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Modell K 8 200 ccm Steuer- und führerscheinfrei Tourenausführung 

 

Modell K 11 300 ccm Sportausführung 
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1 Anschluß für Bowdenzüge 

4 Magnet 

5 Luftfilter 

f0 Handpumpenrohr 

11 Oelrohr zum Zylinder 

12 Auspuffkanal 

6 Magnetkettenkasten 

7 Oelrohr vom Behälter 

8 Schwungscheibe 

15 Oelpumpe 

16 Regulierschraube 

9  Ablassschraube am Kurbelgehäuse 



 
l. Die Triumph-Modelle. 

Hergestellt werden folgende Zweitakt-Maschinen; 
Modell K  8 als Touren-Maschine mit rund 200 cm3 Zylinderinhalt. 
Modell K 9 als Sport-Maschine mit rund 200 cm3 Zylinderinhalt. 

Beide Modelle haben denselben Motor und sind steuer- 
und führerscheinfrei. 
Modell K 10 als Touren-Maschine mit rund 300 cm3 Zylinderinhalt. 
Modell K 11 als Sport-Maschine mit rund 300 cm3 Zylinderinhalt. 
Motoren:   Einzylinder - Zweitaktmotor mit 195,5 cm3, 5,5 Brems-

PS Dauerleistung, 6 PS Höchstleistung, Bohrung 59 mm, Hub 72 
mm. Einzylinder-Zweitaktmotor mit 291,l cm3, ca. 7 Brems-PS 
Dauerleistung, 8 PS Höchstleistung, Bohrung 72 mm, Hub 72 mm. 

Zündung erfolgt in allen Fällen durch einen Hochspannungs-
zündapparat. 

Vergaser: Allerbestes Fabrikat. 
Rahmen aus kräftigem, nahtlos gezogenem Stahlrohr und. 

hart gelötet. 
Getriebe: 3 Gänge, Leerlauf, nachstellbare Lamellenkupplung und 

Kickstarter. 
Kraftübertragung  durch Rollenketten vom Motor zum Getriebe und 

von hier auf das Hinterrad. 
Federung: Kräftige Triumph-Parallelogramm-Druckfederung 

in verbesserter Konstruktion. 
Bremsen: Innenbackenbremsen, von denen eine durch Fußpedal auf 

das Hinterrad und eine zweite durch Hand- 
hebel auf das Vorderrad wirkt. 
Oelung: Zentralschmierung durch automatische Druck- 

ölpumpe, mit Zusatz-Handpumpe. 
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Tank:  Satteltank modernster Linienführung mit Gummi-Kniekissen für 
einen Inhalt von ca. 10½ Liter Benzin und 1½ Liter Oel. 

Sattel: Großer Patent-Federsattel. 
Brennstoff verbrauch: Für 200 cm 3-Maschine ca. 2¾ Liter Benzin 

und ¼ Liter Oel auf 100 km. Für 300 cm3-Maschine ca. 3¾ Liter 
Benzin und ¼. Liter Oel auf 100 km. 

Geschwindigkeit: Bei 200 cm3-Maschine vom Fußgängertempo bis 
ca. 70 km pro Stunde. 
Bei 300 cm ^Maschine vom Fußgängertempo bis ca. 
90 km pro Stunde. 

Felgen: 2½ x 19" Ttefbett. Bereifung: 25X3" 
Drahtseil-Ballonreifen. 

- Gewicht: Bei allen Modellen ca. 120 kg mit völlig gefülltem Tank. 

2. Beschreibung des Motors und seiner 
Wirkungsweise. 

Der von uns hergestellte Zweitaktmotor ist ohne jede 
Steuerungsteile. Es wird hier die Funktion der Ventile, Nocken und Stößel, die. 
beim Viertakter nötig sind, vom Kolben selbst ausgeübt, so daß allein schon 
dadurch eine ganze Anzahl von Störungsmöglichkeiten in Wegfall kommt. Die 
Wirkung des Zweitaktmotors ist kurz folgende: 

Durch die Aufwärtsbewegung des Kolbens im Zylinder entsteht im 
Kurbelgehäuse ein Unterdruck. Sobald nun der Kolben die Ansaugöffnung 
freigibt, strömt der fein vernebelte Brennstoff in das Kurbelgehäuse ein. Beim 
Abwärtsgang werden vorläufig vom Kolben alle Zylinderöffnungen 
verschlossen und das im Kurbelgehäuse befindliche Gasgemisch 
vorkomprimiert. Erst in der tiefsten Stellung gibt 
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die Kolbenoberkante den Ueberströmkanal frei und der Brennstoff kann nun in den 
oberen Teil des Zylinders gelangen. Der hochgehende Kolben verschließt hierauf 
wieder alle Oeffnungen und das Gasgemisch wird gleichzeitig im Zylinder stark 
verdichtet. In diesem Moment springt an der Zündkerze der vom Magnet erzeugte 
elektrische Funke über und bringt das Gasgemisch zur Entzündung. Da sich nun die 
explodierenden Gase augenblicklich sehr stark ausdehnen, wird der Kolben mit 
großer Wucht nach abwärts geschleudert und Arbeit verrichtet. Kurz vor der unteren 
Totpunktlage gibt die obere Kolbenkante die Auspufföffnung frei, durch welche die 
noch hochgespannten Verbrennungsgase schlagartig entweichen, während aus dem 
gleichzeitig geöffneten Ueberströmkanal Frischgas nachdringt. Dieses wird durch 
den muldenförmigen Ableiter am Kolben so geführt, daß es die verbrannten Gase 
vor sich herschiebt bis zur Auspufföffnung und so eine völlige Spülung des 
Verbrennungsraumes bewirkt. Durch die ständige Wiederholung des geschilderten 
Vorgangs wird die Arbeitsleistung erzeugt, die an der Kurbelwelle abgenommen 
wird. 

