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" | JUBILAUMSMODELL

Abb. 1
Ardie 500 cem Modell 1932

Behandlungsvorsdrift

fitr das Ardie=-Modell 500 ccm.

[ Feesitl

Beschreibung.

Der Motor  (siehe Abb. 3) ist Original-JAP.-Fabrikat neue-
ster Konstruktion mit stehenden und gekapselten Ventilen. Er
hat 490 ccm Zvlnderinhalt bei 857 mm Bohrung und 85 mm
Hub. Der Stererkubikinhalt betrdgt 487 ccm. Der Kolben ist aus
Elektron hergesteillt. Das Pleuel sowie die Antriebseite laufen
auf Rollenlagern. Die Magnetanlage befindet sich hinter dem
Zylinder in geniigender Entfernung um eine iibermaflige Er-
hitzung zu vermeiden. Die Nutzleistung des Motors betrigt
14 PS. bei 3900 Umdrehungen in der Minute. Die Maschine
entwickelt hierbei eine Geschwindigkeit von ca. 100 Km. in der
Stunde.



Abb. 3 Motoransicht

Die Schmierung erfolgt automatisch durch eine Best
& Lloyd-Pumpe Nr. 9170 Mark V (siche Abb.4). Es ist nur
cine Oelzuleitung ndtig, da von der Pumpe das Oel direkt
durch einen Kanal ins Gehduse gedriickt wird. Am Frontteil
der Pumpe befindet sich eine Regulierscheibe, durch die die
benodtigte Oelmenge genau eingestellt werden kann.

Zweds Regulierung
der Qelzufuhr bei
[aufendem Motor
nur diese Schrauben
1—2 Gaénge l6sen

Abb, 4  Automatische Oelpumpe

Gasschieberanschlag-

schraube

Abb. 5 Amal-Vergaser

Der Vergaser (siehe Abb.5) ist ein Fabrikat der Fa. Fischer

~ Apparatebau A-G. Frankiurt-Oberrad. Es ist ein Zweischieber-

Amal-Vergaser neuesten Systems und mit Leerlauidiise, sowie
mit Gasschieber-Anschiagschraube zur Erzielung des richiigen
Leerlaufs und zur Vermeidung eines Absterbens des Motors bei
Fahrtunterbrechungen, Der Vergaser besitzt ferner eine neue
sinnreiche Einrichtung, die fiir die Zeit des notwendigen Ein-
fahrens der Maschine nur eine begrenzte Menge Gasgemisch
sukommen laft und so dem Fahrer fiir die ersten 500 Kilo-
meter nur ein beschrinktes, schonendes Fahrtempo gestattet.
Fiir die Arbeitsweise des Vergasers sind folgende Punkte von
Bedeutung:

Von ungefihr % bis ¥ Schieberdiinung bt der Ansschnitt
des Gasschiebers (ein 6/4 Schieber) seinen BinfluB aui die Ge-
mischstirke aus. Von ungefdhr 34— Gasschieberdfinung
wird die Gemischstdrke durch eine 4mal verstellbare (4 Ra-
sten) konische Nadel reguliert, wihrend von % Gasschieber-
ifnung bis Vollgas nur dic Hauptdiise die Gemischstirke be-
stimmt. Durch Regulieren des Luftschiebers wird eine Dros-
selung des Hauptdurchlasses herbeigefithrt, wodurch die
Sangwirkung an der Hauptdiise sich vergrofert und die Mi-
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schung stark bereichert wird. Die Einstellung des Amal-
Vergasers Tvpe 6/001 an unserem Jubildiums-Modell wurde auf
Grund eingehender und sorgfiltiger Versuche festgelegt und
sollte daher keine Umidnderung erfahren.

Normale Vergasereinstellung. Amal-Vergaser Type 6/001
horizontal, Gasschieber 6/4, Nadelposition 3. Diise: 130 fiir
Solobetrieb, 140 fiir Seitenwagenbetrieb. In dieser Einstellung
betrigt der Betriebsstoffverbrauch des Motors ungefdhr
3% Liter auf 100 Km. Fahrstrecke (siehe auch Vergaser-
broschiire ,Winke und Kniffe* 210 D der Fischer A.-G. Frank-
furt-Oberrad).

Das Getriebe (siehe Abbildung 7) ist Original Burman
mit 3 Gingen, Lamellenkupplung, Spezial-Tachometcrantrieb
und Kickstarter. Zur Aufnahme von Zwischenstdben sind in der
Kupplung starke Stofidimpfer eingebaut. Die Antriebs-Teile
sind aus Chrommickelstahl hergestellt und lauifen im Oelbad.
Siamtliche Zahnrdder befinden sich stdndig im Eingrifi. Dei
orduungsgemiBem Gebrauch sind Beschddigungen der’ Zahn-
rider ausgeschlossen, da infolge einer sinnreichen Konstruk-
tion ein selbsttitiges Ausspringen der Ginge unmbglich ist.

Die eingebaute Lamellenkupplung besitzt Asbest-Lamellen
und ist fiir stirkste Beanspruchung gecignet. Die Schaltung
des Getriebes erfolgt durch Handhebel vom Tank aus mittels
nachstellbaren Gestinges. Bei stillstehendem Motor darf nur
unter gleichzeitigem Treten des Kickstarters geschaltet wer-
den, da sonst ein Verbiegen des Schaltgestidnges und damit
falscher Eingriff der Schaltklauen eintritt. Das Uebersetzungs-
verhiltnis vom Motor zum Hinterrad betrdgt bei

I8 Zihnen am Motor 1 :5 : 8 : 14,2

17 Zidhnen am Motor 1 : 53 :8,5 :15

16 Zdhnen am Motor 1 : 5,6 : 9 : 159

15 Zdhnen am Motor 1 : 6 : 9,6 : 17

14 Zithnen am Motor 1 : 64 : 104 : 185

weniger ols 4™m
Spiel hoben

Hebel dairf nicht

R

Getriebe

uerschnitt durch das Burman

T

Abb,



Ziindung und Licht liefert eine Neu-Konstruktion der Fa.
Bosch A-G. Es ist dies eine 30 Watt Batterie-Dynamo-
Ziindlicht-Anlage mit 6 Volt Spannung (siehe Sonderprospekt
Lichtbatterieziinder von Bosch). Der Batterieziinder B 142 lie-
fert die elektrische Energie fiir die Beleuchtung und Ziindung.
Er ist eine NebenschluBmaschine von 6 Volt Spannung und
30 Wiatt Leistung. Die Spannung wird durch einen Schnell-
regler auf gleicher Hohe gehalten, wodurch ein Ueberladen der
Batteric vollkommen ausgeschlossen ist. Die hohe Leistung des
Batterieziinders gewihrt auch bei abgeschalteter oder defekter
Batterie ein weiteres Funktionieren der Maschine und der Be-
lenchtung solange der Motor lanft. Bleibt dieser stehen, so
muB bei leerer oder abgeschalteter Batterie die Maschine mit
dem 2. Gang angeschoben werden, worauf sie wieder ord-
nungsgemiB arbeitet.

Der Scheinwerier besitzt 2 Glilhlampen und zwar eine
kleine fiir Standlicht und cine groBe Zweifadenlampe (Bilux-
lampe) fiir Ueberlandfahrt. Die Einschaltung der 3 ein-
zelnen Beleuchtungsmoglichkeiten erfolgt durch Drehen eines
am hinteren Teil des Scheinwerfers befindlichen Fliigels oder
randrierten Kappenschalters. Das SchluBlicht breunt in jeder
Schaltung mit (ausgenommen O natiirlich). (Siehe Abb. Nr. 8)
Die Abblendung des Scheinwerfers geschieht durch einen be-
sonderen Schalter auf der rechten Seite des Lenkers, welcher
mit dem Daumen bedient werden kann, ohne daB die Hand
von der Steuerung genommen zu werden braucht.

Die Batterie, ebenfalls Original-Bosch-Fabrikat, besitzt einc
Kapazitit von 7 Ampérestundén, d. h. sie kann im frischgelade-
nen Zustand einen Strom von 1 Amp. (Stadtlicht) 7 Stun-
den lang abgeben. Die Spannung der Batterie betrdgt 6 Volt.
Sie ist jihrlich einige Mal nachzusehen und evil. anizuladen
(siche Sonderprospekt der Fa. Bosch).

e Zindspule dient zum Umiormen des von der Licht-
maschine kommenden niedergespannten Stromes in hoch-
gespannten Ziindstrom.

Die auf der Riickseite des Scheinwerfers befindliche kleine
rote Kontroll-lLampe gestattet eine genaue Ueberwachung der
Intlerle, genan wie beim Aufo. Bei richtigem Funktionieren
dir Anlnge mull das rote Licht, welches nach Einschaltung

1

Seilenwagenlalens

]

Masse

ey
= / Spatzdungung
““iLichtbalieriezindung Bi42 A
7 dér elektrischen Anlage

a
S

Abb. 8 Sdialts&mg}

1. Schitissel abgezogen, Ziindung ind Horn stromios, Beleuchtungsschalter {Kappe
oder Fliigel) arretiert.
2, Sehliissel eingestedir und um 90° nach rechts gedreht ¢(Aufleudhten der Kontroli=

jampe), Zitndung und Horn eingeschaltet.

(Q | Yagfahrt

Standlicht und Stadtfahrt, Kleine Scheinwerferlampe, Schiufilict

1 (Seitenwagenlicht) -

Naditfahrt, GroBe Scheinwerferlampe ¢abblendbar durch Bowdenschalter
2 am Lcn{(ew, Schlublicht ¢Seitenwagenlichty
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durch den Ziindschliissel auf Position 2 aufleuchtet, nach An-
laufen des Motors bel ungefihr 400 Touren wieder verschwin-
den. Leuchtet bei laufendem Motor die rote Kontroll-Lampe
auf, so ist dies ein Zeichen dafiir, daBl ein Kurzschlulf eingetre-
ten ist. Der Ziindungsschliissel sichert die Maschine gegen un-
befugte Beniitzung. Auflerdem wird durch die Entfernung
dieses Schliissels auf Position 0 das ganze elektrische System
stromlos und damit die Maschine fahrunidhig gemacht. Der
Schliissel kann auch in jeder anderen Position abgezogen wer-
den, wodurch dann die betreffende Stellung arretiert ist und
von Unbefugten nicht verstellt werden kann. Es empfiehlt sich,
bei iedem langeren Stillstand der Maschine den Schliissel auf
Position 0 abzuziehen und erst bei Inbetriebsetzung wieder
einzuschalten. Dies darf jedoch nicht vergessen werden, da
beim Antreten mit ausgeschalteter Ziindung der Motor stark
verdlt und dann oft erst nach grollen Schwierigkeiten zum
Laufen gebracht werden kann. Zur elektrischen Ausriistung
der Maschine gehort auch ein Boschhorn, welches durch das
Abziehen des Ziindungsschlissels auBer Betrieb gesetzt wird,
ferner eine kombinierte Schluli- und Stoplampe, welche sich
am hinteren Schuizblech befindet. Das Stopzeichen wird
automatisch durch Driicken des Fulibremshebels betitigt,
wihrend die in der unteren Hilfte beiindliche SchluBlampe mit
den Scheinwerferlampen zusammengeschaltet ist. Das Stop-
zeichen ist direkt an die Batterie angeschlossen und wird
durch den Ziindungsschliissel nicht abgeriegelt.

Der Rahmen ist auliergewdhnlich stark konstruiert und
fitr schwersten Seitenwagen-Gebrauch berechnet. Die aus
hochwertigem, schmiedbarem Tempergull hergestellien Ver-
bindungsstiicke, sowie die iiberdimensionierten Stahlrohre
schliefien jede Bruchgefahr aus. Einen besonderen Vorteil
dieser Tvpe bildet die leichte Zerlegbarkeit des kompletten
[Ralmens. Man versdume jedoch nicht, von Zeit zu Zeit nach-
zupriifen, ob alle Hauptmuttern festsitzen und solche nach
Bedarf evtl, anzuziehen. An dieser Stelle sei auch gleich
erwiihnt, dali vor allem die Muttern am Vorder- und Hinterrad
[ Interesse der Fahrsicherheit immer festgezogen sein miis-
wen, Auch die Aufhiingung des Motors im Rahmen erfordert
polegentlieh  Kontrolle, da trotz der vorgesehenen Siche-

)

Abb, 9 Vordesgabel

rungen sich eine
Mutter lésen kann,
was zwar Kkeinen
Schaden, aber ein
unangenchmes  Fi-
brieren des Motors
verursacht.

