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Wir empfehlen sowohl dem Anfanger im Motorradfahren wie auch
dem erfahrenen Motorsportler dringend, die nachstehenden Anleitungen
und Winke eingehend durchzulesen und bestens zu befolgen. Es ist
erwiesen, dal3 unter nicht sachgemdal3er Behandlung auch das beste
Material schliefdich Schaden leidet und es kann uns nicht zugemutet
werden, fur die vom Fahrer selbst verschuldeten Defekte aufzukommen.
Da wir jede einzedlne Maschine von Fachleuten in alen Teilen
kontrollieren, auf vorgeschriebenen Strecken einfahren und auf
Hochleistung genauestens prifen lassen, so kommen unsere Motorrader
fahrfertig und in jeder Beziehung einwandfrel zum Versand. Es liegt
daher an dem Fahrer der Maschine, durch richtige Behandlung
entsprechend den nachstehenden Ausfihrungen die Lestungsfahigkeit
und das saubere Aussehen des Motorrades zu erhalten. Dann erst genief3t
er den ganzen Vorteil unserer bewahrten Konstruktion und Ausftihrung,
die zu bekannt sind, um hier besonders hervorgehoben werden zu
mussen.

Abschnitt 1.

Das Anfahren, Schalten und Anhalten.

Die Triumph-Motorréder verlassen die Fahrik vollkommen
fahrbereit. Der Fahrer hat lediglich in die Tankeinflll6ffnungen Benzin
und das richlige Oel einzufillen. Da sachgeméal3e Schmierung von
grolRer Wichtigkeit ist, empfehlen wir vor Ankauf des Oeles den
Abschnitt 2 durchzulesen.

Wird die Maschine mit eektrischer Ziundlichtanlage bezogen, so
Ist zu beachten, dal3 die Batterie weder geflllt noch geladen versandt
wird und daher erst ordnungsgeméalde Fullung und Ladung derselben
notig ist.

Bel Antritt und Beendigung jeder Fahrt ist der Oelhahn unterm
Tank zu 6ffnen bzw. zu schlief3en, um @n Verdlen oder Festlaufen des
Motors zu vermeiden.

Be der ersten Benlitzung der neuen Maschine driickt man eine
Handpumpe Oel in den Motor, bevor man ihn laufen 1&3t. Dann 6ffnet
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man den Benzinhahn und drickt auf den Vergasertupfer, bis die
Schwimmerkammer mit Benzin geflllt ist und Uberl&uft, und bringt den
Getriebe-Schalthebel (rechts oben am Tank) in die Leerlaufstellung
(zweite Rast von hinten). Hierauf schlieft man den Lufthebe (nach
rechts) und oOffnet den darunterliegenden Gashebel (ganz nach links).
Durch Herausziehen des Dekompresseurs am Nockengehause rechts
entlUftet man den Motor auf halbe Kompression, wodurch nach en- bis
zweimaligem Heruntertreten des Kickstarters der Motor sofort
anspringt. Beim Antreten des Motors schiebt man den Gashebel auf
viertel Oeffnung und gibt dem Zindhebel mittlere Einstellung. Beim
kalten Motor bleibt der Lufthebel geschlossen, beim warmen Motor ist
dies nicht erforderlich.

Bel laufendem Motor ist der Dekompresseur sofort zu schlief3en.
Léangeres Laufenlassen mit gedffnetem Dekompresseur verursacht ein
schnelles Durchbrennen des Auspuffventils. der an der linken
Lenkerseite befindliche Dekompressionshebel ist nur beim Anhalten der
M aschine ausnahmswei se zu benltzen.

Sobald der Motor in Tétigkeit ist, zieht man den Kupplungshebel
links an der Lenkerstange an, d. h. man kuppelt aus und bringt den
Getriebe-Schalthebdl in die " erste Gangstellung” (ganz hinten). Wenn
man jetzt den Kupplungshebel wieder langsam lod&% und durch
welteres Oeffnen des Gashebels den Lauf des Motors beschleunigt, so
kommt die Maschine ohne Stol3e in Fahrt.

Die Fahrgeschwindigkeit wird nunmehr durch Veranderung der
Stellung des Gashebels reguliert, wobel darauf zu achten ist, dal3 der
Lufthebel stets weit gedffnet bleibt. Die glnstigste Feineinstellung muf3
je nach den Witterungs- und Brennstoffverhaltnissen gefunden werden.
Allgemein gelten hierbe folgende Grundsdtze: bei Hitze und leichtem
Brennstoff vidl Luft, bei Kélte und schwerem Brennstoff weniger L uft.

Hat der Motor die nétige Tourenzahl erreicht, so bringt man den
Getriebe-Schalthebel in die "Zweite Gangstellung” (Ubernéchste Raste).
Wéhrend man den Schathebel bewegt, mul@ man jedoch leicht
auskuppeln, damit die Zugbewegung zwischen Motor und Getriebe
wahrend der Schaltung aufgehoben wird.

Bei welterer Tempozunahme auf ca. 25 km pro Stunde schaltet ma
auf die vorher beschriebene Weise den grofen Gang ein, wobei der
Schalthebel ganz nach vorne riickt.



Vorstehendes gilt fir das Fahren im ebenen Gelande. Beim
Befahren von Bergen mul3 jedoch die Maschine ene hohere
Eingengeschwindigkeit als 15 bzw. 25 km haben, ehe man enen
groleren Gang einschalten kann. Der Motor wirde andernfalls zu
schwer zu arbeiten haben und die Lagerung, Kuplung und Uebertragung
wrden unter den Stof3en leiden. Die Einstellung des Zindmomentes hat
entsprechend den Drehzahlen des Motors zu erfolgen, und zwar derart,
da? be hoher Tourenzahl Frihzindung, bel geringer Tourenzahl
Spétztindung gegeben wird.

Fir das Zuriickschalten beachte man folgendes:

Wenn man be verminderter Fahrgeschwindigkeit oder zum
Befahren von Steigungen auf einen kleineren Gang schlaten will, so
kupple man wahrend des Schaltens stets kurz aus. Bel stehendem Motor
daf das Dreigang-Getriecbe nicht geschaltet werden, ohne dal3
gleichzeitig das Rad etwas vor- oder zurtickgeschoben wird. Es
empfiehlt sich daher, bei Beendigung der Fahrt das Gas ganz
wegzunehmen und so die Maschine audlaufen zu lassen, kurz vor dem
Halten der Maschine rasch die Kupplung zu ziehen und sozusagen mit
der letzten Umdrehung des Motors den Leerlauf einzuschalten. Schaltet
man diesen zu friih ein, so ist mit der Ful3remse leicht zu bremsen.

Die Schonung des Getriebes erfordert es unter alen Umstanden,
dal? beim Schalten wahrend der Fahrt, sai es auf einen groferen oder
kleineren Gang, ausgekuppelt wird. Auskuppeln bedeutet, die
augenblickliche Unterbrechung der Kraftibertragung vom Motor zum
Getricbe. Schalten beim stehenden Motor fihrt unbedingt zur
Beschadigung des Getriebes.

Unndtiges Laufenlassen des Motors im Stand ist unbedingt zu
vermeiden, dadie nGtige, bel der Fahrt vorhandene Kiihlung fehlt.

Zum Anfahren bediene man sich stets des kleinen Ganges.

Die Kupplung darf nur zum Schalten und zum Anfahren benttzt
werden. es ist verwerflich, die Kupplung be sarken Steigungen
schleifen zu lassen, anstatt einen kleineren Gang einzuschaten. Das
Wechselgetriebe hat ja gerade den Zweck, den Motor vor Ubermaliiger
Anstrengung zu schitzen, die sich eventuell durch ein metallisches
Klopfen des Motors anzeigt. Durch rechtzeitige Einschaltung eines
kleineren Ganges, wobel auch das Zindmoment entsprechend zu
verandern ist, sollte diese Erscheinung ganz vermieden werden.



