylinder-
winde, sowie die Kolbenringnuten sind nach sorgfiltiger Reinigung
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gut mit dickem Zylinderil zu hestreichen. Ferner ist darauf zu
achten, dall die StoBfugen der Kolbenringe zueinander verdreht
sind, d. h. es darf keine Fuge iiber der anderen liegen. Beim Auf-
segen des Zylinders sind die Kolbenringe zusammenzudriicken, da-
mit der Kolbenr in den Zylinder eingefithrt werden kann. Zwischen
Zylinder und Gehiduse ist eine Dichtung zu legen, dabei ist aber auf
den Oclkanal der Zylinderzusaschmierung zu achten, damit evtl.
das Oelloch nicht verdeckt wird. Nach erfolgtem Zusammenhbau
ist das VentilstoBelspiel wie friiher beschrieben einzustellen. Der
Bowdenzug des Ventilhebers muB richtig einreguliert werden und
ist darnach die Klemmschraube und Gegenmutter festzuziehen.

Einstellen der Kupplung.

Macht sich nach lingerem Gebrauch ein Schleifen der Kupp-
lung bemerkbar, so kann dieselbe verilt sein und ist mit Benzin,
das zwischen die ausgekuppelten Lamellen durch den hierfiir vor

Abb. 22 — Kupplungs- Aushan.

geschenen Stugen gesprit wird, auszuspiilen; hierbei dreht man
zweckmiBig die Kupplungstrommel. Hat die Druckstange nicht ge-
niigend Luft, so muB man die Druckspindel so einstellen, dafl am
Kupplungshehel etwas Spiel vorhanden ist und trogdem noch vell-
stindig ausgekuppelt werden kann.

Ausbhau der Kupplung (Abb. 7 und 22).

Zunichst 165t man die Schrauben des Startgehiiuses und nimmt
den Deckel ab. Daraufhin muB der Kupplungsdeckel entfernt wer-

36

den, was ebenfalls nach Lésen der 8 Schrauben bewerkstelligt wird.
Die Entkupplungsmuffe 21 (Abb. 7) wird mit einem Spezialschliis-
sel abgeschraubt und der Druckbolzen 20 entfernt. Nun werden
die Schraubenkopfe des Montageflansches in die Schlige der Druck-
trommel 16 gesteckt, um * verdreht und dic Muttern angezogen.
Bei Verwendung einer Spannmutter fiir die Kupplungsfeder
braucht diese nur anstelle der abgeschraubten Entkupplungsmuffe
21 (Abb. 7) aufgeschraubt zu werden. Jeyt kann man die Kupp-
lungsmutter durch die Oeffnung im Montageflansch bezw. in der
Spannmutter mit dem Steckschliissel herausschrauben. Beim Los-
schrauben der Kupplungsmutter bleibt so die Feder gespannt und
konnen diese Teile zusammen abgenommen werden.

{(Werkzeuge besigen N S U - Kunden-Dienststellen).

Nachstellen der Bremsen:

Vorder- und Hinterradbremsbetiitigung sind leicht von Hand
nachstellbar.

Nachstellen der Federgabel:

Nach lingerem Gebrauch wird die Federgabel stirker durch-
schlagen, sobald sich die StoBdémpferscheiben zu sehr abgenugt
haben. Man muBB dann durch Nachstellen der Sechskantmutter (1 in
Abb. 12) den Mangel beheben.

Um evtl. seitliches Spiel in der Federgabel beseitigen zu kin-
nen, sind siémtliche 4 Lagerstellen nach Lésen der Bolzenmuiter
nachstellbar.

Die Behandlung der Antriebskette:

Das Spannen der Antriebskette erfolgt durch Einstellen der
zwei Druckschrauben, welche sich am hinteren Gabelende befinden
(Abb. 23). Zum Verstellen des Hinterrades muB man die duBere
Mutter zur Antriebslagerung und die Achsmutter der Steckachse
lgsen.