Die Vordergabel
(s.Abb.9) ist beson-
ders massiv gebaut
und mit 2 starken
Zentralfedern  ver-
sehen. AuBerdem
wurden gut wirk-
same StoBddmpier
eingebaut, die wih-
rend der Fahrt
von Hand einstell-
bar sind. Hierdurch
kann  die Stob-
ddmpier - Wirkung
den jeweiligen Stra-
Benverhdltnissen an-
gepaBt werden. Bei
der Ardie-Gabel ist
in hochstem MaBe
der Tatsache Rech-
nung getragen, dal
die am Vorderrad
auftretenden Stole
nur durch #ulerst
weiche Federung un-
wirksam  gemacht
werden kénnen. Die-
se weiche Federung
ihrerseits bedingt
kriftigste Dampfung
und gerade das
Wechselverhiltnis
zwischen Federung

und Démpiung
wurde bei der Ar-
die - Gabel richtig
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getroffen, ja man kann wohl sagen, dall das ldeal der aperiodi-
schen Ddmpfung in ihr nahezu erreicht ist. Selbst Stélie, die
nicht in die Mittelebene der Gabel fallen, werden durch die
breitgehaltenen Dampier restlos vernichiet.

Die Flatterbremse, auch Steuerungsddmpfer genannt,
verhindert, wie schon der Name sagt, das bei grofleren Ge-
schwindigkeitern oder beim Seitenwagen-Fahren auf abhiingen-
der Stralle aufiretende Flattern oder Ziehen des ganzen Lenk-
systems. Die in die Ardie-Gabel eingebaute Spezialkon-
struktion ermoglicht mittels eines kriftigen Iandrades jede
gewiinschte Einstellung wihrend der Fahrt.

Die Rider sind besonders stabil gehalten, haben Tiefbett-
Felgen, geeignet fiir Reifen 263,5 oder 27xX4 und besitzen
groBdimensionierte Innenbackenbremsen von 203 mm Trom-
melinnendurchmesser und 20 mm Backenbreite. Das Hinter-
rad ist mit einer Stecknabe ausgeriistet, wodurch ein Heraus-
nehmen desselben ohne Abnahme der Kette und ohne Heraus-
nahme der Bremstrommel moglich ist. Auf Winsch kann gegen
Aufpreis die Maschine auch mit auswechselbaren Rédern
geliefert werden, was besonders bei Seitenwagen-Gebrauch
eine grobe Annehmlichkeit darstellt, da dann alle Rider, auch
das Seitenwagenrad und Reserverad, untereinander aus-
gewechselt werden kdnnen. Die Vorderradbremse wird mit-
tels Bowdenzug von der Hand aus bedient, wihrend die
Hinterradbremse mittels FuBbremshebels und Ausgleichs-
gestinge gleichzeitig auch anf die Vorderradbremse wirkt.
Beide Bremsen sind mit der Hand nachstellbar. (Siehe Abb. 31.)

Abb. 10 Schiechtes Kettenspuren
sind bestes Fabrikat in der Abmessung
v Mt % Y, Die Pflege der Ketten erfordert einige Auf-

Die Ketten

i

merksamkeit, um eme lange Lebensdauer derselben zu erzie-
len. Besonders bei der neuen Maschine ist ein Ofteres Nach-
stellen erforderlich. Es ist aber dabei auch darauf zu achten,
daB die Ketten nicht zu straff angespannt sind und richtig
spuren (s. Abb. 10). Vom Werk aus ist alles getan, den Verschleili
der Ketten auf ein Mindestmal herabzusetzen. Der bereits er-
wihnte Gummi- Stofidimpfer im grofien Getriebekettenrad
nimmt alle der Kette schiidlichen Stéfe auf, besonders die-
ienigen, welche beim Aniahren und Langsamiahren im grolien
Gang auftreten. Die in unserer Abbildung Nr. 11 gezeigte

Abb. 11 Kette durch falsche Spur einseitig beansprucht und beschadigt
Kette, welche uns zwecks Gratis-Ersatz eingesandt wurde,
ist mur dadurch deiekt geworden, daB das Hinterrad nach
siner Reifen-Panne schief eingesetzt war, also mit dem groBen
Kettenrad nicht mehr richtig spuren konnte. Man achte daher

Abb.12 Zulockere Kette durch Aufschlagen auf denRahmen beschadigt
immer auf das richtize Einsetzen des Hinterrades, und falls
man infolge eines Sturzes oder sonstiger Beschiddigungen
nich: mehr die volle GewiBheit fiber die richtige Spur hat,

Abb, 13 Kettensicherung richtig einsetzen

kann dieselbe durch Anlegen eines langen Lineals, welches
man hochkant anlegen muf (nach Entfernung der Kette selbst-
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verstindlich) leicht kontrolliert werden. Wichtig ist auch die
in Abbildung Nr. 13 gezeigte Anbringung der Kettensicherung,
die mit dem geschlossenen Teil unbedingt immer in Fahrt-
richtung stehen muB.

Fiir die vordere, am stirksten beanspruchte Kette, ist eine
automatische Schmierung vorgesehen und zwar wird durch
eine Verlingerung des Entliifterrohres der aus dem Motor
herausgedriickte Oeldunst auf die Kettenglieder geleitet, wo-
durch dieselben immer in einem plieuchten Zustand gehalten

werden. (Siehe Abb. 14.)

Abb. 14 Schmierung der vorderen Kette

Der Kettenkasten, in welchem die vordere Kette
lauft, schittzt dieselbe vor Staub, Schmutz und Wasser. Eine
Schau-Oeifnung ermoglicht eine Kontrolle der Kette. Zum
Nachstellen der Kupplung ist ein grofer Deckel angebracht,
der durch die Entfernung von 4 Schrauben mithelos abgenom-
men werden kant.

Die Auspuiianlage ist eine Neu-Konstruktion und ent-
spricht den verschériten verkehrspolizeilichen Vorschriften. Sie
ist vollkommen gerduschlos, ohne die Leistung des Motors im
peringsten zu beeintrichtigen. Der Auspuiftopf (s. Abb. 15) hat
inmerhalb seiner duBeren Umhiillung einen 2. Zylinder, welcher
als Luftkissen wirkt und die Gerduschwellen zuriickhilt, wihrend
die emtspannten Gase freien Austritt haben. Die noch durch-
(retenden Aulleren Gerduschwellen werden durch die Quet-
wolting himn fiber Krenz gesetzten Endteil ohne Querschnitt-

i

verringerung absorbiert. Nach Zuriicklegung der ersten 2000
und spiter nach immer 5000 Kilometer ist der Topf abzuneh-
men und iiber Nacht in Petroleum zu legen und die evtl. an-
gesammelien Oecllcchleriickstinde aufzuldsen und zu beseitigen.

Abb. 15 Der Auspuffropf ges. gesch. D. R, P. a.

Der Benzintank ist als Safteltank ausgebildet und
besteht aus 2 nahtlos gezogenen, voneinander unabhidngigen
Halften, welche durch ein sichtbares Ueberlaufrohr mitein-
ander verbunden sind. Der Tank ist innen verzinnt, um eine
Rostbildung zu verhindern. Vor Ingebrauchnahme emptiehlt
sich eine nochmalige Durchspiilung, da auf dem Transport
sich noch einige Zinnkorner gelést haben konnen, oder auch

T

Abb, 16 Der Satteltank im Schnitt

sonstige Fremdkorper in den Tank gelangt sein konnen, die
eine Verstopfung der Benzinleitung hervorrufen wiirden. Die
beiden Tankhaliten find, wie alle hellen Teile an der Maschine,
auben hochglanz verchromt und mit einem geschmackvollen
Abziehbild verziert. Die Verbindung der beiden Tankhiliten
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geschieht durch eine ebenfalls verchromte Deckschiene, welche

gleichzeitig Trdger Tilr Tachometer und Ampéremeter ist.
(Siehe Abb. 16.)

Abb. 17
Die Beinschiitzer

Beinschiitzer  (siehe Abb. 17). Seit lingerer Zeil stellen wir
die aus obiger Abbildung ersichtlichen Beinschiitzer her, welche
sum Preis von RM. 13.50 lieferbar sind. Diese wirksamen Bein-
<chiitzer konnen von ledem Laien angebracht werden und
gewihren absoluten Schutz gegen Nisse und Schmutz.

Abb. 18
Soziusraster

Preis Mk, 4.80

Der Geplicktriger ist sehr stabil gehalten und fiir
weliwersten Soziusgebrauch konstruiert. Ein passender Sozius-
wittel wnimt Mulirasten (siche Abb. 18) wird vom Werk gegen

1N

geringen Aufpreis mitgeliefert. Die im Gepécktriger vor-
gesehenen 4 Locher, sowie die an den beiden unteren Hinter-
gabelrohren vorgesehenen Augen sind fiir die Befestigung
berechnet.

Der Sattel, Original-Fabrikat der bekannten Fa. Wittkop,
ist mit Sprungfeder ausgeriistet und macht durch seine
weiche, elastische Sitzfliche auch ein lingeres Fahren zum
Vergniigen.

L. Teil.
Pilege und Wartung.

A. Behandlung des neuen Motors und Ursachen seiner
evtl. Ueberhitzung.

Die Lebensdauer eines jeden Motors ist vor allem von
seiner Behandlung abhingig und zwar besonders von der
Behandlung in der ersten Zeit seines Gebrauches. Es ist ganz
selbstverstandlich, daB eine neue Maschine wihrend ihrer
ersten 400—500 km Laufstrecke keinestalls iiber 50 Stunden-
kilometer im groBen Gang gefahren werden darf (in den klei-
neren Gingen dem Uebersetzungsverhdlinis entsprechende
kleinere Geschwindigkeiten), und daf vor allem sogenannte
Spurts und ein Ueberhetzen und Durchrasenlassen im Leerlauf
su vermeiden sind. Auch hier will ,Gut Ding Weile haben”
und so mubB der Motor bis zu dem Zeitpunkt, wo er eingelaufen
und zu Hochleistungen reif ist, d.h. wo seine Lager, seine
Zylindergleitfliche, seine Ventilfiihrungen elc. ihre natiirliche
Rauheit verloren und die ndtige Gldite erreicht haben, scho-
nendst behandelt werden. Solange er mneu ist, verdndert die
geringste Ueberhitzung, die leicht infolge der bedeutenden
inneren Reibungen eintreten kann, das Dehnungsverhilinis
zwischen Zvlinder und Kolben und bedingt so eine dauernde.
nie mehr wieder gutzumachende Abnahme seiner Leistungs-
fahigkeit. Selbstverstdndlich sind nur geeignete Oelsorten zu
verwenden (siehe Oelvorschrift auf Seite 31). Unter gar
keinen Umstinden verwende man Oele unbekannter Herkunit,
anch wenn sie rein duBerlich gut aussehen Fiir den Fall, dah
das fiir unsere Motoren als am geeignetsten befundene Speed-
well ,SE* nicht erhiltlich ist verwende man nur gute Marken-
sle in plombierten Kanistern. Die Verwendung schlechter
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Oelsorten mit  zu kleiner Viskositdt und zu niederem
Flammpunkt fithrt immer zu erheblichen Beschidigungen von
Zylinder, Kolben und Lagern, und etwaige Ersparnisse am
Oelpreis gehen in einem dickeren Reparaturkonto wieder
mehrfach auf.

Der moderne Motor soll sich normalerweise nie iiber-
hitzen, tut er es dennoch, so ist immer aui falsche Behand-
lung zu schlieBen. Meist sind schlechte Oele, Ueherlastung
durch unrichtige Gangwahl oder ungeeignete, wenn nicht gar
deiekie Zindkerzen die Ursachen. Die Ueberhitzung des
Motors dulert sich meistens darin, daff der Kolben bei voller
Geschwindigkeit blockiert, d.h. ruckartig abbremst, um nach
cinigen Sekunden Stillstands, in denen er sich abkiihlen kann,
wieder nermal weiterzulaufen.