3. Vergaser. 

Bei unseren 200 cm 3-Maschinen gelangt der bestbekannte Orkan-Vergaser zum 
Einbau, der sich durch seine mehrfache Zerstäubung des Brennstoffs, die sich noch 
verändern läßt, besonders auszeichnet. Sehr angenehm wird vor allem empfunden, 
daß die Regulierung nur durch einen einzigen Bedienungshebel erfolgt und dadurch 
die Handhabung bedeutend erleichtert wird. 

Für die 300 cm 3-Maschinen wird der nicht minder bewährte Graetzin-Vergaser 
verwendet. Bei beiden Vergasern können die. Düsen ausgewechselt werden. 
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4. Zündapparat. 

Wir verwenden Hochspannungs-Zündapparate, die größer sind als die sonst für 
diese Typen vorgesehenen und daher ein leichtes Anspringen des Motors, selbst bei 
starker Kälte, ermöglichen. Bei der steuerfreien Maschine läßt sich die Zündung nicht 
verstellen wie bei den anderen Typen, sondern sie wird von uns auf den Punkt fest 
eingestellt, der für den Lauf des Motors am günstigsten ist. Während ein eigener 
Bedienungshebel für Zündung liier in Wegfall kommt, ist am Lenker jedoch ein 
sogenannter Kurzschließer angebracht, ein Druckknopf, der den Zündstrom 
augenblicklich zu unterbrechen gestattet. 

Bei den übrigen Modellen kann das Zündmoment von der Lenkstange aus verstellt 
werden, und zwar entspricht die Hebelstellung links der Spätzündung und rechts der 
Frühzündung. Die Regulierung hat sich ganz nach der Tourenzahl des Motors zu 
richten. Hohe Tourenzahlen verlangen Frühzündung, niedrige dagegen Spätzündung. 
Bei geringer Drehzahl und Frühzündung arbeitet der Motor schwer und beginnt zu 
klopfen. Wird dagegen bei hoher Drehzahl dauernd Spätzündung gegeben, so überhitzt 
sich der Motor und neigt zum Fressen. 

Einstellen der Zündung. 
Bei unseren Motoren ist die Zündung normal auf 7 mm Vorzündung eingestellt. 

Eine genaue Ueberprüfung geht folgendermaßen vor sich: 
Bei den 300 cm 3-Motoren wird der Bedienungshebel für Zündung am Lenker auf 

Vorzündung gestellt, also ganz nach rechts. Bei den 200 cm 3 - Motoren fällt diese 
Hebel-einstellung weg. Nach Lösen der vier Schrauben läßt sich der Magnetketten-
Gehäusedeckel samt Oelpumpe abnehmen. Die zugehörigen Oelleitungen müssen 
natürlich vorher entfernt werden. Dann wird das auf der Kurbelwelle sitzende 
Magnetkettenrad gelost, welches durch eine Linksgewinde- 
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mutter auf einen Konus aufgezogen ist. Schließlich nimmt man, falls 
vorhanden, noch die Staubkappe vom Ansaugstutzen und stellt die Vergaser-
Bedienungshebel auf offen, so daß man durch die entstandene Oeffnung ins 
Innere des Motors sehen und die jeweilige Kolbenstellung beobachten kann. 
Die für die Zündungseinstellung jeweils nötige Kolbenstellung wird durch 
Drehen am Hinterrad bei eingeschaltetem Gang und angehobenem 
Dekompressionsventil erreicht. Der Kolben wird in obere Totpunktlage 
gebracht und aus dieser Stellung wieder 7 mm nach rückwärts bewegt, was 
sich beim Durchsehen durch den Vergaser einfach beobachten läßt. Hierauf 
wird der Unterbrecher am Magnet so eingestellt, daß das viereckige, rote 
Fiberklötzchen am Unterbrecherhebel an die Abreißstelle kommt. In diesem 
Moment müssen sich die beiden Platinschräubchen öffnen. Sie dürfen aber 
nur 3/10 - 4/10 mm auseinanderstehen. In dieser Stellung nun muß das 
Magnetkettenrad festgezogen werden, worauf die Einstellung nochmals 
genau zu überprüfen ist. Die Vorzündung des Motors ist dann tatsächlich 7 
mm. 

5. Ölung des Motors. 

Am Magnetkettengehäuse sitzt die von der Kurbelwelle angetriebene 
automatische Druckölpumpe. Der am Pumpengehäuse befindliche Zeiger 
dient zur Einstellung der richtigen Oelmenge. Gedreht werden kann der 
Zeiger nach Lockern der beiden Schräubchen. Die Oelung kann durch das 
Schauglas, das am Pumpengehäuse angebracht ist, bequem kontrolliert 
werden und sie soll eher etwas reichlicher als zu wenig sein. Bei richtiger 
Einstellung ist der Auspuff leicht bläulich, sobald der Gashebel ganz 
geöffnet wird. Für den Bedarfsfall befindet sich am Benzintank noch eine 
Zusatzhandölpumpe. 

