“MOTORRAD hs;ut am Motor: PUCH 25[] SGS

Diesmal geht es bei:_n Bauen am Puch-Motor nicht so sehr darum, den  Begriff zu verstehen habe. Und noch etwas muf} allgemein erwdhnt wer-
Puch-Besitzern zu zeigen, wie man es macht, sondern wir wollen vor allem  den: Diese Motoren sind nicht ganz ohne Spezialwerkzeug zu zerlegen,
den technisch interessierten Lesern einmal einiges in Bildern vorfiihren,  doch hat man hier so konstruiert, daff z. B, ein einziges Werkzeug gleich
was man als soliden Motorenbau bezeichnen muf. Seit einmal im MO-  an mehreren Stellen Verwendung finden kann, hat also in einer Art
T?RRAD gestan_de_n hat, dagﬂ die Puchmotoren zwar nicht mehr die  rationalisiert, die auch fiir modernste Motoren als einzig richtig ange-
stirksten nach l}eutngen Begriffen seien, aber doch dafiir mit die solide-  sehen werden muff. So werden also einige Bilder vorkommen, die keine
sten, kommen immer mal wieder Fragen, was man denn unter diessm  Montageschritte, dafiir aber interessante Details zeigen.

Es bereitet keine Schwierigkeiten, den Motor aus
dem Rahmen herauszunehmen, deshalb fangen wir
mit dem Montieren gleich am sauberen Motor an,
ohne auf den Ausbau einzugehen. Falls der Zylin-
derblock abgenommen werden soll, muB man zu-
néachst den Kopf abnehmen, er ist mit 8 Schrauben
M8 ange.nsht”, die allerdings keinen Sechskant-
kopf haben, sondern einen Vierkant. Dazu gibt's im
Bordwerkzeug einen Spezialschlissel (Bild 1), der
schlank genug ist, die zwischen den hohen Rippen
etwas versteckt liegenden Schrauben zu erreichen.
Unterlagscheiben (Stahlischeibenl) unter den
Schrauben nicht verlieren.

Hier gleich die ersten zwei Bilder (2 und 3), die
‘nicht direkt mit der Montage zu tun haben: der
innenraum des Zylinderkopfes und die Alu-Kopf-
dichtung. Man sieht die zweite Ziindkerze, die bei
diesem langgestreckten Verbrennungsraum fur voll-
standige Kraftstoffausnutzung notig ist.

Bild 4 zeigt die sorgfaltige Auspuffrohr-Befesti-
gung: keine Uberwurfmutter, sondern Flansch,
Bild 5 die Anbringung des Vergaserstutzens mit
vier Schrauben. Da kann sich nun wirklich nichts
mehr verziehen. Der Vergaser selbst ist auf den
Stutzen aufgeklemmt.

Durch Abschrauben der 4 Zylinderhaltemuttern am
FuB kann man nun den Zylinderblock abnehmen,
um an die Kolben heranzukommen. Bild & zeigt
die beiden Kolben, die sehr lang sind, im Gbrigen
aber auch sehr dicke Kolbenbolzen haben. Diese
sind durch richtige Seegerringe im Kolben ge-
halten, man braucht also eine spezielle Seeger-
ringzange, damit man beim Ausbau nicht den
Ring verbiegt und ihm damit die zuverlassige
Sicherungswirkung nimmt. Die Bolzen lassen sich
wie Gblich mit nur geringem Druck aus den Kolben
herausdriicken, sollten sie sehr schwer sitzen,
dann miBte eine Ausdriickvorrichtung genommen
werden, evtl. heizt man den Kolben auf. Mog-
lichst nicht hdmmern!