Der Elektroden-Abstand der Ziindkerze ist, wenn auch
unbedentend, mitbestimmend fiir die Betriebstemperatur des
Motors., Wiihrend eine groBere Ziindstrecke ein langsameres
Laufen des Motors ermdglicht, werden andererseits aber
Startschwierigkeiten und verminderte Spurtfdhigkeit auf-
treten und auch die oben bereits erwihnten Ueberhitzungs-
erscheinungen sich einstellen, woll infolge der verzigerten
Explosion. Der giinstigste Elekirodenabstand ist 0,75 mm.

Eine starke Gefahr fiir den Motor bildet die Unkenntnis
der meisten Fahrer iiber die Bedeutung der Zindungsregulie-
rung. Wihrend bei Spitziindung die Explosion erst nach
Ueberschreitung des obersten Totpunktes des Kolbens erfolgt,
ist es bei gesteigerter Tourenzahl notwendig, das Zimdmoment
iriiher zu legen, da im Gegensatz zu der stindig wechselnden
Tourenzahl die fiir restlose Gemischverbrennung bendtigte
Zeit immer ungefihr die gleiche bleibt. (Der Verbrennungs-
prozel greift kugelisrmig vom Kerzenfunken aus um sich.)
Um den vollen Kraftimpuls im Moment der oberen Totpunkt-
{iherschreitung auf den Kolben zu erhalten, ist es demnach
notwendig, den Ziindpunkt noch in die Zeit des aufsteigenden
[Colbens zu verlegen (Frithziindung). Es ist somit auch klar,
dalt je schneller die Bewegungen des Kolbens werden, um so
[iler der Ziindmoment angesetzt werden mull und umgekehrt.
[ifolgt nfmlich die Zimdung zu iriih, so erreicht der Kraft-
s der Hxplosion den Kolben schon bevor er den oberen
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Totpunkt erreicht hat und wirkt so dem Kraftmoment der
rotierenden Massen entgegen, was sich in iiberméBiger Hitze-
bildung #AuBert. (Ventilzeiten siche Seite 40.)) Gleichzeitig
entstehen  durch  das Aufeinanderprallen  dieser  beiden
Kraftmomente QGeriusche, die man im Volksmund mit
JKiopien des Motors" oder ,Zimdungsklopien® bezeichnet.
Dieses Klopfen wird ja dann allgemein als Warnungs-
signal betrachtet und durch entsprechende Zindhebelregu-
lierung beseitigt. aber der sorgfiltige Fahrer sollte es
niemals so weit kommen lassen, sondern jeweils durch
bewegliche Ziindeinstellung die Arbeit seines Motors unter-
stiitzen. Das gleiche gilt natiirlich fiir das Anwerien des
Motors. Es ist zu ersehen, dall die sogenavnien Riickschldge
beim Antreten nur aui falsche Zindeinstellung zuriickzufiithren
sind, Bei zuviel Vorziindung erfolgt die Explosion zu friih
and da ihr die Schwungmassen infolge der geringen Drehzahl
keine geniigenden Schwungkriite entgegenzustellen haben,
wird der Kolben wider seinen normalen Drehsinn geschlageu.
Es ist klar, dall hierbei sowohl, wie auch beim Fahren mit
klopiendem Motor die Schwingmassen, vor allem aber sdmt-
liche Lagerstellen im Uebermal beansprucht und ermiidet
werden und dah das auftretende Mehr an Reibungsarbeit jede
Maschine zum Heillauien bringen muf. Umgekehrt soll natiir-
lich auch die Ziindung nicht zu spit erfolgen, da hierbei die
Kraft der Explosion sich nur in cinern Teil des Krafthubes
auswirkt und die bereits durch den Auspufi austretenden,
nachbrennenden Gase Zylinder und Ventile iibermiBig erhitzen,
wenn nicht verbrennen. Sehr wichtig is{, daB der Motor
immer mit Spitziindung angetreten wird, um Riickschlige und
einen dadurch evtl. bedingten Vergaserbrand zu vermeiden.

B. Inbetriebsetzung der Maschine und Fahrtvorschriiten.

1. Batterie laden. (Siehe Sonderprospekt der Fa. Bosch.)

2. Alle wesentlichen Schrauben und Muttern, vor allem die
am Lenksvstem, am Rahmen, an den Naben und an der
Motor-Aufhdngung sind auf festen Sitz zu priifen und
notigenfalls mit dem entsprechenden Qchliissel  nach-
zuziehen.

3. Schalthebel am Tank auf 0 = Leerlauf stellen.



Wichtige Warnung! Wenn sich der Schalthebel nicht
leicht in die gewiinschte Stellung bringen lifBt, versuche
man es auf keinen Fall mit Gewalt. Man bewege dann die
Maschine leicht vor- oder riickwiirts oder trete auf den
Starter, wihrend man leicht gegen den Hebel driickt. Auf
diese Weise werden die Klanen der Zahnrider in Eingrifi
gebracht, ohne dalf man unndtige Gewalt, durch welche
die beweglichen Teile beschiddigt wiirden, anzuwenden
braucht.

4. Benzin und Oel auffiillen. Man verwende nach Moglich-
keit nur Benzin/Benzol-Gemische. (Bewdhrt hat sich davon
am hbesten BV-Aral fiir unsere Maschinen.) Ist dieser
Betriebsstoff oder ein sonstiges Benzin/Benzol-Gemisch
nicht erhéltlich, so muB insbesondere bei neuen Maschi-
ten ein Zusatz von ca. 2 Eierbechern Speedwell ,SE" oder
eines der bewidhrten Oberschmiermittel (wir empiehlen
hier besonders Wing-Oel) auf eine Tankiiillung beigegeben

. und fiir Oberschmierung
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werden. Fiir die Schmierung der Maschine selbst ver-
wende man ausschlieBlich das hochwertige und absolut
zuverlissige Speedwell ,SE“. Nur wenn dieses nicht
erhiiltlich sein sollte, nehme man ein gutes Markendl aus
plombierten Kanistern und schmiere nach den Anweisun-
pen der betreffenden Oelfirma.  Benzinhahn o6finen,

b Zur Lrreichung eines sofortigen Startes bei kalter Ma-
selilne st zuniichst das Schwimmergehduse durch Betiti-

A

gung des Tupfers zum Ueberlaufen zu bringen. Bei
geschlossenem Luithebel, sowie ungefihr Y, gebiinetem
Gashebel bei Spatziindung sollte der Motor ohne weiteres
anspringen. Der Entliifterhebel (links innen) ist etwas
anzuziehen und der Kickstarter mehrmals durchzutreten,
damit die Maschine Gemisch ansaugt. Dann 1dBt man den
Entliifterhebel wieder los und sucht die Stellung, wo die
Maschine beginnt das Gemisch zu komprimieren, die dann
gefunden ist, wenn sich der Kickstarter nicht mehr leicht
durchireten lift. Man nimmt nun wieder den Entlifter,
tritt den Kickstarter etwa % Hub durch, gibt den Ent-
liifter irei und bewirkt nunmehr durch schnelles Durch-
treten ein sofortives Anspringen des Motors. Der Luft-
hebel ist nun nach und nach so weit zu oifnen, als es der
Motor vertriigt, d.h. als er einwandirei lauft. Wenn die
Maschine aui normale Betriebs-Temperatur gekommen
ist, soll er stets ganz gedifnet bleiben, schon im Interesse
eines ginstigen Betriebsstoff-Verbrauches. Bei Start des
bereits warmen Motors dari das Schwimmergehduse nicht
iberflutet werden, da sonst das Gasgemisch zu fett wird,
der Motor ersiuft und dann schwerer anspringt. Um ihn
im . warmen Zustand anzulassen, offnet man den Gas-
schieber zu 2/, schlicBt den Luftschieber ganz und ver-
fihrt nunmehr wie oben beschrieben. Lauft der Motor
dann, so kann der Luitschieber wieder nach und nach
ganz gediinet werden, Man beachte iiberhaupt, dali, wenn
ein leichter Start erreicht werden soll, der Gashebel nur
canz wenig zu offnen ist, da sonst keine richtige Ver-
gasung des durch dic Leerlaufdiise eintretenden Brenn-
stoffes erfolgt und daher Schwierigkeiten beim Anwerien
entstelien, Ist bei ganz gediineten Gas- und Luftschiebern
der Motor doch nicht aui Touren zu Dbringen, so liegt
irgendein Defekt vor.

Im Winter oder nach langem Stillstand kann vermittels
des vorgesehenen Einspritzventils (6finet durch 3 Um-
drehungen nach links) unter gleichzeitigem Ziehen des
Entliifters etwas Benzin eingespritzt werden. Bei neuem
Motor oder bei starkem Frost empfiehlt es sich, abends
etwa einen Eierbecher voll Petroleum durch die Ziind-
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kerzendifnung einzufiillen, da die Oelkohleriickstiinde hier-
durch anfgeldst werden und wird auch bei stirkster Kilte
der Motor nach geringer Benzin-Einspritzung auf den
ersten Tritt weggehen.

Nach Anspringen den Motor auf Jangsamen Lauf regulie-
ren. (Motor niemals durchrasen lassen.) Nachdem alle
Ardie-Maschiner vor dem Verlassen des Werkes hin-
sichtlich des Leerlanfs individuell abgestimmt werden,
wird bei Verwendung von Aral ein Nachregulieren der
Luftstellschraube (die senkrechte Schraube im Ansaug-
winkel), welche fiir den guten Leerlaui verantwortlich
ist, unndtig sein (siehe Vergaserregulierung Seite 43).
Fin Zeichen fiir das richtige Funktionieren des Motors ist,
wenn derselbe bei 3 mm Qefinung des Gashebels und bei-
nahe voll gediinetem Lufthebel sowie voller Spitrziindung
langsam iiberschldgt ohne zu klopfen. Auspuiigeréusche
diirfen hierbei kanm wahrnehmbar sein und die Auspufi-
gase mitssen sich beinahe kalt anfithlen.

Hieraui kontrollieren ob Oelpumpe arbeitet. Bei eingelan-
fenem Motor geniigt ein Tropfen bei jedem Pumpenstol,
bei neuen Motoren oder Seitenwagengebrauch soll bei
jedem PumpenstoB ein diinner Strahl Oel eriolgen. Bei
starkem Frost ist die Pumpe ganz zu 6ifnen bis Oel kommt

und dann erst zu regulieren. Keinesialls darf die Maschine’

gefahren werden, bevor das Oel zirkuliert, evil mufl die
Oclleitung gereinigt werden oder das Oel durch einige
cem Benzin verdiinnt werden.

Fahrsitz einnehmen und Kupplungshebel (links aullen)
anziehen.

Ersten Gang (1) einschalten. Hierbel Ist mit dem Kupp-
lungshebel einen kleinen Augenblick mnachzugeben und
wieder anzuziehen, damit sich das Zahnradgetriebe zur
Auinahme der Gangwahl einstellen kann.

Kupplungshebel langsam loslassen und gleichzeitig mehr
Cias peben.

Nuch einigen Metern, Gas etwas wegnehmen, Kupplung
slehien, zweiten Gang einschalten, Kupplung loslassen und
[ungunm wieder Gas geben.

Much Drrelehung von etwa 30 km Stundengeschwindig-

e
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keit Gas wegnehmen, Kupplung ziehen und dritten Gang

einschalten, Kupplung loslassen, wieder Gas geben und

dann halbe Friihziindung einstellen. Erst bei Schnellig-

keiten iiber 40 km muf volle Frithziindung gegeben

werden.

Beim Zuriickschalten auf einen kleineren Gang immer

Kupplung zichen und mehr Gas und mehr Frithziindung

geben (da der Motor jetzt trotz geringerer Geschwindig-

keit eine hithere Tourenzahl machen mul).

