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Wir beireuen eine

JAWA 50 ccm

Unsere Artikelserie Uber die Instandhaltung der
Kraftfahrzeuge beginnen wir mit dem kleinen Motor-
rad Jawo 50 ccm, einem Erzeugnis des Werks Po-
vaiské strojirny in Povaiskd Bystrica. Dass wir ge-
rade diese Type wdhlten, ist kein Zufoll, denn
dieses Kleinstkroftrad stellt in gewissem Sinn ein
Bindeglied zwischen einem Fahrrad und einem wirk-
lichen Motorrad dar, und seine Besitze- verfiigen im
aflgemeinen iber keine so grossen Erfahrungen wie
die Motorradfahrer, Dieses kleine Motorrad weist
alle Vorteile eines Matorrollers auf, wie billigen
Anschaffungspreis und geringe Betriebskosten, be-
hélt dabei jedoch alle typischen Merkmale des Mo-
torrads bei, die ihm von den Konstrukteuren verlie-
hen wurden. Sein Hubraum ist klein, seine Leistung
aber gross und die drel Génge ermdglichen seine
Ausniitzung unter allen Bedingungen, ohne Riick-
sicht auf den zu befahrenden Weg. Wegen diesen
Vorziigen fand das kleine Motorrad Jowa 50 cem
den Weg in die ganze Welt, wo es absolut verldss-
lich sowohl fir Berufs- als auch bei Tolrenfahrten
dient,

Der heute hier verdffentlichte Artikel wurde von
den Konstrukteuren und Technikern des Erzeugungs-
werks ausgearbeitet, in dem ausser den kleinen
Jowa-Motorrédern ebenfalls die Motorroller Manet

hergestellt werden. Aus diesem Grunde wurde auch
das Service-Werkzeug gemeinsam fir die Jawa
50 ccm Type 555 und den Motorroller Manet Type
S 100 hergestellt. In unserem Artikel wird dieses
Werkzeug mit dem Index N, das éltere Service-Werk-
zeug, das fiir das kleine Motorrad Jowa 50 Type 550
beniitzt wird, dagegen mit dem Index P bezeichnet.
Das Spezial-Werkzeug ist vor allem fir die Kunden-
dienst-Werkstéitten bestimmt, in denen es die Durch-
fahrung der notwendigen Arbeiten erleichtert und
ihre Gite steigert. Man kann jedoch den gréssten
Teil der Arbeiten auch mit dem mit der Maschine
gelieferten oder aber mit dem in jedem Land allge-
mein erhdltlichen Werkzeug durchfihren, D'e ver-
schiedenen Abziehvorrichtungen kdnnen qusserhalb
der Werkstatte durch einen Universalabziehe: und
eine Trennvorrichtung ersetzt werden, die zum Tren-
nen der beiden Halften des Motorgehduses bestimmt
ist und deren Ze!chnung wir bringen we den, so
dass sie jeder Interessent, bzw, zu einem Klub ver.
einigte Gruppe von Motorradfahrern anfertigen
kénnen wird. Dieses Werkzeug ist nur fiir die Durch-
fiihrung von Generalreparaturen bestimmt und findet
daher nur selten Verwendung.

Unserem Wunsche entsprechend schrieben Tech-
niker der einzelnen Werke diesen Artikel in der




Ovm.:Oaur_u_zmZono:.nmbns\amonns.?uwuwo.C:K:Caiomoona.._.,\ummum.
Technische Angaben Type 555: luftgekihiter Zweitakt-Einzylindermotor; Bohrung/Hub 38/44 mm,
Hubroum - 49,8 ccm, Verdichtungsverh&litnis 1 : 7, Leistung 2,2 PS bei 5500 U/min, Vargaser likov
2914, Dreigong-Getriebe, P imd&r- und Sekundéribersetzung durch Ketten, Mognetziinder 6 V/18 W,
L&nge 1780 mm, Lenkerbreite - 560 mm, Hohe 935 mm, Gew'c~t - 54 kg, Hdchstgeschwindigkeit

60 km/h, Kroftstoffverbrauch 1,8 1/100 km, max. Steigféhigkeit - 22 9/,
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Weise, dass er mit Jenen Reparaturen beginnt, die
ohne Demontage des Fahrzeugs durchgefiihrt wer-
é den kénnen. lhnen folgen alle iibrigen Demontagen;
die Montagen werden dann in umgekehrter Reihen-

folge vorg Als Behelf dienén die zahirei-
chen Abbildungen, mit denen wir die Artikel illu-
strieren,

Reinigung und Instandhaltung des Vergasers.

Die am h&ufigsten auftretende Stérung ist die
Verunreinigung des Vergasers durch Schmutz aus
TR dem Kraftstoff oder aus der angesgugten Luft. Je

nicht auf. Solite der Drosselschieber
scheppern, so ist er lose geworden und muss gegen
einen neuen ausgewechselt werden. Reibt sich der
Drosselschieber ein, muss die M schkammer nach-
gedreht werden. Ein gewdhnlich durch zu starken
Druck auf den Tupfer durchiécherter Schwimmer
muss ausgewechselt oder nach dem Austrocknen ver-
létet werden. Die Undichtheit der Schwimmernadel
in ihrem Sitz im Schwimmergehdusedeckel wird

NN, nach der Umgebung, in der das Motorrad gefahren
e—— g wird, ist die Zeitspanne zu wdhlen, in der der Ver-
- U igt wird. Andere Stdrungen treten am

Schema der Ubersetzungen.
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Schnitt durch den Motor mit der An-
ardnung der Lager und der Dichtringe.
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durch Einschlelfen mit Lippasta oder durch -
wechseln de+ Bestondteile beseitigt. Beim Relinigen
muss der Vergaser von der Maschine demontiert
werden, wozu die beiden Tirhdlften der vorderen
Verkleidung gebfinet werden miissen (Abb. 1).

Vergaser JIKOV 2914 Hz (Abb. 2). Diese Type wird
bei der Maschine Jowo 50, Type 555 verwendet. Der
Kraftstoffhahn wird abgespzrrit und der Kroftstoff-
Gummischlauch abgenommen. Durch Uffnen des
Kroftstoffhahns (iberzeuge man sich davon, dass der
Kraftstoffzulauf aus dem Behdlter nicht verstopft ist.
(st dies der Fall, muss der Hahn ausgebaut und das

Abb. 2

Kraftstoffsleb gereinigt werden. Die Mutter der
Mischkammer (20) und die Filhrungsschroube (23)
wird geldst und der D-osselschieber (16) somt der
nach Werksvorschrift mittels der Sicherung (18) im
zweiten Nodeleinschnitt von oben eingesteliten Di-
sénnodel (17) hercusgenommen. Dann wird die
Schroube (26) geldst und der Vergaser von der Ma-
schine abgenommen. Mit derselben Schraube ist
ouch der Filter befestigt, der immer in Benzin zu
spiilen ist. Dabei ist zu beachten, dass immer erst
die Vergaserteile in reinem Benzin gespiilt werden
und dann der verschmutzte Filter, dessen Wirkungs-
grad nach der Reinigung durch Bestreichen mit
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Montagewerkzeug
fiir die Jawa 50 ccm,
Type 555 und den
Motorroller Manet.




Wenn die Glihlompe beim Drehen des Motors
gar nicht oufleuchtet, ist der Fehler in schlechten
Anschlissen, im unterbrochenen Kabel 1 oder in
verbrannten Kontokten des Unterbrechers zu suchen.

Auch eine geschwidchte oder gebrochene Feder
kann di= Ursache der St8rung sein. Der Fehler wird
durch Priifen mit der Glihlampe direkt am Unterbre-
cher néher bestimmt. Falls das Kabel 1 bis zum Unter-
brecher in Ordnung befunden wurde, wird der Leiter
der Gliihlompe an das zweite geldste, zum Licht-
scholter fihrende Kabel angeschlossen. Die Gliih-
lompe soll aur donn brennen, wenn der Schaiter in
der Loge Stop steht, sonst ist im Kabel Kurzschluss
mit der Mosse.

Wenn die Fehlerquelle auch dann nicht festgelegt
werden konnle, wird der Fehler wahrscheinlich in der
Zundspule liegen, die ouszuwechseln ist, Eine Std-
rung in der Magnetzinderwicklung wird durch Mes-
sen der Spannung on der Magnetziinderklemme 15
festgestelit. Beim Drehen des Motors mittels des
Anwerfhebals soll der Voltmeterzeiger eine Span-
nung anzeigen, deren Grdsse von der Motordrehaahl
abhangig ist.

2. Der Motor arbeitet unregelmissig — er setzt zeit.
weisa aus.

‘a) Der Funken ist geniigend stork,

Ausser durch Stérungen im Vergaser und in der
Kraftstoffzufuhr, kann der Fehler auch durch gele-
gentlichen Kurzschluss der Kabel vom Magnetziinder
bis zum Unterbrecher und Lichtschalter (die Kabel
15, 1) oder durch Unterbrechung des Ziindkabels ver-
ursacht werden.

Die den Kurzschluss hervorrufende Ursache wird
festgestellt und beseitigt, die schodhaften Kabel
werden ausgewechselt oder mit einem lIsolierbond
umwickelt. Die Anschlussklemmen werden gereinigt
und mit Lock gesichert,

b) Der Funken ist unregelmdssig.

Die Stérung wird durch eine verdite oder unge-
eignete Zindkerza verursacht; die Ziindkerze reini-
gen oder auswechseln.

Zu grosse Elektrodenentfernung der Ziindkerze. Die
Entfernung wird auf 0,5 mm zugerichtet.

Verunreinigte oder verbronnte Unterbrecherkon-
tokte mit einem In Benzin getauchtan Lappen reini-
gen und einer feinen Feile abfeilen.

Falsch eingestellte Entfernung der Unterbrecher-
kontakta. Die Entfernung auf ca. 0,4 mm einstellen.

Schadhafter Kondensator, dar Motor 18uft nur mit
kleiner Drehzahl. Regelmdssiges und storkes Funken
zwischen den Unterbrecherkontakten, Der Konden-
sator wird ousgewechselt,

Zeitweiser Kurzschluss der Kabelverbindung wie
bei richtigem Funken.

3. Motor bieibt nach Umschalten des Lichtschalters
in die Lage Stop nicht stehen.

Unterbrochenes Kabel 1 von der Ziindspule zum
Lichtschalter,

Schodhafte Anschlisse des Kabels 1 an der Ziind-
spule oder am Scholler.

Schadhofter Kontokt des Lichtschalters (durch dle
Kiemme 31} zur Masse.

Onxydierte Kontakte im Lichtschalter.

Der Fehler wird festgestellt, das Kabe! qusgewech-
selt, die Kontakte gereinigt,

B, STORUNGEN IN DER LICHTANLAGE

1. Die Glithlampen brennen hdufig durch,

Diese Stérung kann bei Motorrddern dlterer Aus-
fihrung ohne Drosselspule vorkommen.

a) Stérung an den Kontokten des Lichtumschalters.
Beim Umscholten des Abblendlichts wird dieses nicht
aqugenblicklich ein- bzw. ausgeschaltet. Wéhrend
diesem Umschalten vergeht eine kurze Zeitspanne,
in der die gonze Belostung nur von der Schluss-
leuchte iibernommen wird.

Die Storung wird durch Einbau und Anschluss der
Drosselspule fout Schaltschema Nr. 2, baw. Schalt-
§chema Nr. 3 behoben,

30

b) In einer der Glihlampen [8st sich das Kobel
in den Befestigungskiemmen, oder ober hat die
Glihlampe einen schiechten Kontakt in der Fassung.
Oxydierte Kontakte. Die Befestigungen der Leiler
miissen hdufiger nochgepriift und die Klemmen fest-
gezogen sowie mit Lack gesichert werden. Die Lei-
terkontakte, Gliihlampenfossungen und die Glih-
lampen selbst sind zu reinigen,

Diese Stérung des Du chbrennens der Glihlam-
pen wird durch den Anschluss laut Schemo Nr. 2
definitiv und nach Schema Nr. 3 teliweise behobun,

c) Zu starke Permanentmagnete - die Glihlampen
brennen bei hoher Drehzahl des Motors durch, Die
Spannung wird bei ca. 4300 Ufmin und voller Bela-
stung 15 W5 W gemessen. Bei zu hoher Spannung
wird die Demagnetisierung des Rotors vorgenommen,

d) Schwache Leistung der Gllihlampen.

Gluhlampen gegen solche mit einer Lelstung von
1515 W/6 V und 5 W/6 V acuswechseln.