Man bedenke sets, dal3} der Benzinmotor nur dann gute
Bergleistung zeigt, wenn durch entsprechende Schaltung die Tourenzahl
erhalten wird.

Will man in verkehrsreichen Strassen langsam fahren, so ist der
Motor etwas abzudrosseln und der kleine Gang einzuschalten. Man kann
dann den Motor leicht wieder auf hohere Touren bringen.

Abschnitt 2.

Die Schmierung.

Das Odl. - Automatische Oelung. - Schmierung des Motors. - Uberélung
des Motors. - Oelung der Antriebsketten. - Schmierung der Radteile.

Das Odl.

Man benlitze kein dickes O€l dasin offenen Blichsen oder Kannen
angeboten wird, sondern verlange ausdrlcklich verschlossene
plombierte Geféalze.

Im Sommer verwende man dickere, im Winter diinnere Odl sorten.

Automatische Oelung.

Die von uns eingebaute automatische Oelung besteht aus der
eigendlichen Oelpumpe, die am Steuergehause angegossen ist und von
der Kurbelwelle angetrieben wird. Die Oepumpe besteht aus zwel
Zahnradpumpen, von der eine mit den schmalen Zahnen das Frischdl in
das Kurbelgehduse fordert. Die mit den breiteren Z&hnen versehene
Pumpe fuhrt das im Kurbelgehduse gesammelte Odl in den Oelbehdlter
zurtick. Das aus dem Zulaufrohr angesaugte Oel 1auft durch die hohle
Antriebswelle der Pumpe zum Oelkontroller mit dem Kontrollstift. Bei
laufendem Motor tritt der Kontrollstift hervor, bei Stérungen,
vertauschten AnschlUssen bleibt er in der Ruhestellung. Es ist zu
beachten, dal3 bei kaltem Wetter, oder be Verwendung dickfliissigen
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Oeles, nach dem Anlassen des Motores der Kontrollstift nicht sofort den
Oeldruck anzeigt. Dem Odl ist gentigend Zeit zu lassen, um vom Tank
zur Pumpe zu gelangen. Empfehlenswert ist es, die Maschine mit dem
Kickstarter mehrmals durchzutreten, um ene Bewegung des
Kontrollstiftes wahrnehmen zu konnen. Zeigt der Kontrollstift an, so
lauft das Oel zum Oelregulator, wo die dem Motor zuzufihrende
Oelmenge reguliert werden kann. Der mit einem + und - Zeichen
versehene Stellknopf kann nach Losen der darunter sitzenden Mutter
gedreht werden. Drehen des Knopfes in Pfelrichtung - bedeutet die
Oelmenge verringern, drehen in Pfelrichtung + VergroRern der
Oelmenge. Das zuvidl geforderte Oel wandert von hier durch das
Rucklaufronr zum Anschlul3 der Trockensumpfpumpe und dann zum
Tank zurlick. Die zur Schmierung des Motors benttigte Oelmenge geht
durch eine Duse in den hohlgebohrten Kurbelschenkedl und in der
Schwungradhélfte zum Rollenlager der Pleuelstange. Das von der
Pleuelstange abgegebene Oel vertellt sich auf die Schwungréader. Ein
gewisses Oelquantum schmiert nach dem Verlassen des Oelregulators
die Nockenr&der im Steuergehause, um dann in das Kurbelgehause zu
flielfen. Hier wird dasselbe ebenfalls von den Schwungrédern
aufgefangen. Durch die rotierende Bewegung derselben wird das Oe€l
fein zerstdubt und gegen die Innenwand des Zylinders geschleudert,
wodurch dem Kolben stets frisches Schmiermittelt zugefuhrt wird. Um
den Umlauf des O€eles zu vervollstandigen, wird dasselbe durch eine
besondere Vorrichtung von den Schwungrédern abgestreift und in die
Sammelkammer geleitet, aus welcher es durch die Ricklaufpumpe in
den Oelbehdter zurtickgefihrt wird. Da die Rucklaufpumpe breitere
Zahne besitzt, so ist ihr Forderquantum bedeutend grof3er wie die dem
Motor zur Schmierung zugeftihrte Oelmenge. Ein Verdlen des Motors
ist infolge der restlosen Absaugung des Oeles aus der Sammelkammer
ganzlich ausgeschlossen. Aus diesem Grunde darf der Fahrer nicht
besorgt sein, wenn die Riuckkehr des Oeles zum Tank stol3weise erfolgt,
Insbesondere dann, wenn das Ol eine Menge Luftblasen enthdlt, die die
Pumpe mit aus dem Kurbelgehause heraussaugt. Aul3erdem ist am Tank
noch eine Zusatz-Handpumpe, die bel besonderem Bedarf betétigt wird.
Beim Hochziehen des Pumpenkolbens flllt sich die Pumpe mit Oedl.
Durch Niederdriicken des Kolbens wird das Oel auf dem Weg Uber den
Kontrollstift in das Kurbelgehéuse beférdert. Wann diese Zusatzpumpe
betétigt wird, ist im néchsten Absatz behandelt.
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Schmierung des Motors.

Da die ordnungsgemdle Schmierung des Motors eine der
wichtigsten Voraussetzungen fr ein einwandfreies Arbeiten des Motors
ist, mul3 hierauf ganz besondere Sorgfalt verwendet werden.

Wie schon oben erwahnt, genligt es bel der ersten Benlitzung des
neuen Motorrades, eine Pumpe Oedl in das Kurbelgehduse zu geben, da
sich dort vom Einfahren her noch Oel befindet. Ist jedoch ales Oel
abgel assen worden, so mussen drel Pumpen Oel gegeben werden.

Bel Satenwagenbenltzung ist etwas reichlicher zu dlen. Fahrt
man schnell oder in bergigem Gelénde oder viel mit dem kleinen Gang,
so gebe man ab und zu Oel mit der Zusatzpumpe.

Ist man Uber die richtige Oelmenge im Unklaren, so gebe man
licber zuviel Od ds zuwenig. Wéahrend im ersten Falle hochstens
rauchige Auspuffgase entstehen und eventudl die Zindkerze
verschmutzt, so hat mangelhafte Oelung mest sehr ernste
Beschadigungen des Motors zur Folge.

Die Kontrolle geschieht in folgender Weise: Man schlieft wahrend
der Fahrt den Gashebdl, bis die Maschine langsam lauft, und geht dann
plétzlich mit dem Gashebe in die auRerste Offenstellung. Die
Auspuffgase missen dann as blaue Rauchschwaden erscheinen,
andernfalls ist die Oelung ungentigend. Es empfiehlt sich, von Zeit zu
Zeit, nach einer Fahrstecke von 2500 bis 3000 km, mindestens aber alle
vier Monate, das ate Odl aus dem Kurbelgehduse und dem Oelbehdlter
zu entfernen. Das Kurbelgehause ist dann mit Benzin oder Petroleum
sauber auszuwaschen. Zwecks besserer Ausspulung ist die Motorwelle
langsam zu drehen. Zur Entfernung des aten Oeles oder Waschbenzins
dienen zwei Ablal3schrauben. Die ene an der unteren Seite des
Kurbelgehduses, die andere unterhalb der Sammelkammer. Beim
Einschrauben der Ablal3schrauben darf keine Gewalt angewandt werden,
um die Gewindegange nicht zu zerstoren. Beschadigte Gewinde,
schlecht abgedichtete Schrauben fihren zu Oeéverlusten und
unansehnlich verélten und verschmutzten Maschinen. Verbrauchtes Oel
kann nach Bedarf oben im Tank durch Frischdl ersetzt werden, bei
normaer Odenstellung reicht das einmal eingefllite Oelquantum bis
zur néchsten Oelerneuerung aus.