Empfehlenswert ist es, nur Oel in plombierten Kannen zu verwenden, 
und zwar im Sommer dickere Oelsorten als im Winter. 
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Schmierung des Getriebes und der Radlager. 
Das hochbeanspruchte Getriebe erfordert sehr sorgfältige Beachtung. Um 

Störungen während der Fahrt zu vermeiden muß das Getriebe rechtzeitig 
geschmiert werden, und zwar alle 1500—2000 km. Zu diesem Zweck öffne 
man die am Getriebegehäuse befindliche, Einfüllschraube und fülle das 
Gehäuse ungefähr bis zur Hälfte mit einem dickflüssigen Oel (Destillat). 

Alle anderen Teile: wie Naben, Steuer, Hebel, Bremsen und so weiter ölt 
man ungefähr alle 500 km beziehungsweise schmiert sie mit der Fettpresse. 

6. Nachspannen und Schmieren der 
Uebertragungsketten. 

Häufig befinden sich die Ketten am Motorrad in einem bedauernswerten 
Zustand. Und doch erweisen sich Ketten für etwas Pflege gerade besonders 
dankbar. Sie erreichen dadurch oft die mehrfache Lebensdauer als wenn man 
sich überhaupt nicht um sie kümmert. 

Unter allen Umständen müssen die Kettenräder tadellos spuren, denn jedes 
seitliche Ableiten macht die Ketten in allerkürzester Zeit unbrauchbar. 
Weiterhin sollen die Ketten immer entsprechend gespannt sein und nicht durch 
dauerndes Auf- und Abklatschen ihr Dasein bekunden. Abgesehen davon, daß 
eine solch schlaffe Kette nicht gerade dazu beiträgt, die Geräusche am 
Motorrad auf ein Minimum zu reduzieren, bildet sie auch eine Gefahr, wenn es 
ihr einmal einfallen sollte, aus dem Kettenrad herauszuspringen. Außerdem ist 
es nur von Vorteil, wenn Getriebe- und Hinterradkette öfters in Petroleum 
gereinigt und alle Ketten gut geölt bzw. geschmiert werden. 

Um die Magnetkette nachzuspannen, entfernt man den Kettenkastendeckel 
mit der Oelpumpe und löst die Muttern, welche zur Befestigung der 
Magnetplatte am Motorgehäuse 
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dienen, "letzt verschiebt man den Zündapparat, bis die 

Kette mäßig gespannt ist und zieht hierauf die Muttern wieder fest. Durch 
Drehen des Motors mittels Kickstarter kann man die Kette in verschiedenen 
Stellungen kontrollieren, ob sie gleichmäßige Spannung besitzt. Ein öfteres 
Schmieren der Magnetkette mit gutem Fett ist unerläßlich. 

Muß die Getriebekette nachgespannt werden, so werden die beiden 
Muttern auf der Getriebebrücke gelöst und das Getriebe mittels der zwischen 
den zwei Augen liegenden Sechskantmutter an der Brücke nach rückwärts 
verschoben, bis eine mäßige Kettenspannung erreicht ist. Hierauf werden die 
Muttern wieder festgezogen. Die Kontrolle für richtige Spannung der Kette 
erfolgt wie bei der Magnetkette. 

Die Hinterradkette  ist mittels der beiden Kettenspanner in nicht zu 
strammer Spannung zu halten. Die Achsmuttern sind vor der Einstellung zu 
lösen und hernach wieder festzuziehen. 

7. Einstellung der Kupplung. 

Zeigt es sich, daß die Kupplung nicht vollständig ausgelöst werden kann, 
d. h. daß der Motor auch bei angezogenem Kupplungshebel das Rad noch 
weiterzieht, so wird die Nachstellung am besten unten an dem Gegenhalter 
des Kabels vorgenommen. Man schraubt hier die Gegenschraube (Sechskant) 
etwas heraus, wodurch das Kabel angespannt wird und sichert diese Stellung 
wieder durch die Sechskant-Gegenmutter auf der Schraube. 

Bei richtiger Einstellung der Kupplung soll der Handhebel an der 
Lenkstange in seiner Ruhestellung etwas toten Gang haben, da andernfalls 
die Kupplung schleift. 

Rutscht die Kupplung während der Fahrt, so ist das Bowdenkabel zu stark 
angespannt. Man schraubt daher nach Lösung der Gegenmutter die 
Spannschraube tiefer ein, so daß das Kabel etwas nachgibt und die Kupplungs 
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schrauben unverrückbar aneinandergepreßt werden. Mit der Gegenmutter wird 
auch diese. Einstellung gesichert. 