2. Bei laulendem Motor und e ngeschaltetem Licht
brennt das Lieht nicht

Médégliche Ursochen:

a) Duichgebrannte Glliihlampen — Auswechseln,

b} Geldste Zuleitungen in den Klemmen (55, 56,
58) oder unterbrochene Kabzl. Die Zuleitungen wer=
den befestigt, die Létstellen in den Schaliern nach-
geprift, die Kabel reparier! oder ausgewechselt,

c) Schadhaofter Lichtumschalter oder -schaiter.

Die Kontakie werden ger-einigt, die Umschaiter
ausgebessert oder cusgewechselt.

d} Kurzschluss der Kabel 33, 36, 8 zur Masse.

Die Kurzschlussursoche wird festgestellt und be-
seitigt., Das kurzgeschlossene Kabel wird durch noch-
einanderfolgendes Abschalten der Kabel festgestelit,
Zuerst wird des Scholter in die Lage ~fahrt bei
Toge« geschaitet, dar Motor angeworfen und der
Summerdruckknopt gedrickt. Falls der Summer ge-
niigend stark signalisiert, ist dar Kurzschluss zwi-
schen der Klemme 56 und dem Llichtschalier der
Glihfampe. Der Schalter wird in die Lag= »Fohrt bei
Nacht« geschaltet, und die einzelnen Glithlompen-
leiter geldst. Der Fehler befindet sich in jenem Ka-
bel, bei dessen Lésen der Summer signalis’ert.

e) Schodhafter Maognetziinder - Kurzschluss, oder
untzrbrochane Stotorwicklung, Der Stator wird um-
gewickell oder ausgewechselt.

3. Dia Glih'ampen leuchten selbst bei voiler
Drehzahl des Motors nur schwach,

a) Die verwesndeten Glihlompen haoben eine zu
grosse Leistung. Auswechseln gegen Glihloampen
i9/15 W/6 W und 5 W/[é V.

b) An einem der Kabel ist teilweiser Kurzschluss
zur Masse. Der Fehier wird wie in Punkt 2-d fast-
gestelit. :

c} Schlechter Kontakt in den Klemmen. Oxydierte
Klemmen. Dia Kabel werden befestig!, die Klemman
gereinigt.

d} Kurzschiuss in einer der Beleuchtungsspulen.
Der Stotor wird umgewickelt.

e) Ceschwiichte Permaonentmagnete des Rotors.
Der Rotor wird magnetisiert.

einer schwachen Ulschicht noch erhdht werden kann.
Die Vergaserdise (6) ist noch Lésen der Schroube
(4) zugdnglich. Die richtige Crésse der Didse ist
durch die Zonl 65 gegeben. Die beiden Schrouben
(24) werden herousgeschraubt und der Schwimmer-
gehdusedeckel (14) obgenammen, wobei eine Be-
schédigung der Dichtung (15) zu vermeiden ist, Noch
Herousnahme des Schwimmers (11) ist der Zugang 2u
seines durch die Sicherung {13) gesicherten Nodel
(12) frei. Folls der Drosselschieber (16) demontiert
werden muss, wird er an die Feder (19) angedriickt
und das Bowdenseil aus seinem Einschnitt herousge-
nommen. Die Montage erfolgt dann in umgekehrier
Reihenfolge.

Vergaser Jikov 2012{Abb. 3). Dieser Vergaser wurde
bei der Jawa 50, Type 550 verwendet, Nach Abnahme
des Kroftstofischlauches und nach Kontralle des
Kroftstoffdurchiouts wird folgendermassen vorgegan-
gen: Die Muttar der Mischkammer (25) und die
Fihrungsschraube (8) wird gelockert und der Dros-

Rxas

selschieber {18) herausgenommen, Der Vergaser wird
van der Maschine demontiert, Der Anscuggerdusch-
filter wird noch Verschieben der Flachfeder (30) eben-
folls cusgebaut und gereinigt. Dos den Kraftstoff in
dos Schwimmergehduse zulaitende Mundstiick (
wird nach Lésen dar Mutter (6) gereinigt, deren Sie
ebentfalls gut durchzuspiilen ist. Dos Schwimmerge~
hduse wird nach L3sen der zwei Schrauben (1%
demontiert, sein Deckel {22) und Dichtung (17) obga-
nommen und der Schwimmer samt Nadel {20) her
‘ausgenommen. Nach Herousschrauben der mit der
Dichtung (i5) versehanen Schraube (19) ist der Zu-
gang zur Vergoserdilse {19) frel. Alle Bestandteile
werden gespiilt und die Montage des Vargasers
und des Filters in umgekehrter Reihenfolge dusch-
gefishrt, Das Bowdenseil wird nach Zusammendrik-
ken der Feder aus dem Einschnitt im Drosselschieber
gelsst. Das Seilspiel wird durch die Schraube (4)
und die Sicherungsmutter (9) eingestellt. Bei def
Montage des Vergasers ouf die Maschine darf ouf
den Einbau der Dichtung nicht vergessen werden.

Abh, 3




Motor

Ohne eine Demontage des Motors aus dem Fahr-
gestell kdnnen fdlgende Arbeiten durchgefiihrt wer-
den. Demontage des Zylinders und des Zylinderkopfs
beim Auswechseln, Schleifen oder Dekarbonisieren
des Motors, Reinigung oder Auswechselung des Kol-
bens, Auswechselung det Biichse des oberen Pleuel-
logers, Einstellung des Ziindpunkts, Demontage des
Magnets, Auswechselung des Kettenrods der Sekun-
darlibersetzung, Auswechselung des Kettenrods der
Primdriibersetzung, Auswechselung der beiden Ket-
ten, Auswechselung und Einstellung der Kupplung,
Auswechselung der Gufero-Dichtringe.

Demontage des Zylinderkopfs und des Zylinders des
Motors.

Die beiden Tiirh&lften der vorderen Verkleidung
{Abb. 1) werden gedffnet und der Vergaser wird
demontiert, Die beiden Muttern beim Auspuffrohr-
stutzen werden abgeschraubt, die das Auspuifrohr
zum Fahrgestell befestigende Schraube wird heraus-
geschraubt und die Auspuffleitung demontiert, Mit
dem zum Werkzeug gehdrenden Aufsteckschiiissel
oder mit dem Speziaischlissel N 37 (Abb. 4) werden
die vier Schrauben aus dem Zylinderkopt herous-
geschraubt und samt den Unterlagen obgenommen.
Falls sich der Zylinderkopf nicht leicht vom Zylinder
abnehmen [&sst, muss er durch Beklopfen mit einem
Holzhammer oder durch Stemmen mit zwei Schrou-
benziehern gelockert werden (Abb. 5). Vorher muss
jedoch der Kolben in den unteren Totpunkt gebrocht
werden. Nach der Demontage des Zylinders wird die
Uffnung unter dem Kolben im Kurbelgehduse mit
einem Loppen verdeckt, wo-auf die Dekarbonisie-
rung, die Demontage des Kolbens evtl. die Aus-
wechselung der Biichse im oberen Pleuellager vor-
genommen werden kann. Mit Hilfe einer Spezialzange
oder des Sperzialwerkzeugs N 31 (P7) oder aber
mittels dreier Blechstreifen werden die Kolbenringe
demontiert. Der Kolben wird nur bei se'ner Aus-
wechselung oder bei Auswechselung des Kolbenbol-
zens, bzw, der Pleuelbiichse demontiert. Wird die
Kolbendemontage vorgenommen, milssen zuerst die
beiden den Kolbenbolzen sichernden Siche-ungen
ausgebaut werden — donn kann der Kolbenbolzen
mit Hilfe des Werkzeugs N7 (P 9) Abb. 6 heraus-

Abb. 4

gepresst werden. Der Kolbenbolzen darf nicht her-
ausgeschlagen werden, da sonst die Pleuelstange
abgebogen werden kdnnte.

Montage der oberen Pleuslblichse. Die Pleuel-
biichse darf mit einem Hammer weder herausge-
schlagen noch eingetrieben werden, sondern es ist
immer eine Abziehvorrichtung zu verwenden, Néhe-
res liber die Demontage ist in den folgenden Artikeln
enthalten, da sie fir alle Motorréder Jowa-CZ im
Grunde gleich ist. Vor der Montage der Biichse wird
mit einer Flomme das obere Pleuelstongenauge
(z. B. mit einer Lstlampe) auf ungefsh- 80° C ange-
wtirmt, wodurch die Bohrung grdsser wird und die
Bichse lose eingesteckt werden kann., Die Pleuel-
stange darf nur vorsichtig beim oberen Auge ange-
warmt werden, damit das untere Auge, dos gehértet
ist, nicht miterwdrmt wird, Noch dem Einsetzen wird
die Bohrung auf den Durchmesser des verwendeten
Kolbenbolzens nochgerieben.

Kolbenmontage. Der Kolben wird im Luftstrom
auf 80° C angewdrmt (nicht mit direkter Flamme wie
die Pleuelstange) und iiber die Pleuelstange gezo-
gen und durch den Kolben sowie das Pleuelouge
wird der Kolbenbolzen durchgesteckt. Falls es nicht

elingen sollte, den Kolben genau zwischen die
mmnro_,c:munc.m: einzusetzen, kann dieser mittels der
Abziehvorrichtung verschoben werden. Erst dann
werden die Kolbenringe in dieselbe Nut, in der sie
sich vor der Demontage befanden, eingebaut.

Klassierung der Kolben und der Zylinder.

Die Kolben und die Zylinder sind ihrem Durch-
messer noch in drei Klassen (A, B, C) aufgeteilt. Mit
dem sowoh! im Kolben als auch im Zylinder ein-
geschlagenen Buchstaben wird die Klasse bezeich-

Abb, 5

den Ersatzteilen unter Tell-Nr, 550 - 24.135 gelieferte
Feder verwendet werden.

e) Klopfen im Getriebe beim Einschalten der Neu-
tralloge. Diese Stérung wird durch eine gebogune
Schaltgabel, elnen losen Stift in der Kulisse oder
a_mrmcqn:mmwomm:w Kulisse des Automaten ve:ur-
sacht.

Beseitigung durch Geraderichten der Kulisse des
._>.5_o_.:o~m: oder durch Austausch der schadhafien
eile.

f) Beim Anwerfen bewegt sich der Anwerfhebel
ohne Eingriff. Die Strung ist im Kiinkenrad, oder in
der zu schwachen Andriickfeder zu suchen, das in
ausgeschalteter Loge héngen bleibt. Das Klinkenrad
wird ouseinandergenommen und die Spitze an der
Biichse gereinigt, oder die Feder ausgewechselt.

g) Der Anwerfhebel klemmt.

Die Stérung ist im Anwerfsegment zu suchen. Die
Segmentzéhne sind abgenitzt. Das Segment wird
ausgewechselt.

Kupplung

Die Kupplung rutscht. Das Rutschen wird durch
Einstellung der Stellschraube am Motordeckel be-
gt. Falls die Kupplung auch nach richtiger Ein-
stellung rutscht (wird on dem Ausriickheb:! auf dem
Lenker gepriift - der Ausriickhebel muss 3piel
haben), so darf nicht versucht werden, die Stérung
durch weitere Verringerung des Spiels zu beheten,
sondern man Uberpriife den Korkbelag, ob die Kork-
einlagen nicht herausgefollen sind, oder ob der
Korkbelag nicht abgenitzt ist.

Der Korkbelog wird ausgewechselt.

Auch ermiidete Federn der Druckscheibe verursa-
chen dos Rutschen der Kupplung.

Abhilfe wird durch Einlegen von Unterlogen unter
die Federn oder durch Auswechseln der Federn
geschaffen.

Die Kupplung wird nicht ausgerlickt,

Die Stdrung wird durch eine festgefressene Ein-
riickstange verursacht. Die Stonge wird ausgewech-
selt, doch darf auf gelegentliches Schmieren der
Stange und der Kugel nicht vergessen werden.

Storungen an der elektrischen

A. STORUNGEN AN DER ZUNDUNG

1. Der Motor kann nicht angeworfen werden oder
bleibt pidtzlich stehen und kann nicht mehr in Gang
gebracht werden.

Der Fehler kann in der Kroftstoffzuleitung, im Ver-
gaser oder in der Zindung liegen. Falls die Kraftstoff-
zuleitung in Ordnung und geniigend Kraftstoff vor-
honden ist, muss die Ziindkerze iberp:iift werden,
ob der Funken iberspringt.