Ueber 6lung des Motors.

Auf groferen Fahrten findet man manchmal, dal? der Motor
auffallend viel Od verbraucht. Da dieser Fehler meistens durch
Uberhitzen des Motors entsteht, so wird dartiber unter "Uberhitzen” im
Abschnitt 3 gesprochen.

Oelung der Antriebsketten.

Wir empfehlen, von Zeit zu Zeit auf die Antribsketten einen
kleinen Odl- oder Graphittiberzug zu bringen. Im Winter und nach jeder
langen und nassen Fahrt sollte die Kette abgenommen und in Paraffindl
gereinigt werden. Dann legt man sie fir einige Minuten in Oel oder in
eine bis zum Sieden erhitzte Mischung von Graphitpulver und Fett oder
auch in kochende Vasdline.

Schmierung sonstiger Teile.

Alle Radlager, wie z. B. die Naben, die Steuerungdager, die
Vordergabel-Gelenke, die Gelenke der Bremsgestange, ale Bowdenzlige
usw. sollen regelméldig gedlt werden. Wir empfehlen dringend, dabel
aklle Muttern mit dem Schraubenschllssal nachzuziehen und sich zu
vergewissern, dal? sie richtig sitzen. Etwas Pflege und Aufmerksamkeit
in diese Richtung sparen oft unliebsamen Aufenthalt und Aerger auf der
Landstral?e.

Vorder- und Hinterradkonen sollen gut in Vaseline oder Oel
gehalten, weder zu stark noch zu wenig angezogen sein. Das Rad mul3
leicht laufen, ohne seitliches Spiel zu haben.

Abschnitt 3.

Storungen des M otors.



Zindungsdefekte. - Vergaserstorungen. - Klopfen
des Motors. - Uberhitzen.

Zundungsdefekte.

Das Aussetzen des Motors bel geringem Tempo ist oft ein Zeichen,
dai3 die Funkenstrecke zwischen den Polen der Ziindkerze nicht normal
ist. Die Elektroden sind dann in den richtigen Abstand zu bringen (0,4 -
0,5 mm).

Eine Storung kann aufRerdem dadurch verursacht sein, dal3 die
Platinenkontakte oder auch die Schleifkohnen verschmutzt, abgenitzt
oder ganz verbraucht sind. Die Kontaktschrauben im Unterbrecher
durfen bel voller Oeffnung nicht weiter as 0,5 mm auseinander stehen
und missen bei ungleicher Abnltzung evtl. etwas zugeschliffen werden.
Fir die Abnahme des Unterbrechers beachte man folgendes. Man
schraubt den Bolzen mit dem Sechkantkopf in der Mitte des
Unterbrechergehduses mittels des hierfir bestimmten kleinen
Schraubenschliissal's heraus und kann die Unterbrecherklappe abnehmen.
De  Unterbrecher wird dann in Benzin gereinigt, die
Kontaktschraubchen werden nachgesehen und evtl. erneuert. Beim
Wiederanbringen des Unterbrechers legt man den Kell in die Nute des
Ankers und schraubt den Bolzen wieder ein. Die Einstellung der
ZUndung wird hierbei in keiner Weise verandert.

Auch die Stromabnahme-Kohlen snd von Zeit zu Zeit
nachzusehen, zu reinigen und evtl. zu erneuern.

Vergaserstorungen.

Ist mit dem Betriebsstoff Wasser in den Vergaser eingedrungen, so
arbeitet der Motor unregelméaliig. Man schraubt dann die Benzinleitung
vom Vergaser ab, entfernt den Deckel des Schwimmergehauses, nimmt
den Schwimmer und die Nadel heraus und entfernt das eingedrundene
Wasser. Ebenso reinige man den Disenstock und den ZufUhrungskanal,
evtl. auch den Benzinhahn oben unter dem Tank.

Erkennt man an dem Benzinstand im Schwimmergehause, dal die
Benzinzufihrung ungeniigend ist, so reinigt man ebenfalls den Vergaser,
vor alem das kleine Drahtsieb im Boden desselben, den Benzinhahn und
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die Letung. Ungenugende Benzinzufuhr verursacht das sogen.
"Knallen" und "Wirgen" des Motors.

Klopfen des Motors.

Das Klopfen des Motors ist auf unsachgemal’e Fahrweise und
Ueberanstrengung des Motors zuriickzufthren und wirkt sehr schadlich
auf samtliche Lager, Mitnehmer, Konen und Keile. Es wird durch
rechtzeitiges Umschalten, Zurtickgehen mit der Zindung und der Luft
entsprechend der evtl. verminderten Tourenzahl und durch reichliche
Gaszufuhrung vermieden. Das Klopfen wird durch Veranderung des
Gasgemisches, indem man also den Luftschieber verstellt, vermindert;
ist der Motor durch stérkere Belastung (Steigungen usw.) schon in den
Touren vermindert, dann ist die Ziundung entsprechend zu verstellen.
Nur durch rechtzeitiges Umschaten kann die Durchzugskraft des
Motors erhalten werden.

Auch reichlicher Kohlenniederschlag im Zylinder und am Kolben,
wodurch eine Vekleinerung des Kompressionsraumes und
Ueberanstrengung des Motors verursacht wird, hat ein Klopfen des
Motors zur Folge. Durch Beseitigung der Kohlenrtickstdnde im
Zylinder, Kolben und Auspuff kann diesem Uebel abgeholfen werden.

Ueber hitzen.

Auch das Ueberhitzen ist ein Folge unsachgeméal3er Behandlung
und elner Ueberanstrengung des Motors durch den Fahrer. Es zeigt sich
darin, dal3 die Maschine unregelméaliig arbeitet, in der Leistung nachl &l
und der Motor auf3erordentlich heil3 wird. Folgende Uebelsténde, die bel
entsprechender richtiger Behandlung leicht vermieden werden konnen,
sind gewohnlich die Ursache dieser Stérung: Oelkrustenbildung im
Zylinderkopf und am Kolben. - Falsche Ventileinstellung. - Verstopfter
Auspuff. - Unbrauchbares oder zu wenig Od. - Fasche
ZUndungseinstellung oder falsche Betédtigung der Zindung. -
Andauerndes Fahren mit dem kleinen Gang unter Spatzindung bei
hochster Tourenzahl. - Langeres Arbeiten des Motors im Leerlauf (ohne
die LuftkUhlung der Bewegung).
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Abschnitt 4.

Das Zerlegen desMotors.

Abmontieren und Reinigen des Zylinders. - Der
Oelkohle-Niederschlag. - Die Aul3enseite des Zylinders. -
Abmontieren der Ventile. - Abmontieren des Kolbenbolzens. - Die
Kolbenringe. - Abmontieren des Nockengehause-Deckels. -
Ausbauen des Motorgehauses aus dem Rahmen. - Das
Auseinandernehmen des M otorgehauses und der
Schwungscheiben.

Abmontieren und Reinigen des Zylinders.

Nach zirka 2000 km oder bei Nachlassen der Motorleistung ist der
Zylinder und Kolben auf Oelkohle-Riickstande hin zu kontrollieren und
evtl. zu reinigen. Zu diesem Zweck kann der Zylinder abgenommen
werden, ohne dal} das Motorgehduse aus dem Rahmen entfernt zu
werden braucht.

Man entfernt zuerst die Zindkerze, die Benzin- und Oelleitung,
den Vergaser, das Auspuffrohr und die Zylindersockel-Muttern. Dann
hebt man den Zylinder vorsichtig an und neigt ihn gegen das vordere
untere Rahmenrohr. Hierbel mul@ man darauf achten, dal3 die
Pleuelstange die Wand des Motorgehauses an der Stelle bertihrt, die vom
vorderen Rahmenrohr am weitesten entfernt ist. Hierauf entfernt man die
Kolbenbolzensicherung, driickt den Kolbenbolzen heraus, entfernt den
Kolben und kann dann den Zylinder leicht herunterheben. Der
Gehausesockel und die Kanten des Zylinders dirfen dabel in keiner
Weise beschadigt werden, weil sonst nach dem Zusammensetzen Oel
austreten kann und die Leistung vermindert wird.