Soll der ganze Motor zerrupft werden, dann wen-
den wir uns zunéchst einmal der Lichtmaschine zu.
Hier miissen nach Abnehmen der Blechhaube die
Kohlen gegen Verklemmen gesichert werden:
Bild 7 zeigt, wie man die Druckfeder zweckent-
fremdet. Die Lichtmaschinengrundplatte ist nur mit
2wei MB-Schlitzschrauben gehalten (das ist eine
der Stellen, an denen man vorteilhaft Schrauben
mit Innensechskant verwenden kann — Bild 8).
Der Lichtmaschinenanker wird genausc abgenom-
men wie bel fast jedem anderen Motor mit
Gleichstromlichtmaschine: lber das zusatzliche
Gewinde im Anker selbst und einen eingesteckten
Stahlstift wird mit der Originalhaiteschraube ab-
gedriickt, Feine Leute (oder solche, die diese
Arbeit &fter machen missen) kénnen sich ja eine
Spezialschraube (Bild §) anfertigen. Mabe des
Abdriickstiftes: Durchmesser 6 mm, Lénge ca.
50 mm, Material bitte nur besseren Stahl (etwa
8-G-Schraube!) und bitte ohne Gewindereste. Ich
kann mich deutlich erinnern, wieviel Arbeit es
bedeutete, als ein paar Kameraden friher mal
eine Weicheisenschraube M 6 als Druckstift ver-
wendet hatten. Diese Schraube hatte sich inner-
halb des Ankers verbogen und verkeilt, da half
kaum noch brutales Ausbohren der Schrauben-
reste! Manchmal kommt es auch vor, daB der
Anker sehr widerwillig abgeht, dann spannt man
die Schraube fest, halt mit der linken Hand den
Anker und gibt mit einem Hammer wenige kurze
Schlage auf den Schraubenkopf. Meist (praktisch
immer) springt der Anker dann mit leichtem Knall
ab (deshalb halt man ihn namlich festl — Bild 10).
Erfahrene Bastler, die schon etliche andere Mo-
toren zerlegt haben, werden nun vergeblich auf
dem sichtbaren Kurbelwellenstumpf nach einem
PaBstiftchen suchen, der die Stellung des Ankers
{der ja auch den Unterbrechernocken tragt) fixieren
soll. Die Einstellung des Ziindzeitpunktes wird
spater noch beschrieben, sie geht etwas anders
vor sich als ablich.

Bild 11 zeigt ein weiteres Spezialwerkzeua. das
eigentlich nicht allzu notwendig ist. Mit dieser
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.Kelle* soll das Getriebeabtriebsritzel gehalten
werden zum Abschrauben der Haltemutter. Man
kann sich aber auf dieselbe Art helfen, wie es in
der Montageanweisung firs Florett schon be-
schrieben war: Kette auf das Ritzel legen und
diese Kette (evil. an Bolzen iin den Augen der
Motoraufhangung hinten) Ober einen Bolzen fest-
legen (Heft 11/66, Bilder 30/31). Hier sei nur die
Verwendung des Puch-Spezialwerkzeuges rnoch-
mal gezeigt (Bild 12). Unbedingt wichtig ist da-
gegen der Abzieher (Bild 13), der sowohl fiirs
Ritzel als auch flirs Prim&rzahnrad gemacht ist.
Er hat irinen ein Gewinde M 40 mit 1,5 mm Stei-
gung und mittig zum Glockenkorper natiirlich die
Abdriickspindel, die in diesem Falle aber unbe-
dingt kraftig dimensioniert sein muB, da man recht
hart anziehen muB. Falls man sich solch einen
Abzieher selbst machen will, ich wirde Gewinde
16 > 1,5 vorschlagen fir die Spindel,

Bild 14 zeigt, wie der Werksabzieher angesetzt
wird: Erst aufschrauben {langer weiBer Pfeil), dann
Spindel anknallen (kurzer weiBer Pfeil), dabei legt
sich dann die Haltevorrichtung ans Gehduse an
{schwarzer Pfeil). Es muB wohl nicht besonders
betont werden, daB die Mutter vor dem Ritzel
blechgesichert ist, daB man also dieses Blech
erst mal zuriickblegen muB {Schraubenzieher mit
durchgehender Klinge und leichte Hammerschlgge).
Aufpassen, daB der .Halbmondkeil” (PaBfeder,
Bild 15) nicht verlorengeht.

Mach Abschrauben des Kupplungshebels sind wir
dann zundchst mal auf der rechten Motorseite
fertig. Nun wird der linke Gehausedeckel abge-
nommen, Dazu schrauben wir erst den Kickstar-
ter-Drehbolzen aus (SW 17) und nehmen den Kick-
starter ab. Druckstift und Feder nicht verlieren!
Vor dem Abziehen der Hebelnabe bringen wir
uns elne Markierung auf dieser und der verzahn-
ten Welle an (Bild 16), das gleiche machen wir
auch jetzt schon beim Schalthebel! Dann Hebel-
nabe abnehmen, was meist von Hand geht. Nur
wenn unbedingt nétig, sollte man mit zwet Schrau-
benzieherklingen drunterfahren und sie damit ab-
hebeln (Bild 18).