Hierauf spannt man die Kette mit den 2 erwibnten Druck-
schrauben nicht zu stramm, aber auch nicht zu lose, da im ersteren
Falle sich die Kette zu rasch verzichen und zuviel Kraft brauchen
wiirde, wihrend die zu lose Kette ,,zu klettern® beginnt und ab-
springen kann. Die richtig gespannte Kette sollte eine vertikale
Bewegungsfreiheit von etwa 2 ecm im Antriebsmittelpunkt haben
(Abb. 24). Der KettenverschluB ist so zu montieren, daf die
federnde VerschluBplatte mit den geschlossenen Enden in die Lauf-
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richtung der Kette fallen (Abb. 23). Zu gleicher Zeit ist auch das
Hinterrad auf das Vorderrad einzuspuren. Die Kontrolle der Spur
wird zweckmiifligerweise mittelst einer geraden Latte (Spurlatte)
vorgenommen. Durch dieses Einstellen wird das Hinterrad aus-

Abb. 23 — Kettenspanoen.

{Lésen bezw. Festzichen der Gegenmutter zur Druckschranbe.)

gerichtet, d. h. das Rad spurt, wenn die Radebene des Vorder- und
Hinterrades in eine Linie fillt. Ist dies erreicht, dann wird die
Mutter der Antriebslagerung gut gegen den Rahmen gezogen und
die Achsmutter festgeschraubt.

Abb. 24. Abb. 25.
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Herausnehmen der Laufrader.

Das Herausnehmen der Rider ist iduBerst einfach. Bei der
Demontage des Vorderrades stellt man das aufgebockte
Motorrad auf den Vorderradstinder, hingt den Bremszugdraht am
Vorderradbremshehel aus und entfernt die Halteschraube zur
Tachometer-Antriebsspirale. Alsdann werden die beiden Achs-
muttern geltst und die
Uuterlagscheiben aus
ihren Fiihrungen heraus-
genommen, worauf dags
Rad herausfallt. Beim
Hinterrad brancht
das Bremsgestinge nicht
gelost zu werden. Man
schraubt die Achsmutter
20 {(Abh. 14) ab und
zieht die Achse 21 nach
rechts heraus; dabei wird
das Distanzstiick 22 frei.
Das Rad kann nun nach
links verschoben und
herausgenommen werden
(Abbh. 26). Haben die
Laufrider zu viel Seiten-
spiel, so sind sie nachzu-
stellen. Beim Vorder-
rad geschicht dies in
cinfacher Weise dadurch.

qﬂ . I I.6sen der linken Gegen-

Tt

1

[~ S, daB man die Achse nach
Taoy - eeee o3y mutter  {Tachometerge-
Abb. 26 — Heransnehmen des Hinterrades.  hiuse festhalten) an dem

rechten Flachkant soweit
verstellt, bis sie mit ganz wenig Seitenspiel lduft. Die Gegenmutter
ist wieder gut festzuziehen. Beim Hinter r ad lést man ebenfalls
die linke Gegenmutter. Dabei muBl man aber den rechten Kenus
festhalten, bis der linke mit ganz wenig Seitenspiel eingestellt ist,
worauf man die Gegenmutter wieder festzieht.

In beiden Fillen itberzeuge man sich nach dem Anziehen der
Gegenmutter, daB nur ganz wenig Seitenspiel vorhanden ist. Nach
dem Einbau der Laufrider in das Fahrgestell sind die Achsmuttern
wieder sorgfiltig festzuziehen.
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Seitenwagen.

Abb. 28

Das 501/601 TS Einzylinder NSU-Motorrad

mit Seitenwagen.

Der neue NSU-Seitenwagen ist von bequemer, zweck-
miBig leichter Bauart und hiibscher Form. Die Karosserie ist aus
bestem Stahlblech hergestellt und gut abgefedert. Der Seitenwagen
wird rechtsseitig bzw. linksseitiz an 4 Anschlufstellen mit dem
Rahmen verbunden. Die hinterste Anschlulstelle ist zwecks Auf-
nahme etwaiger Spannungen gelenkig ausgefiihrt.

Das AnschlieBen des Seitenwagens muBl mit besonderer Sorg-
falt geschehen, da neben der Schonung des Motorrades die IPahr-
und Verkehrssicherheit des ganzen Fahrzeuges davon abhingig ist.