Sollte diese Einstellung noch nicht genügen, so kann mit dem Klemmhebel 
und Druckbolzen am Ende des Kabels nahgeholfen werden. Zu diesem Zweck 
wird die seitliche Schraube, im Klemmhebel auf dem Druckbolzen gelöst und die 
Einstellschraube für den Bowdenzug ganz in den Gegenhalter hineingedreht. 
Hierauf wird der Hebel nach hinten (links) geschoben und der Druckbolzen nach 
rechts leicht angestellt. In dieser Stellung des Hebels und des Druckbolzens wird 
die Klemmschraube wieder festgezogen. Es ist jedoch auch hier besonders 
darauf zu achten, daß der Kupplungshebel an der Lenkstange nach erfolgter Ein-
stellung noch etwas Spiel hat. Die Einstellung hat mittels Kabelspannschraube 
am Gegenhalter zu erfolgen. 

8. Abnahme des Zylinders und Nachsehen des Motors. 

Ist das Nachsehen des Zylinderinnenraumes, des Kolbens, 
Kolbenbolzens und der Kolbenringe erforderlich, so geschieht das Abnehmen 
des Zylinders in folgender Weise: 

Der Zylinder ist leicht abzumontieren, ohne daß der ganze Motor aus dem 
Rahmen herausgenommen werden muß. Man entferne die Benzin- und 
Oelleitungen, hierauf den Bowdenzug zum Dekompressionsventil sowie das 
Zündkabel und die Zündkerze, den Vergaser und die beiden Auspuffrohre. Zum 
Schluß löse man die Zylinderflanschmuttern. Während man nun den Zylinder 
anhebt und nach vorne neigt, zieht man durch vorsichtiges Drehen der 
Schwungscheibe den Kolben so weit aus dem Zylinder, bis die Sicherung des 
Kolbenbolzens gelöst und der Kolbenbolzen entfernt werden kann. Hierauf 
erfolgt die Abnahme des Zylinders. Das Kurbelgehäuse muß dann zugedeckt 
werden, damit kein Fremdkörper hineinfallen kann. 



 

Beim Hochziehen des Zylinderkörpers achte man darauf, daß der Kolben und 
die Überseite des Kurbelgehäuses, auf welchem der Zylinder aufsitzt, nicht 
beschädigt werden, weil sonst nach dem Aufsetzen des Zylinders auf das Gehäuse 
durch undichte Stellen Kompressionsgase entweichen können und eventuell 
Störungen verursacht werden. Müssen die Kolbenringe gelöst werden, so ist zu 
beachten, daß man sie nicht weiter auseinanderbiegt, als daß sie gerade über den 
Kolben gestreift werden können. Bei Entfernung des Kolbens ist jede 
Gewaltanwendung zu vermeiden, da sich dieser leicht verzieht. 

Wird das Kurbelgehäuse ausgebaut, so entfernt man zuerst den Kettenschutz, 
worauf sich nach Lösen des Kettenschlosses die Getriebekette abnehmen läßt. Dann 
nimmt man die vorderen und hinteren Laschenschrauben heraus und das 
Kurbelgehäuse läßt sich herausheben. 

Den Kolbenringen ist besondere Aufmerksamkeit zuzuwenden. Sie müssen fest 
in den Ringnuten liegen und leicht spielen können. Sind die Ringe gasdicht, so 
schmiegen sie sich der Zylinderwand an und sind an ihrer Oberfläche blankpoliert. 
Die Ringe müssen so angebracht werden, daß ihre Schlitze nicht untereinander 
liegen, aber auch nicht in eine der Oeffnungen des Zylinders hineinragen. 

Ist zum Beispiel nach einer längeren Fahrt die Kompression eine schwächere 
geworden, so ist die Ursache in erster Linie bei den Kolbenringen zu suchen, welche 
festgebrannt sind oder zuviel Spiel in den Nuten haben. Ein Auswechseln der Ringe 
oder des Kolbens ist dann notwendig. 

Das Aufsetzen des Zylinders geht in' umgekehrter Weise wie die Abnahme vor 
sich. Man schmiere vorher die Zylinderwand und den Kolben mit Oel. Die Muttern 
am Zylinderflansch sind dann der Reihenfolge nach über Kreuz immer um je eine 
Drehung gleichmäßig weiter anzuziehen, damit siel; der Zylinder nicht verziehen 
kann und richtig auf dem Kurbelgehäuse aufsitzt. Beim Einsetzen des Kolbens ist 
darauf zu achten, daß der muldenförmige Ableiter oben am Kolben nach hinten 
kommt. 
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Empfehlenswert ist es, bei größeren Reparaturen, die bei uns im Werke 

vorgenommen werden, das ganze Aggregat einzusenden, damit wir nach erfolgter 
Reparatur ein einwandfreies Funktionieren gewährleisten können. 

9. Pflege und Wartung des Motorrades. 

Nach je 2000 km Fahrt sollte der Zylinder abgenommen und der Kolben, das 
Zylinderinnere und die Auspuffanlage von Oelkohle gereinigt werden. Sind Teile nach 
längerem Gebrauch abgenützt, so ist Erneuerung derselben im Interesse der übrigen Teile 
und der Leistung dringend geboten. Auch äußerlich sollte, der Zylinder sauber gehalten 
werden, damit nicht durch Oel- und Staubkrusten die Kühlung beeinträchtigt wird. 

Bei der regelmäßigen Oelung der Radlager, Ketten, Gabelgelenke, Bremsen und 
Bowdenzüge ist es empfehlenswert, gleich alle Muttern mit dem Schraubenschlüssel 
nachzuziehen, die Ketten eventuell nachzuspannen und die Radkonen so einzustellen, 
daß jedes Rad leicht läuft, ohne seitliches Spiel zu haben. 