Es wird empfohlen, nach Abnahme des Zylinders die Oeffnung des
Gehauses zuzudecken, damit das Hineinfalen von Fremdkorpern
vermieden wird.

Der Oelkohle-Niederschlag.
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Die Odkohle-Rickstdande muissen aus dem Zylinderkopf, den
Ventil6ffnungen, dem Kolben usw. sorgféltig entfernt werden, ohne dal3
die Telle irgendwie beschadigt werden. Will man die Oehlkohle aus den
Rinnen der Kolbenringe entfernen, so mul® man erst die Kolbenringe
abnehmen. Anleitung hierzu findet man im Abschnitt "Kolbenringe".

Die Aulfenseite des Zylinders.

Hat sich Schmutz an der AulRenseite des Zylinders angesetzt, so
entfernt man ihn mit einer steifen Blrste, da die gute Kihlung des
Motors durch aufRere Sauberkeit erhoht wird. Der Zylinder ist aus
GulReisen und kann daher auf3en etwas anrosten. Wenn dies auch keine
schwerwiegenden Folgen hat, so wird doch derjenige Fahrer, der etwas
auf seine Maschine hélt, es vermeiden wollen. Man kann das
urspringliche Aussehen schnell wiederherstellen, indem man ene
Mischung von Graphit oder Lampenrul® und Paraffin mit einem Pinsel
auf die Kihlrippen auftragt. Zeigen sich an dem Zylider Oelstellen,
besonders um die Ventildeckel, so sind letztere fester anzuschrauben
oder Dichtungsscheiben beizulegen.

Abmontieren der Ventile.

Die Ventile kann man leichter herausnehmen, wenn der Zylinder
abmontiert ist. Will man jedoch die Ventile herausnehmen ohne erst den
Zylinder auszubauen, so drehe man die Ventilverschraubungen heraus.
Zum Herausnehmen der Ventilfeder bediene man sich ener
Ventilfeder-Klammer, die folgendermal3en gebraucht wird:

Man drehe den Motor soweit, dal} das herauszunehmende Ventil
ganz gedffnet ist. Dann schiebt man die Ventilfeder-Klammer so Uber
die Feder, dal? diese oben und unten gefald wird. Dehr man jetzt den
Motor weiter, so geht der VentilstoRel wieder nieder, der Kell kann
unter der zusammengedriickten Feder weggenommen und das Ventil
herausgehoben werden.

Wenn man die Feder in der Klammer 1&8%, so kann man ein neues
Ventil leicht einfihren. Dieses sollte man jedoch, wenn nur irgend Zeit
vorhanden ist, einschleifen.
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Abmontieren des Kolbenbol zens.

Bei jeder Montage des Kolbens ist darauf zu achten, dal3 in keiner
Weise Gewalt angewendet wird. Zur Sicherung gegen Beschéadigen der
Zylinderlaufflache sind an beiden Enden des K olbenbol zens Sprengringe
eingesetzt. Bei Demontage entfernt man die beiden Sprengringe aus den
Bolzenaugen. Hierauf klopft man mit einem Kupfer- bzw. Messingdorn
den Kolbenbolzen von einer Seite vorsichtig heraus. Der Kolben mul3
dabel von einer anderen Person festgehalten werden, damit nicht die
Pleuelstange oder andere Telle unter dem Schlage leiden.

Die Kolbenring.

Die Kolbenringe sind aus GufReisen und durfen daher nur mit
vorsicht Uber den Obertell des Kolbens abgestreift werden. Man
erleichtert sich das Herabziehen und vermeidet einen Bruch, wenn man
zwischen Kolbenwand und Ringe dinne Metdllstreifen, etwa %2 mm
stark und 10 mm breit, einlegt und diese dann auf gleiche Abstande
auseinander schiebt.

Abmontieren des Nockengehausedeckels.

Will man den Nockengehause-Deckel entfernen, so missen zuerst
die Odleitungen am Oelkontroller und der Pumpe entfernt werden.
Nachdem man die acht Schrauben aus dem Nockengehdusedecke
herausgeschraubt hat, |43 sich diessr leicht abheben. Beim
wiederaufsetzen desselben sind die Trennflachen mit flUssiger
Dichtungsmasse zu bestreichen, ferner missen Fixierstifte gut im
Deckel sitzen, um ein Verkanten der Nockenwelle zu vermeiden. Erst
dann koénnen die Schrauben wieder fest angezogen werden. Es ist darauf
zu achten, dal3 die im Deckd befindliche Feder und die zwei dazu
gehdrigen Oeldisen nicht verloren werden. Durch diese Telle ist beim
Nichteinbauen die Oelzufuhr zum Kurbel gehduse unterbunden. Das O«
lauft in das Nockengehause ab, ohne das Pleuellager und den Kolben
geschmiert zu haben.

Ausbauen des Motorgehauses aus dem Rahmen.
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Zuerst entferne man den Getriebekettenkasten und den linken
Ful¥aster. Dann nehme man die vordere Antriebskette und nach Losen
des Zindapparates die hintenliegende Magnetkette herunter. Zum
weiteren Ausbau des Motors sind samtliche Schrauben im Rahmen und
in den Einbaulaschen zu lockern. Die Halteschrauben fr den Motor sind
aus den vorderen Einbaulaschen zu entfernen. Hierauf zieht man den
oberen Bolzen am Rahmen und er vorderen Einbaulasche heraus und
driickt dann beide Einbaulaschen nach vorn dem Schutzblech zu. Der
Motor hangt jetzt nur noch an den Halteschrauben der hinteren
Einbaulasche. Nachdem man diese Schrauben herausgezogen hat, kann
man den Motor ohne Schwierigkeiten aus dem Rahmen heben.

Das Ausei nander nehmen des Motor gehauses und
der Schwungscheiben.

Nach Entfernung des im Nockengehause sitzenden Zahnrades von
der Motorwelle 16se man das auf der gegenlberliegenden Seite
befindliche Doppel kettenrad und ziehe es vom Konus herunter. Nun |6se
man die vier Schrauben, die das Kurbelgehduse zusammenhalten, und
nehme letzteres vorsichtig auseinander. Man hat hierbei darauf zu
achten, dal3 die Augen fir die Schraubenl 6cher nicht beschadigt werden.

Wenn das Gehduse auseinander genommen ist, kann man die
Sicherungsscheibe und die Mutter der Kurbelwelle abnehmen sowie die
auf der Seite des Nockengehauses liegende Schwungscheibe entfernen.
Dann nehme man die Rollenhatescheibe, den Rollenk&fig und die
Pleuel stange ab.

Abschnitt 5.

Das Zusammenbauen des M otors.

Allgemeines. - Der Kolbenbolzen. - Die Kolbenringe. - Die
Ventile. - Das Wiederaufmontieren des Zylinders. - Die
Einstellung der Ventile.
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Allgemeines.

Man verfahrt in  umgekehrter Rehenfolge wie beim
Auseinandernehmen. Besondere Sorgfalt ist auf das
Zusammenmontieren der Schwungscheiben zu verwenden. Die richtige
Stellung derselben zueinander findet man dadurch, dal? man einen
Ventilschaft in die Locher der unteren Telle der Schwungschelben steckt.
In dieser Stellung hate man die Schwungschelben fest und schraube
dann die Kurbelwellenmutter fest an. Da das Ausbalancieren der
Schwungscheiben nicht ohne Schwierigkeiten ist, so sollte diese
Montage aufl3erhalb unseres Werkes nur im Notfalle vorgenommen
werden.