Soll der Seitenwagen an dem Rade angeschlossen werden. so
mul zuerst ein Gewindebolzen in das hintere Gabelende fest ein-
geschraubt werden. Sodann werden die AnschluBbolzen des Seiten-
wagens in die am Rahmen vorgesehenen Befestigungsstellen cinge-
schoben und dort befestigt. Ist dies geschehen, so wird der Seiten-
wagen ausgerichtet, d. h. der Seitenwagen wird in die giinstige
Stellung zum Motorrad gebracht. Dies ist dann der Fall, wenn eine
am Seitenwagenrad angelegte Richtlatte. gegeniiber dem Vorderrad
einen um 20—25 mm kleineren Abstand hat als dem Hinterrad
gegeniiber. Das Seitenwagenrad mull also eine Kleinigkeit nach
innen laufen, um die Lenkung des Seitenwagens zu erleichtern.

Um den Seitenwagen ausrichten zu koénnen, diirfen die Rohr-
schellen der vorderen und mittleren AnschluBlstelle nur leicht ange-
zogen sein. Besonders die Klemmschraube am hinteren Verbin-
dungsrohr muB ganz locker sein. Nach erfolgter Einstellung wird
diese legtere Schraube fest angezogen und erst nachdem man sich
tiberzeugt hat, dafl das Motorrad senkrecht bzw. ein klein wenig
nach auflen geneigt steht, wird auch die mittlere und vordere Rohr-
schelle fest angezogen.
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Reifenmontage.

Wir verwenden fiir diese Type 3,50—19“
(4,00—19* bei 601 TS) Ballonstahlseilreifen
auf Tiefbettfelge 3X19*. In der Mitte der
Felge befindet sich eine vertiefte Rinne,
das sog. ,,Tiefbett*“. Dieses ist erforderlich,
um die im" Umfang kleineren Deckenriinder
auf und abmontieren zu konnen.

Da die Deckenriinder durch die Stahl-
drahteinlagen nicht dehnbar sind, kénnen
dieselben nicht ohne weiteres iiber den
dufleren Felgenrand hinweg ggezogen werden.
Sobald man jedoch auf einer Seite des
Rades den Drahtwulst von der Felgenschul-
ter in das Tiefbett schiebt, gewinnt man
auf der gegeniiberliegenden Seite einen ent-
sprechend groflen Spielraum, um hier die
Decke iiber den Felgenrand hinwegheben zu
konnen. Auf diesem ,,Kniff* beruht die
o cnctsie B ML ]eichte -Montage und Demontage -des Stahl-
Abb, 27 — Tiefbettfelge. seilreifens.

Ueberwachung des Luftdrudks.

" Die Ballonreifen erfordern, um eine lange Lebensdauer zu ge-
wihrleisten, ein genaues Einhalten des vorgeschriebenen Luft-

druckes, der beim Vorderrad und beim Hinterrad
bei Belastung mit 1 Person 1% Atm. 1% Atm.
bei Belastung mit 2 Personen 1% Atm. 1% Atm.

betrdgt und mit einem zuverlissigen Luftdruckmesser nachgepriift
werden sollte. -Abweichungen von mehr als ¥ Atm. sind unbedingt
zu vermeiden. Die Reifen werden mit der am Gepacktriger ange-
brachten Luftpumpe aufgepumpt. Man schraubt das auf déem Ven-
til sigende Kippchen ab und dafiir den Ansag des Pumpenschlau-
ches auf. Ist der Luftdruck zu grof} oder will man aus irgend einem
Grund die Luft ablassen, so driickt man mit dem Finger bezw. mit
dem umgedrehten Ventilkippchen auf das sichtbare Ende des Ven-
tilansages oder schraubt evtl. den Ventilkérper mit dem Ventil-
kippchen los. Nach dem Einschrauben ist unbedingt das Ventil-
kippchen wieder aufzuschrauben, da dasselbe mit zur Ahdichtung
dient. Anweisung iiber Reifenflicken enthilt das beigegebene

Flickzeug.
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Bestellung von Ersatzteilen.