Zum Bremsen crst Gas wegnehmen, dann Kupplung ziehen

und dann erst Bremsen betitigen. Beim Wiederanfahren

nicht vergessen Spitziindung einzustellen.
Zusammentassend beachte man also besonders

jolgende Punkte:

Beim Schalten auf hoheren Gang: Gas weg, kuppeln, schal-

ten, kuppeln, Gas gehen.

Beim Schalten auf kleineren Gang: kuppeln, mehr Gas

geben, schalten, kuppeln, Cas nach Bedarf, evtl. wieder

weniger.

Entliiffter nur zwm  Starten und  Abstellen des Motors

benutzen.

Ginge nicht verwechseln.

Ziindungsregulierung nicht vergessen.

Die Bremsen sind weich zu bedienen, wenn die Maschine

nicht ins Schleudern kommen soll.

Beim Gasgeben drehe man den Gashebel langsam und

ziigig, da ein ruckweises Aufreifien sowohl dem Motor wie

auch der Regulierung schadet.

Im Stadtverkehr braucht man die Maschine nicht immer

abzustellen, wenn man kurz halten mufl. Man lasse den Motor
auf niedriger Tourenzahl weiterlaufen, bis man wieder an-
iahrt. Dies soll jedoch so geschehen, daff man kurz die Kupp-
lung zieht und den Gangschalthebel auf Leerlauf stellt. Hieraui
Kupplungshebel wieder loslassen und den (Gasregulierhebel
soweit schliefen, bis der Motor gerade noch langsam iiber-
schligt. Den Motor unter keinen Umstiinden durchrasen lassen.
Beim Wiederanialiren Kupplung ziehen, kleinen (ang ein-
schalten, etwas (as geben und Kupplungshebel langsam los-
lassen.
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Es ist absolut falsch auch bei kurzem Stillstand im Verkehr
oder vor geschlossenen Bahniibergdngen nur durch Zichen der
Kupplung zu halten. Wenp man gezwungenermalen oder irr-
tiimlich plétzlich den Kupplungshebel losldit, schiefit die
Maschine mitten in dem Verkehr los und Iithrt meistens zu
groBen Ungliicksfdllen. Aulierdem leiden auch die Kupplungs-
lamellen und das Kupplungsgehiduse hierbei, da die Kupplung
doch meistens nicht ganz ausgelost wird, wodurch die Lamel-
len schleifen und sich {iberméBig erhitzen. Verbrannte
Lamelleneinsiitze, abgeniitzte Lamellennasen und ausgeschla-
gene Kupplungsgehduse sind immer ein DBeweis fiir un-
geschickte Fahrweise.

Bei Bergiahrten schalte man stets auf den néchst niedrige-
ren Gang, sclange die Maschine noch die geniigende Touren-
zahl besitzt. Man lasse nicht erst die Maschine mit klappern-
dem Kolben beinahe zum Stillstand kommen, bevor man
schaltet.

Unter keinen Umstinden darf ein notig gewordenes Um-
schalten durch ein Schieifenlassen der Kupplung ersetzt wer-
den. Es gibt kein Kupplungsmaterial, welches nicht durch
iiberméfige Erhitzung zerstort werden konnte. Es ist falsch,
der Kupplung die Arbeit zuzumuten, die dem Getriebe zufdllt.
Es gibt keine Entschuldigung iiir den Fahrer, der durch
solches Verfahren seine Kupplung zerstort. Es wird von uns
daher auch fiir verbrannte Lamellen und ausgeschlagene
Kupplungsgehiuse prinzipiell kein Gratisersatz geleistet, da
bei dem verwendeten hochwertigen Material derartige Be-
schidigungen immer den ungeschickten Fahrer kennzeichnen.

Auch die Fahrweise in der Kurve ist von grofiter Wichtig-
keit fiir die Lebensdauer der Maschine. Man beachte vor allem
den ersten Grundsatz eines guten Fahrers: ohne Gas in die
Kurve, mit Gas aus der Kurve. Meistens geht es mit Hurra in
die Kurve, dann wird die Kupplung gerissen, die FuBbremse
blockiert, der Motor rast durch, das Hinterrad beginnt zu
tanzen, die Maschine schiendert und wenn die Stelle gerade
etwas sandig, aufgeschottert oder schliipirig ist, endet solche
Falirweise gewohnlich mit einigen Knochenbriichen oder min-
destens verschiedenen Hautabschiirfungen. Kommt zum Un-
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gliick gerade noch ein Auto in die Kurve, so geht die Sache
unter Umstinden noch schlimmer aus.

Also Vorsicht und wieder Vorsicht! Man braucht deswegen
nicht zu bummeln. Auch bei leichten Kurven 50 m zuvor Gas-
hebel schlieRen, nétigenfalls etwas Handbremse zichen, am
Mittelpunkt der Kurve Gas geben. Ist die Kurve unithersichi-
lich oder sehr stark — bis 90 Grad -- so ziehe man nach
Schliefien des Gashebels auch die Kupplung, in der Kurve dann
gleichzeitie (ias geben und Kupplung wieder langsam einfallen
lassen. Bei Kurven unter 90 Grad (sogemannte Haarnadel-
kurven) bremse man vorher geniigend ab und schalte vorsich-
tig einen niedrigeren Gang ein und verfahre dann wie obern.

Wird nach dieser Vorschrift geiahren, so sind die sogenani-
ten Kurvenungliicksfille ausgeschlossen, da die Maschine
immer fest in der Hand des Fahrers bleibt und ein Schieudern
keinesfalls auftreten kann. Unsere besten Langstreckeniahrer
fahren selbst bei den grofiten Rennen mach der gleichen
Methode, wihrend man den wilden und ungeschickten Fahrer
immer am Herumtanzen in der Kurve erkennt.

Beim Bergabiahren schalte man zum Zwecke des Bremsens
nur bei auBergewdhnlich steilen Abhéngen auf den Kleinen
Gang um. Geht es aber nicht anders, so muB die Herunter-
schaltung bei fast stehender Maschine erfolgen und auch die
Kupplung wieder schnell aber doch sanft eingelassen werden.
Gibt es dagegen mitien am Berg plotzlich einen Brems-
defekt, so mufi man den kleinsten Gang sofort schnell und roh
hereinwerfen, ohne die Kupplung zu ziehen, bevor das Rad
eine zu starke Beschleunigung eriahren hat, in welchem Falle
auch die groe Bremswirkung des kleinen Ganges nicht mehr
viel niitzt.

Normalerweise schlieBe man bei Talfahrten einfach den
Gashebel und beniitze nach Bedari beide Bremsen.

C. Storungen auf freier Strecke und ihre Behebung.

1. Kontrollieren ob Ziindungsschliissel richtig sitzt und ob
rote Koniroli-Lampe brennt. Ist letzteres nicht der Fall,
so liegt Kurzschluff vor, was cine Revision der Licht-
anlage durch dic nichste Bosch-Hilisdienststelle notig
macht. Man kontrolliere jedenfalls erst selbst die vom
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Scheinwerfer weglaufenden Kabel, ob solcke nicht durch
die Vordergabelieder geknickt oder durchgescheuert sind.
Auch die sonstigen Anschliisse priife man sorgfZltig.

Auf die Vergaserkappe tupfen bis Benzin kommt. Bleibt
solches aus, so ist entweder der Tank leer oder die Beu-
zinleitung verstopft. In letzterem Falle ist besonders der
Filter vor dem Vergaser griindlich zu reinigen. Tritt der
gleiche Fall nach kurzer Fahridauer wiederholt ein, so
sind die Tankverschraubungen zu reinigen. Wenn die
kleinen Luftlocher in letzteren durch Schmutz verstopft
sind, entsteht im Tank ein Vakumm, welches den Abflull
des Benzins verhindert.

Wienn sich der Motor nach kurzem Stillstand ohne Vor-
nahme einer Reparatur sofort wieder antreten 4Bt so ist
dies ein Zeichen. daB der Stillstand durch Festsetzung des
Kolbens hervorgerufen wurde. Bei newen Motoren kann
dies durch iibermifige Beanspruchung bei ungenfigender
Qelzufiihrung leicht eintreten. Man dffne damn die Oel-
pumpe um einige Striche und fahre mit geringer Ge-
schwindigkeit weiter. Tritt das Festsetzen des Kolbens
bei gebrauchien Maschinen auf, so ist der Fehler un-
bedingt auf eine ungeeignete Oelsorte zuritckzufiihren. Alle
:m Handel erhiltlichen billigen Oelmarken sind iiir was-
sergekiihlte Automobilmotore verwendbar. Zum Gebrauch
in luftegekithlten Einzylindermoforen sind dieselben jedoch
absolut ungeeignet, besonders bei heifler Witterung. Man
beachte daher genau unsere Oelvorschrift Seite 31.
Wenn der Motor erst nach einigen Fehlziindungen oder
Ausseizungen ganz stehen bleibt, ist der Fehler in der
Ziindkerze zu suchen. Man schraube dieselbe, nachdem
man vorher gemif Punkt 2 verfahren ist, heraus und wird
bei sparsamem Oelverbrauch zwischen den Elektroden
kleine Metallperichen vorfinden, die den Kurzschlufl her-
vorgerufen haben. Man reinige die Ziindkerze griindlichst,
falls keine Reservekerze vorhanden ist. Man achte darauf,
daB die Elektroden vom Mittelstift etwa 1 mm entfernt
sind und ein blankes Aussehen haben. Die Reinigung
erfolgt am besten mit einer kleinen Drahtbiirste und falls
auch eine solehe nicht vorhanden ist, mittels eines auf-
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veschliften Bowdenzugendes. Vor Wiedereinsetzung der
Ziindkerze schlieBe man dieselbe an das Ziindkabel und
indem man gleichzeitig den Ziindkerzenkirper gegen den
Zylinder driickt (aber ja nicht in der Nihe der Ziindker-
zensffnung), trete man einige Male kraftig auf den Kick-
starter, um die richtige Funkenwirkung festzustellen.
Frhilt man keine Funken, so verfahre man gemiB Sonder-
prospelt Bosch Seite 25/26.

. Wenn nach lingerer Fahrtdauer und kurzem Stillstand

des Motors sich derselbe nicht mehr antreten [4Bt, was
bei Verwendung ungeeigneter Oelsorten eine hiaufige Er-
scheinung ist, so kann man bestimmt damit rechnen, dali
ein Ventil hingen geblicben ist, d.h. das Ventil ist in der
Ventilfiihrung verkiebt und kann durch die Ventilfeder
nicht mehr schnell genug geschlossen werden. Man
schraube in diesem Falle den Ventilschutz ab und trete
einige Male auf den Kickstarter, worauf man kontrolliere,
ob das Ventil oben ganz hingen bleibt, also die Bewegung
des VentilstoRels iiberhaupt nicht mitmacht, oder bei
unterer Stellung des letzteren sich demselben nur lang-
sam nihert. In beiden Fillen geniigt bei gedifneter Stel-
lung des Ventiles das Einfilllen von etwa ein Achtelliter
Petroleum in den gediineien Ziindkerzenraum. Nach etwa
15 Minuten iretc man den Motor einige Male ohne Ziind-
kerze kriitie durch und wird das Ventil dann in den
meisten Fillen wieder willig arbeiten.

In jedem Falle sorge man fiir eine bessere Oelsorte
wemil unserer Oelvorschrift.

. Wenn anscheinend alles in Ordnung ist und alle vor-

stehenden Punkte trotz genauer Befolgung zu keinem
Resultat gefithrt haben, so ist die Magnet-Antriebskette,
welche sich in dem Aluminiumgehiiuse hinter der Oel-
pumpe befindet, wahrscheinlich ausgesprungen oder geris-
ser. Dieser Fall kann aber nur ganz selten oder bei zu
lockerer Kette eintreten.

Wenn die Zugkraft des Mofors nachlifit, verfahre man wie folgt:
1. Rast der Motor bei Oefinen des Gashebels durch, ohne

daB die Maschine schneller liuft, so ist die Kupplung
nachzustellen.
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2. Rast der Motor durch, ohne dafl sich die Maschine iiber-
haupt bewegt, so ist der Fehler bei den beiden Auntriebs-
ketten zu suchen und dieselben zu reparieren.