Meistens liegt der Fehler in der Ziindkerze (verdite
Ziindkerze, beschddigte Zindkerzenisolation, Kurz-
schluss zwischen den Elektroden oder zu grosse Ent-
fernung der Elektroden). Deshalb wird hei heraus-
geschraubter Kerze die Funkenbildung gepriift. Falis
sich beim Anwerfen des Motors kein oder aber aur
ein schwocher Funken zwischen den Elektroden ‘bil-
det, muss geprift werden, ob sich am Kabelende
ein Funke bildet und ob dieser geniigend stark ist.
Liegt der Fehler in der Ziindkerze (am Kobelends
bildet sich ein ausreichend starker Funke) witd diese
ausgebessert oder ausgewechselt. Ist der Funke ouch
am Kobelende schwach, kann die Ursache in der
Schwéchung der Permanentmognete liegen. Es wird
die Sponnung in der Lichtwicklung des Stators ge-
messen,

Am Kobelende zeigt sich kein Funke. Msgliche
Ursachen:

Der Lichtumschalter befindet sich in der Lage
Stop.

Stérung im Unterbrecher, Dieser wird iiberpriift, und
der Fehler behoben.

Schadhafter Kondensotor - Auswechseln,

Wasser im Unterbrecher. Den Unterbrecher durch-
blasen und austrocknen,

Schadhafte Ziindspule - Auswechseln.

Reiben und pfeifende Gerdusche im Motor
Das Getriebe larmt.

Ursoche der Stérung:

a) Wenig oder kein Ul im Getriebe, Nachfiillen.

b) Ausgelaufenes Lager des Kurbeltriebs oder ¢in
anderes Loger im Getriebekasten — die Maschine
rauscht — pfeift,

Abhiife durch Auswechslung des entsprechenden
Lagers.

¢} Nicht geschmierter Nockenabstreifer., Die Ma-
schine pfeift.

Dos Pfeifen verschwindet nach Eindlen des Ab-
streiferfilzbelags.

d) Der Rotor reibt an dem Stator.

Abhilfe durch Reinigung des Kegels im Rotor und
om Kurbelzopfen. Den Rotor richtig festziehen.

e) Die Primdrkette l&uft mit der Flanke an. Dos
Primérkettenrod ist gegen das Kupplungs-Kettenrad
ve-setzt, Nachpriifen und richtig einstellen.

f) Die Primdrkette reibt om Gehduse — sie ist
lose. Die Kette ist auszuwechseln,

Der Motor klopft

o) Loser Kolbenbslzen (scharfes Klopfen). Der
Kolbenbolzen wird ausgewechselt.

b) Abgeniitztes Pleuellager. Auswechseln oder den
Mechanismus ausbessern.

c) Zu grosse Vorziindung. Beseitigung durch Ein-
stellen des Ziindpunkts auf den vo:geschriebenen
Wert 2,8 ~ 3,1 mm.

d) Zu viel Ulkohle im Zylinderkopf, am Kolben
und im Auslasskanal. Es wird eine Dekarbonisierung
vorgenommen,

Stérungen am Rahmen

a) Lockerung des Motors Im Rahmen.

Die Stérung &ussert sich in ruckartigen Bewegun-
gen der Maschine beim Anfahren,

Beseitigung durch Festziehen der Motorschrauben.

b) Die Hinterrodschwinge hot Spiel.

Die Stdrung wird durch Auswechselung der Biich-
sen beseitigt.

Anlage und lhre Beseitigung

Beschédigtes Kabelendstiick - Auswechseln.

Unterb ochene oder geldste Kabel von der Ziind-
wicklung des Mognetziinders zum Unterbrecher und
zur Zindkerze.

Kurzschluss im Kabel zur Masse. Die Leiter werden
kontrolliert und repariert, evtl. ausgewechselt.

Stérung in der Zdndwicklung des Stators. Der
Stator muss umgewickelt werden.

Wenn sich weder am Kobelende noch an der
Ziindspulenklemme ein Funke zeigt und der Fehler
durch die iibliche Kont:olle nicht gefunden werden
kann, missen die Stérungsquellen nocheinander mit
einer Priflampe mit Botterie (Trockenelement), bzw.
mit einem Voltmeter fir Wechselstrom gesucht wer-
den.

Der eine Leiter der Priiflampe (die Glihlampe ist
mit der Botterie in Série geschaltet) wird an die
Fahrzeugmosse ongeschlossen. Mit dem zweiten
Leiter werden die einzelnen Kreise gepriift. Die Ka-
bel werden von der Klemme 1 der Zindspule geldst.
An das zuam Unterbrecher fihrende Kabel wird die
Priflampe angeschiossen und der Motor durchge-
dreht. Falls die Glihlampe regelmdssig blinkt,
zwischen den Kontakten jedoch e'n starkes Funken
auftritt, ist der Kondensotor schadhaft. Wenn die
Glihlampe dauernd leuchtet, kann der Kurzschluss
zur Masse im Leiter 1'sein, evtl. ist der Kondensator
durchgeschlagen. Wenn jetzt die Glihlampe beim
Durchdrehen des Motors blinkt, wird der schadhafte
Kondensator ousgewechselt, evtl, de- Oberfléchen-
kurzschluss beseitigt. Sonst ist der Kurzschluss im
Kobel 1 oder im Unterbrecher zu suchen, do durch
evtl, Abniitzung des Unterbrechernockens keine
Unterbrechung der Unterbrecherkontakte zustande
kommt,
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Storungen und ihre Beseitigung

Der Motor gibt keine Leistung

a) Falsch eingesteliter Zindbeginn,

Weifen des Nockens — verursacht doppelten Ab-
riss. Die Stérung &ussert sich darin, dass die Ma-
schine nicht auf Touren gebracht werden konn —
die Zindung setzt aus.

Der Ziundpunkt wird richtig eingestellt (2,8 ~
3,1 mm), evtl. der Nocken ausgewechselt,

b) Ansougen von Falschluft — kann unter den
Saugstutzen oder durch die Mitte des Gehduses,
oder aber durch die Dichtung {(Gufero) auf der rech-
ten Kurbeltriebseite erfolgen. Unter dem Saugstutzen
wird die Dichtung ausgewechselt oder die Schrau-
ben festgezogen. Beim Saugen durch die Gehduse-
mitte missen die Gehdusepassflichen zugepasst
werden. Das Ansaugen von Falschluft von der rech-
ten Seite wird durch Auswechseln des Dichtrings
(Gufero) behoben.

c) Ansaugen von Ul in das Kurbelgehduse —
&ussert sich durch starke Rauchentwicklung, und die
Ziindkerze ist dauernd verdlt. Diese Stdrung wird
durch die Undichtheit des Gehduses verursocht und
dos Ulansaugen erfolgt durch den Gufero-Dichtring
in der linken Gehdusehdlfte. Die Stérung wird durch
Zupassen der Gehdusepassflachen und Auswechseln
der Dichtung behoben.

d) Der Motor liberhitzt sich. Diese Stdrung wird
entweder durch den verlegten Abgasschalldémpfer,
der gereinigt werden muss, oder durch unrichiig
eingesteliten Ziindpunkt verursocht.

e) Der Motor knallt ~ l&uft schlecht auf Touren —
setzt aus. Die Stérung wird durch schlecht einge-
stellten Vergaser, verstopfte Diise oder verlegtes
Netz verursacht; kann durch Reinigen und Einstellen
des Vergasers beseitigt werden.

f) Herabgesetzte Leistung — niedrige Verdichtung
wird durch obgeniitzten Zylinder und Kolben sowie
abgeniitzte Kolbenringe verursacht. Beseitigung
durch Anbringen neuer Kolbenringe oder Ausschliff
des Zylinders.

g) Undichtheit des Zylinderkopfs. Die Zylinder-
kopfschrauben werden festgezogen oder die Dich-
tung ousgewechselt.

h) Die Rdder bremsen,

Die Stérung witd durch den on der Bremstrommel
reibenden Bremsbelag verursacht. Der Bremsbelag
i:‘_n“ nachgeschliffen und die Bremsen richtig einge-
stelit.

i) Der Motor 1&uft richtig, doch féllt die Leistung
im dritten Gang bereits bei schwacher Steigung ab.
Es wird nachgepriift, ob der Motor nicht mit einem
Sekundérzahnrad mit 14 Zdhnen ausgestattet ist, In
diesem Fall ist ein Kettenrad mit 13 Z&hnen einzu-
bauen.

Ziindung

Der Motor kommt nicht auf Touren — unregel-
massiger Gang — Ziindung setzt aus. .

a) Durchgeschlagener Kondensator — durch neuen
ersetzen.

b) Der Kabelendverschluss des Kondensators stitzt
sich ouf die Masse ~ der Kabelendverschluss wird
in die richtige loge gebracht.

c) Die Kabelendverschliisse der Zuleitungskabel
ouf der Zindspule stiitzen sich auf die vordere Ab-
deckung. Beseitigung durch Versetzen der Kabel-
endverschlisse in die richtige Lage evtl. durch ihre
Isolierung.

Getriebe — Schaltung .

a) Der Oberteil des Scholthebels stitzt sich ouf
den Motorblock und verhindert das Scholten der
Génge. Die Sté-ung wurde durch gewaltsames
Schalten verursacht, Die Deformotion des Schait-
”mwm_u wird durch Ausrichten des Schalthebels be-

oben.

b) Durch gewaltsame Schaltung deformierte Schalt-
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kulisse, so dass die Génge nicht eingeriickt werden
kénnen. Beseitigung durch Ausrichten der Kulisse.

c) Festklemmen der Sperrklinke im Koérper des
Automaten, wodurch die Génge nicht eingeriickt
werden kdnnen.

Beseitigung durch Reinigung der Sperrklinken, die
sich lose drehen missen.

d) Das Heraussp:ingen der Génge — I, und Ill, —
kann durch das Verdrehen des Schaltautomats oder
durch fehlerhofte Zylindervorspriinge am Zaohnrad
mit 19 Zéhnen verursocht werden. Die Kanten der
Einrticklécher des Nabenrads sind stark abgenitzt.
Das Verdrehen des Automats kann d'e Folge der
Versetzung der Gehdusenuten sejn, in die der Auto-
mat einfdllt, oder aber ist der Automat deformiest.
Bei auseinandergebautem Getriebe sind alle diese
Schidden zu kontroliieren. Réder mit zu grosser Ab-
nitzung der Kanten und der Einriicklécher werden
ausgewechselt.

Am Automaten werden folgende Zurichtungen
durchgefihrt:

Die Verzahnung der Kulisse des Scholtautomoten
wird durch Einschleifen fiir die einzelnen Gange
faut Abb. k vertieft.

Die Zurichtung wird folgendermossen durchge-
fihrt:

Beim Herausspringen des {. Gongs wird der linke
Zohn ouf der Aussenseite um 0,8 — 1 mm vertieft,

Beim Herausspringen des lil. Gongs wird cer
rechte Zahn auf der Aussenseite um 0,8 — 1 mm
vertieft.

Beim Herausspringen des !l. Ganges werden die
Fuhrungsnuten und die Vorspriinge an den Wellen
nachgepriift, ob die Kanten der Fihrungsvorspriinge
nicht abgeniitzt sind. Schodhafte Teile we-den aus-
gewechselt. Auf der Schaoltkulisse wird der mittlere
Zahn von jeder Seite um 0,5 mm vertieft. Beim Her-
qusspringen der Géinge kann ouch die stdrkere mit

Zeicnnung fiir die Zurichtung der Kulisse
der Gangichaitung.

net. Der Kolben und der Zylinder muss immer der
gleichen Klasse angehdren. Nach dem Nachschleiien
und Honen des Zylinders muss sene Klasse neu
bezeichnet werden, wobei der Zylinder samt Kolben
nach der folgenden Tabelle kloss‘ert und nachge-
schliffen wird. Die Kolben werden 32 mm von ihrem
unteren Rand gemessen.
Klassierung der Zylinder
A B C

Normaler Zylinder

38,00 + 0,006 38,006 + 0,005 38,011 -+ 0,005
I. Ausschliff

38,25 4+ 0,006 38,256 + 0,005 38,261 + 0,005
1l. Ausschliff

38,50+ 0,006 38,506 -+ 0,005 38,511 + 0,005
fil, Ausschliff -

38,75 + 0,006 38,756 + 0,005 38,761 + 0,005
1V. Ausschliff

39,00 + 0,006 39,006 - 0,005 39,011 - 0,005
Klassierung der Kolben

A 8 C
Normaler Kolben
37,94 + 0,00 37,95 + 0,00 37,96 + 0,00
- 0,01 - 0,01 - 0,01
l. Ausschliff
38,19 + 0,00 38,20 + 0,00 38,21 + 0,00
- 0,01 - 0,01 - 0,0t
il Ausschliff
38,44 -+ 0,00 38,45 + 0,00 38,46 -+ 000
— 0,01 - 0,01 — 0,01
i, Ausschliff
38,69 + 0,00 38,70 + 0,00 38,71 -+ 0,00
- 0,01 - 0,01 - -—=0,01
1V, Ausschliff
38,94 + 0,00 38,95 + 0,00 38,96 + 0,00
- 0,01 - 0,01 - 0,01

Montage des Zylinders und des Zy'inderkopfs

Die Aufsitzfléche des Kurbelgehduses wird gerei-
nigt, unter den Zylinder woméglich eine neue Dich-
tung gelegt, der Zylinder innen mit Ul geschmiert,
der Kolben mittels des Anwerthebels in den oberen
Totpunkt gebracht und der Zylinder aufgesetzt. Unter
den Zylinderkopf wird womdglich ebenfalls eine
neue Dichtung gelegt. Es darf nicht vergessen wer-
den, unter jede Mutter eine Unte-lage zu geben,
die auf die Bolzen mit Hilfe einer Stange oder eines
Schraubenziehers (Abb. 7) leicht aufgezogen werden
kann.