Zum Abnehmen des Geh#usedeckels werden
6 Schlitzschrauben M 6 X 50 (alle gleich lang) her-
ausgedreht.

Wenn der Deckel nicht leicht heruntergehen sollte,
dann klemmt er vielleicht nur in der Flhrung der
Kickstarterwelle, Dann hilft man mit einigen leich-
ten Schidgen mit dem Plastikhammer auf die Kick-
starterwelle nach.

Vor uns liegt nun der Primértrieb. Duplexkette!
Die Kupplung nehmen wir als nachstes aus-
einander. Dazu zeigt Bild 17, daB man allein mit
einem Schraubenzieher nicht auskommt, ein zwei-
ter kleiner Elektrikschraubenzieher wird zusatz-
lich gebraucht, um die Federtopfe aus den Siche-
rungsnuten herauszuheben. Der grofe Schrauben-
zieher solite wieder ein Spezialteil sein mit einer
Ausnehmung in der Mitte der Klinge. Es geht zur
~Not auch mit einem normalen Schraubenzieher,
man verdirbt durch Abrutschen damit aber leicht
den Schlitz der Halsmuttern, Wenn alle finf Druck-
federn herausgeschraubt sind, dann kann man die
Lamellen von Hand abnehmen. Es sind 7 Belag-
scheiben, 6 Stahlzcheiben von ca. 1,8 mm Dicke,
gine Stahlscheibe, ca. 3 mm dick, und eine Stahi-
scheibe 1,8 mm dick mit nach innen gerichteten
Zahnen.

Beachtenswert ist hier (Bild 19), daB man den
Kupplungskorb durch einen herumgelegten Ring
versteift hat, er kann sich so nicht mehr aufbiegen!
Bild 18 zeigt die Sicherung der Kupplungshals-
muttern durch die Feder mittels eingedrickter
Dellen in den Federtdpfen. So kann sich wéhrend
der Fahrt bestimmt nichts verstellen.

Bild 20: Das Priméarkettenrad ist mit einer Mutter
(wieder SW 24, wie schon beim Sekundérritzell)
und einem Sicherungsblech gehalten. Auch hier
wird zum Abnehmen derselbe Abzieher wie fiirs
Sekundérritzel gebraucht. Man muB die Kurbel-
welle festhalten beim Abschrauben der SW 24-
Mutter, dafiir gibt es eine Menge wverschiedene
Methoden: entweder feilt man sich ein Stiick Flach-
eisen zurecht, das sich an beiden Enden gegen ein
Zahnpaar der beiden Réder abstiitzt (dafir ist hier
der Abstand zwischen beiden Zahnradern aber
recht eng!), oder aber man feilt sich aus 15 mm
dickem Flachmaterial die Form zurecht, die auch
das Werk-Spezialwerkzeug hat (siehe Bild 22, wel-
ches die genaue Form im MaBstab 1:1 zeigt). Zum
Losen der Mutter am Primérritzel brauchte ich sehr
groBe Krafte, auf die Knarre von 27 cm Liange
wurde noch ein Rohr von 55 cm L&nge draufge-
steckt, dann erst kam die Mutter freiwillig.

(Wird fortgesetzt)
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MUTURRAD baut am Motor: PUCH 250 SGSo

(Fortsetzung aus Heft 25/1966)

im letzten Heft brachten wir zum Schluf die Form
des Sperrstitckes fir die Primérrader. An dieser
Stelle kann man natirlich diverse andere Metho-
den anwenden, wobei allerdings darauf geachtet
werden mub, daB die Zahnrader nicht beschadigt
werden. Es soll also nicht nur ein Zahn jedes
HRades tragen, sondern nach Moglichkeit beide
Zahne der Duplexkettenreihe. Und wem das ver-
zahnte Teil vom letzten Mal zu kompliziert er-
schien, dem sei in Bild 23 noch eine weitere Mog-
lichkeit gezeigt: man biegt ein Flacheisen (ca.
5 mm dick) U-férmig zusammen, wobei man dar-
auf achtet, daB der Abstand der beiden U-Schen-
kel so gewahlt wird, daB man auch zwischen den
Zahnradern die Zahnlicken erwischt. Mit leichter
Feilkorrektur 148t sich viel machen. Das Werk-
zeug ist vollwertig, also nicht als Murksding zu
bezeichnen.