Die Bremsen müssen ebenfalls öfter nachgesehen und so eingestellt wurden, daß sie 
zwar nicht zu plötzlich, aber trotzdem unbedingt zuverlässig wirken. Die Nachstellung 
der Hinterrad-Bremse ist sehr einfach. Sie erfolgt durch Anziehen der Flügelmutter. 
Nötigenfalls ist eine Erneuerung der Bremsbeläge vorzunehmen. Die Vorderradbremse 
wird an der Schraube am Bowdenkabel nachgestellt. 

Man halte sich stets vor Augen, daß die Pneumatiks auch ungeschmiert und -geölt 
ihren Dienst tun. Gummi und Oel sind die heftigsten Gegner und der unterliegende Teil 
ist in allen Fällen der Gummi, der durch das Oel brüchig wird. Ebenso haben Wasser und 
Schmutz zwischen Mantel und Schlauch keinerlei Daseinsberechtigung.  Durch die Be-
wegung des Rades zerreibt der trocken gewordene Schmutz den Schlauch und macht ihn 
porös. Deshalb bürste man 

15 



 
vor jeder Reifenmontage Schlauch und Mantel sauber ab. Etwas aufgepumpt, läßt 
sich der Schlauch bequemer aufmontieren, da er sich nicht so leicht einklemmt. Ist 
die Bereifung schon abgenützt, so erspart man sich manche Panne, wenn man die 
Reifen öfters untersucht und Fremdkörper (Nägel, Glas etc.) entfernt, bevor sie 
weiter eindringen können. 

Wir empfehlen, außer dem kompletten Triumph-Werkzeug, gut eingepackt folgende 
Ersatzteile mitzuführen: 
l Zündkerze, 3 verschiedene Ersatzketten, Kettenschloß, evtl. l Ersatzbirne für 
elektrische Beleuchtung sowie eine Fettpresse. 

Zur Beachtung! Um den Motor leistungsfähig zu erhalten, empfehlen wir 
dringend, die. Maschine während der ersten 700 km nicht über 30 km pro Stunde zu 
fahren. 

Ferner ist es zur einwandfreien Funktion des Motors notwendig, nach jeder 
längeren Fahrt (200—300 km) den Motor mit Petroleum oder Paraffin 
durchzuspülen, um die. Verbrennungsrückstände aufzulösen und somit abzuführen. 

Für Defekte, die durch Nichtbeachtung unserer Behandlungsvorschriften 
entstehen, müssen wir grundsätzlich jede kostenlose Wiederinstandsetzung 
ablehnen, selbst wenn diese in die Zeit der Garantie fallen. 

10. Eventuelle Motorstörungen und deren Abhilfe* 

l. Der Vergaser tropft: 

a) Verunreinigung des konischen Schwimmer-Ventilsitzes. 
Der Schwimmer und das Ventil ist herauszunehmen und der konische Sitz zu 
reinigen. Man beachte, daß kein Sitz beschädigt wird, der Schwimmer nach 
erfolgtem Zusammenbau leicht beweglich ist und durch sein Eigengewicht fällt. 

b) Der Schwimmer ist undicht und taucht unter. Man verdampft den 
eingedrungenen Brennstoff, indem man den 
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Schwimmer in heißes Wasser eintaucht. Undichte Stellen, von denen Blasen 
aufsteigen, werden verlötet und wieder sauber geglättet. 

c) Die Schwimmernadelfeder ist lose. (Nur für Graetzin-Vergaser gültig.) Man drückt 
die Feder wieder in die Kerbe der Schwimmernadel, wodurch sie festen Sitz erhält. 

2. Der Motor springt nicht an: 

A. Versagen der Zündung. 
a) Zündkerze nicht in Ordnung. Man reinige die. Zündkerze mit Bürste und Benzin und 

beachte den richtigen Abstand (0,5 mm) der Elektroden vom Zündstift. 
b) Kurzschluß im Zündkabel. Kabel gut isolieren (mittels Isolierbandes) oder durch neues 

ersetzen. 
c) Die Zündung ist verstellt. Zündungseinstellung entsprechend der Anleitung Seite 10 

nachprüfen. 
d) Platin-(Unterbreeher-)Schräubchen verbraucht. Neue Platinschräubchen einsetzen. 

(Bei Bestellung wolle man die Marke und den Typ des Magneten angeben.) 
e) Schleifkohle verölt, beschmutzt, naß oder abgenützt. 

Kohle reinigen und austrocknen, evtl. erneuern. i) Wasser im 
Unterbrechergehäuse. Gehäuse und Einzelteile austrocknen. 

B. Versagen des Vergasers. 
a) Kein Betriebsstoff im Sehwimmergehäuse. Auf die 

Schwimmernadel drücken, bis der Vergaser tropft. 
b) Der Anschluß des Vergasers an den Zylinderstutzen ist undicht. Man kontrolliere die 

Befestigung. 
c) Düse und Düsenstock verlegt. Düse und Düsenstock 

reinigen (durchblasen).. . 
d) Düse zu klein. Größere Düse einsetzen. 
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e) Benzinleitungen verstopft.  Man schraube das Zulei- 
tungsrohr ab und blase es durch, prüfe den Abfluß des Tanks und reinige das 
Filtersieb im Hahn und im Vergaser. 

f) Zuviel Oelrückstände im Motorgehäuse. Die unten im Motorgehäuse 
befindliche Ablaßschraube wird entfernt und der Motor mittels Kickstarter 
angetreten. 