Abb. 7

Abb. 6

Demontage des Schalt- und Anwerfhebels (Abb, 8).
Aus dem Bolzen des Schalthebels (2) wird mit
einem kleinen Schroubenzieher oder einer Necdel
der Sicherungsring (1) und die flache Unterlage un-
ter ihm herausgenommen., Dann wird der Schalt-
hebel (2) abgazogen und die Schaltstange (3) geldst.
Der Anwerfhebel auf der zweiten Seite des Motors
wird nach Abschrauben der Mutter M 6 vom S.cher-
heitsstift abgezogen, den man herausschiagt,
Einstellung des Ziindpunkts (Abb. 9). Der Zind-
punkt ist vom Werk auf 2,8 — 3,1 mm vor O. T, des
Kolbens festgelegt. Bei Einstellung des Zindpunkts
wird wie folgt vorgegangen. Die Zindkerze wird
herausgeschraubt und in die Zindkerzensffnung die

Abb. 10




Schaltkasten geldst und an die Klemme 58 der Dros-
selspule angeschlossen. Die mittlere Klemme der
Drosselspule 55 wird durch ein neues ca. 120 mm

langes Kabel mit der Klemme im Lichtschalter ver- sV~ \Q-\\U. W
bunden, . Abb., |

Die Glithlampen ké&nnen cuch ohne Drosselspule *
vor dem Durchbrennen geschiitzt werden, u. zw. N

durch Anschluss laut Schema ouf Abb, j. Das galbe
Kabel wird im Lichtschalter von der Klemme 58 ge-
18st und aon eine Klemme unter der Hauptglith-
lampe ongeschlossen. Dann wird ein neues ebenso
langes Kobel an die zweite Klemme der Hauptgliih-
lampe und sein zweites Ende an die Klemme der
Schlussleuchte angeschlossen. Das neue Kobel! wird
parallel mit dem gelben Kabel geflih-t. Die Fossung
der Schlussleuchte muss herousgenommen und von
der Rohmenmasse isoliert angeschlossen werden.
Die Verldsslichkeit dieses Anschlusses ist abhéngig
von der tadellosen Funktion der beiden Kabel, die
die beidsn Glihlampen verbinden, so doss sowohl
der Anschluss als auch die Kabel héufig kontrolliert
werden miissen.

Die Zindspule und die Ziindkerze erfordern keine
besondere Wartung, doch missen sie bei der Mon-
toge vor Stéssen geschiltzt werden, Bei der Ziind-
kerze ist auf die Sauberkeit der Elekt-oden und
ihrer Oberfléche zu achten; vom Erzeuger wird die
Zindkerze PAL 14/175 vorgeschrieben, doch kénnen
ebenfalls Ziindkerzen anderer Marken mit dem
gleichen Wd&rmewert beniitzt werden. Auch auf die
Reinheit des Kondensators muss geachtet werden,
damit der Schmutz keinen Kurzschluss zwischen der
Statormasse verursacht.

Beleuchtung. De- Scheinwerfer ist mit einer Gliih-
lampe mit 2wei Leuchtkérpern 15/15 W, 6 V ausge-
Abb. 8 riistet. Die Richtung des Lichtstrahls wird durch eine
* Schraube am Gehduseoberteil des Scheinwerfers ein-
gestellt. Die Schlussleuchte ist mit einer Glihlampe
5 W, 6 V besttickt.

Abb. 9 Tonsignalisation. Bei der &lteren Type wird ein
Horn ve'wendet, das am Rahmen unter dem Kraft- i
stoffbehdlter befestigt ist und ous einer unter dem Umschalterlagen om Scheinwerfergehiiuse: Links:
Sattel angeordneten Trockenbatterie gespeist wird. Abstellen, mitte: Fahrt bel Tage, rechts: Fahrt b

Dos Horn wird durch eine Schraubs on der Riickseite Nacht.

eingestellt. Falls das Horn ouf diese Weise nicht

eingestellt we-den kann, wird sein Schutzschild mit

der Aufschrift PAL demontiert und mittels der sch

in der Mitte des Ho-nvorderteils befindlichen und 6V~ \h.\\owr\

durch eine Sicherungsmutter gesicherten Schraube
die Einstellung durchgefiih-t.
Der Summer der neueren Type ist fir Wechsel- N

strom bzstimmt und an die Magnetziinderklemme 55
im Lichtschalter angeschlossen. Der zweite Kontakt
des Summers wird durch mom Mnrozm.mo,“: rM:rma 7”, w
betdtiqt. Die Tonstérke wird durch die Schrouba in ) -
der Mitte des Summer-Vorderteils eingestellt, Bei m_//NH....x!..f..i bv-sw
voller Beleuchtung geniigt die Kapazitét des Mo-
gnetziinders fiir den Antrieb des Summers nicht, und
deshalb muss in der Nacht durch Lichtebblendung
Signol gegeben werden, wie es auch in den meisten
Léndern vorgeschrieben ist.

Kabel

Es werden ausschliesslich Kebel mit einem Durch-
messer von 1 mm? verwendet, die sich zur leichteren
Orientierung von einander durch verschiedene Far-
ben unterscheiden, Bei Beschadigung ist das Kabel
mit einem lIsolierband zu umwickeln oder auszu-

wechsetn,
Cesaeare wapcan- = qelbes Kabel
— o o ~ rotes Kabs! oo
— —— — -= blaues Kabel \\
—— e ——— = weisses Kabe!
————————— == schwarzes Kabel Abb. |

== gritnes Kabel
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lektrische Ausriistung

Die elektrische Stromquelle ist ein Schwunglicht-
magnetzinder fir Wechselstrom mit einer Leistung
von 20 W und einer Sponnung von & V, der Strom
sowohl fir den Ziind- als auch dem Lichtkreis liefert,
Der Rotor des Magnetziinders ist ous Aluminium-
legierung obgegossen, und in ihm sind die Perma-
nentmagnete eingegossen. Er ist samt dem Unter-
brechernocken am Zopfen der Kurbalwelle befestigt.
Der Stator des Magnetzinders ist fur den Lichtkreis
mit vier wu:_n: veisehen, die an die Klemme 55
angeschlossen sind und fir den Zindkreis ist er
ebenfalls mit vier Spulen versehen, de on die
Klemme 31 angeschlossen sind. Bei Verwendung
eines Rotors aus ALNICO-legierung ist jede Zind-
spule mit 42 Windungen versehen und der Wider-
stand der ganzen Wicklung betrégt ca. 1,35 €2, Der
Rotor ous ALNI-Legierung hot dagegen eine Zind-
spule mit 47 Windungen und der Widerstand der
ganien Wicklung betrggt 1,45 {). Die Zindspulen
sind aus 0,80 mm starkem Draht. Die Spulen fir die
Beleuchtung‘sind aus 0,85 mm storkem Droht verler-
tigt, mit je 72 Windungen und der Widerstand der
ganzen Wicklung betrégt 1,65 (2.

Der Mognetzinder erfordert keine ausserordent-
liche Wo-tung, ausser der regelmdssigen Kontrolle
des Abrisses des Unterbrechers, Schmierung des
Unterbrecherfilzes und Kontrolle der Kabelbefesti-
gung in Jden Klemmen. Es muss jedoch darouf ge-

ochtet werden, doss bei der Demontage des Mag--

netzinders die Schwdchung der Permanentmagnote
dodurch verhindert wird, dass der demontierte Rotor
sofort in den Stator eingelegt oder mit einem Blech-
streifen umhillt wird. Bei Schwdchung der Ziind-
oder Lichtwicklung wird deren Sponnung bei einer
Motardrehzahl von 4000 U/min an den Magnetziinder-
klemmen gemessen, wobei das Wechselstrom-Volt-
meter einen Spannungsbzreich bis 12-30 V an-
zeigen muss.  Eine schadhafte Wicklung muss
ousgewechselt werden, Die Herabsetiung der Ziind-
oder Lichtspannung kann ouch die Schwéchung der
Permonentmagnete bewirken, wobei der Zindkreis
einen geniigend storken Funken erst bei héherer
Drehzahl des Motors abgibt. Die Abschwdchung

6r-15/15 W Abb. h
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der Permanentmagnete wird durch Messen der Span-
nung an der Lichtwicklung beim Einschalten des
Haupt- sowie des Schlusslichts (15 und 5 W), die
bei 4000 U/min 6 = 0,4 V betragen muss, festgestellt.,
Die richt.ge Drehzahi von 4000 U/min wird beim
Einscholten des dritten Ganges erreicht, wenn der
Geschwindigheitsmesser unge!dhr 37 km anzeigt. Die
Verstérkung der Mognete kann in einer Werkstétte
durchgefiihrt werden, die mit einem elektromagne-
tischen Verstdrker ausgestattet ist,

Die Sponnungsabhdngigkeit von der Drehzah! des
Motors ist in Abb. ¢h zu sehen. Die elektrische
Anloge der ersten Maschinen Jawa 50 ccm wurde
nach Schaltschema Abb. ch ausgefihrt, Laut dieser
Scheoltung und der hohen Drehzahl des Motors (iber
4000 U/min) herrscht an der Klemme 55 und somit
auch in.den Glihlampen folgende Spannung: Bei
Anschluss e‘ner Glihlampe 15 W/6 V betrégt die
Spannung 10 — 12 V, bei einer einzigen Glihiompe
5 W/6 V (Schlussleuchte) betrégt die Spannung 16 —
20 V. Deshalb kann es vorkommen, dass, wean nur
eine Glihlampe in Tétigkeit ist — die zweite ist
bereits durchgebronnt, oder aber es ist ein Fehler
im Schalter oder in der Kabelfihrung — auch die
bisher leuchtende Glinlampe durchbrennen kann.

Bei den nach Februor 1959 gelieferten Maschinen
ist die elektrische Anlage lout Schaltschema auf
Abb. i qusgefiuhrt, u. zw. ist in dem Stromkreis der
Gliuhlompe eine Drosselspule (10) engeordnet. Diese
D-osselspule verhindert das Durchbrennen der einen
Glilhlompe, wenn die Lebensdauer der zweiten be-
reits abgeloufen ist oder wenn sie infolge Stérung
om Schalter oder schlechten Anschlusses nicht
leuchtet.