Es ist in Ihrem eigensien Interesse, dall Sie bei vorkommenden
Reparaturen nur Original-Ersatsteile verwenden. Dadurch haben
Sie die Gewihr, daBl die Teile einwandfrei passen und allen Anfor-
derungen gewachsen sind. Am einfachsten und schnellsten bekom-
men Sie die Ersagteile durch den nichsten NSU-Vertreter. Sollte
es doch einmal nétig sein, irgendeinen Teil direkt beim Werk zu
bestellen, so konnen Sie nur dann mit einer exakten Litferung
rechnen, wenn aus der Bestellung klar und deutlich hervorgeht.
was gewiinscht wird. Dabei ist folgendes zu beachten:

1. Die Bestellung ist zu richten an die
NSU~D-Rad
Vereinigte Fahrzeugwerke A.-G. Neckarsulm
Abt. Ersatzteile.

[

. Die Bestellkarten nicht zu anderen Mitteilungen beniien.

3. Bei jeder Bestellung ist der Motorradtyp, Fahrgestell- und Motor-
Nummer anzugeben.

IS

.. Méglichst Teilnummer und genaue Benennung des henétigten
Teiles nach der Ersagyteilliste angeben. Ist dies nicht moglich,
dann ist die Finsendung eines Musterstiickes oder wenigstens
eine kleine Skizze erforderlich.

5.Der Versand von Ersagteilen erfolgt gegen Nachnahme eoder
Voreinsendung des Betrages. Die von der Privat-Kundschaft
bestellten Ersagteile kinnen grundsiiglich nur durch den zustin-
_digen Vertreter ausgeliefert werden. .

6. Fiir vorzunehmende Reparaturen wird auf Wunsch ein Kosten-
voranschlag gemacht. . Wird ein solcher gewiinscht, ist dies aus-.
driiklich vorher anzugeben, da andernfalls sofort mit der
Reparatur begonnen wird.

7. Reklamationen kénnen nur innerhalb 8 Tagen nach Empfang
der Waren Beriicksichtigung finden. Hierzu ist die Einsendung
des Lieferscheins erforderlich.

8. Bei Einsendung von Motorriidern zur Reparatur bitten wir, stets
ein genaues Verzelchms der mltfolfrenden Zubehor-Ausstattungs-
Gegenstinde beizuschlieBen. erd eine Aufstellung nicht mit-
lregeben, so miissen wir einen FErsaty fiir -spiter angeblich
fehlende Teile ablehnen.
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Garantie-Bedingungen.

Gewihr wird wihrend der Dauer von sechs Monaten und nach
erfolgter Zulassung auf schwarzer Nummer, jedoch nur dem ersten
Abnehmer gegeniiber, geleistet. Sie wird nach Wahl des Liefer-
werks in Reparatur oder Ersaty portofrei eingesandter Gegenstande
hestehen, die infolge nachweislicher Material- oder Arbeitsfehler
schadhaft oder unbrauchbar geworden sind. Jeder Ersat eines
mittelbar oder unmittelbar in irgendeiner Form entstandenen
sonstigen Schadens wird ausdriicklich abgelehnt. - Fiir die vom
Lieferwerk nicht selbst erzeugten Teile, wie z. B. Bereifung, Ziind-
apparate, Lichtanlagen, MeBinstrumente, Ketten usw. heschrinkt
sich die Gewdhr auf die Abtretung der etwaigen gegen den
-Erzeuger wegen des Mangels zustehenden Anspriche. Eine unter
die Gewihr fallende Reparatur oder Ersaglieferung berechtigt
keinesfalls zur Wandelung des Kaufes, Minderung des Kaufpreises
oder Schadenersaty irgendwelcher Art.

Werden Schiden oder Mingel an dem Motorrad gefunden oder
vermutet, deren kostenlose Abstellung auf Grund der Gewiahr
heansprucht wird, so ist das Motorrad oder sind dessen schadhafte
Teile fracht- bzw. portofrei zur Priifung einzusenden. Die Riick-
sendung erfolgt auf Kosten und Gefahr des Einsenders. Bei
etwaigen Versandschiden kann nur die Eisenbahnverwaltung haft-
bar gemacht werden. Unentgeltlich ersesste Teile werden Eigentum
der Lieferfirma. Montagekosten gehen in allen Fillen zu Lasten
des Auftraggebers; ebenso die Reisespesen eines zu entsendenden
Monteurs. Die Gewihrleistung erlischt, wenn Ersagteile, die nicht
vom Lieferwerk stammen, verwendet, oder Reparaturen, abge-
sehen von Notfillen, von anderer Seite als, dem liefernden Werk
vorgenommen werden. Das gleiche gilt, wenn das Motorrad von
irgendwelcher anderen Seite aufler durch das liefernde Werk
verindert wurde.. Im iibrigen gelten, soweit hier nicht etwas
anderes bestimmt ist, die geseglichen Bestimmungen iiber die Ge-
wihrleistungspflicht. Fiir gebranchte Fahrzeuge wird keinerlei
Gewiihrleistungspflicht iibernommen.