3. Der Benzinverbrauch ist zu groß. 

a) Vergaser beschädigt. Evtl. Schwimmernadel geradebiegen oder erneuern, 
Haltefeder des Schwimmers in die Rast bringen, Schwimmer verlöten. (Graetzin-
Vergaser.) 

b) Düse zu groß. Kleinere Düse einsetzen. 
c) Mangelhafte Kompression. Man prüfe, ob Kompressionsventil gut schließt und 

die Kolbenringe in Ordnung sind. 
d) Brennstoffverlust. Die Dichtungen der Benzinleitung und des Vergasers 

nachsehen. 
e) Kupplung rutscht. Den Kupplungs-Bowdenzug nachstellen entsprechend 

Anleitung Seite 12 und 13. 

4. Der Motor setzt aus. (Siehe auch Störung Nr. 2) 

a) Brennstoffzufuhr mangelhaft. Düse reinigen, Leitung, Siehe und Düsenstock 
nachsehen. 

b) Wasserhaltiger Brennstoff. Brennstoff filtrieren. 
c) Wasser im Sehwimmergehäuse. Benzinhahn schließen, Leitung am 

Schwimmergehäuse abschrauben, Wasser ablassen. 

5. Der Motor klopft. (Siehe auch Störung Nr. 6) 

a) Zuviel Frühzündung.  Zündungshebel auf Spätzündung stellen, bzw. 
Zündungseinstellung kontrollieren (siehe Seite 10). 
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b) Kolben. Zylinder und Auspuff durch Oelkohle versehmutzt.  Zylinder, Kolben, 
Auspuffstutzen und Auspuffrohr gründlich reinigen. 

6. Der Motor ist stark erhitzt. 

a) Oelkrustenbildung im Zylinder und am Kolben. Zylinder-inneres und Kolben 
reinigen. 

b) Schlechtes Schmieröl. Nur gutes Schmieröl verwenden Auto-Oel-Raffinat). 
c) Zu wenig Oel. Oelpumpe einstellen. 
d) Auspuff verstopft. Auspuffrohr und Schlitze von Kruste und Schmutz reinigen. 
e) Andauerndes Fahren mit dem kleinen Gang. Oefteres Wechseln der 

Geschwindigkeiten. 
i) Schmutz an der Außenseite des Zylinders. Kühlrippen 

mit einer steifen Bürste reinigen. 
g) Falsche Zündungseinsteilung oder falsche Betätigung der Zündung.   

Zündungseinstellung prüfen, bei geringer Tourenzahl Spätzündung, bei hoher 
Tourenzahl (auch im kleinen Gang) Frühzündung geben. 

7. Der Motor zieht nicht. 

a) Schlechte Kompression. Kompressions-Ventil oder Kolbenringe sind abgenützt und 
müssen durch neue ersetzt werden. 

b) Schlechter Betriebsstoff. Nur guten Betriebsstoff verwenden. 
c) Ruß und Kruste am muldenförmigen Ableiter des Kolbens. Reinigen des 

Spülkopfes. 
d) Auspuffleitung verstopft.  Auspuffkanäle und Schlitze reinigen. 
e) Sieb im Staubdeckel des Vergasers verstopft. Sieb 

muß gesäubert werden. 
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11. Winke für  den Anfänger. 

Anfahren und Schalten. 

Vor allem wird der Tank mit Benzin und Oel gefüllt, wobei darauf zu achten ist, 
daß das Oel nicht höher als bis zu der deutlich sichtbaren Kerbe im OeI-Einfüllstutzen 
heraufreicht. Wird nämlich mehr Oel eingefüllt, so tritt es oben an der Zusatzpumpe 
wieder heraus, da diese etwas tiefer liegt als die Einfüllöffnung. Ist dies geschehen, so 
öffnet man den Benzinhahn sowie den Oelhahn unterhalb des Tanks und drückt auf 
den Tupfer am Vergaser-Schwimmgehäuse, bis Benzin überläuft. Hierauf stellt man 
die Bedienungshebel wie folgt: 

1. Der Gasregulierhebel wird aus seiner Schlußstellung von ganz rechts nach links 
gerückt, der Gasschieber also nur 

wenig geöffnet. 
2. Der Luftregulierhebel bleibt, wenn der Motor kalt ist, rechts stehen. Ist der 

Motor dagegen warm, so wird er ebenfalls etwas nach links geschoben.  (Kommt 
für steuerfreie Maschine nicht in Betracht.) 

3. Den Regulierhebel für Zündung stellt man auf Spätzündung, d. h. ganz nach 
links. (Kommt für steuerfreie Maschine nicht in Frage.) 