Die Drosselspule nat zwei gsgeneinander gescho!-
tete Wicklungen; die erste Wicklung, an deren An-
fang die Hauptzuleitung des Fernlichts ongeschlos-
sen ist, hat 43 Windungen aus 0,75 mm starkem
Droht. Die iweite Wicklung, on deen Ende die
Schiussleuchte angeschlossen ist, hat 125 Windun-
gen aus 0,4 mm starkem Draht, Das Enrle der ersten
Wicklung und der Anfang der zweiten Wicklung sind
gemeinsam an die Klemme 56 angeschlossen, Der
Kern der Drosselspule ist aus Transformato-enblech
E 12 und | 12 verfertigt. -

Wenn die Drosselspule in die elektrische Einrich-
tung nach dem ersten Schaltschema (Abb. h) ange-
schlossen werden soll, wi d sie auf der Innenseite des
ocheinwerfergehduses mit zwei Schraubzn M 3%6 mm
samt Muttern befestigt. Das von der Klemme 56
fihrende rote Kobel wird vom Schalter geldst und
on die Klemme 56 der Drosselspule angeschlossen.
Das gelbe Kebel 58 wird von der Klemme 58 im

Abb. ch
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Messlehre N 29 oder eine andere Messvorrichtung
zur Bestimmung der Kolbenlage eingeschraubt. Falis
keine entsprechende Vorrichtung vorhanden ist,
muss die Ko.benlage mit einer Schublehre bastimmt
werden. Noch Demontoge des Anwerfhebels wird der
rechte Motordeckel abgenommen. D.e Schraubz (1)
wird nach rechts gedrent und der Kolben in die O. T,
eingestellt. Dann wird die Schraube (2) geldst und
die Entfernung der Kontakte (3) mittels einer zum
Werkzeug der Maschine gehdrenden Messiehrs auf
das Mass 0,35-0,40 mm eingestellt, worauf die Schrou-
be (2) wieder angezogen wird. D e Kontoktflichen
sind quf die Sauberkeit zu priifen. Durch Drehen der
Schraube (1) noch links wird der Kolben gus der
O.T. um 2,8 — 3,1 mm verschoben. In dieser Lage
muss die Kontaktentfe nung 0,05 mm betragen, wos
mit einer Lehre oder mit Zigarettenpap er gepr it
wird. Ist das Spiel grésser odar kleiner als 0,05 mm,
wird es noch Llockern der beiden Sch auban (4
durch Drehen des ganzen Stators eingsstellt. Durch
Drehen des Stators nach rechts wird d e Frithziin-
dung verringe:t, durch Drehen nach links dagegen
vergréssert. Nach dar Einstellung werden d e Schrou-
ben (4) wieder festgezogen. N'emals dirfen 'bzi Ein-
stellung des Ziindpunkis die Schrouben (5) gelack-rt
werden, die die Platte samt dem Unterb echer und
dem Kondensator zum Statorgehduse befestigen. Die
Lage dieser Platte w'rd ouf die giinstigste Spannung
beim Ziinden und Leuchten im Werk os:zillographisch
eingestellt. Am Stator befinden sich drei Vorspriinge,
die die Lage der Platte zentrie-en. Auf einem dieser
Vorspriinge ist die richtige Lage der Platte durch die
Ritze (6) gekennzeichnet. Sollte man die Ritze nicht
finden, und miisste die Unterbrecherplotte ausge-
baut werden, hilft man sich durch Anbringen einer
‘Ritze mit einem Ble'stift oder einer Nodel. Bei der
Kontrolle der Frithzindung priift man, ob der Filz (7)
an dem Nocken anliegt und m't Ul getrénkt ist, Der
Kipphebelbolzen (8) wird leicht mit Fett einge-
schmie t, doch darf d eses nicht zwischen die Unter-
brecherkontokte gelangen.

Demontage des Magnets (9). Die Kobel werden
von dem Klemmenbrett (9) und das obere Kabel am
Unterbrecher wird nach Lockern der Mutter (10) ge-
18st, d e Sch auben (4) werden herausgeschraubt und
der Stator abgenommen., Die den Nocken und
den Rotor mit dem Kurbeltriebzopfen verbindende
Schraube (1) wird herausgeschraubt und der Nocken
abgenommen. [n die Bohrung der Sch bz (1) w'rd
der Abzieher N 44 oder eine lange Schraube M 8
(Abb. 10) e‘ngeschraubt. Mit einer Hand wird der
Rotor gehalten und mit der zweiten die Schraube so
longe gedreht, bis der Molo- vom Kurbe!zapfen ab-
rutscht, Donn wird der Stellstift ces Rntors heraus:
gezogen. Der Rotor muss sofort in den Strtor einge-
schoben werden, evtl. muss der Rotor durch Aufziehen
der Hiilse P 29 o~ er durch Umhiillen mit schwachem
Eisenblech vor Entmagretisierung geschiitzt werden.

Demontage des Sekundérkettenrads,

Nach der Demontage des Anwerfhebels und des
Motordeckels wird die Sicherungsunterlage unter der
Befest'qungsmutter des Kettenrads ge adeger chtet.
Maon kann dos Richtwerkzeug N 26 (N 10) und zum
Lockern der Mutter den Schliissel N 40 beniitzen.
Dann wird das Kettenschloss der Kette godffnet. M t
dem Abzieher N 8 wird das Kettenrad abqezngen,
wobei die Abziehschroubs mit einem Flachsehliiesel
unterleat wird. um d'e Dichtungseinlage des Ketten-
rads nicht zu beschéd gen (Abb. 11).

Demoniage des Primiéirgetriebes und der Kupplung.

Der Schalthebel wrd demontiert, auf dem unte-
ren Motorteil die Ablassschraubz h2 ousgz-chraubt
und das Ol aus dem Motor abgelossen. Mit einem
geeign=ten Schroubznzieher we den alle Bafesti-
gungsschrauben des linkan Deckzls herausgeschraubt,
ebenso wie auch mit dem Schlissel (14) der Bolzen
des Schalthebels von dem riickwért'gen Ende des
linken Deckels herousgeschraubt wird, (Achtung!

Abb. 11

Abb. 12




Abb, 13

Abb. 14

Abb. 15

Bei erneuter Montage, nicht vergessen unter dem
Bolzenkopf die Unterlage einzulegen). Manchmal
kiebt der Deckel und muss durch vorsichtiges Stem-
men mit zwei Schraubenziehern gelsst werden. (Bei
erneuter Montage muss unter diesen Deckel die
nicht beschédigte Dichtung gelegt werden.) Durch
die Ausrichtvorrichtung der Unterlagen N 26 (P 10)
oder mit einem starken Schraubenzieher werden die
Blechunterlagen unter der Kettenrodmutter an der
Kurbelwelle geradegerichtet. Das Ketten:ad wird mit
der Einlage N 51 (P 16) gesichert und mit dem
Schliissel N 40 die Mutter des Kettenrads herausge-
schraubt. - Achtung! Linksgewinde! Dann wird d'e
Mutter samt elastischer Unterlage obgenommen. Mit
Hilfe des Druckhebels N 46 und seiner Einlage N 58
werden die einzelnen Kupplungsfedern zusammen-
gedriickt und mit dem Schraubenzieher die Siche-
rungsunterloge herausgeschoben (Abb. 13). D.e Pri-
mérkette und das Kettenrad der Kupplung wird
demontiert. Mit dem Abzieher N9 (P 11) wird das
Kettenrad von der Kurbelwelle abgezogen fAbb. 12).
Mit der Ausrichtvorrichtung N 26 wird die Siche-
rungsunterlage der Mutter der festen Kupplungs-
scheibe geradegerichtet. Auf die Bolzen der festen
Kupplungssche:be wird die Sicherungsvorrichtung
fir die Kupplung N 42 aufgesetzt und mit dem
Rohrschlissel die Kupplungsmutter (Abb. 14) her-
ausgeschraubt. Der Hebel N 42 wird gegen Her-
ausziehen durch die Sicherung N 52 in den Nuten
der Kupplungsbolizen gesiche-t und mit dem Abzie-
her N9 (P 27) die feste Kupplungsscheibe (Abb. 13;
abgezogen.

Auswechseln der Gufero-Dichtringe.

Beim Wechsel des Dichtungsrings auf der linken
Seite des Kurbeltriebs muss das Kettenrad am Kur-
belzapfen des Motors demontiert werden, wie im
Absatz »Demontage des Primérgetriebes« beschrie-
ben wurde. Mit dem Abzieher des Dichtrings N 12
(P 11) wird der Ring herausgezogen und ebenso wird
der Dichtring auf der anderen Kurbelwellenseite,
allerdings nach vorheriger Demontage des Magnet-
ziinders ousgebaut. Der Dichtring unter dem Ketten-
rad der Sekundériibersetzung wird nach der Demon-
tage dieses Rads herausgezogen, deren Vorgang
bereits beschrieben wurde. Das Herausziehen des

Abb. 16
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Zeichnung der Trennvorrichtung fiir die beiden Motorgehdusehélften, wie sie von den Motorradfahrern ver-
fertigt werden kann. Dos iibrige Speziclwerkzeug ist durch einen Universalabzieher und andere in jeder

Werkstéitte vorhandene Behelfe ersetzbar.

Nach Abnahme der riickwéirtigen Verkleidung und
des Rads wird zuerst die Feder (bei der Type 555
die beiden Federn) geldst. Von der oberen Schraube,
die den Federhalter mit dem Rahmen verbindet, wird
die Muttér (23) abgeschraubt, die Schraube samt
dem Halter wird aus der Rehmendffnung herausge-
schoben, so dass sich die riickwértige Schwinge lose
um den Bolzen noch unten dreht. Mit der gleichen
Schraube ist auch der Boden des Raums unter dem
Sattel befestigt. Dieser Boden ist ausserdem noch in
seinem Unterteil mit den beiden Schrauben M 6 samt
Muttern festgeschraubt. Der Bolzen der Schwinge
darf nie mit einem Hommer herousgeschlagen wer-
den, sendern es muss immer nur ein Spazialabzieher
verwendet werden, wobei folgendermassen vorzuge-
hen ist:

Der Schmierkopf auf der linken Seite der Schwinge
wird herausgeschraubt und in die Schmierkopfdffnung

eine entsprechende Schraube oder das Werkzeug
N 45 eingeschraubt, mit dessen Hilfe der linke Dek-
kel (Abb. 8) obgezogen wird, Dann wird mit einer
Stange durch den Bolzen der zweite Decke! heraus-
geschlogen. Bei der Type 550 wird der Schwingen-
bolzen mit dem Werkzeug P 22 und bei der Typs 555
mit dem Werkzeug N 10 he:ousgepresst. Die abge-
niitzten Bolzenbiichsen werden ebenfalls herausge-
presst, und noch dem Einpressen neuer Biichsen
werden diese auf den @ 18 0,027 nachgerieben,
0,000
Bei der Montage wird in umgekehrter Reihenfolge
vorgegangen, wobei die Biichsen sowohl im Rohmen
ols auch in der Schwinge mit Fett eingeschmiert
werden, Auch miissen unter alle Muttern Federunter-
logen gelegt und die Muttern ordentlich festgezogen
werden. Nach der Montage wird die Schwinge durch-
gefedert, um die richtige Durchfiihrung der Arbeit
nachzupriifen.
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hinten im Gehduse befindlichen Schrauben (14) eben-
falls herausgeschraubt, Sobald die Seile und Bowden-
ziige aus allen Léchern des Scheinwerfergehduces
herausgezogen wurden, kénnen die beiden Gehé&use-
hélften zur Seite geneigt und aus der Maschine
herausgenommen werden. Die untere Verkleidung (5)
kann erst nach der;Demontage des oberen Trégers
(7) abgenommen wp:iden, Der Ausbau des oberen
Tragers ist im weiteren Absatz beschrisben, Um bei
erneuter Montage die Kabel und die Bowdenzige
nicht zu beschddigen, sind diese vorsichtig in die
Lécher einzuziehen, Das Einsetzen der beiden
Schrauben (14) iliber dem unteren Gabeljoch ist
etwas schwieriger, da dos Scheinwerfergehduse nach
oben federt und man aufpassen muss, dass die Ge-
winde nicht beschddigt werden,

Demontage der Gabelarme {Abb. e). Nach Har-
ausnahme des Vorderrads, der Demontage des Kot-
schiitzers und des Scheinwerfergehduses, wird die
Schelle (29) der Gummimanschette (31) abgenommen
und mit einem Steckschliissel die obere Mutter (15)
aus dem oberen Gabelpfropfen (27) im Gabelrohr
(22) herausgeschraubt. Der obere Pfropfen (27) wird
aus dem Gabelrohr herausgeschroubt., Das Gleit-
stiick (20 — 21) samt Feder (32) wird von unien aus
dem Gabelrohr herausgezogen. Das Rohr mit den
Bichsen (22) wird nach dem Herausschrouben der
Klemmschraube (13) aus dem unteren Gabeljoch
herausgeschoben, Bei der Montage wird in umge-
kehrter Reihenfolge vorgegangen, wobei nicht ver-
gessen werden darf, die Feder (32) und die Blichsen
(23) im Gobelrohr einzuschmieren. Noch Beendigung
der Arbeit ist die Gabel einigemale durchzufedern,
um ihre richtige Funktion zu Uberprifen.

Demontage der Gabel aus dem Rahmen (Abb. e).
Das Vorderrad, der Kotschiitzer und das Scheinwer-
fergehduse wird, wie vorher beschrieben, ausgebaut.
Die Mutter (15) und beide Pfropfen (27) werden her-
ausgeschraubt. Die Mutter (11) wird abgeschraubt
und das obere Gabeljoch (7) abgenommen. Nach Ab-
nohme der Blechverkleidung (5) und der Gummiver-
dichtung (6) wird die Gabel nach unten herausge-
schoben, wobei darauf geachtet werden muss, dass
die Kugeln aus dem Lenkkopf nicht verschiittet
werden. Bei der Montage wird in umgekehrter
Reihenfolge vorgegangen, die Kugeln somt den
Schalen werden geschmiert und es muss nachgepriift
werden, ob sich die Gabel ohne Spiel leicht d:eht.
Das Spiel konn durch Festziehen oder Lockern der
Mutter (11) eingestellt werden.