3., L&Dt die Zugkraft des Molors nach einigen tausend Kilo-
metern langsam mnach, bei Verwendung ungeeigneter Oel-
sorten schon nach 3—4000 Kilometern, so kann man sich
unterwegs durch Einfiillen von Petrolenm in den Verbren-
nungsraum und langeres Stehenlassen wenigstens so weit
helen, dal man die Fahrt beenden kann. Bei erster Ge-
legenheit sind jedoch die Ventile einzuschleifen (gemif
Seite 38), und gleichzeitig Zylinder, Kolben, sowie Aus-
puifrohr griindlich von der angesetzten Oeclkohle zu
reinigen.

Man kontrolliere bei dieser Gelegenheit den guten Sitz
der Kolbenringe, welche bei Verwendung harziger oder
Kiebriger Oelsorten die Kolbennuten leicht ausschlagen,
wodureh die Kompression verloren geht, aulierdem durch
Pumpwirkung ein Verdlen von Kerze und Verbrennungs-
raum verursacht.

4. Arbeitet der Motor plotzlich unregelmiBig und schub-
weise, so ist die Ziindkerze verdlt (wenn nicht ein Ziind-
kabel locker wurde). Man hilit sich durch Reinigung der-
selben oder Verwendung einer Kerze mit niedrigerer
Glithzindzahl.

5. Als duBerst seltenen Storungsfall méchten wir noch eine
platzliche Ziindverstellung anfithren. Durch zu lang gewor-
dene Magnetantriebskette — was durch deren Auischlagen
im Aluminiumgehiuse deutiich horbar ist — oder locker
gewordenes Ritzel kann der Fall eintreten, dall die
Maschine bei voller Frithziindung iiberhaupt nicht mehr
laufen will. In diesem Falle ist die Magnetkette nach-
zustellen bzw. zu Kkiirzen oder zu spannen oder das
Ritzel zu fixieren, wobei fiir richtige Magneteinstellung
(entsprechend Seite 40) zu sorgen ist.

D. Instandsetzungsarbeliien.

Im Nachstehenden geben wir eine kurze Anleitung iiber
alles Wissenswerte zur Pflege der Maschine. Eine genaue Be-
folgung derselben erhdht die Lebensdauer des Motors und
vermindert Pannengefahren aui der Landstralie.

a0

I. Schmierung.

a) Des Motors. Fiir die Schmierung Ihres Motorrades sol-
len Sie nicht irgendwelches Oel verwenden, auch wenn e€s
Ihnen von dem Verkdufer noch so sehr empfohlen wird. Es
ist fiir Sie unmoglich festzustellen, ob dessen Qualitit fiir Thre
Maschine geeignet ist. Ungeeignete oder sogenannte billige
Ocle bilden in grofiem AusmaB Oelkohle im Verbrennungs-
raum, sie haben bei hoheren Temperaturen zu geringe
Schmierfihigkeit und werden hiufig im Winter so zdhiliissig,
daB das Anlassen des Motors zur Quélerei wird.

Die Folgen der Verwendung derartiger Qele spiiren Sie an
Inrem Geldbeutel. Hiufige Reparaturen, frithzeitige Material-
ermiidung und schneller Verschleil sind dann unausbleiblich.

Die vielen verhdngnisvollen Fehler, di¢ beim Einkauf von
Oel gemacht werden, haben uns veranlaBt, sorgfiltige Ver-
suche mit einer grofieren Zahl Markenole durchzufiihren. Die
eingehendsten Priifungen haben ergeben, dab ,Speedwell™-
Oel, und zwar das

Motorrad-Spezialél Speedwell ,SE®
fiir unsere Maschinen das geeignetste ist.

Abb. 19 Anlage der Speedwell Oel Ges. m. b, H.

Es erfiillt alle Bedingungen, die wir fiir die zuverlassige

und richtige Schmierung unserer Motore im Sommer und
Winter stellen, in vollem Umiang.

b
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Aus diesem Grunde schreiben wir diese Marke fiir Ihre
Maschine vor, und wir empfehlen Thnen im Interesse der guten
Erhaltung Ihres Motors, diese Vorschrift einzuhalter.

Sie konnen dies um so leichter, als der geringe Verbrauch,
fiir 500 km hochstens 1 Liter Oel, sowie der relativ niedrige
Prejs weitere Vorteile fiir Sie in bezug auf die Betriebskosten
bedeuten.

Der gegeniiber anderen Spezialdlen niedrigere Preis erklirt
sich daraus, dah das Speedwell-Oel nicht mehr aus
England importiert, sondern nach Origiral-Rezepien und -Ver-
fahren jetzt durch die 100 % deutsche Speedwell Oel
Gesellschaft m b.H, Berlin O 27, in neuerbanten An-
lagen in Deutschland hergestellt wird.

Wissenschaitlich-Technisches iiber Speedwe 1E,8 E%

Beim Motorrad-Spezial-Oel handelt es sich um ein QOel, das
fiir einen luftgekiihlten, hochtourigen Motor besonders her-
oestellt und compoundiert werden muB, damit die Schmierung
auch bei hohen Motor-Temperaturen noch unbedingt ausreicht
und der Oeliilm den groferen spezifischen Lagerdriicken
standhilt.

Abb, 20 Laboratorium der Speedwell Oel Ges, m. b. H.

Diese Compoundierung mit dem richtigen Prozentsatz
geeigneter fetter Oele’ ist die Schwierigkeit, mit der nur
wenige Firmen fertig geworden sind. Eingehende Forschungs-
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arbeit im Laboratorium und jahrzehntelange Erfahrungen sind
die Grundlage, aui der heute die Fabrikation des Speed-
well-Oeles beruht. Die manchen fetten Oelen anhaftenden
Nachteile, die zu harzihnlichen Riickstinden und zu Ver-
klebungen von Ventilen und Kolben fithren, sind im Speed-
well- Verfahren villiz beseitigt. Die Verbindung von aus-
gesuchten hochwertigen Mineralélen und den von Speed-
well verwendeten fetten Oelen ist eine so innige, dafi eine
Scheidung im Ruhezustande oder bei Abkiihlung unter keinen
Umsténden eintritt.

Die sehr sorgfiltigen, laufenden Betriebskontrollen und die
stindigen Versuche, das Oel der sich fortentwickelnden Mo-
toren-Technik anzupassen, erfolgen in einem auf das modernste
cingerichteten Laboratorium (siche Abb. 20), so dab nach bestem
Frmessen die Gewihr fiir eine sachgemilie und gleichbleibend
gute Qualitit des Speedwell- Oeles ,,S E* gegeben ist, das
heute als das beste Motorraddl Deutschlands bezeichnet wird.

\‘\
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@
Abb. 21  QelablaB-Schraube

Oel-Umlauf. Der Oel-Umiauf wird durch eine Pumpe
bewerkstelligt. Die Kontrollmbglichkeit der Pumpe ist durch
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ein Schauglas gegeben. Man beachte unbedingt, daf das Oel
aus dem Kurbelgehduse nach etwa 250, dann 600 km usw.
Falirt abzulassen ist. Zu diesem Zwecke befindet sich am
nnteren Gehiuseteil eine OelablaR-Schraube. Diese ist die dem
Boden zunichstliegende Gehduseschraube (siche Abb. 21).
Dieser Vorgang des Ablassens wird zweckmilig dadurch
unterstiitzt, daB man den Entlifter zieht und den Kickstarter
einige Male langsam durchtritt, wodurch im Kurbelgehduse
Ueberdruck entsteht, der das Oel schneller austretén 1aBt.

Bei neuen Maschinen und bei Ueberholungen mufi der Oel-
tank und die Oelleitung unbedingt griindlich gereinigt werder,
da abgeldste Lotteile oder sonstige Verunreinigungen die
Pumpe zerstdren konnten, desgieichen bei Einbau eines neuen
Oelranks.

Unter allen Umstinden vermeide man die Verwendung von
ofienem Qel. Sollten ausnahmsweise geschlossene Kanister
picht zur Verifigung stehen, so ist das zu verwendende Oel
vor Einfiillen in den Oeltank zu iiltrieren.

Man soll die Pumpe nie unniitz auseinandernehmen und an
derselben herumspiclen. Jede Pumpe wird in der Fabrik griind-
lichst und vorsichtig gepriift und mull fir lingere Zeit vorziig-
liche Dienste leisten ohne auseinandergenommen Zzu werden.
Es isl auch nicht ndtig, die Pumpe zu reinigen, da dieselbe
keine Kugelventile besitzt, die sich verstopien konnten, auch
keine Federn, die lahm werden. Eine gelegentliche Durch-
spiilung mit reinem Benzin kann dagegen empiohlen werden.
Falls kein Fremdkorper in die Pumpe gelangt, wird dieselbe
jahrelang absolut zuverlissig arbeiten und eine Zerlegung
unnotig sein.

Zur richtigen Schmierung empichlen wir, wie schon betont,
das iiberall erhiltliche Speedwell-Oel und zwar:

Im Sommer und Winter das gleiche Oel:
Speedwell ,SE®

Bei sehr starkem Frost (unter — 10 Grad C) empfiehlt es
sich, das Oel durch etwas Benzin zu verdiinnen. Ein Schaden
fiir den Motor kann hierdurch nicht entstehen, da die im Kur-
belgehiuse entstehenden Benzinddmpfe durch die automatische
Entliiftung restlos entfernt werden.

Fs kann auch vorkommen, daB sich der Oelkanal am

G

Motorengehduse verstopit. Dieser Fehler wird beseitigt, indem
man den Magnetantriebsdeckel mit der Oelpumpe vom Ge-
hiuse entiernt und die Oelkandle im Motor mit diinnem Draht
reinigt. Bei Wiederanbringung der Pumpe ist darauf zu achten,
daB die kleine Lederdichtung am Antriebsdeckel richtig sitzt.
Vor Beniitzung der Maschine lasse man den Motor einige
Zeit laufen, bis die Pumpe tatsdchlich richtig funktioniert, was
im Schauglas leicht festzustellen ist.

b) Des Getriebes, der Ketten und Naben. Hierfiir empfehlen
wir Speedwell Crimsangere. Dies ist kein Fett, son-
dern konsistentes Oel mit auBerordentlich hohem Schmelz-
punkt und infolgedessen von einer Hitzebestindigkeit, die
seine Eigenschaften bei den hohen Temperaturen nocn voll-
kommen unberiihrt ldBt, bei denen normale Fette bereits wir-
kungslos geworden find. Hieraus ergibt sich ein, gegeniiber
diesen Fetten, verschwindend geringer Verbrauch.

In das Getriebe ist alle 2000 km eine Mischung von
% Crimsangere und s ,SE* oder auch dickiliissiges
Getriebedl (Speedwell ,,AG") bis zur unteren Achsmitte
nachzufiillen. Bei vollstindiger Neufiillung betrdgt die Menge
insgesamt 1 kg. Vor dem Herausschrauben der Oelverschrau-
bung ist das Getriebe an der Deckelseite zu reinigen, um zu
verhindern, daB Fremdkorper durch das Oelloch in das Ge-
criebe hineinfallen. Der Getriebeschalthebel ist von Zeit zu
Zeit zu olen.

Alle mit Fettnippeln versehenen Teile scllen regelmifig
vor jeder groBeren Fahrt mittels Presse gut mit Speed-
well Crimsangere geschmiert werden.