Wenn man das Nockenzahnrad wieder aufsetzt, mul3 das Zeichen
am Nockenrand genau dem Zeichen am Zahnzwischenraum des anderen
Zahnkranzes gegeniiber stehen. Ebenso mul? der Kell in dieselbe (am
besten vorher angemerkte) Nute des Zahnrades eingreifen, da die beiden
anderen Nuten zur Verstellung des Zahnrades dienen.

Der Kolbenbolzen.

Der Kolbenbolzen ist im Pleuel und Kolben gelagert. Die seitliche
Fixierung des Bolzens erfolgt durch Sprengringe. Beim Einbau eines
neuen Kolbens ist es empfehlenswert, denselben in einem Oelbad oder
einer heil3en Metdllplatte auf zirka 150 Grad zu erwarmen. Man erreicht
dadurch ein leichtes Einftihren des Bolzens im Kolben, ohne befiirchten
zu mussen, den Kolben hierbei oval zu driicken.

Die Kolbenringe.

Die ringe mussen sich leicht in ihren Nuten verschieben lassen,
dirfen aber nur wenig Spielraum haben. Sie missen ferner in ihrem
ganzen Umfang die Zylinderwand beriihren, d. h. gasdicht halten. Wenn
se dicht sind, zeigen sie eine blankpolierte Oberflache. Man darf die
Ringe nicht so einsetzen, dal? ihre Schlitze ale untereinander zu liegen
kommen, sondern diese missen auf den Kolbenumfang gleichmaldig
vertellt sain.
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Nach langer Bentitzung kommt es zuweilen vor, dal3 die Ringe in
den Nuten saitlich Luft haben. Die Kompression wird hierdurch
beeintrachtigt und der Motor arbeitet mit einem leichten Klopfen. Man
bringt in diesem Falle neue Ringe an, die wir zu diesem Zweck etwas
starker als die normalen liefern, um die Abnlitzung der Nuten
auszugleichen.

Die Ventile.

Wenn der Zylinder abgenommen ist, untersuche man auch die
Ventile und Ventilsitze. Die Ventile missen einen Uberall deutlich
glatten Rand zeigen, andernfals sind sie einzuschleifen. Hierzu
verwendet man ene fetige Schleifmischung oder feinen
Staubschmiergel mit Oel vermischt. Davon streicht man ein wenig auf
den Ventilsitz, |8 das Ventil langsam auf einen Sitz nieder und dreht es
mit einem langen Schraubenziehen hin und her unter stdndigem Heben
und Senken, wobel man es Ofter neu aufsetzt. Man mul3 peinlich darauf
achten, dal3 nichts von der Schleifmischung an die innere Zylinderwand
gelangt. Das Vtentil schleife man solange ein, bis sich ein breiter Rand
am Ventil und Ventilsitz zeigt. Dann wasche man die Schleifmischung
sorgféltig ab und setze das Ventil wieder ein. Es empfiehlt sich, die
Ventile nach langerem Gebrauch gegen neue auszutauschen, da bel zu
grofl3er Abnitzung der alten Ventile auch die Ventilsitze leiden. Lahme
Ventilfedern miissen durch neue ersetzt werden.

Das Wiederaufmontieren des Zylinders.

Dieses geschieht in umgekehrter Reihenfolge wie das Abnehmen.
Es missen jedoch adle Gleitteile, wie Zylinderwand, Kolben,
Kolbenringe, Bolzen, Ventilschéfte, Rollenlager, Stol3stangen und die
Berihrungsstellen der Ventileschdfte vor dem Zusammenbauen
grindlich gedlt werden. Die Zylindersockel-Muttern ziehe man
vorsichtig (Rethenfolge tber Kreuz) um je eine Drehung weiter an, da
man sonst Gefahr |auft, dal3 sich der Zylinder verzieht und nicht richtig
auf dem Motorgehause aufsitzt.

Zwischen Zylinder und Kurbelgehduse wird as Dichtung
Zeichenpapier eingelegt.
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Die Einstellung der Ventile.

Die Ventilschéfte sollen die Stofl3elstangen dann freigeben, wenn
die Ventile geschlossen sind. Bleibt aber zwischen Ventilschaft und
StoRelkopf noch ein grofRerer Zwischenraum oder Bertihren sich beide,
s0 l6se man die Kontermutter des StoRRels und stelle mit Hilfe der
Stellschraube den unten angegebenen Zwischenraum ein, worauf die
Gegenmutter wieder festgezogen wird. Der Abstand zwischen Schaft
und StoRelkopf soll beim Auspuff-Ventil ein wenig grol3er sein als beim
Einla3-Ventil. Wir empfehlen als Zwischenraum:

beim Einlal3-Ventil 0,1 mm (1 Postkartenstéarke),

beim Auspuff-Ventil 0,2 mm (2 Postkartenstarken).

Abschnitt 6.

Pflege und Wartung des Motors.

Esist das selbstversténdliche Bestreben jedes Motorradfahrers, die
Abniitzung seines Rades moglichst zu verhindern. Wiewohl nattirlich die
Rentabilitét des Fahrens auch von der rein technischen Fahrweise
abhangt, so sollte man nie auf3er Acht lassen, dal3 es von grofter
Wichtigkeit ist, der Maschine sachgeméal3e Wartung zutell werden zu
lassen.

Die folgenden Winke sollen es auch dem Laien ermdglichen, mit
seiner Maschine 6konomisch umzugehen.

Zylinderboden und Kolbenoberflache missen nach Bedarf
gereinigt werden, ebenso Zylinderwand und Kolbenunterseite. Sind Telle
nach langerem Gebrauch abgenitzt, so ist Erneuerung derselben im
Interesse der Ubrigen Teile und der Leistung dringend geboten.

Wenn der Zylinder zum Zwecke der Reinigung abgenommen ist,
empfiehlt es sich, auch gleich die Ventile nachzusehen. Sie miissen
ebenso wie die Ventilstze einen breiten, glatten Ring zeigen.
Andernfals snd sie gema’ den Anweisungen im Abschnitt 5
einzuschleifen.
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Die ZindungseinstellungmuR unbedingt in Ubereinstimmung mit
der Tourenzahl des Motors und der Fahrgeschwindigkeit gehaten
werden. Bel geringerer Tourenzahl ist Soétziindung angebracht, wéahrend
bei voller Tourenzahl, ungeachtet der Getriebe-Einstellung,
Frihziindung gegeben werden mul3.

Abschnitt 7.

Die Einstellung der Ventile und des Magnets.

Die Einstellung der Ventile.

Das Einlaldventil beginnt sich zu 6ffnen, wenn der Kolben am
oberen Totpunkt steht, und schliefd sich, wenn er 12,5 mm Uber (nach)
dem unteren Totpunkt ist. Das Auspuffventil 6ffnet sich, wenn der
Kolben noch 22,5 mm vor dem unteren Totpunkt steht, und schlief3t sich
beim oberen Totpunkt.

Die Ventileinstellung soll nicht geandert werden. Esist durch sehr
genaue Versuche festgestellt, dal3 sie in der geschilderten Weise die
besten Resultate ergibt.

Die durch wiederholtes Einschleifen der Ventile verursachte
Veranderung der Ventilsitze macht es eventuell nach langer Beniitzung
der Maschine nétig, dal3 derZylinder zum Nachschleifen der Ventilsitze
an uns eingesandt wird.

Sind die Ventilfedern nach langem Gebrauch erschlafft, so soll
man sie nicht auseinander zeihen oder durch Beilegen von Scheiben ihre
Wirkung zu erh6hen suchen, sondern sie durch neue ersetzen.

Die Einstellung des Magnets.