DEMONTAGE  DES FAHRGESTELLRAHMENS UND
SEINES ZUBEHOURS.

Der Rahmen ist bei beiden Typen im Grunde
gleich, nur ist die neue Type mit einer vollstéindigen
Verkleidung des Hinterrads und mit zwei Federn an
der Hinterrodschwinge versehen, D'e Arbeit fiir
beide Typen ist im Grunde gleich, alle unterschied-
lichen Demontagearbeiten werden gesondert be-
schrieben, .

D tage des Sattels. An der linken Seite unter
dem Sottel wird die Sicherungsschraube abge-
schraubt und der Sattel abgeklappt. Die Kabsel wer-
den von dem Botteriedeckel geldst und die Botterie
aus dem Halter herausgenommen. Die beiden den
Sattelhalter auf der rechten Seite zum Rohmen be-
festigenden Schroublen M 6 werden herausgeschraubt
und der Sattel abgenommen.

Bel der Type 555 wird der Sattel nach vorn abge-
klappt und, dhnlich wie bei der Type 550, nach Ab-
schrauben der den Sattelhalter zum oberen Rahmen-
teil befestigenden Schrauben abgenommen.

Demontage der riickwéartigen Verkleidung — Type
550. Die Mutter beim Bremspeda! wird abgeschraubt
und das Pedal unten an der linken Seite abgenom-
men. Hinter dem Motor wird die die riickwdrtige
Rahmenverkleidung befestigende Schraube abge-
schraubt. Unter der riickwértigen Verkieidung be-
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findet sich noch eine kleine Abdeckung fiir die Fe-
dern der Schwinge, die ebenfalls ausgebaut werden
muss.

Demontage des riickwdirtigen Kotschiitzers — Type
550, Zuerst werden die Kotschiitzerstreben geldst,
die an dem Schwingenrahmen mit vier Schrouben
M6 und Muttern befestigt sind. Dann wird die
Mutter von der oberen Befestigungsschraube des
Kotschitzers abgeschroubt und zum Schiuss die un-
tere Befestigungsschraube herausgeschraubt, wodurch
der Kotschitzer abgenommen werden kann.

Demontage der riickwéirtigen Verkleidung — Type
855 (Abb. g und f). Die riickwdrtige Verkleidung
neuer Ausfihrung bildet ein festes Ganzes und ist
hinter dem Sattel mit einem Gepdcktréger versehen.
Vor der Demontage wird das Bremspedal und der
Saottel abgenommen und die Kabel gelést. D.e Be-
festigungsschrauben (1T — Abb. f) der rechten und
linken Fussraste werden obgeschraubt. Von oben
werden die drei Schrouben herausgeschraubt, mit
denen der Gepdcktréger mit dem festen Kotschiitzer
verbunden und zum Rahmen befestigt ist (bei
erneuter Montage miissen ouf die be'den sich
zwischen dem Gepdcktrdger und dem Kotschitzer
befindlichen Schrauben Abstandshiilsen aufgesetzt
werden). Die restlichen beiden Schrauben somt
Muttern, mit denen die Verkleidung oben unter
‘dem Sattel an den Rohmen befestigt ist, werden
herausgeschroubt und die Verkleidung wird noch
oben herausgeschoben. Vorher muss man sich jedoch
davon {iberzeugen, dass die Kabel zur Schlussleuchte
geldst sind. Der Roum unter dem Sattel wird vor
Verunreinigung durch eine kleine Abdeckung ge-
schitzt und zuletzt wird der kurze mit den Schrau-
ben (9) und Muttern (23) befestigte Kotschiitzer (3)
ebenfalls demontiert — Abb, g.

Demontage der vorderen Verkleidung (gi't fiir
beide Typen) — Abb. f. Die Schraube der vorderen
Tir (4) sowie die Ubrigen Befestigungsschrauben
(drei unter dem Kroftstoffbehélter und eine in der
Mitte der Schutzabdeckung iiber dem Motor (7), die
gleichzeitig die vordere Verkleidung mit der riick-
wértigen verbindet) werden herousgeschroubt. Die
Zugstange der Anreicherungspumpe des Vergasers
wird geldst und die vordere Verkleidung gbgenom-
men. Auf dem Vo-derteil des Rahmens befindet sich
unter dem Kraftstoffbehdlter eine schmale Blech-
wand (2), die die zum Lenker und Scheinwerfer
fihrenden Kabel schiitzt. Diese Wand konn nach
Abschrauben einer Schraoube oben unter dem Lenk-
kopf und zweier Schrauben in ihrem unteren Teil
demontiert werden.

Demontage des Kraftstoffbehdlters (fiir beide Ty-
pen). Der Schlauch der Kraftstoffzuleitung wird vom
Vergaser geldst, der restliche Kraftstoff aus dem
Behdlter obgelassen und der Kroftstoffhahn heraus-
geschraubt. Von der oberen Befestigungsschraube
das Kroftstoffbehélters wird die Mutter abgeschraubt
und die Schraube herausgenommen. Die untere Be-
festigungsschraube unter dem Behélter, mit der
gleichzeitig die Ziindspule befestigt ist, wird heraus-
geschroubt.

Demontage der Kettenabdeckung (gilt fiir beide
Typen). Die Kettenabdeckung ist bei besiden Typen
rickwérts mit zwei Schrouben und vorn mit einer
Schraube zum rechten Schwingarm befestigt (16 —
Abb. f). .

Demontage der riickwiirtigen Schwinge (gilt fiir
beide Typen — Abb. d). Die riickwartige fiir beide
Typen gleich ausgefiihrte Schwinge besteht ous
zwei Armen, die um den im hinteren Rahmenteil
angeordneten Bolzen drehbar sind. Bei der &lteren
Tyne 550 ist die Schwinge durch eine einz'ge Feder,
bei der Type 5355 dagegen durch zwei am Rahmen-
oberteil befestigte Federn obgefedert. Die Demon-
tage ist leicht, erfordert jedoch ein Speziolwerkzeug
zum Herausdriicken des Schwingenzapfens. Die Ver-
wendung dieses Werkzeugs ist aus Abb. gh ersicht-
lich.




Dichtrings ist In Abb. 16 angezeigt. Neue Dichiringe
werden durch Eintreiben mit einem Holzhainmer
sowie mittels des Abziehers N 56 oder eines Rohrs
mit gerader Stirn und etwas kleinerem Durchmesser
ols der Ring montiert.

Demontage des Motors aus dem Rahmen,

letzt wenden wir uns dem riickwartigen Teil unse-
rerBeschreibung, dem Kap .tel "FAHRCGE . TE.L«, Absotz
»Demon'age des Rahmens und seines Zubehdrs« zu.
Noch diesen Anweisungen wird der Sottel sowie die
vordere und rlickwd:tige Verkleidung demontiert.
Noch den bereits bekannten Opaerationen aus dem
Kapitel «Motor«, wird dann der Schalt- und Anwerf-
hebel und mindestens der rechte Motordecke! de-
montiert.

Noch der Demontage des rechten Deckels werden
die Kabel vom Mognetziinder abgescholtet, so wie
in dem Absatz »Demontage des Magnetziinders« be-
schrieben wurde, das Bowoenseil der Kupplung wird
geldst und dos Sekundérkettenschloss gedffnet. Das
Kabe!l wird von der Ziindkerze abgenommen und der
Vergoser ausgebaut. Der Abgosschalldédmpfer wird
demontiert, die Zugstange des Schalthebels geldst,
die Pedalmutter der H.nterradbremse abgeschraubt,
ihre Zugstonge geldst und das Pedal abgenommen,
Dann kénnén bereits die drei Befestigungsschrauben
des Motors he-ausgeschroubt und der Motor aus
dem Rohmen ausgebaut werden,

Demontage des Getriebes uad des Kurbelitriebs,

Die Demontage der bziden Motorgehsuszhdlften
und die Demontrge des Getriebas und d s Kurbeltriebs
sind bzreits anspruchsvollere Arbeiten, die wenig-
stens zum erstenmol unter Aufsicht eines erfohrenen
Motorradfahrers durchgefiihrt werden sollen oder
einer Foachwerkstétte anzuvertrouen sind, die mit
dem vom Erzeuger geliefe ten Speziolwerkzeug aus-
gestottet ist. Wir beschreiben den Arbeitsvorgang
unter Verwendung des Spez alwerkzeugs.

Vor der Demontage des Motorgehduses ist der
rechte Decke! be eits abgenommen worden und nach
der Beschreibung im Absatz »Demontage des Mog-
netzlinderse wird ouch der Magnetziinder ausg-baut.
Von der linken Motorseite wird der Schalthebei und
der Motordeckel abgenommen und dos Primé -ge-
triebe sowie die Kupplung lout Beschre bung in
Absotz =Demontage des Primérgetriebes und der
Kupplung« demontiert, Auch der Zyl:nder mit dem
Zylinderk>pf wird demontie t. Mit dem Austre bdorn
N 47 (P 2) werden die beiden.Zentrierbiichsen (24)
(Abb. 17) in der vorderen und riickwdrtigen Offnung

Abb, 18

des Kostens ausgetrieben, durch die der Motor zum
Fohrgeste!! befestigt wird. Am Oberteil dey Motor-
blocks wird die Schroube des Scheoltautomats der
Génge herausgeschraubt. An der linken Seite des
Motorblocks werden folgende Schrauben herousge-
schraubt (Abb. 17): die sechs Schrauben (17)
M 5 X 50 ous dem Raum unter der Primériiberset-
zung, die zwei Schrauben (18) M 5 X 40 aus dem
vorderen gerippten Teil des Motorblocks, eine
Schroube (19) M 5 X 18, die die Vorspriinge ouf der
oberen Seite des Motorblocks verbinden; den Bolzen
(13) im riickwé:tigen Motorblocktei! haben wir na-
tirlich bereits frither herausgenommen.

Von der linken Seite des Motorblocks wird die
Trennvorrichtung N 3 (P 6) so oufgesetzt, dass sich
ihre Mittelschraube ouf den Zapfen der Ku:belwelle
stiitzt (Abb. 18). Mon (berzeuge sich, ob die Trenn-
vorrichtung in der richtigen Loge gut befestigt ist
und drehe ihre an den Kurbelzapfen gestitzte Mit-
telschraube so lange, bis sich die beiden Motor-
blockhélften zu trennen beginnen. Dabei wird kon-
trolliert, ob sich die beiden Hilften gleichméssig
von einander entfernen. Sollten sie sich spreizen,
miissen sie vorsichtig dort durch Klopfen aul die
Vorspriinge ausgeglichen werden, wo der Spait zwi-
schen beiden Gehé&usehélften kleiner ist. Sch eitet
dos Trennen gleichmdssig fort, wird die Schroube
so lange gedreht, bis sich der linke Gehduseteil
gonz trennt und leicht abgenommen werden konn.

Demontage des Getriebes. Der Fihrungsbolzen
der Schaltgobel wird herausgezogen und die Schait-
gobel herausgeschoben (Abb. 19). Von der Vorge-
legewelle wird die Begrenzungsunterlage abgenom-
men, die aber bei der Montoge wieder ouf dieses
Wellenende aufgesetzt werden muss. Die Vorgelege-
welle samt der Réder (Abb. 20) wird herausgezogen.
Die Feder der Anwerfwelle wird aus der Holle-
&ffnung in der rechten Gehdusehédlfte herousgescho-
ben und die Anwerfwelle samt dem Segment (Abb.
21) herausgenommen. Die obere rechte Befestigungs-
schrcube des Schaltautomats wird herausgeschraubt
und der Automat aus dem Gehduse herausgescho-
ben. Dann wird die Houptwelle und dos Zahnrod
ausgebout. Falls dos Noabenrad oder sein Lager
ousgewechselt werden muss, w'rd dos Kettenrad
der Sekundi-kette noach dem Absatz »Demontage
des Sekundérkettenrads« demontiert. Das Naben-
rod wird vorsichtig in Richtung nach der Gzhduse-
innenseite herausgeschlagen, um das Gewinde
am Nabenende nicht zu beschddigen. Vor dem

Abb. 19
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Abb. 20

Herausschlogen des Rads muss der Gufero-Dichtring
herausgenommen werden.