4. Der Getriebehandhebel steht vorläufig auf Leerlauf in 
der zweiten Raste von vorne. 

5. Der Kickstarter wird nun nach diesen Vorbereitungen ein-bis zweimal langsam 
heruntergetreten, damit der Motor erst einmal Brennstoff ansaugt und sich etwas 
durchölt. Sofern alles in Ordnung ist, wird nun der Kickstarter scharf 
durchgetreten und der Motor muß sofort anspringen. Das Dekompressionsventil 
muß mittels Bedienungshebel (auf der linken Lenkstangenhälfte) gelüftet werden, 
wenn sich der Kickstarter nicht ohne weiteres durchtreten läßt. (Kommt für 
steuerfreie Motorräder nicht in Betracht.) Den Gashebel stelle man gleich so, daß 
der 
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Motor nicht zu hohe Tourenzahlen macht. Sobald sich der Motor in Gang befindet, wird 

6. Der Kupplungshebel (an der linken Seite der Lenkstange) angehoben und 
7. Der Getriebesehalthebel in die vorderste Raste geschoben, so daß die kleinste 

Geschwindigkeit, der sogenannte erste Gang, eingeschaltet ist. Hierauf läßt man den 
Kupplungshebel wieder in seine Stellung langsam zurückgleiten und gibt gleichzeitig mehr 
Gas.  Dadurch wird ein weiches und stoßfreies Anfahren erzielt. 
Ist der Motor wieder auf Touren gekommen, so schaltet man folgendermaßen auf 

den zweiten Gang: 
Man zieht den Kupplungshebel, wobei etwas Gas weggenommen wird, und schiebt 

den Getriebeschalthebel in die übernächste Raste (zweite von hinten); dann läßt man 
den Kupplungshebel wieder langsam los und gibt mehr Gas. Der gleiche Vorgang 
wiederholt sich beim Schalten auf den großen Gang (hinterste Raste), sobald die 
Drehzahl des Motors wieder groß genug geworden ist. 

Wird von einem größeren Gang auf einen kleineren geschaltet, so nimmt man das 
Gas weg, zieht die Kupplung, rückt den Schalthebel in die Raste für den kleineren Gang 
und läßt den Kupplungshebel unter gleichzeitigem Gasgeben wieder langsam los. 
(Durch das Ankuppeln wird die Kraftübertragung vom Motor zum Getriebe 
augenblicklich unterbrochen.) 

Bei Geschwindigkeitsregulierung durch den Gashebel soll der Lufthebel möglichst 
weit geöffnet bleiben.   Die günstigste Einstellung richtet sich nach den jeweiligen 
Brennstoff- und Witterungsverhältnissen. (Kommt für die steuerfreie Maschine nicht in 
Frage.) 

Halten. 
Will man anhalten, so wird Gas- und Lufthebel ganz nach rechts gestellt und man 

läßt die Maschine, so aus- 
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laufen. Sozusagen mit der letzten Motorumdrehung bringt man den 
Getriebeschaltehebel auf Leerlauf und bremst, wenn noch nötig, leicht mit der 
Fußbremse. Sollte bei der steuerfreien Maschine der Motor trotzdem noch weiter-
laufen, so genügt ein kleiner Druck auf den Unterbrecherknopf. Beim Fahren soll der 
Unterbrecher nicht benützt werden. Unbedingt zu beachten ist, daß der Hahn für Oel-
zuführung unter dem Tank geschlossen wird, sobald der Motor sich in Ruhe befindet, 
um übermäßige Verölung des Motors zu vermeiden. 

Bremsen. 
Die Bremsen sollten nur zum Anhalten benützt werden, nicht aber zum Regulieren 

der Geschwindigkeit während der Fahrt. Ein zu starkes Abbremsen schadet nicht nur 
den Reifen, sondern ist auch der übrigen Maschine nicht gerade zuträglich. Der 
gewandte Fahrer benützt die Bremse nur in dringenden Fällen. Die. Vorderrad-Bremse 
ist nur Hilfsbremse. 

Kupplung. 
Beim Anfahren und Schalten muß unbedingt die Kupplung benützt werden. Nicht 

dagegen soll die Kupplung zum Bergfahren verwendet werden, um durch 
Schleifenlassen der Kupplung den Motor auf einer höheren Drehzahl zu halten. Wer 
mit seiner Kupplung derartig verfährt, verdirbt sie rettungslos. Man schalte lieber 
rechtzeitig einen kleineren Gang ein, damit die Leistung des Motors nicht nachläßt. 

Bergfahren. 
Größere Steigungen sollen möglichst von Anfang an mit 

Vollgas und dem großen Gang genommen werden. Sobald der Motor anfängt 
langsamer zu arbeiten, wird Spätzündung gegeben (außer bei 200-cm3-Maschine) und, 
wenn nötig, auf den nächst kleineren Gang geschaltet. Jedoch muß auch hier bei hoher 
Tourenzahl sofort wieder Frühzündung gegeben werden. 
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Im Gefälle nimmt man das Gas vollständig weg und spült den Motor durch Anheben 

des Dekompressionshebels mit Frischluft durch. (Nur 300 cm 3.) 
Das Einschalten des Leerlaufs ist aus Sicherheitsgründen 

zu unterlassen.                               — 

Bereifung. 
Ballonreifen dürfen nie zu hart aufgepumpt werden, da sonst die Vorteile, die diese 

Bereifungsart bietet — stoßfreies Fahren und damit Schonung des Rades — verloren 
gehen. Zu schwach aufgepumpte Reifen schädigen die. Felgen und bringen die Gefahr 
mit sich, daß die Reifen beim Kurvenfahren aus der Felge herausspringen. 