Um den Magnet einstelen zu koénnen, entferne man den
Getriebekettenkasten und lege die Magnet-Antriebskette frel. Hierauf
|6se man das Kettenrad auf der Motorwelle, lasse es aber auf der
Magnetachse sitzen. Nun bringe man den Kolben 7 bis 8 mm unter (vor)
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den hdchsten Stand eines Kompressionsaktes. DerZinduingshebel mufl3
dabel ganz auf Frihzindung gestellt werden. Hierauf drehe man den
Magnetanker so welit, bis die Kontaktspitzen gerade auseinandergehen
wollen. In dieser Stellung macht man das Magnetkettenrad fest.

Fir die Hebelstellung an der Lenkstange 18l sich eine Norm nciht
festlegen, da verschiedene Magnete und verschiedene Hebe fihrungen in
Verwendung sind.

Abschnitt 8.

Der Vergaser.

Wir verwenden einen Amac-Vergaser Type 6/011. Um ene
verbesserte Leistung zu erzielen, ist ein Auswechseln der Duise nicht
erforderlich. Man verstellt vielmehr die am oberen Teil des Gasschiebers
mittels einer Klammerfeder gehaltene und mit Einkerbungen versehene
konische Nadel. Die Hochstellung der Nadel ergibt eine Bereicherung
des Gasgemisches, die Tieferstellung bezweckt das Gegenteil. Die
L eerlaufdiise dient zur Erreichung des besten L eerlaufes.

Uber Vergaserstorungen lese man Abschnitt 3 nach.

Das Ueberlaufen des Vergaserstritt gewodhnlich bei Abnitzung des
Nadelventils ein und wird dann dadurch behoben, dal’ die Nadel erneuert
bzw. das kleine Ventil neu eingeschliffen wird. AulRerdem kann auch
eine Verbeulung oder Undichtigkeit des Schwimmers das Ueberlaufen
des Vergasers hervorrufen.

Wenn man bel kaltem Motor zum besseren Anspringen den
Vergaser Uberlaufen lassen will, driickt man auf den sogen. "Tupfer". Es
ist jedoch nicht empfehlenswert, diesen wiederholt auf- und
niederzubewegen, da hierdurch der Schwimmer und das Ventil leiden.
Vielmehr gentgt es vollstandig, durch Dricken auf den Tupfer das
Nadelventil solange offen zu halten, bis das Benzin Uberflief3t. Ein zu
reichliches Ueberlaufen erschwert das Anspringen des Motors.

Der normale Benzinstand im Schwimmergehduse ist ungefahr 1
mm unter der Disen6ffnung.
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Bei Abnahme des Vergasers schraube man die Benzinleitung ab
und lockere die Sechskantmutter, welche die Befestigung am
Zylinderstutzen sichert. Nach Entfernung der Bowdenziige von der
Lenkstange oder der beiden Schieber aus der Mischkammer kann der
Vergaser abgenommen werden. Das Schwimmergehduse und die
Mischkammer trennt man, indem man die Sechskant-Mutter unter dem
Dusenstock |6st. Hierauf kann man auch den Disenstock mittels
Schraubenschl Uissel's nach unten herausschrauben.

Man muf3 beim Wiederanbringen des Schwimmergehauses darauf
achten, dal3 es fest am Boden des Vergasers anliegt und vollkommen
dicht halt. AulRerdem Uberzeuge man sich, dal3 der Vergaser beim
Anschrauben an den Zylinder fest gegen den Rohrstutzen gepref3t wird
und keine Nebenluft eindringen kann.

Bel Prifung der Kompression des Motors mussen Luft- und
Gashebel weit gedffnet werden, da sonst im Verbrennungsraum ein
Vacuum entstehen und die Prifung ungenau sein wirde.

Abschnitt 9.

Getriebe und Kupplung.

Allgemeines. - Dreigang-Getriebe mit Kupplung. - Einstellung der
Kupplung. - Einstellung der Ketten. - Behandlung des Getriebes.

Allgemeines.

Zum Einbau gelangt ein Dreigang-Getriebe, das infolge reichlicher
Dimensionierung samtlicher beanspruchten Teile leichtes Schalten und
ruhigen Lauf bel jeder Geschwindigkeit gewahrleistet.

Der Radsatz besteht aus im Einsatz gehérteten Chromnickelstahl.
Die Hauptwelle lauft auf Kugellagern, wéhrend die Nebenwelle auf
Walzen lauft, die auf der Kickstarterachse gefihrt werden.
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Dreigang-Getriebe mit Kupplung und Stofl3dampfer.

Als Kupplung dient eine Trocken-Lamellenkupplung. Als
Kupplungsbelag wird Ferrodo-Asbest verwendet.

Einstellung der Kupplung.

Der Bowdenzug am Getriebe soll be  zusammengeprefdter
Kupplung so eingestellt sein, dal3 der auf die Kupplungsdruckstange
wirkende und vom Bowdenzug betédigte Hebe ein gerade noch
merkbares Spiel besitzt. Von Zeit zu Zeit soll nachgeprift werden, ob
dieses Spie noch vorhanden ist. Das Druchschleifen der Kupplung
durfte in den meisten Falen darauf zurtckzufihren sein, dal3 die
Kupplungsdruckstange fest auf dem Kupplungshebel aufsitzt, wodurch
verhindert wird, dal3 die Lamelen mit vollem Federdruck
aufeinandergepreldt werden.

Wird ein Schleifen der Kupplung wahrgenommen, so ist sofort der
Kupplungshebel daraufhin zu kontrollieren, ob das nétige Spid
vorhanden ist. Durch Hineinr oder Herausschrauben der
Bowdenspannschraube an der rechten hinteren Motorlasche kann das
Spiel des Hebels reguliert werden. Ist das Spiel zu gering, so wird die
Bowdenspannschraube herausgeschraubt; im anderen Falle aso bei zu
reichlichem Spiel drehe man die Schraube etwas hinein. Die auf der
Bowdenschraube sitzende Gegenmutter ist nach jeder einstellung wieder
fest anzuziehen. Sollte die Bowdenschraube nicht mehr ausreichen, so
mul3 der Zug verandert werden.

Einstellung der Ketten.

Die Getriebekette darf nicht zu stramm, aber auch nicht zu locker
laufen. Zum Zweck der Spannungsanderung lockert man die vier
Muttern, die das Getriebegehause halten. Dann drehe man die zwischen
den beiden Augen auf der Getriebebricke sitzende Sechskant-StelImutter
rechts herum, um die Kette zu spannen, oder links herum, um sie zu
lockern.

Um die Hinterradkette nachzustellen, was nach jeder Verschiebung
des Getriebegehauses ndtig ist, lockere man die Muttern auf der
Hinterradsteckachse und reguliere die Spannung der Kette mittels des
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Kettenspanners am Gabelende. Auch diese Kette darf nicht zu stramm
oder zu locker laufen.

Behandlung des Getriebes.

Vor Inbetriebnahme ist das Getriebe mit dickfllissigem Oel bis zur
Hohe der unteren Achse aufzufiillen, was bereits in unserem Werk
geschienht.

Nach je 1500 bis 2000 km ist ca. ¥ Liter Ol nachzufilllen. Vor
dem Wegnehmen de Oeverschraubung ist das Getriebe nach
Mdoglichkeit an der hinteren Einfull6ffnung zu reinigen, um zu
verhindern, dal3 Schmutz oder andere Fremdkorper durch das Oelloch in
das Getriebe hineinfallen. Auch sollte das Getriebe von Zeit zu Zeit mit
Petroleum durchgespiilt werden.

Verliert die Kupplung ihre Durchzugskraft und schleft durch, so
sind sofort die sechs Kupplungsfedern nachzuziehen.