Demontage des Kurbeltriebs. In der rechten Ge-
héusehélite ist die Kurbelwelle verblieben, d.e nur

dann demontiert wird, wenn das Pleuellager oder’

das Lager des rechten Kurbelwellenzapfens beschi-
digt ist. Die Kurbelwelle wird ous der rechten Ge-
h&usehélfte mit der Trennvo richtung des Motorblocks
N 3 (P 6) herausgepresst, in den sie in derselben
Weise wie beim Trennen der beiden Motorgehduse-
héilten eingesetzt wird. Die einzelnen Teile des
Kurbeltriebs darf nur eine Fochwerkststte zerlegen
und reparieren. Bei der Montage kann der Kurbe!-
trieb in die rechte Geh&usehdlfta mit Honddruck
eingesetzt werden; beim Aufsetzen der linken Ge-
hdusehdlfte ist das Gewinde des Kurbzlwellenzap-
fens mit einer Uberwurfkappe N 27 (P 13), ge-
schitzt.

Abb. 21

Abb. 22




Zentrieren des Kurbeitriebs (Abb, 22). Die zul§s-
sige Exzentrizitit der Kurbeltriebzopfen betrigt
=+ 0,01 mm, die zuldssige Abweichung zwischen der
Kurbelwelle und der Schwungradoberflache - 0,02
mm. Die oxiale Toleranz der Schwungréder betrégt
d 11. Die, Zapfen des Kurbeltriebs werden in eine
Ebene ausge:ichtet, die durch die Kurbelzapfenachse
geht. Die Zeiger dér beiden Indikatoren miissen
einen Ausschlag noch der gleichen Richtung zeigen,
also plus oder minus (Abb. 22 — Ansicht 2 und 3).
Wenn die Indikatorzeiger verschiedene Werte ange-
ben (Abb. 22 — Ansicht 1) wird folgendermassen
vorgegangen: .

Es wird die hdchste Stelle am Zapfen der Kurbel-
welle festgestellt; auf dem Bild ist sie am linken
Zapfen gekennzeichnet. Mit einem Kupfe hammer
wird mit angemessener Kraft an dieser Stelle auf
das Schwungrad geschlagen (Pfeil A, Abb. 22 —
Ansicht 1).

Falls die Indikatorzeiger die gleiche Plus- oder
Minus-Abweichung anzeigen {grésser als == 0,01 mm)
wird nach Abb. 22 — Ansicht 2.und 3 vorgegongen.

Bei der Minus-Abweichung — immer am Kurbel-
zapfen gegen den Pleuelzapfen gemessen — wid
auf die Schwungréder in. Richtung nach innen, laut
Pfeilbezeichnung B in Ansicht 2 geschlagen.

Bel einer Plus-Abweichung werden die Schwung-
cder mit dem Hebel von einander gezogen, der
zwischen beide Schwungréder eingesetzt wird —
(Abb., 22 - Ansicht 3).

Herausdriicken der Lager. Die Lagerung der
Kurbelwallenzapfen in den beiden Gehdusehdlften
ist gleich. Dos Kugelloger (31 — Abb. 17) ist auf der
innenseite des Geh&uses ongeordnet und ouf der
Aussenseite durch einen Seager-Ring (33) und einen
Gufero-Dichtring (29) gesichert. Beim AuswechszIn des
Lagers (31) wird zuerst der Dichtring (29) und der
Seegerring .(33) hetausgenommen und dann das
Lager mit einem Rohr, dessen Durchmesser mit der
Aussenabmessung des Lagers gleich ist, in das Ge-
héuseinnere gedriickt,

Das Herausdriicken des Lagers mittels der Abzie-
her N 15,'N 16 oder N 17 ist in Abb. 24 zu sehen.
Die Lager sind immer nach der Innenseite des Ge-
fhauses herauszudriicken und von der Innenseite des
Gehduses einzupressen, damit die Nuten fir die
Sicherungen nicht beschédigt werden. Die Getriebe-
fhauptwelle ist in der linken Geh&usehdlfte in einem
Lager (31) gelagert, das die gleichen Abmessungen
hot wie die Kurbelwellenlager. Auch dieses Lager

Abb. 24

wird noch Herausnahme der Sicherung noch dem
Geh&useinneren zu herousgedriickt,. Das Nabenrad
ist in der rechten Gehdusehdlfte im Lager (32) gela-
gert und an der Aussenseite du-ch den Seeger-Ring
(38) und den Dichtring (30) gesichert. Nach Heraus-
nahme des Dichtrings (33) und des Seeger-Rings (34)
lasst sich das Lager in das Gehduseinnere heraus-
driicken,

Moanchmal kann es vorkommen, dass nach dem
Herousdriicken das Lager auf der Kurbelwelle ver-
bleibt. In diesem Fall wird das Lager mit Hilfe des
Abziehers von der Welie abgezogen. Falls das Lager
ouf dem Naobenrod bleibt, wird es gewaschen und
iberpriift, ob es sich in gutem Zustand befindet. Bei
schadhoftem Loger wird die Rodverzahnung in einen
Schraubstock mit Schutzbacken eingespannt und das
Loger mittels eines Abziehers abgezogen. Falls kein
Abzieher zur Verfiigung steht, kann das Lager mit
einem starken Schroubenzieher weggestemmt wer-
den. Ist das Lager am Nabenrad in gutem Zustand,
wird es samt dem Rad in das Gehduse eingepresst.

A hseln der Biich Die Vorgelegewelle ist
in zwei Bronzebichsen gelagert (2 und 3 - Abb. 17),
die durch ein Rohr, das den Aussendurchmesser der
Biichse aufweist, nur dann herausgetrieben werden,
wenn sie beschédigt oder abgeniitzt sind: Nach dem
Einpressen der neuen Biichsen muss ihre Bohrung
ouf das Mass @+ 0,027 nachgerieben werden.

0,000
Beim Auswechseln muse der Durchmesser der sich im
rechten Deckel befindlichen Ausschaitnockenbiichse
(5 a) noch dem Einpressen auf 12 + 0,070 nachge-
0,000

rieben werden.

Montage des Motors,

Vor der Montage des Motors miissen alle seine
Bestandteile sorgféltig in Benzin gespiilt und dann
getrocknet werden. Die Passflichen der Kurbelge-
héusehélften und Kurbelgeh&usedecke! sind durch
vorsichtiges Abkratzen zu reinigen. Alle Teile werden
griindlich nachgesehen und beschédigte oder abge-
nlitzte durch neue ersetzt. Es sind immer nur Origi-
nolbestandteile zu verwenden, wie sie vom Erzeuger
geliefert wercen. Falls eine Geh&usehélfte besché-
digt ist, missen beide Hdlften ersetzt werden, da
der Erzeuger beide Gehdusehélften gemeinsam be-
arbeitet und liefert.

Vor der Montage werden die einzelnen Teile auf
reines Papier ouf den Montogetisch gelegt, Bai der
Montage werden alle bgsweglichen Teile, Zapfen,
Wellen, Réder usw. mit Ul bestrichen, Es wird fol-
gendermassen vorgegangen:

1. in den beiden Gehdusehé&lften sind nur die
Biichsen eingepresst.

2. In die Nuten der linken sowie der rechten Ge-
hausehdlfte werden die Seeger-Ringe der Lager ein-
gesetzt.

3. Beide Kurbelgehdusehdlften werden im Luftbad
auf 70 bis 80° C angewéarmt.

4. Alle Kugellager werden so eingesetzt, bis sie
ordentlich auf den Seeger-Ringen aufsitzen, evtl.
werden sie vorsichtig mit einem Rohr, das den La-
geraussendurchmesser aufweist, bis zur Sicherung
eingetrieben.

5. In den ongew&rmten rechten Geh&useteil wird
die Kurbelwelle und das Nabenrad eingesetzt (24
Zéhne).

6. In den Einschnitt in der rechten Gehdusehdlfte
wird der Schaltautomat eingesetzt, sein riickwdrtiger
Teil in die Ausnehmung im Vorsprung eingehéngt
und der Automat mit der Schraube von oben be-
festigt. (Vor dem Einsetzen wird die Neutralstellung
zwischen der 2. und 3. Ubersetzungsstufe geschaltet.)

7. Die Welle der Anwerfvorrichtung samt dem
Segment und der Rickfiihrungsfeder wird einge-
schoben und deren Ende in das Loch in der Wand
der rechten Gehdusehdlfte eingehéingt.

2!



der Montoge wird die Radspur und die Kettzn-
spannung nachgepriift. Das Lager l&sst sich mittels
der Abzieher N 16 und N 17 montieren und demon-
tieren.

Demontage der Vordergabe! (Abb. e}

Die Bestandteile der Vordergabe! der diteren Type
550 und der neueren Type 555 sind durchaus gleich;
es handelt sich praktisch nur um eine andere Type
des Lenkers und des Kotschiitzers, Dieser Unler-
schied wird im Text hervorgehoben. Die Anordnung
des Scheinwerfers und seines Rahmens mit dem Glos
und dem Parabolspiegel ist fast identisch mit jener
der librigen Motorradtypen Jawa-CZ, und seine De-
montage sowie Montage muss deshalb nicht geson-
dert beschrieben werden,

Demontage des vorderen Kotschiitzers. Nach Aus-
bau des Rads werden bei der Type 550 die sechs
Schrauben herousgeschraubt, mit denen die Kot-
schiitzerstreben zu den Endstiicken der Gabelgleit-
stiicke befestigt sind, Bei der Type 555 ist der Kot-
schiitzer mit keinen Streben versehen, sondern mit
zwei Schrauben direkt an jeden Gabelarm befestigt.
Nach dem Herausschrauben dieser Schrauben kann
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der Kotschiitzer geneigt und herausgenommen wer-
den,

D tage des Lenkers. Der Lenker kann noch
vorherigem Ldsen der Bowdenseile und Kabel de-
montiert bzw. ausgewechselt werden. Ahnlich wie
beim Fahrrad, ist auch hier der Lenker mit einer
Schraube und einer Kegelmutter befestigt. Der Dreh-
griff wird beim Schmieren oder beim Wechsel des
Gasseils demontiert. Bei der Demontoge ist der
Drehgriff so lange zu drehen, bis im Gummibe'ag
am Lenkerende der Kopf der Senkschraube erscheint.
Diese wird herausgeschraubt, worouf der Abschluss-
pfropfen vom Lenker abgezogen wird und noch die-
sem auch der Drehgriff selbst.

Demontage des Scheinwerfergehliuses (Abb. e).
Der Parabolspiegel samt Glas und Rahmen wird
aus dem Scheinwe-fergehduse ausgekippt und die
Fassung mit der Glihlampe abgenommen. Zur Er-
leichterung der weiteren Arbeiten werden die durch
das Scheinwerfergehduse durchgehenden Kabei und
Seile geldst. Mit dem Schraubenzieher werden die
beiden den Umscholter bafestigenden Schrouben
und die eine Schroube im riickwértigen Teil des
Gehduses (12) herausgeschraubt. Mit dem Schliissel
werden die beiden sich iber dem unteren Trdger

48 Abb. b
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8. Auf das Wellenende wird der Anwerfhebel auf-
gesetzt und mit dem Querkeil samt Mutter und Fe-
derunterlage gesichert.

9. In die rechte Biichse wird die verzahnte Vorge-
legewelle so eingeschoben, doss die Radzéhne der
3. Ubersetzungsstufe in einander eingreifen.

10. Auf die Vorgelegewelle wird das Rad der 2.
Ubersetzungsstufe (19 Z&hne) mit den Bolzen in
Richtung nach links aufgesetzt.

11, In die Uffnung des Automaten wird die Schalt-
gabe! eingesetzt, in die Umfangsnut im Vorgelege-
rad der 2. Ubersetzungsstufe eingeschoben und auf
die Gabel des Rads der 2. Ubersetzungsstufe (19
Zshne) mit den Zapfen nach rechts aufgeschoben.
Da. das Vorgelegerad und das Houptiad der 2.
Ubersetzungsstufe (19 Z&hne) vollkommen gleich
sind, ist ihre Vertauschung nicht gefdhrlich.

12. Dann wird in den Schalthebel und in die Uff-
nung in der Wand der rechten Gehdusehdlfte der
Fiihrungsbolzen der Schaltung so eingeschoben, dass
sein verjlingtes Ende nach links gerichtet ist.

13. In die Offnung in den Ré&dern der 2. und 3.
Ubersetzungsstufe wird die verzohnte Hauptwelle
eingeschoben, -

14, Auf die Vorgelegewelle wird das Rad der 1.
Ubersetzungsstufe (mit 24 Zdhnen) aufgesteckt, auf
dessen Biichse das Anwerferrad (14 Zihne) aufge-
setzt ist.