Reifendemontage. 
Erst wird die Luft abgelassen und die Ventilmutter entfernt. Dann schiebt man das 

Ventil vollständig zurück und drückt an dieser Stelle eine Wulst in das Felgenbett. Auf 
der gegenüberliegenden Seite hebt man nun mittels eines beigegebenen Montierhebels 
die Wulst über den Felgenrand und verfährt so über den ganzen Umfang. Liegt der 
Reifen auf der einen Seite ganz frei, so wird der Schlauch herausgenommen. Ist dies 
geschehen, so läßt sich die andere Reifenseite ebenfalls auf dieselbe Art und Weise 
leicht abnehmen. 

Reifenmontage. 
Das Gummifelgenband wird so um die Felge herumgelegt, daß die Speichenköpfe 

vollständig überdeckt sind. 
Dann wird die Deckenwulst auf halbem Umfang über den Felgenrand gezogen und 

in die Bettvertiefung gedrückt. Die noch außenliegende Umfangshälfte der Wulst läßt 
sich jetzt mittels des Montierhebels ebenfalls leicht über den Felgenrand herüberheben. 

Nun wird das Ventil des Luftschlauches durch das Felgenloch eingesetzt, während 
der Schlauch selbst noch außen bleibt. Zur Vermeidung von Faltenbildung pumpt 
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man ihn ganz leicht auf und legt ihn höchst vorsichtig in die Decke. Hierauf beginnt 
man mit der zweiten Wulst, und zwar ebenfalls am Ventil, indem man sie auf dem 
halben Umfang in die Felgenvertiefung drückt. Weiterhin wird gerade so verfahren, 
wie beim Einlegen der ersten Wulstseite. Nachdem der Reifen fertig montiert ist, wird 
nochmals geprüft, ob der Schlauch nicht irgendwo eingeklemmt ist. Sitzt auch die 
Decke richtig, was man an den rings um die Deckenwand laufenden Markierungslinien 
sehen kann, so kann der Schlauch aufgepumpt werden. 

Jedoch ist hiebe; streng zu beachten, daß der für diese Reifendimension 
vorgesehene Höchstdruck von zwei Atmosphären eingehalten wird. 

12. Reparaturen — Ersatzteile. 
1^- 

Bei Reparaturen und Ersatzteilbeschaffung bitten wir, sich stets an unsere Kunden 
zu wenden, da wir von Privatkundschaft eingehende Bestellungen nur durch unsere 
zuständigen Vertreter unter gleichzeitiger Benachrichtigung des Auftraggebers zur 
Ausführung bringen können. 

Bestellungen. 
Im Interesse einer richtigen und raschen Erledigung bitten wir, Bestellungen von 

Ersatzteilen stets getrennt von dem übrigen Schriftwechsel zu halten und uns neben 
der Teile - Nummer (lt. Ersatzteile - Liste), stets die Rahmen-, Motor- und 
Getriebenummer, ebenso das Modell bekanntzugeben. 

Motor- und Getriebeteile, welche in unserem Werk Zusammengepaßt werden 
müssen, können nur gegen Voreinsendung der defekten Teile ausgehändigt werden. 

Reparaturen. 
Wir bitten, einzusendende Teile vorher zu reinigen und der Sendung ein genaues 
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beizufügen. Für später angeblich fehlende Teile .können wir sonst keinen Ersatz leisten. 
Für große Reparaturen werden auf besonderen Wunsch Kostenvoranschläge 

aufgestellt, doch verzögert sich dadurch die Fertigstellung, da vor Eingang der 
Zustimmung nicht mit der Arbeit begonnen werden kann. Die uns durch die. Aufstellung 
der Vorrechnung entstehenden Kosten müssen wir selbstverständlich in Rechnung stellen. 

Die Rücksendung der bei der Reparatur ausgewechselten beschädigten Teile können 
wir normalerweise nicht vornehmen, da wir dieselben unmöglich in jedem Einzelfalle 
aufbewahren können. 

Bei Inanspruchnahme, der Garantieleistung müssen unter deutlichem Hinweis auf die 
Fahrgestell- und Motornummer die beschädigten Teile gleich mit der Bestellung 
eingesandt werden. 

Bei umfangreichen Reparaturen am Motor ist folgendes zu beachten: der Motor ist 
komplett mit Vergaser, Magnet usw. •einzusenden, damit keine Schwierigkeiten durch 
Anpassen fremder Teile, entstehen und der Motor im -Werk genau-estens eingestellt 
werden kann. 

Für Reparaturen, welche von dritter Seite ausgeführt werden, leisten wir 
selbstverständlich keine Garantie. 

Reparaturen ohne Begleitschreiben werden nicht In Angriff genommen. 
Bahnstation 

für alle Sendungen Nürnberg-Doos. 



 

 

 

zeichnen sich durch ihr rassiges 

Aussehen und ihre lange Lebensdauer 

besonders aus 
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MODELL 10  
MIT SETZTABULATOR UND 
LÖSCHTASTE 
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schließt Euch den 

 
 

KLUBS 
an oder gründet neue 

Ortsgruppen 
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