Soll der Motor angeworfen werden, so ist das Pedal ni ¢ h t mit
voller Macht aus seiner Ruhestellung heraus herunterzutreten. Man trete
das Pedal zuerst ohne Kraftanstrengung soweit herab, bis man spiirt, dal3
die Klauen in Eingriff gelangt sind. Erst dann trete man das Pedal unter
entsprechendem Kraftaufwand ganz nach abwérts. Aus diese Weise
schont man die Kickstarterklauen, da se nicht schlagartig
aufeinanderprallen. Ist der Motor angeworfen, so bringe man das
Kickstarterpeda auch wirklich wieder in seine Ruhestellung zurtick, da
sonst die Klauen noch nicht aul3er Eingriff sind und wéahrend der Fahrt
aufeinanderratschen.

Abschnitt 10.

Rad und Ersatzteile.

Das Abmontieren des Hinterrades. - Abnahme des Vorderrades. -
Abmontieren und Richten der Lenkstange. - Ersatzteile.
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Das Abmontieren des Hinterrades.

Man |6st zuerst die mit dem Hochdruckoler versehene Mutter.
Dann die am linken Endtell befindliche Innenmutter und schraubt sie
ganzlich vom Gewinde herunter, worauf man die Achse auf der linken
Seite leicht herausziehen kann. Die Bremstrommel und der Kettentrieb
bleiben fest am Rahmen, ebenso braucht die Zug- und Bremsstange beim
Ausbau des Rades nicht gelést werden. Beim Einbau verfahre man
umgekehrt, doch ist darauf zu achten, dal’ die Kettenr&der genau spuren.
Soll die Bremstrommel ausgebaut werden, so ist die aul3ere Mutter am
rechten Endteil zu 16sen, die Zugstange sowie die Bremsstange vom
Bremsdeckel abzunehmen, worauf sich die Trommel sofort abheben
|&3t.

Abnahme des Vorderrades.

Man stellt die Maschine auf den vorderen Stander und 16st durch
Entfernen des Splitbolzens den Bowdenzug am Bremshebel. Hierauf
wird die Bowdenspannschraube am Bremsdecke entfernt, sodald der
Bowdenzug niergends mehr mit der Vorderradnabe zusammenhangt.
Dann schraubt man die Schraub, die den Bremsdeckel mit der Zugstange
verbindet, heraus. Nach L6sen der beiden Achsmuttern kann das Rad aus
der Gabel mihelos entfernt werden. Beim Wiedereinsetzen des Rades
muf3 man vor alem die Achsmuttern richtig anbringen. Der Bowdenzug
fUr die Bremse ist mittels des Splintbolzens anzuschlief3en und durch
einen Splint zu sichern. Die Zugstange ist wieder anzuschrauben. Esist
darauf zu achten, dal3 die Konen nicht verstellt werden und ist auf einen
spielend leichten Lauf zu sehen. Seitliches Spiel sowie krumme
Radachsen zerstoren in kurzer Zeit die Konuslager. Die Achsen sind auf
Schlag zu prifen und wenn nétig auszurichten. Zum Schlul? sind die
Achsmuttern fest anzuziehen.

Ersatzteile.

Es empfiehlt sich, stets folgende Ersatzteile mitzufihren: eine
Ziundkerze, en komplettes Auspuffventil, zwel verschiedene
Ersatzketten, evtl. einen NietenlOser. Alle Ersatzteile missen fest
eingepackt sein, damit sie bei der Fahrt nicht durcheinander- geschiittelt
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und beschadigt werden. Das komplette Triumph- Werkzeug, etwas
Draht, evtl. eine Ersatzbirne fur die eektrische Beleuchtung sollten
aul3erdem nicht fehlen.,

Abschnitt 11.

Allgemeine Pflege des M otorr ades.

Die Bremsen. - Ful¥asten. - Reifen. - Benzintank. - Seitenwagen.
Die Bremsen.

Die Bremsen sollten 6fter nachgesehen und so eingestellt werden,
dal3 sie zwar nicht zu plotzlich, aber trotzdem unbedingt zuverlassig
wirken.,

Gewohnlich sollte die Hinterradbremse beniitzt werden, wahrend
die Vorderradbremse als Hilfsbremse dient. Pl6tzliches Anziehen der
Vorderrad-Bremse in Kurven und auf rutschigen Stral3en hat Schleudern
des Rades zur Folge.

Wenn der Bremsbelag durch langen Gebrauch abgeschliffen ist
und infolgedessen nicht mehr grindlich genug wirkt, mul3 der Belag
erneuert werden.

Das Bremsgestéange der Hinterrad-Bremse ist am hinteren Ende
mit einer Fligelmutter versehen, die es ermdglicht, die Bremse
nachzustellen.

Die Ful¥rasten.

Die Fulrasten sind verstellbar und sollten so angebracht sein, dal3
der Fahrer bequem im Sattel sitzt.

Bei einem Sturz fangen die Ful¥asten meistens den Stol3 auf und
verbiegen sich. Sie sind jedoch aus weichem Stahl und konnen mittels
eines langen, als Hebe angesetzten SchraubenschliUssels keicht
zurtickgebogen oder mittels Holzhammers ausgerichtet werden.
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Die Reifen.

Man fahre nie mit zu hart aufgepumpten Reifen. Hierunter leidet
das ganze Rad und auch das Fahren ist aul3erst unbequem. Ebensowenig
aber sollen die Reifen zu schwach aufgepumpt sein, well sie dann leicht
besch&digt und die Felgen eventuell durch Steine auf der Stral?e verbeult
werden kénnten. Wenn man auf dem Rade sitzt, soll der hintere Reifen
eine leichte Abplattung an der Auflagestelle zeigen. Der Vorderradreifen
sollte etwas weniger aufgepumpt sein.

Wenn man mit Seitenwagen fahrt, ist es sehr wesentlich, dal? dieser
die richtige Stellung hat, well sonst die Reifen zu stark beansprucht
werden. Der Fahrer wird es nicht bereuen, wenn er seine Reifen ab und
zu nachseht und die eingedrungenen Steinsplitter entfernt. Locher
werden, wenn sie tief sind, gereinigt, mit Benzin ausgewaschen und mit
eink Gummilosung oder dergl. gefillt. Wenn jedoch schon die
L einwandschicht verletzt ist, muf3 die Decke innen unterlegt werden.

Oel darf nicht an die Pneumatiks, Wasser und Schmutz nicht
zwischen Mantel und Schlauch kommen. Vor jeder Reifenmontage
burste man den Mantel und die Felge sauber ab.

Reifenmontage.

Das Felgenband legt man sorgfédltig um die Felge, sodal? es die
K&pfe der Speichen vollstandig und sauber Uberdeckt.

Alsdann wird die Decke Uber die Felge gelegt, die Drahtwulst
einer Sate auf ungefahr halben Umfang Uber den Felgenrand gezogen
und in die Bettvertiefung gedriickt. Der noch aul3enliegende Wulsttell
a3t sich jetzt ebenfalls unter Zuhilfenahme des mitgelieferten
Montierhebels leicht und mtihel os herlberheben.

Nun wird das Ventil des Luftschlauches eingesetzt, d. h. durch das
Felgenloch eingedriickt. Der Ubrige Schlauch bleibt noch aulen. Er wird
nunmehr zur Vermeidung von Faltenbildung leich aufgeblasen und
sorgféltig eingelegt. Hierauf wird die noch auf3erhalb der Felge sitzende
Drahtwulst vom Ventil aus beginnend auf halben Umfang in die
Bettvertiefung gedriickt. Es wiederholt sich nunmehr der gleiche
Vorgang wie beim einlegen der ersten Drahtwul stseite.
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Der fertig montierte Reifen wird vor dem Aufpumpen nochmals
gepriift, ob die Decke an alen Stellen richtig in der Felge sitzt und nicht
etwa der Schlauch irgendwie geklemmt ist. Die ringsumlaufenden Linien
an der Deckenwand zeigen den richtigen Sitz der Decke.