Ftwas schwieriger wird es, wenn man statt des
Werksabziehers fir das Ritzel einen Zweiarmab-
zieher benutzt. In Notfédllen wird das zwar auch
klappen (bei unserem Mustermotor ging's), doch
besteht die Gefahr, daB man die Kette irgendwo
quetscht und verformt, was natlrlich eine ernst-
hafte Beschéadigung ist. Da die normalen Zwei-
armabzisher auch nicht als billig anzusehen sind,
wird man besser Originalwerkzeug besorgen.
Nachster Handgriff war das Abschrauben der
Haltemutter fiir den inneren Kupplungskorb. Diese
Mutter ist wieder mit Sicherungsblech fixiert, eben-
so hat sie wieder Schiisselweite 24. Zum Fest-
halten des inneren Kupplungskorbes wird ein
Werkzeug bendtigt. Man kann sich zwar helfen,
indem man irgendwie einen kraftigen Schrauben-
zieher zum Blackieren benutzt, dann muf man aber
gewdrtig sein, nicht nur haufig abzurutschen, son-
dern auch den auBeren Korb dabei zu verbiegen.
Kein Problem ist die Herstellung des Spezialwerk-
zeuges, man schraubt (oder punktet) zwei alte
Kupplungslamellen zusammen, so daB die eine
davon in den duBeren Korb eingreift, wahrend die
innere in der Verzahnung festsitzt (Bild 25).

Bild 26 zeigt nochmal den Einsatz der Werkzeuge
zum Légen der Zentralmutter, und Bild 27 zeigt
das Abziehen des Primarritzels mit dem Spezial-
werkzeug. Auch unter diesem Ritzel ist wieder
ein ,Halbmondkeil” (Bild 28) der gleichen Abmes-
sung wie unterm Sekundarritzel. Kupplungskérbe
und Ritzel lassen sich nun mitsamt der Kette ab-
nehmen.

Bild 29: Blick auf das Mitnehmerrad fir den Kick-
starter, das auf einem kurzen Wellenstumpf l&auft
und mit Seegerring gesichert ist. Auch die Schalt-
welle (rechts unten im Bild) trégt einen Seeger-
ring, man nimmt beide gleich zusammen ab. Beim
Herunternehmen des Kupplungskorbes findet man
eine Buchse und eine Anlaufscheibe vor, auf der
Buchse lauft der Korb und die Anlaufscheibe
sichert die richtige Kettenflucht der Primérkette.
Nur wenn deutliche Zeichen zu finden sind, die
darauf deuten, daP mit der Kettenflucht etwas
nicht stimmt, dann mibt man und gleicht an dieser
Stelle durch Stahlscheiben aus (Bild 30).

Die Kickstarterwelle ist einfach in eine Buchse
gesteckt, ihre Fihrung bekommt sie durch die
lange Bohrung im Geh#usedeckel. Durch leichtes
Gegendrehen und Festhalten bekommt man die
Welle so lose in die Hand, daB sie ohne zu klem-
men herausnehmbar ist. Dann [&Bt man die Span-
nung etwas nach und kann so die Feder aus dem
Widerlagerbolzen ebenfalls befreien (Bild 31).
Auf dieser Motorseite bleibt nun nur noch die Ol-
pumpe. Deren Befestigungsschrauben sind mit
Draht gesichert, den man aufdreht und heraus-
zieht. In Bild 32 weist der Finger auf diese Siche-
rung. Zum Abnehmen der Pumpe brauchen (dir-
fen) nur diese beiden Schrauben geldst werden,
die dritte Schraube ist durch Anldten gesichert.
Auf der rechten Motorseite bleibt nun noch etwas
zu tun, bevor die beiden Geh&usehilften getrennt
werden kénnen. Da ist z. B. der federbelastete
Stift, der die Arretierung der Gange Ubernimmt
(Bild 33), Dieser Stift ist auch ein kurzes Ansehen
wert: man hat ihn sehr lang gemacht, damit man
ihm eine verniinftige Fuhrung geben konnte. So
wurde als Fihrung speziell eine sehr lange
Schraube gemacht, die innen die Feder und die
Fiihrung des Raststiftes aufnimmt. Diese Schraube
drehen wir noch heraus, bevor wir die 12 Ge-
hiuseverbindungsschrauben 16sen. Hier mufb wie-
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der aufgepabt werden. Der Schraubenzieher sollte
satt in den Schlitz passen, also mufl er sehr kraf-
tig gebaut sein. Mit BordwerkzeuggréBen kommt
man nicht aus. Am besten sind zu diesem Zwecke
die Schraubenzieher, die am oberen Ende des
Schaftes noch einen Sechskant haben, auBerdem
einen durchgehenden Schaft, damit man evtl. mit
kurzen Hammerschlagen die Spannung der Schrau-
bengewinde ldsen kann. Wenn man keinen Schlitz
vermurksen will, dann kommt es tatsichlich mehr
darauf an, wie stark man den Schraubenzieher in
den Schlitz hineinpreBt, als auf die Drehbewegung.
Und fir solche Zwecke tut dann der angesetzte
Schraubenschlissel am Sechskant des Schrauben-
ziehers gute Dienste, man kann sich dann namlich
mit grofer Kraft auf das Dricken konzentrieren.
Bevor wir alle Schrauben herausdrehen, schiagen
wir noch die beiden PaBstifte vorn und hinten am
Gehéuse aus. Hier reicht zarte Kraft, denn sie
sitzen nicht allzu fest (Bild 34). Die Gehé&use-
schrauben haben nicht alle die gleiche Lange. Man
braucht aber nur bei einer aufzupassen, denn die
anderen sind so unterschiedlich, dal man sich
beim Eindrehen bei der Montage danach richten
kann, wie weit die Schrauben aus dem Gehause
herausschauen, wenn sie nur eingesteckt sind. Die-
ses MafB} (Bild 34) soll ca. 15 mm betragen. Da-
nach sind die verschiedenen Schraubenldngen ein-
wandfrei zu sortieren.