Die Ketten erfordern zur Erzielung langer Lebensdauer
sorgidltize Behandlung. Je nach Beanspruchung und Wit-
terungsverhéltnissen sind beide Ketten nach 500 km mit
Crimsangere oder nach 300 km mit einem dickiliissigen
Oel zu schmieren. Es empfiehlt sich, die Ketten bei Crims-
angere-Verwendung alle 3000 km und bei Oel-Verwendung
alle 1000—2000 km abzunehmen, einige Male in Petroleum gut
anszuwaschen und dann in einem Topi mit flissig gemachtem
Rindertalg mit einem Zusatz von 10 % pulverisiertem Graphit
oder hesser noch in cinem Crimsangerebad fiber Nacht
liegen zu lassen! Man achte gleichzeitig darauf, ob die Zahn-
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Vorderradschunblech

Schufblechversirebung
- Scheinwerferhalter Scheinwerfer
Federgabel Abblendkabel |

~unt, Schwinghebel verslellbarer Siofidampler
ob. Schwinghebel

Flatterbremse

unl, Gabelbolzen

ob. Gabelbolzen

Ziindungshebel t\UHhEbel
Entlifierhebel ' e .&,/Gasl“ei:‘ei
i Handbr. Hebel

Kupplung

Abblendschalter

Drudkknopt Schalthebel

Einfullverschlufy Fulibremshet e

T = :
lachometer

Kniekissen
versiellbare Raster Amperemater
Zindspule Schaltgesiange

Ketienschiene Kicksiarter

Sattel Auspuilrohr

Werkzeugkasten Gepackirager

Hinlerradschunblech Schusklechbig 2! | Abb. 23 Motor, Einbauansicht
i kranze in Ordnung sind und gut spuren, da die Ketten sonst an
Hinterstander __—Siop- u. Sehluiiempe § Dauerhaitigkeit einbiiien (s. Abb. 10 bis 12). Die vordere Kette

! wird durch das Entliifterrohr automatisch geschmiert (s.Abb.14).
' I1I. Abnahme des Zylinders.
Sollte nach lingerem Gebrauch einmal die Abnahme des
Zylinders notwendig werden, so kann dies ohne weiteres
_ ‘ geschehen, da der Motor deswegen nicht ausgebaut werden
Abb, 22 Draufsichit a ;
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muf. Es mull nur darau geachtet werden, dall der Kolben
genau aui dem unteren Totpuukt steht, woraui nach Losen
der vier Zvlindermuttern, der Auspuffmutter, Abnahme des
Vergasers und Wegnahme des Zimdkabels der Zylinder
herausgenommen werden kann. Der Kolben kann nunmehr
ebenialls sehr leicht abgenommen werden, da der Kolben-
bolzen sich durch miBigen Druck herausschieben lift. Es ist
in jedem Falle ratsam, bei dieser Gelegenheit die im Zvlinder
und am Kolben haftenden Kohlenriickstinde zu entiernen. Die
Montage erfolgt in umgekehrier Reihenfolge; zum Schiufl
nachsehen, ob die Muttern auch wieder richtig angezogen
sind. Man vermeide, daB beim Ausbau des Kolbenbolzens die
Kolbenbolzensicherungen ins Kurbelgehiuse fallen. Beim Wie-
dereinban ist auf guten Sitz der Sicherungen in den vor-
gesehenen Rillen zu achten.

Warnung! Durch den geringsten Stoli kann die gegen seit-
lichen Druck sehr empfindliche Pleuelstange verbogen wer-
den, wodurch der Kolbenbolzen aus der Horizontalebene
ommt und Beschidigung an der Zvlinderwand hervorruit.

Man ibersehe auch unter keinen Umstinden sofort nach
ericlgiem Abnehmen des Zvlinders die Kurbelgehduse-Oeii-
nung durch einen sauberen Lappen gegen das Eindringen von
Schmutz oder Fremdkorpern abzudecken.

IIl. Ventilsteuerung.

Wir raten davon ab, sich unndtig mit den Ventil-Betdti-
gungsorganen einzulassen. Hat man den Motor aus irgend-
einem Q(runde ginzlich auseinandergenommen, so mufl der
Zusammenbau nach den ani den Zahnriidern angebrachten
Zeichen erfolgen. Die auf dem kleinen Zahnrad und grofen
Nockenrad eingeschlagenen Punkte miissen sich genau gegen-
iiberliegen, worauf beim Einsetzen besonders zu achten ist.

IV. Behandlung der Ventile.

Es empfiehlt sich, nach Zuriicklegung der ersten 500 bis
1000 km die Ventilkiihlerkappe aus Aluminium abzuschrauben,
in die darunter liegende Ventilkammer bei nach oben gestell-
tem Kolben etwas Petroleum einzufiillen und solches iiber
Nacht stehen zu lassen. Hierdurch werden die Kohlenriickstinde
pelost und die Lebensdauer der Ventile betrichtlich erhoht.

Zichl nach lingerem Gebrauch oder nach Verwendung

Al

schlechten Oels der Motor nicht mehr richtig durch, so sind
die Ventile einzuschleifen. Hierzu verfahre man wie folgt:

Nach Entfernung der Kiihlerkappe und Ziindkerze entferne
man auch die grofe Verschraubung am oberen Zylinderteil. Nach
Hochhebung des unteren Ventiltellers vermittels eines Schrau-
henziehers werden nun die beiden Keile am Ventilschaft entiernt.
Hierdurch werden die Ventile frei und konnen herausgenom-
men werden. Die Ventile sind sorgfiltig von Oelkohle zu
reinigen, ebenso die Explosionskammer, soweit zuginglich.
Nach erfolgter Reinigung alles gut mit Benzin auswaschen.
Hierauf werden die Ventilsitze mit einer Mischung von Oel
und jemem Schmirgel belegt und vermittels eines kriiftigen
Schraubenziehers durch Drehen der Ventile in ihren Fiih-
rungen nach rechts und links cingeschliffen. Das Einschleifen
ist solange vorzunehmen, bis der Ventilsitz des Zylinders
und des Ventils keine schwarzen Stellen mehr aufweist. Nach
Beendigung dieser Arbeiten sind sowohl die Ventile wie auch
der Zvlinder nochmals sorgfiltig mit Benzin zu sduberm.

Der Wiedereinbau erfolgt in umgekehrter Reihenfolge,
wobei fiir richtige Einstellung der Ventile nach der vor-
geschriebenen Weise zu sorget ist (siche Abb. 24).

Zu hiufices und schlechtes Einschleifen der Ventile schadet
der Maschine. Bei normalem Gebrauch geniigt ein Einschleifen
nach 7000 km.

Vor Wiedermontage des Aluminiumdeckels in den Ketten-
kasten etwas Konsistenziett einfiillen, so daB der untere Teil
der Kette vollkommen vom Fett bedeckt ist.

V. Ventileinstellung.

Es ist darauf zu achten, dali die
Ventile immer richtig eingestellt
sind. Der Abstand zwischen Ventil-
schaft und VentilstoBel soll beim

i EinlaR-Ventil ca. 3/, mm und beim
e AuslaBventil ca. #/,, mm betragen.
Abb. 24 Ventileinstellung

Diese Abstidnde entsprechen ungefihr der Stirke eines
Blatt Papiers bzw. einer Visitenkarte. Man priife die Ventile
nicht, wenn der Motor kalt, sondern wenn er warm ist. Die
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Ventile mitssen selbsiverstidndlich bei der Priifung geschlos-
SEN Sein.

Die Einstellung der Ventile geschieht mit Hilie der Muttern,
welche man an den Ventilstofeln iindet. An jedem StdBel wird
man zwei Muttern finden, die obere ist die Einstellungsmutter,
die untere die Sicherungs- oder Gegenmutter. Um das Ventil
einzustellen, muB die untere Mutter ein oder zwei Gange
gelost werden, worauf mit Hilfe der oberen Mutter der rich-
tige Abstand hergestellt werden kann. Nachdem dies ge-
schehen ist, muB die Gegenmutter wieder fest angezogen
werden. Man verwende zwei Schliissel zu dieser Operation.

V1. Ventilzeiten.
EinlaB 6ifnet vor oberem Totpunkt:
num 1/32" = 0.79 mm oder 10 Grad.

Einlak schlieBt nach unterem Totpunkt:
um 1/27 = 12.7 mm oder 50 Grad.
AuslaB dffnet vor unterem Totpunkt:
um 11/16” = 17.46 mm oder 60 Grad.
Auslah schlieBt nach oberem Totpunkt:
um 1/8” = 3.17 mm oder 20 Grad.

Zindpunkt (Maximal) vor oberem Totpunkt:
um 71167 = 11.11 mm oder 40 Grad.
VII. Magneteinstellung.

Bei jeder griBeren Ueberholung, besonders aber nach einer
Auswechslung oder Nachstellung der Magnetantriebskette ist
die Magneteinstellung sorgfiltig zu pritfen. Dies geschieht auf
iolgende Wiise:

Es ist besonders darauf zu achten, dafi die Entfernung der
Platinstifte nicht zu weit ist, gegebenenfalls sind diese mittels
des im Werkzeug befindlichen Magnetschliissels nachzustellen
evil. bei vollkommener Abniitzung durch neue zu ersetzen.

Die Magnetaniriebskette darf nicht zu stramm gespanit
und auch nicht zu lose sein. Im letzteren Falle ist der Magnet
vor der Unterbrechereinstellung von der Briicke loszuschrau-
ben, entsprechend zu verschieben und wieder festzuschrauben.

VIII. Ziindeinstellung.
1) Magnetkettenrad abzieher.
) Zindhebel auf Friihziindung stelien, wobei darauf zu achten
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ist, daRt die Verstellung am Unterbrechergehiduse auch tat-
sdchlich voll ausschligt.

c) Magnetachse drehen bis Kontakte anfangen eben zu ifnen.

d) Den Kolben so drehen, dali er nach Schliefien des Ansaug-
ventils genau 14 mm vor dem oberen Totpunkt steht.

&) Magnetantriebsrad wieder fest aufziehen.

Entlufter-Anordnung

[X. Nachstellen des Entliiiters
| (s. Abb. 25).

e Sollte der Entliifterhebel nicht
l‘. mehr ganz ausheben, so ist der
T Bovdensr Sihvbe. - Bowdenzug nachzustellen. Dies ge-

schieht durch Losen der unter der
evdcTerde Bowdenstellschraube  angebrachten
senitzscneive. Kontremutter und Linksdrehung der
e Stelischraube. MuB das Kabel aus
l"#f/B"‘”dz“ZUB irgend welchem Grunde gekiirzt

da’m“pﬂ werden, so verfahre man wie folgt:

r

Mit linker Hand kriftig an Bow-
denzug ziehen, it rechter Hand
7 randrierte  Schlitzscheibe entfernen,

T T dann Deckhiilse hochschieben, wo-
durch Nippel leicht entfernt werden
I kann.

Abb. 25 Entlifter

X. Nachstellen der Kupplung (s. Abb. 20).

Spbald man merkt, daB die Kupplung dauernd durch-
rutscht, ist diese sofort nachzustellen. Dies erreicht man durch
Nachstellen der an der Kickstarterseite des Getriebes befind-
lichen Bowdenstellschraube. Sollte diese nicht mehr aus-
reichén, so ist die Einstellung der Kupplung an der Mittel-
schraube der Kupplung vorzunehmen. Zu diesem Zwecke ist
die Mutter B zu losen und die Schraube A je nach Bedarf
rechts oder links zn drehen. Hierauf ist die Mutter B wieder
fest anzuziehen. Ist es nach ldngercm Gebrauch notig, die
Lamellen auszuwechseln, so schraubt man die 4 Rundmut-
tern C heraus, worauf nach Entiernung der Druckfedern die
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Lamellen leicht herausgenom-
men werden konnen. Beim
Wiedereinbau achte man dar-
auf, daB die Scheiben in der
gleichen Reiheniolge eingesetzt
werden, wie sie herausgenom-
men wurden.

Als erste muBl die stdrkste
Platte, dann eine Lamellen-
platte usw. und am Schiul
wieder eine glatte Platte mon-
tiert werden. Nach Einseizen
der Federn und Einschrauben
der Muttern kontrolliere man,
ob sich beim Ziehen der Kupp-
lung die duBere Platte gleichméBig abhebt, wenn nicht, so ist
dies durch die 4 Schrauben C zu regulieren. Der Kupplungszug
muf nach Einstellung etwa 1 mm toten Gang haben.