Beim Aufpumpen ist noch besonders zu beachten, dal3 der fir
diese Reifengrofie vorgesehene maximale Druck von 2 Atm. eingehaten
wird.

Reifendemontage.

Man [t zunéchst die Luft ab und schraubt die Ventilmutter ab.
Alsdann wird das Ventil zurtickgeschoben und an dieser Stelle die eine
Waulst in die Bettvertiefung gedrtickt, damit auf der gegentiberliegenden
Seite die Wulst von der Felge frel wird. Nunmehr bedient man sich der
Montagehebel. Nachdem der Reifen auf einer Seite vollkommen frel
liegt, wird das Rad hochgestellt und die andere Drahtwulst in das
Tiefbett der Felge gedriickt. Der Reifen |a% sich jetzt durch
Seitwartsdriicken leicht abnehmen, jedoch ist zu beachten, dal3 beim
Stehen des Rades das Ventil nach unten kommt, damit ein Ausreif3en des
Schlauches vermieden wird.

Zur Schonung der Reifen.

Man beschleunige nie zu unvermittelt das Tempo.

Man reguliere die Fahrgeschwindigkeit mit dem Gashebd und
nicht mit dem EntlUfter oder der Ful3oremse.

Kurven nehme man langsam.

Beim Anhalten ziehe man die Bemsen vorsichtig an.

Wenn man Uber einzelne grolRere Steine fahrt, kupple man schnell
aus.

Die Felgen diurfen innen nicht rosten.

Beim Gangwechsel mul3 man unbedingt die Kupplung ziehen, um
weich schalten zu kénnen.

Man vergesse nie, dal3 hohe Geschwindigkeit eine entsprechend
grol3e Reifenabniitzung verursacht.

Der Benzintank.
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Zeigen sich unterm Benzintank feuchte Stellen, so ist die Dichtung
am Benzinhahn zu kontrollieren und eventuell durch ene neue zu
ersetzen.

Der Seitenwagen.

Beim Anbringen des Seitenwagens hat man streng darauf zu
achten, dal3 die Rader der Maschine und des Seitenwagens so zueinander
stehen, wie esim folgenden beschrieben ist.

Man verwendet zur Einstellung zwel 1,80 m lange Lineale (gerade
Latten), die am Boden an den Felgen der drel Rader angelegt werden.
Nun mif% man die Absténde der Linealenden vor dem Vorderrad und
hinter dem Hinterrad. Der vorne gemessene Abstand mul3 19 mm
geringer sein als der hinten gemessene.

Aulerdem mul? der Seitenwagen so am Motorrad befestigt sein,
dal? sich dieses etwas nach auf3en lehnt. Der Sattelkopf sollte 6 mm von
der Senkrechten entfernt sein.

Alle Lager und Federn missen regelmaliig gedlt werden. Hierbei
sollten auch samtliche Muttern angezogen werden.

Kotspritzer und dergl. kdnnen besser nal3 al's trocken abgewaschen
werden. Man verwendet hierzu einen Schwamm, den man mit kraftigem
Druck fdhrt und viel Wasser. Dann reibe man mit einem Putzleder nach.
Wenn der Schmutz schon eingetrocknet ist, muf® man ihn vor dem
Abreiben grindlich aufweichen, weil sonst der Lack zerkratzt wird.

Staub wird ebenfalls besser nal als trocken abgewaschen, wobel
besonders die Seitenwagen-K arosserie ihren Ganz behdlt.

Abschnitt 12.

Solo- und Seitenwagen-Ueber setzung.

Feststellung.

Das Uebersetzungsverhdltnis von der Motorwelle zum Hinterrad
wird folgendermal3en gefunden: Das Rad wird auf den Sténder gestellt,
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der Kettenkasten-Deckel abgenommen, der grofRe (lll.) Gang
eingeschaltet und auf dem Hinterrad wie auf dem Motorwellen-Zahnrad
an gleichen Punkten ein Zeichen gemacht. Dann dreht man das Hinterrad
eine ganze Drehung herum und zéhlt gleichzeitig die Zahl der
Umdrehungen, die das Motor-Kettenrad hierbel macht. Hieraus ergibt
sich das Uebersetzungsverhdltnis,

Es ist sehr wichtig, dal? das Uebersetzungsverhéltnis, welches fir
das Allenfahren bestimmt ist, bem Fahren mit Seitenwagen
entsprechend geandert wird.

Falls die Maschine als Solomaschine geliefert wurde, muf3 das
Kettenrad am Hinterrad ausgewechselt werden.

Die vorgeschriebene Abanderung darf nicht unterlassen werden,
wenn  urspringliche  Solo-Maschinen  nach  Anbringung  eines
Seitenwagens nicht in kirzester Zeit verdorben werden sollen.

Die benttigten Kettenrader konnen nachgeliefert werden.

Wird eine Seitenwagen-Maschine ohne Seitenwagen gefahren, so
ist eine Abanderung nicht unbedingt nétig. Die Maschine biifdt lediglich
durch die Seitenwagenibersetzung etwas an Geschwindigkeit ein. Auch
beim Ankauf gebrauchter Triumph-Motorréder sollte man das
Uebersetzungsverhdltnis feststellen und eventuell entsprechend
abandern.

Solo. Normal tbersetzt: Vom Motor zum Getriebe 19:41.

Vom Getriebe zum Hinterrad 15:35.

Seitenwagen-Uebersetzung: 19:41.

15:42.

Abschnitt 13.

Reparaturen - Ersatzteile.

Wir bitten, bei Reparaturen und Ersatzteilebeschaffung sich stets
an unseren Kunden zu wenden, da wir von Privatkundschaft eingehende
Bestellungen nur durch unsere zustéandigen Vertreter unter gleichzeitiger
Benachrichtigung des Auftraggebers zur Ausfiihrung bringen kdnnen.
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Bestellungen:

Im Interesse einer richtigen und raschen Erledigung bitten wir,
Bestellungen von Ersatztellen stets getrennt von dem Gbrigen
Schriftwechsel zu halten und uns neben der Tele-Nummer (It.
Ersatztelle-Liste) stets die Rahmen-, Motor- und Getriebenummer
bekanntzugeben.

Motor- und Getriebe-Teille, welche in  unserem Werk
zusammengepal’ werden mussen, kénnen nur gegen Voreinsendung der
defekten Telle ausgehandigt werden.

Reparaturen:

Wir bitten, eingehende Teile vorher zu reinigen und der Sendung
ein genaues Verzeichnis samtlicher Einzeltiele beizufiigen. Fir spéter
angeblich fehlende Telle konnen wir sonst keinen Ersatz leisten.

Fir grole Reparaturen werden auf besonderen \Wunsch
Kostenvoranschldge aufgestellt, doch verzogert sich dadurch die
Fertigstellung, da vor Eingang der Zustimmung nicht mit der Arbeit
begonnen werden kann. Die uns durch die Ausstellung entstehenden
Kosten missen wir selbstverstandlich in Rechnung stellen.

Die Ricksendung der bei der Reparatur ausgewechselten,
beschédigten Telle konnen wir normalerweise nicht vornehmen, da wir
dieselben unmdglich in jedem Einzelfalle aufbewahren konnen.

Bei Inanspruchnahme der Garantieleistung missen unter
deutlichem Hinweis auf die Fahrgestell- und Motornummer die
beschédigten Teile gleich mit der Bestellung elngesandt werden.

Bei umfangreichen Reparaturen am Motor ist folgendes zu
beachten. Der Motor ist kompett mit Vergaser, Magnet usw.
einzusenden, damit keine Schwierigkeiten durch Anpassen fremder Teile
entstehen und der Motor im Werk genauestens eingestellt werden kann.

Fur Reparaturen, welche von dritter Seite ausgefiihrt werden,
leisten wir selbstverstandlich keine Garantie.

Reparaturen ohne Begletschreilben werden nicht in Angriff
genommen.
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