Durch leichte Schlage mit dem Plastikhammer
seitlich an die Gehauseteile und ggf. auch noch
auf eine Getriebewelle (wirklich aber nur ganz
zarte Klopfer) nehmen 'wir jetzt die rechte Ge-
héusehalfte ab. Aufpassen, es kommt wvor, daB
die Getriebewellen seitlich durch Scheiben aus-
geglichen sind, diese Scheiben jetzt nicht ver-
lieren.

Als erstes sehen wir uns die Innereien des nun
leeren oberen Gehausedeckels an. Auffallig ist
der Antrieb der Tachowellenschnecke tber die
Getriehezahnrader und ein Blechrad, das dort ein-
greift. Auf diese Weise wird der Tachotrieb hier
immer vom Getriebed] geschmiert, man kann also
nicht durch Vernachléssigung der Schmierung vor-
zeitigen Verschlei verursachen. Nur beim Aus-
wechseln des Rades wegen einer Anderung der
Hinterradibersetzung mifBte der Motor aus dem
Rahmen genommen und eine Gehauseseite abge-
baut werden. So hat also auch diese Konstruktion
Vorziige und Nachteile (Bild 35).

Als nachstes sehen wir uns die Getrieberader an.
Dabei fallt uns auf, daB die Rider des Puch-
Getriebes recht kraftig gebaut sind, etwa wie die
der Regina, die doch immerhin einige PS mebhr
hatte als der Puchmotor. Beim Auseinanderneh-
men des Getriebes achtet man grundséatzlich bei
jedem Motor auf Scheiben. Beim Puchmotor ist
hochstens pro Getrishewelle eine Scheibe vorge-
sehen, die den seitlichen Ausgleich des Wellen-
spieles reguifert. Auf Bild 37 ist eine solche
Scheibe unter dem Lagerinnenring des Rollen-
lagers gezeigt (Pfeil). Bild 38, 39 und 40 sind die
néchsten Stufen: erst die Abtriebswelle unter leich-
tem Drehen herausziehen, dann die Zahnradar auf-
sammeln, schlieBlich zieht man die Schaltgabel-
achse hervor und nimmt die Gabeln selbst her-
aus, Wiederum interessant: die Getriebewellen
sind einseitig in einem Kugellager (bzw. Rollen-
lager) und am anderen Ende (ebenfalls) in einem
Rollenlager gehalten, also nicht in Buchsen, wie
sonst haufig iiblich,