XI. Demontage des Benzintanks

Die Demontage des Tanks erfordert genaue Einhaltung der
nachstehend gegebenen Montagevorschriften. Es ist besonders
zu beachten, daB bei der Demontage zuerst die Tachometer-
welle am Getriebe zu entfernen ist. Darauf sind simtliche
Benzinrohre und Befestigungsschrauben zu 18sen. Mit einem
guten Schraubenzieher sind simtliche Schrauben in der Deck-
schienie so weit zu lockern, daB beide Tankhiliten nach Ent-
fernung des Schalthebels leicht abgenommen werden kénnen.
Die Demontage hat in umgekehrter Wieise zu erfolgen. Es ist
besonders zu beachten, daB die beiden Tankhilften durch die
Deckschiene gut verspannt werden. Bei der Montage der
Deckschiene ist darauf zu achten, daB diese nicht am Kiemm-
kopi der Vordergabel streiit, da die Maschine in diesem Falle
sehr schlecht zu steuern wire.

XII. Der Kilometerzihler
ist ein duBerst stabil gehalienes Instrument mit direktem An-
trieb vom Getriebe aus. Es sei davor gewarnt, bei evtl. aui-
{retendem Defekt den Tachometer selbst zu zerlegen bzw. die
Plombe zu entfernen, da bei verletzter Plombe eine Garantie
nieht {ibernommen werden kann.

Abb. 26 Kupplung
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XIII. Behandiung des Vergasers.

Der von uns verwendete ,Amal'-Vergaser besitzt einen
Gas- und einen Luftschieber, sowie eine Haupt- und Leerlaui-
diise. Die Hauptdiise ist auswechselbar, wihrend der Leerlauf
durch eine Schraube reguliert wird. Nachdem alle Ardie-
Maschinen vor dem Verlassen des Werks hinsichtlich des
Leerlaufs individuell abgestimmt werden, wird im allgemeinen
ein Nachregulieren der Luitstellschraube, die fiir guten Leer-
lauf verantwortlich ist, unndtig sein. Sie ist etwa 34 bis zu
1% Umdrehungen von geschlossener Position aus gerechnet
suriickzudrenen. Auf jeden Fall mufi im Bereich dieser einen
Schraubenumdrehung ein einwandireier Leerlauf erzielt wer-
den kéunen. Sollte die Luitstellschraube bei einer Reinigung
des Vergasers entfernt werden, so ist bei der Neueinstellung
derselben folgendermalien zu verfahren:

Die auf der Seite der Mischkammer angeordnete Gas-
schicheranschlagschraube ist so weit hineinzuschrauben, bis
der Mofor den gewimschten Langsamlaui zeigt, die Kabel-
fithrungsschraube hingegen so einzuregulieren, dali der Bow-
denzug keinen toten Gang mehr hat. Dann ist die Luftstell-
schraube so weit einzudrehen, bis der Motor ohne ,,Zuriick-
spucken® langsam weiterliuft und nicht stehen bleibt. Die
GroBe der Leerlaufdiise ist beim Amal-Vergaser konstant,
weshalb Aenderungen an derselben zu vermeiden sind. Ein
Verdrehen der Luitstellschraube bewirkt lediglich eine andere
Leerlaufgemischzusammensetzung und zwar derart, dal beim
Herausschrauben das Gemisch drmer und beim Hineinschrau-
ben reicher wird.

Es sei an dieser Stelle noch daraui hingewieset, dali sich
auf dem Deckel der Mischkammer neben der Einmiindung der
Bowdenziige eine kleine Anschlagschraube, bei neuen Maschi-
nen plombiert, befindet. Sie hat den Zweck, nur teilweises
Oeiinen des Drosselschiebers zu gestatten und so der Maschine
eine beschrankte Gemischmenge zukommen zu lassen, um ein
schonendes Einfahren zu gewihrleisten. Wird die Plombe
vorzeitig entfernt, so erlischt die Garantie seitens der Fabrik.
Deshalb ist es ratsam, die Plombe vom Vertreter beseitigen
zu lassen, der dann auch in Zweiielsfillen die Zahl der
zuriickgelegten Kilometer bestitigt.
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Abb. 27 Vergaser-Scinitt

Mischkammer M Leerlaufanschiub
Gasschieber N Ubergangsdiise
Nade! fir Nadeldise O Nadeldiise
Luftschieber P Hauptdiise
Mischkammer=Anschiufi= Q Diisenstift

mutter R Schwimmergehduse
Diisenblodk T Scwimmer
Adaptorkrper U Nadelventil
Leerlaufdiise V Klemmfeder
Zufithrungskanal W Schwimmergehiusededkel
Leerlauflufteinlal X Sicherungsschraube

Zur Erreichung der besten Resultate ist es wichtig, die
Teile des Amal-Vergasers periodisch zu reinigen. Ein Nach-
schleifen der Schwimmernadel sollte man unter allen Um-
stinden vermeiden, da dadurch sowohl die Nadel als auch
der Nadelsitz des Schwimmergehiuses zerstort werden wiirde.
Bei Wiederzusammenbau nach vorgenommener Reinigung ist
genau zu Dbeachten, dall die orofie  Mischkammeranschlufi-
mutter, welche den Diisenblock mit der Mischkammer zusam-
menhilt, sehr fest angezogen wird, wobei das Einsetzen der
Fiberdichtung im inneren Boden dieser Mutter nicht vergessen
werden darf. Sehr wichtig ist auch, daB oberhalb und unter-
halb des Schwimmergehiuseauges eine Dichtung beigelegt
wird. Der Befestigungsbolzen, der das Schwimmergehiduse mit
der Mischkammer verbindet, ist zwecks Vermeidung von
Benzinverlusten fest anzuziehen, ferner sei darauf hingewie-
sen, daB sowohl Nadeldiise als auch Hauptdiise, welche in
erstere eingesetzt wird, so anzuziehen sind, dall Undicht-
heiten an dieser Stelle vermieden werden. Sollte der Ver-
brauch des Motors bei Solobetrieb mnormalerweise iiber
3,5 Liter auf 100 km steigen, so ist in erster Linie die Disen-
nadel zu kontrollieren, ob diese an der Spitze nicht abgeniitzt
ist und evtl. zu erncuern. Durch Tiefersetzen der Nadel um
eine Rille kann der Betriebsstofiverbrauch verbessert werden,
wobel jedoch auch die Leistung des Motors etwas zuriick-
genht. Zur Abnahme des Deckels vom Schwimmergehiduse ist
die auf der oberen Seite befindliche Schraube, welche zur
Sicherung des Deckels dient, zu l6sen.

XIV. Die automatische Oelpumpe.

Die Schmierung erfolgt vollkommen automatisch durch
eine Spezialpumpe, die an der AuBenseite des Magnetantriebs-
gehiuses angebracht ist. Der Antrieb erfolgt direkt durch die
Kurbelwelle des Motors. Zur Regulierung der Oelzufuhr
beiindet sich an der Vorderseite der Pumpe eine Regulier-
platte. Die Richtung der Einstellung, ob auf oder zu, 1st auf
der Pumpe durch einen Pfeil angezeichnet. Zur Verstellung
ist eine der beiden Sicherungsschrauben an der Regulierplatte
zu lésen. Der Pieil nach minus gedreht verringert, der Pifeil
nach plus gedreht erhoht die Oelzufulr.
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Warnung! Unter keinen Umstdnden diirfen bei laufendem
Motor die beiden Schrauben der Regulierplatte herausgenom-
men werden, da hierdurch die Pumpe zerstdrt wiirde. Der
Pumpenkolben darf ebenfalls nicht herausgenommen werden,
bevor nicht vorher die Antriebsschnecke entiernt ist, was erst
dann geschehen kann, wenn die Pumpe mitsamt dem Deckel,
auf dem sie sitzt, vom Motorgehiuse abgeschraubt ist.

Bei neuen oder fiberholten Maschinen ist auch der Oeltank
gut mit reinem Petroleum auszuspiilen, um zu verhindern, dal
zuriickgebliebene Schmutzteile oder Fremdkorper in die neu-
gereinigte Pumpe kommen kdnnen. Sollte das Qel im Schau-
glas der Pumpe nicht abziehen, so ist in den Oelkanal
zwischen Motergehiuse und Deckel eine neue Gummidichiung
einzusetzen und der Oelkanal zum Motor zu reinigen.

Abb, 29 Hinterradnabe

{Auspuffseite} ¢Ketrenradseite)

AbD, 28 Hinterradnabe

XV. Ein- und Ausbau des Hinterrades mit Steckachse.
(Siehe Abb. 28 bis 30.)

Die Herausnahme des Hinterrades ist durch die Steck-
achsenkonstruktion denkbar einfach. Man lose die Hutmutier B
anf der linken Seite der Hintergabel und schraube die 3 Bolzen
nilt Vierkantkopf A heraus. Nach Herausziehen der Achse C ist

A0

das komplette Rad miihelos herauszunehmen. Eine Demontage
der Kette oder der Bremstrommel ist nicht mehr nétig Das
Wiedereinsetzen des Rades erfolgt in umgekehrter Weise.
Besonders sei darauf aufmerksam gemacht, dafi die 3 Spann-
bolzen A fest angezogen werden miissen. Die Konstruktion der
Vordergabel erlaubt ohne weiteres die Verwendung einer
Steckachse auch im Vorderrad. Damit wird erreicht, dali die
beiden Rider der Maschine, wie auch das Seitenwagenrad
miteinander ausgewechselt werden konnen. Diese Tatsache
erlaubt die Mitnahme eines Reserverades, das bei evtl. ein-
tretendem Defekt an allen Stellen verwendet werden kanu.

Abb. 30 Das abmontierte Hinterrad

XVIL Die Ausgleichsbremse (siehe Abb. 31).
wirkt auf beide Rider durch gemeinsames Fufipedal. Durch
das AbreiBen eines Bowdenzuges bleiben trotzdem beide
Bremsen in Funktion, da fiir diesen Fall die Vorderradbremse
durch Reservezug von Hand aus bedient werden kann. Die
Hinterradbremse, mit dem FuBpedal verbunden, wird in ihrer
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Wirksamkeit dadurch nicht behindert. Das Nachstellen der
Bremsen geschieht durch Drehen der beiden an den Brems-
cestiingen Defindlichen gerindelten Stellmuttern nach rechts.

um Hachstellon der
tioeradiemse

|
\ Zum inghstolien der %

\ sordosradiromse | .
\ =
K\ e \\‘_@/ | o )

Abb, 31 Ausgleichsbremse

XVII Reiienbehandlung.

Sie konnen sich viel Geld und Miihe ersparen, wenn Sie
Ihren Reifen etwas Aufmerksamkeit schenken. Bei Ueber-
holung der Maschine sind auch die Reifen mit kaltem Wasser
abzuwaschen und auf Négel und Drahtstiicke zu untersuchen.
Sind von einer iriiheren Panne her Locher in der Decke vor-
handen, so lasse man sie, 8O unbedeutend sie auch erscheinen,
sofort vulkanisieren. Ist die innere Leinwand stark verletzt,
so ist eine Einlage zu machen.

Zu wenig oder zu viel Luft schadet nicht nur betrdchtlich
und verkiirzt die Lebensdauer der Reifen, sondern macht auch
das Fahren unangenchm. Man beachte daher moglichst genau
nachstehende Luitdruckverschriit:

Vorderrad  Hinterrad

CRTORMRER e s AR 1% Atm.
Sozius e A, 2 Atm.
Seitenwagen . . - - - 1% Atm. 2 Atm.
Seitenwagenrad . - - e 1% Atm.

Zum Nachpriifen des Luftdruckes soli ein Priifinstrument
verwendet werden. Durch Eindriicken mit der Hand usw. 146t

dH

sich der Luftdruck niemals auch nur annihernd genau fest-
stellen. Man priiffe regelmiBig! Schon eine Fahrt mit un-
sureichendem Luftdruck vermag den Reifen derart zu schadi-
gen, daB er mnur noch einen Bruchteil seiner mnormalen
Lebensdauer erreicht.

Demontage und Montage der SS-Ballonreiien.

Soll ein Reifen abgenommen werden, so ist die Luft heraus-
zulassen, die Ventilmutter abzuschrauben und am Ventil der
eine Wulst in die Bettvertiefung zu Jdriicken, damit die
diametrale Seite desselben Wulstes von der Felge freikommt.
Mit dem Reifenheber ist dann nachzuhelfen, bis die ganze
Seite freiliegt. Dann ist das Rad s¢ aufzustelien, daB das Ventil
unten steht, damit ein Auireifen des Schlauches vermieden
wird. Man faBt mit der einen Hand den Felgenrand und driickt
mit der anderen Hand den Reifen ganz von der Felge herunter.