15. Das Spiel der Schaltgabel in den Radnuten
der 2. Ubersetzungsstufe wird nachgepriift und die
einzelnen Génge werden nacheinander eingeriickt.
Dabei wird die Welle gedreht und die richtige Funk-
tion der Schaltung und die gegenseitige Lage der
Zahnréder kontrolliert (ob die R&der richtig ineinon-
der eingreifen). )

16. Zur Begrenzung des richtigen Axialspiels der
Getriebewellen werden vor dem Einbau der linken
Gehéusehdlfte, entweder auf beide oder aber nur
auf ein Wellenende diinne Distanzbeilagen aufge-
setzt. Deshalb muss man bereits bei der Demontage
diesen Beilagen Aufmerksamkeit widmen und beij
der Montage auf ihr richtiges Einsetzen achten.

17. Die Passflache der rechten Gehéusehdlfte wird
mit D’'chtungskitt leicht bestrichen und die ange-
warmte linke Gehdusehdlfte aufgesetzt. Nun wird
iber einen Hvlzklotz der Umfang der linken G
hdusehdlifte leicht beklopft, bis beide Gehduseh
ten ineinander richtig einfallen. Dabei wird geachtet,
dass sich der Spalt zwischen den beiden Gehduse-
hilften gleichmdssig verringert und dass sich die
Halften n'cht kreuzen. Vor dem Aufsitzen wird der
Anwe:ferhebel nach vorn gedreht, damit der auf der
Seite des Anwerfsegments befindliche Stift richtig
auf dem Anschlagvorsprung auf der Innenseite der
linken Gehé&usehélfte aufliegt. Ausserdem muss dar-
auf geachtet werden, doss der Fiihrungsbolzen der
Scholtgabel mit seinem abgesetzten Ende richtig in
die Uffnung in die linke Gehdusehdlfte einfallt.

18. Alle Verbindungsschrauben der beid-n Ge-
h&usehd&lften werden richtig eingeschraubt. S'e sind
verschieden ldng und deshalb muss eine Vertou-
schung vermieden werden. Von oben wird zur linken
Géhdusehdlfte der Schaltautomat angeschraubt,

19. Zum Schluss werden beide Fiihrungsbiichsen
in die L8cher fiir die Befestigungsschrauben des Mo-
tors eingetrieben.

20. Auf die genutete Radnabe der 3. Ubersetzungs-
stufe wird der Gummidichtring (Gufero) aufgesetzt,
hinter das Kugellager und das Sekundér-Kettenrad
wird die Sicherungsunterloge eingelegt und die Be-
festigungsmutter festgezogen. Nach dem Festziehet
werden die Blechzungen der Sicherungsunterlage
abgebogen.

21. In die Uffnung im rickwdrtigen Gehduseteil
wird ein Bolzen provisorisch eingeschraubt.

22, In dem Loch im Schaltautomatenhebel und im
Schalthebelarm wird die Schaltzugstange abgefan-
gen und der Schalthebel vorléufig auf den Bolzen
aufgesetzt,

23, Das Sekundérkettenrad wird gedreht, die ein-
zelnen Génge werden nacheinander geschaltet und
erneut die richtige Funktion der Schaltung gepriift.

24, Folls die Schaltung in Ordnung ist, wird
Schalthebel und Zugstange wieder abgenommen
und in der Montage fortgesetzt.

25. Hinter die Lager des Kurbeltriebs werden die
Gummi-Dichtringe gesetzt bis sie auf die Se-=ger-
Ringe zum Aufsitzen kommen. Man muss darouf
achten, dass sie nicht umgedreht sind.

26. Das Primérgetriebe, d. h. die Kupplungsnabe
mit dem Kettenrad und aufgezogener Kette wird
eingebaut.

27, Das Priméarkettenrad wird eingeschlagen und
mit der Mutter samt der Federunterloge bafestigt.

28, Die Aussenscheibe der Kupplung wird aufge-
setzt auf die drei Zapfen der Feder,. die durch
Seeger-Ringe gesichert werden, Beim Aufsetzen der
Seeger-Ringe in die Nuten werden die Federn mit
Flachunterlagen durch einen Hebel zusammenge-
driickt. .

29, Der riickwértige Bolzen wird herausgedreht
und mit dem Anwerfhebel das Drehen des Primar-
getriebes und der Kurbelwelle Uberpriift.

30. Der linke Gehdusedeckel wird eingesetzt (auf
dos Einlegen der Dichtung nicht vergessenl) und
alle Befestigungsschrauben werden festgezogen.

31, Dann wird der riickwértige Bolzen defin'tiv
eingeschraubt (unter seinen Kopf muss immer eine
Federunterlage gelegt werden).

32. Die Schaltzugstange und der Schalthebel wer+
den auf den Zapfen des Bolzens aufgesetzt.

33. Auf den Zapfen wird die Flachunterlage auf-

gesetzt und der Schalthebel mit einem Sicherungs-
ring befestigt.

34. Donn kann man mit der Montage des Kolbens,
des Zylinders und des Zylinderkopfs beginnen,

35. Auf die Pleuelstange wird der auf 70 bis 80° C
angewdrmte Kolben aufgesetzt, in das Loch im Kol-
ben und in der Pleuel wird der Bolzen eingedriickt
und auf beiden Seiten mit Seeger-Ringen gesichert,
die in die entsprechenden Nuten eingelegt werden.

36. Die Kolbenringe werden so eingesetzt, dass
ihre Stosse den Stiften gegeniber liegen. Weiter
wird die Dichtung unter den Zylinder gelegt.

37. Dann wird auf die Bolzen und den Kolben der
Zylinder aufgezogen und die Dichtung unter den
Zylinderkopf gelegt. .

38, Der Zylinderkopf wird mit Muttern samt Flach-
unterlagen befestigt. Dann wird der Vergaser auf-
gesetzt und zum Saugstutzen befestigt.

39. Jetzt kénnen die Bestandteile auf der rechten
Kurbelgehguseseite montiert werden.

‘40, In den rechten Zapfen der Kurbelwelle wird ein

Stift mit @ 4 mm eingeschlagen, der die Lage des
Magnetziinders sichert,
41, Auf den Kegelzapfen wird der Rotor samt dem
Nocken aufgesetzt. Die richtige Nockesnlage gibt
die Zunge an, die in den Einschnitt in der Innen-
&ffnung des Nockens einfdllt,

42, Der Rotor und der Nocken wird zum Zopfen
mit der Schraube M 5 X 55 samt Federunterlage be-
festigt.

43. Auf den Rotor wird der Stator aufgeschoben,
der mit zwei Schrauben M 5 X 30 samt Federunter-
lage mit Hilfe zweier Halter befestigt wird, die in
die Einschnitte am Statorumfang einfallen.

44. Es darf nicht vergessen werden, von rechts in
die Offnung in der Hauptwelle die Ausriickstange
der Kupplung einzuschieben. Erst dann kann der
Motor in den Rahmen eingebaut werden.

45, Nach Befestigung des Motors werden die bei-
den Kabel zum Klemmenbrett des Magnetziinders
und das Kabel zum Ziindunterbrecher angeschlossen,

46. Die richtige Entfernung zwische.: den Kontak-
ten des Unterbrechers (Abriss) wird nachgepriift und
der Zindpunkt eingestellt,

47, Zuletzt wird der rechte Kurbelgehdusedeckel
aufgesetzt und befestigt.




Fahrgestell

Das Faohrgestell der beiden Typen Jawa 530 und
Jowa 555 ist im Grunde gleich, nur wurden bei der
Type 555 die R&der verstdrkt und der vordere Kot-
schitze; warde g dndert. Auch der rickwdértige Kot-
schitzer wurde durch volistdndige Abdeckung das
Hinterrads verbessert und die Abfederung der Hin-
terradschwing2 durch eine waitere Schraubanfeder
e-génzt. Dort wo die Demontage der Typen 550 und
855 v-orschieden ist, werden wir sie fir jede Type
gesondert beschreiben.

Demontage des Vorderrads (Abb. a). Nach Ab-
schrauben der Mutter (29) wird die Unterlage (30)
abgenommen; om linken Endstiick d=s Gleitsticks
wird bei de Typa 555 die Klemmschrauba g2lockert
und d.e Radachse (28) herausgenommen, das Rad
aus der Gabel herausgsschoben und der Bremsdek-
kel (17) abgenommen. Erst donn kann dos Rod ganz
herausgenommen werden, wobei der Bremsdeckal
om Bowdenzug hdngen bieibt. Ahnlich wird auch bei
der Type 550 vo-gegangen.

Demontege des Hinterrads (Abb. b). Nach dem
Abschrauben der Mutter (28) wird die Unterlag> (27)
abgenommen, die Radachse (49) herausgezogen und
die Holterung der Bremse (27) herausgenommen,
Die Abna“me der Halterung der Bremse ist in Abb.
¢ dargestellt.

Die Halt2rung wird in Richtung nach riickwérts
herausgenommen,

Bei der erneuten Montage darf sie nicht umge-
kehrt eing-baut werden, da die Bolzen am Brems-
deckel und am Schwingenarm versch edenz Durch-
messer hoben. Das Hinte rad wird von dem Zapf.n
des Kettenrods abgezogen und der Bremsdecke! ab-
genommen. Nun kann das Rad ous der Maschne
herausgenommen werden. Zur Spureinstellung des
Rads kann die Messlehre P 18 verwendet werd n.
Bei der Typz Jawo 550 muss vor dem Ausbau des
Hinterrads die rickwartige Kette gelést warden,

Demontage der Bremsen (Abb. o) Es wird hier nur
die kompliziertere Demontage bei der Type 555 be-
schrieben, deren beide Rader gegenseitig ver*ausch-
bar sind. Noch Herausnahme des Dackels (17) aus
der Bremstrommel werden die Bremsbacken (20} aus-

Abb. ¢

einandergerogen und von dem Bremsschlissel und
dem Bolzen abgeiagen. Dadurch wird der Brems-
hebel (24) zugdnglich, der an der Innenseite des
Deckels (19) unter den Bremsbacken (20) befestigt
ist. Der Hebel (24) wird heruntergedriickt und das
Seilendstiick ausgehéngt, das duch Zusammen-
dricken am Hebel gelockert wurde. Beim Bremsseil-
wechsel muss vorerst von der Aussenseite des Brems-
deckels die Stellschraube der Bremse herausge-
schroubt werden, um durch das toch im Deckel das
Seil durchziehen zu k8nnen.

Demontage der Radlager (Abb. a). Da die Vorder-
und die Hinterradnabe bei der Type 555 gleich sind,
ist auch der Montagevorgang gleich, Die drei Senk-
schrouban (7), mit den die Blechobdeciung der
Bremstrommal befestigt ist, we:den aus der Brems-
trommel herausgeschraubt und die Abdeckung wird
vorsichtig abgenommen, damit sie nicht beschadigt
wird. Von der linken Seite werden die Dichtungen
(10), der Sicherungsring (11) und die Sicherung (16)
herqusgenommen. Von der rechten Szite wird der
Deckring (27) der Dichtung (10) abgenommen. Durch
Driicken auf daos rechte Lager (15) wird aus der
Bremstrommelnabe dos linke Lager (15) heraqusge-
presst, dann der Siche-ungsring (9) und das Ab-
stondsrohr (8) herausgenommen, worauf dos rechte
Loger (15) herousgepresst werden kann., Allz Be-
stondte’le werden abgespiilt und evtl. durch neue
ersetzt. Vor der Montage sind die Lager sowie der
Innenraum der Bremstrommel mit entsprechendem
Fett zu fiillen und die S cherungen (16 und 9; beim
linken Lager richtig einzusetzen,

Demontage der Hinterradkette {Abb. b} - Type 555.
Soll dos Lager nur mit Fett geschm’ert werden, dann
miissen die Dichtungen (38 und 39) herausg nommen
werden, worauf dos Loger geschmiert wird. Das Ket-
tenrad kann ouf der Schwinge montiert bleiben, Soll
das Lager gewechselt werden, ist das Kettenschloss
7u 18sen, die Mutter (50, zu lockern, Abb. d, und das
komplette Kettenrad aus de- Schwinge herauszuneh-
men. Die D'chtungen (38 und 39) werden heraus-
genommen, die Hohlw-lle (31) wird herausgetrieben
und die Sicherungen (34) werden herausgznommen.
Dann kann das Loger herausgepresst werden. Noch

Abb. d