Zwar stellen die zweifachen Wilzlager hohere
Anspriiche an die genaue Flucht der Wellen, aber
dafir leben sie wesentlich lénger als eine Buchse.
Bild 40 148t das eine Rallenlager erkennen, das
die Abtriebswelle fiihrt, auBerdem das Kugellager
der Kupplungswelle. Bild 41 zeigt das gesamte
Getriebe einmal so aneinandergelegt, wie es nach-
her bei der Montage wieder zusammengehtrt. Die
Welle mit der Keilverzahnung ist die Kupplungs-
welle, die andere die Abtriebsritzelwelle. Bild 42
bringt noch die beiden Getriebewellen in villig
demontiertem Zustand, alle Zahnrédder sind aufge-
steckt, also leicht und ohne Werkzeuge abzuneh-
men. Nur die kieinsten Réder sind mit der Welle
jeweils aus einem Stick. Auf Bild 43: So gehdren
die Schaltgabeln zusammen. Beachtlich die recht
dicken Fihrungsstifte (unten im Bild), die gegen-
tiber sonst bekannten etwa 30% mehr Durchmes-
ser haben. Als letztes fur heute nehmen wir den
Schaltapparat auseinander, was eigentlich nur bei
Brichen nétig sein kdnnte. Dazu wird der Kunst-
stoffdeckel, in dem der Anschluf fir die Leerlauf-
Kontrolleuchte liegt, abgenommen. Wenn man die
zentrale Senkschraube mit Schlitz darunter ldst,
kénnen innen die Schaltscheibe (Bild 44 rechts)
und die duferen Scheibchen und Kontaktfederchen
ebenfalls herausgezogen werden.

(Wird fortgesetzt)
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baut am Motor: PUCH 250 SGSe

(Fortsetzung aus Heft 26/66)

Nach dem Abnehmen der Schaltscheibe und des
Leerlaufkontaktes |&Bt sich auch die Schalthebel-
welle mit dem Gestange herausziehen. Dazu
schiebt man nur die Fihrungshiilse (Achse der
Schaltscheibe) nach innen durch. Der Seegerring,
der die Schaitwelle von auBen sichert, wurde ja
schon friher abgenommen (Bild 45). Dann bleibt
nur noch die Mutter (wieder SW 241) des Tragers
der Ruckholfeder abzuschrauben (wieder Siche-
rungsblech vorher zuriickbiegen, Bild 46) und die
zusatzliche Befestigungsschraube (Bild 47) zu ent-
fernen, um schileBlich das Getriebegehduse vollig
leer vor sich zu haben. In Bild 48 ist noch gezeigt,
wie die Haarnadel-Rickholfeder auf den Zapfen
gespannt werden muf, das ist aber schon ein Bild
fur den Zusammenbau. Ebenso auch Bild 49: die
Schaltklinken missen auf der Klinkenscheibe so
stehen, daB die eine auf dem Zahn aufliegt, wéh-
rend die andere noch vor dem Zahn steht.

Die schwlerigste Arbeit kommt jetzt. Die Werks-
Reparaturanleitung ist darauf abgestellt, daB eine
vollstandig eingerichtete Werkstatt den Motor aus-
einandernimmt. In einer solchen Werkstatt sind
dann auch die diversen Pressen, teils hydraulisch,
teils auch nur mechanisch, vorhanden, mit denen
z. B. Lager ausgedriickt und Kurbelwellen zerlegt
werden konnen. Als einfacher Bastler hat man
solch einen Maschinenpark natirlich nicht zur
Hand, muB sich also behelfen. Die Schwierigkeiten
bei solchen Behelfen liegen Immer darin, dab man
mit Primitivwerkzeugen méglichst so sauber wie
mit Werkstattgeraten arbeitet, also nichts ver-
murkst. Wiirde man etwa die Kurbelwelle aus
ihren Lagern mit einem groBen Hammer hinaus-
treiben, so wére nachher mit Sicherheit der Haupt-
zapfen verdorben. Also muB man sich die Sache
eine Weile durch den Kopf gehen lassen.

Wahrenddessen sehen wir uns die Kurbelwelle mal
etwas genauer an. Da ist in der einen Kurbelwange
ein kurzer Schlitz am Umfang zu sehen, dessen
Funktion nicht auf Anhieb gelaufig ist.