Bei der Montage eines Reifens ist felgendes zu beachten:
Das Felgenband mub sorgfaltig eingelegt sein, so dafl die
Kopie der Speichen iiberdeckt sind. Besonderes Augenmerk ist
darauf zu richten, dal nicht erwa eine Speiche zu weit heraus-
steht, da diese den Luftschlauch beschidigen kénnte. Hierani
ist die Decke iiber die Felge zu legen, der Wulst auf einer
Seite aut ungefahr halbem Umfang tber den Felgenrand zu
ziehen und in die Bettvertiefung zu driicken, worauf sich der
noch auBen liegende Teil des Whulstes ebenialls leicht und
miihelos heriiberheben 1iBt (Reifenheber). Nunmehr wird das
Ventil des Luftschlauches eingesetzt, der Schlauch bleibt aber
noch auBerhalb der Decke und wird zur Vermeidung von
Faltenbildung beim Einlegen vorher leicht aufgepumpt und mit
einem Gleitmitte! (Talkum) Dbestreut. Nachdem nun der
Schlauch eingelegt ist, wird der noch auberhalb der Felge
sitzende zweite Drahtwulst in gleicher Weise itber den Fel-
genrand gebracht und in die Bettvertieiung gedriickt. Es ist
genau zu pritfen, ob dic Drahtwulste richtigen Sitz haben
ohne den Luftschlauch zu kiemmen. Der fertig montierte
Reifen kann hieraui auigepumpt werden.

XVIIL Die Behandlung des Benzintanks.

Man achte besonders darauf, daff zur Reinigung des Tanks
nur gute, reine Wollappen zur Verwendung gelangen. Leinen-
lappen sind ungeeignet, besonders wenn die Lackierung noch
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ganz neu ist. Ganz zu verwerfen sind natiirlich schmutzige
Lappen oder solche, an denen Oesen sind, oder Feilspine und
dergleichen haften.

Sehr empiehlenswert ist die hdufige Behandlung mit kaltem
Wasser und weichem Gummischwammn.

i

Abb. 32 Das Werkzeug

XIX. Das Werkzeug.

Fiir kleine, von jedem Laien ausfiihrbare Instandsetzungen
ist jeder Maschine ein Satz Werkzeug beigegeben. Es ist fiir
jede Schraube und Mutter ein passender Schliissel vorhanden,
so daB jeder Fahrer etwa auftretende Delekte auf der Strecke
beheben kann. Eine Fettpresse sowie ein Kettenzieher fiir die
Herausnahme eines Kettengliedes vervollstdndigen die Aus-
riistung. (Siehe Abb. 32)

XX. AnschiuB von Seitenwagen.

Zuniichst raten wir dringend ab vom Ankauf alter Seiten-
wagen, Solche sind meistens verzogen und beanspruchen die
Maschine fibermifip. In den meisten Fillen erwachsen bei

hl

gebrauchten Seitenwagen so erhebliche Unkosten fiir Ab-
dnderung der Befestigungsvorrichtung, dafl ein neues Chassis
kaum teurer zu stehen kommt.

Fiir den Fall, daB trotzdem ein nicht passendes Modell
verwendet wird, ist auf folgendes zu achten:

Das Seitenwagenrad mufl ca. 15 cm vor dem [Hinterrad
und der untere Felgenrand etwa 2 cm nach einwirts steheu.
Auch muB dieses Rad eine Kleinigkeit gegen die Mittellinie
des Motorrades laufen, in keinem Falle aber von dieser weg-
laufen, da dies sonst eine auflergewdhnlich starke Beanspru-
chung des Motors und Fahrgestelles verursachen wiirde. Bei
rechts angebrachten Seitenwagen hat es sich als vorteilhaft
erwiesen, die Maschine selbst eine Kleinigkeit nach aullen zu
neigen, wodurch das ermiidende . Zichen" des Seitenwagens
auigehoben wird.

Bei Beniitzung des normalen Zahnkranzes am Motor fiir
Seitenwagenbetrieb wiirde die Maschine bedeutend iiberlastet,
was natiirlich vermieden werden mufl. Man verlange daher
fiir solchen Zweck einen Zahnkranz mit 14 Zihnen, dessen
Auswechslung durch Lésung der Ringmutter leicht bewerk-
stelligt werden kann. Man Dbeachte, dafl die Ringmutter un-
bedingt wieder mit aller Kraft angezogen werden muff, um
ein selbsttitizes Ablaufen des Zahnkranzes wihrend der Fahrt
oder Verstellung der Spurlinie zu vermeiden.

E. Der Ardie-Seitenwagen.

Um allen Ardie-Fahrern die Anschaffung eines billigen,
stabilen und elegant aussehenden Secitenwagens zu erleichtern,
haben wir in diesem Jahr eine Neukonstruktion heraus-
gebracht, die allen Anforderungen geniigt. Auller unserem
hekannten Touren- Seitenwagen mit Notsitz und unserem
Sport-Seitenwagen in Aluminium-Ausfithrung zum Preise von
RM. 325— einschlieBlich Beleuchtung und Steckachse, wird
das meue Modell zum Preise von RM. 270.— einschlieBlich
Beleuchtung, Steckachse und Bereifung geliefert. Das Unter-
cestell ist aus nahtlosem Stahlrohr in einem Bogen hergestellt.
Alle Anschliisse sind verstellbar und daher auch fiir andere
Motorrad-Fabrikate mit geringen Aenderungen verwendbar.
Die Karosse dieses Wagens besitzt sehr schnittige Bootsform
und ist aus bestem Stahlblechmaterial hergestellt. An Stelle
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der iiblichen C-Federn wird eine wagenmialiige, in Scharnieren
aufgehingte Querfeder verwendet, wodurch das seitliche Aus-
schwingen der Karosse vermieden wird. Die vordere Befesti-
aung erfolgt durch gute Aufhingung, welche gleichzeitig als
StoBdampfer fiir die hintere Federung wirkt. Der Anschiul

Abb. 34 Touren-Seitenwagen

Abb, 35 Liefer=Seitenwagen

unserer Seitenwagen erfolgt an 3 Stellen und ist die Montage
wie die Demontage mit einigen Griffen vorzunehmen.

Die oben angefiihrten Vorteile im Verein mit der modernen
farbenirohen Lackierung machen diesen Seitenwagen zu einem
Sehmuckstiick fiir jedes Motorrad. Verlangen Sie bitte einen
Sonderprospekt, der Thnen gratis und ohne Verbindlichkeit
sugestellt wird.

Fi)
i

Auskiinfte und Erfahrongen.

Es ist natiirlich unm&glich, durch” allgemeine geheifiliche Anleis
tung die notwendige praktische Frfahrung voll zu ersetzen.

Das Werk steht aber jedermann mit Ratschliigen und Auskiinfien
zur Verfiigung und besitzt cine besondere Abteilung, weldie ders
artige Anfragen umgehend und ausfihrlich beantwortet,

Um jedoch bei der Konstruktion neuer Modelle die Erfahrungen
und Wiinsdie aller Ardie~Fahrer moglichst weit bertidksichtigen zu
kénnen, bitten wir um Ausfillung des am Schluff anhiingenden Irages~
bogens nach mehrmonatlicher Benutzung der Maschine. Wir
glauben durch diese enge Fahlungnahme zwischen Fahrer und Werk
wertvolle Anregungen zu cehalten, dic uns die Moglichkeit geben,
Konstrultion und Ausstattung der Ardiemasdinen zur héchsten
praktischen Vollendung zu bringen,

Garantiebedingungen
der Vereinigung der Motorradiabriken,

Gewihe leistet das Werk wiihrend der Dauer von sechs Monaten
nach der Zulassung auf schwarze Nummer, jedoch nur dem ersten
Abnehmer gegentber, Sie wird nach Wahl des Werlks nur bei
unverziiglicher Riige in Reparatur oder Ersatz portofrel eingesandter
Gegenstinde bestehen, die infolge nachweislicher Material= oder
Acheitsfehler schadhaft oder unbrauchbar geworden sind, Sonstiger
Schadenersatz ist ausgeschlossen. [Wir Rennmodelle und Sonder=
ausfithrungen wird keine Gewiihr geleistet.

Fitr die vom Werk nicht selbst erzeugten Teile, wie Bereifung,
Zandapparate, Lichtanlage, Mefiinstrumente, Ketten, Aufbauten usw,
beschrankt sich die Gewdhr auf die Abtretung der etwaigen ihm
gegen den Erzeuger wegen Mangels zustehenden Anspriiche,

Werden Schaden oder Mingel an dem Fahrzeug gefunden oder
vermutet, deren unentgeltliche Abstellung auf Grund der Gewahr
beansprucht wird, so ist das Fahrzeug oder der schadhafie Teil fracht-
bzw. portofrei an das Werk zur Prifung cinzusenden, Unentgeltlich

ersetzte Teile werden Higentum des Werks und — wenn sie nicht
ausdriicklich zurtideverlangt werden — verschrottet, Die Gewihr=

pflicht erlischt, wenn Reparaturen oder Verdnderungen von dritter
Seite oder Brsatz von Teilen durch Teile fremden Ursprungs vor=
genommen werden, Ausgenommen sind Notfille,

Fiir gebrauchte Fahrzeuge wird keinerlei Gewihrleistungspflicht
tibernommen,

Ardie-Werk A.-G., Niirnberg - W.
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Ersatzteil-Bestellungen.

Infolge unseres grofen Lagers an Ersatzteilen sind wir in
den meisten Fillen in der Lage, eingehende Bestellungen post-
wendend auszuiiihren, falls nachstehende Anleitung genau
befolgt wird.

Deshalb nachstehende Punkte genau beachten!

1. Bestellkarte adressieren: Ardie-Werk A.-G.
Abt. Reparatur
Nirnberg W

5 Bestellkarte nicht zu anderen Mitieilungen beniitzen.

3. Unter allen Umstinden Rahmen- und Motorradnummer,
sowie Motorradtype angeben.

4. Teilnummer und Bezeichnung des gewiinschten Teiles genau
nach unseren Ersatzteillisten angeben. Wienn notig eine
kieine Skizze beifiigen.

5. Da Bestellungen nur durch unsere Vertretungen ausgefiihrt
werden kbnner, mit den Bestellungen Ihren nichsten Ardie-
Vertreter oder -Hindler angeben, durch welchen Sie die
Sendung zu erhalten wiinschen.

6. Versand erfolgt ausschliefilich gegen Nachnahme oder Vor-
einsendung des Betrages.

7. Fiir bei uns vorzunehmende Reparaturen wird anf beson-
deren Wunsch Kostenvoranschiag erstellt.

§. Gieneraliiberholungen lasse man zweckdienlich in den Win-

termonaten vornehmen, da wihrend der Saison eine oft

betrichiliche Lieferzeit beansprucht wird.

ARDIE-WERK A.-G.
NURNBERG W.

—0

Jubilaumsmodell Datumi
Baujahr
Fragebogen
aach 6 monatlichem Gebrauch ans Werk einzusenden,
B L2 kbt 1k b s K AN e R e S R B AN -
G RCEEr e b o
Motor NG o..is i s v Diahmen Mo s e

Von wem gekauft: i

Woann geRaufly o soov fomsp i s i s s

Auf wessen Empfehlung: ... el

Wurde die Maschine Solo gefahren, mit Seitenwagen oder mit

BOZIIS? b e Al L e S i st

Welde Hadstschnelligheit haben Sie erzielt? ...

Welden Betriebsstoff verwenden Siel ...
Wie grof ist der Benzinverbrauch? ...
Weiches Schmiersl verwenden Sie? ... st
Wie groB ist der Olverbrauch: ... S
Wie sind Thre Bremsen? ...t
Wie ist die Zugkraft bei Steigungen? ...
Haben Sie Motordefekte gehabt? ..o
Haben Sie Defekte an der Ziindanlage gehabt? ...

Kénnen Sie uns irgendweldhe Verbesserungsvorschlige machen?

Sonstige Brfahtungen: ..o
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