NSU~D-Rad |
Vereinigte Fahrzeugwerke A.-G.

Neckarsulm.
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Wie beseitigt man Storungen?

Motor zieht nicht mehr, wird heil

und setzt aus

Oelmangel

Funke an der Kerze KurzschluB an der Kerze

oder Kabel .

Abstand der Platinkontakte falsch
Platinkontakte verschmort . .
Ziindkabel oderSchleifkohle defekt

Am Magnetziinder

{Umerbreeher ist festgeklemmt

/ Im Behilter zu wenig Oel .

Kupplungsstorungen — Kupplung rutscht

Verstopfter Auspuff.

\ Verstopfie Oelkanile .

[ Verolt

Kupplungsbetiitigung verstellt .
Kupplungsfeder hat nicht genii-
gend Spannung . . ..

Schnedie durch Oelkohle verstopft

Schlechte Kompression

Ventile undicht .
Ventil klemmt in der Fuhrung

Knallen im Vergaser

Abgeniitzte Kolbenringe .

Kolbenringe verklebt .

Kolben undicht .
Wasser im Kraftstoff .
Leerlaufdiise verstellt .

Klopfen

Hauptdiise verstopft

Zuviel Friihziindung

Oelkohle am Kolben vad 2 Zylmder
Falsches Gasgemisch . . .
l Kolbenbolzen lusgesdllagcn

Ungeeignete Kerze .

Setzt aus und springt nach dem Erkalten wieder an lZel!wexse Storun; der Kraftstof.

zufuhr

durch neue ersetzen

auseinandernehmen und gangbar machen

0,4 mm Zw’raum einst.(BlattmaB am Magnetsdil.)
Kontakte mit feiner Feile eben feilen

durch neue ersetzen

w Fehler: Ursache: Abhilfe:

=<

B Kraftstoffhahn geschlossen . . . offnen

] Kraftstoffleitung verstopft . abschrauben und ausblasen

I in Kraftstoff im Vergaser . Schwimmernadel festgeklemmt gangbar machen -

? Kein Kraftsto € lLuhlodl im BehaherveudllLB

u Vergaser-Storungen verstopft . . . . reinigen

= . hi liuft ib Gas- oder Luftschieber 6ffnet nicht wenn Bowdenziige gerissen, durch neue ersetzen

2 S":““."“?"‘z.e 1ause lault uber Diise verstopft . . . Diise herausschrauben und reinigen

- g peim Tuplen . . . Wasser im Vergaser Sdiwimmergehiduse abschrauben und ausblasen

Q8

28 Ziindkerze verdlt . mit Benzin reinigen v

o ° Elektroden durch Fremdkorper

.o . iberbriickt . . AN mit Drahtbiirste reinigen

grE An der Kerze (kein Funke) . Falsther Elektrodenabstand P Elektrodenabstand soll 0,4 mm betragen
it Ziindkerze defekt (nach Boschlehre zurechtbiegen) -

5= (Kerzenstein gesprungen) durch neue ersetzen

zu

= -g Ziindungsstorungen Zu schwadier Funke Batterie aufladen

w

-

8

£

o

24

w

"

Q

-

=}

=

nachfiillen
Bohrungen reinigen

auskuppeln und Benzin zwischen Lamellen spritzen
(evtl.Lamellen ausbauen und aufrauhen).
Kupplungshebel muB Spiel haben,
aber noch vollstindig auskuppeln
durch neue ersetzen

Auspuffschwanz abmont‘iercn,
Schnecke herausnehmen und reinigen

einschleifen oder durch neue ersetzen
gangbar machen

durch neue ersetzen

mit Petroleum auswaschen

durch nenen ersetzen

Kraftstoff wechseln
richtig einregulieren
reinigen

auf Spitziindung stellen
Oelkohle entfernen
Vergasereinstellung beriditigen
neu lagern

durch passende Kerze ersetzen

in, Ordoung bringen i