Bild 50 zeigt den Schlitz bel einer Kurbelwelle
neuerer Bauart. Altere Wellen haben ihn auch
schon, nur ist da die Wange noch nicht vollstén-
dig rund, sondern hat noch die schulbuchmé&Bige
Form mit ausgepragten .Gegengewichten® wie
eingestrichelt. Das Prinzip war aber schon friher
dasselbe. Zum welteren Nachdenken nehmen wir
uns die (Bild 51} rechte Geh&usehalfte vor, da war
doch die kleine Schlitzschraube mit der unter-
gelegten Dichtung dringeblieben. Und nun wird es
bei den meisten Lesern sicher zinden. Wenn man
die Kurbelwelle so stellt, daB ein durch diese
Gewindebohrung gesteckter Stift in den Schlitz der
Kurbelwelle eingreift, dann ist die Welle in einem
bestimmten Punkt festgelegt. Beim Puch-Motor
ist das der Ziindzeitpunkt, also 7 mm vor OT des
Uberstromkolbens. In diesem Punkt muP also der
Unterbrecher gerade eben abheben. Die einge-
strichelte Form der alten Kurbelwelle ist GObrigens
nicht nur spaBeshalber gezeigt, sondern weil sie
eine Gefahr birgt. Steckt man den Stift zum Blok-
kieren der Welle ungeschickt ein, dann erwischt
man namlich den freien Raum und nicht den Schlitz
in der Wange. Also aufpassen nachher beim Ein-
stellen der Zundung. Noch eine Abmessung: der
bewubBte Stift soll einen Durchmesser von 4 mm
haben, dann paBt er in den Schlitz ohne zuviel
“niel hinein. Aber weiter mit dem Ausdriicken der
Kurbelwelle. Als einfacher Bastler hat man wohl
in den meisten Fallen einen normalen Zweiarmab-
zieher. AuBerdem findet sich bestimmt auch ge-
niigend Flacheisen. Also kombinieren wir beides.
Bild 52 zelgt, daB man in zwei Flacheisenstiicke
{etwa 5 mm dick und 25 bis 30 mm breit} je zwei
Lécher (6,5 mm ) bohrt, um diese Flacheisen in
den Gewinden fiir die Befestigung des Gehause-
deckels festzuschrauben. Auf diese Weise hat man
zwei Angriffspunkte fur den Zweiarmabzieher, des-
sen beide Klauen nur noch in die gleiche Richtung
gedreht werden missen. Bild 53 1aBt das noch
deutlicher erkennen. Nach sorgfaltigem Ausrich-
ten der ganzen Mechanik (damit man mit der Ab-
zieherspindel auch senkrecht auf die Kurbelwelle
drickt) treibt man nun die Welle aus.

Aber: bei diesem Ausdriicken der Welle wird auf
jeden Fall (ber die Walzkorper der Lager eine
Kraft (ibertragen, die die Lager so beschadigt, daB
sie unbrauchbar werden. Also nur dann die Welle
ausdriicken, wenn es unbedingt nétig ist, und
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nachher bei der Montage auf jeden Fall neue Lager
an dieser Stelle einbauen. Auch wenn sich die
Lager .noch gut" anfihlen soliten.

Bild 54 zeigt den eben ausgedrickten Kurbel-
wellenstumpf, der eine Abflachung (einen ,Zwei-
kant") als Mitnehmer fir das Olpumpen-Schnecken-
rad tragt. Und da zeigt sich die nachste Schwierig-
keit, wenn man die Kurbelwelle ohne Auswechseln
der Lager wieder einsetzen wollte. Man kriegt die
Schnecke nicht auf diesen Sitz, wenn man sie
zwischen den beiden Lagern lassen wiirde.

Also demontieren wir weiter. Der Ausbau der La-
ger braucht nun nicht mehr besonders auf deren
Erhaltung Ricksicht zu nehmen. Wir schlagen sie
also mit dem Hammer und einem passenden Dorn
hinaus. Dabei wird bestimmt auch der innen-
liegende Wellendichtring beschadigt, so daf also
auch dieser erneuert werden muB. Selbstverstand-
lich geschieht das Ausschlagen der Lager nicht
bei kaltem Gehause, Anwérmen auf ca. 80° C!
Die rechte Gehausehélfte hat als Kurbelwellen-
hauptlager ein Hollenlager, wenn wir dies aus-
wechseln wollen, dann wird (natirlich auch bei
erwarmtem Geh#use) ein kleines Spezialwerkzeug
recht nitzlich sein. Bild 55 zeigt dieses Werkzeug.
Durch den kleineren AuBendurchmesser werden
die Lagerrollen an den AuBlenring angeiegt, der
Absatz am Werkzeug verhindert das Durchfallen.
Mit einem genau in den Innendurchmesser passen-
den Dorn kann nun ohne Schwierigkeiten das La-
ger ausgeschlagen werden. Und zwar von auBen
(Lichtmaschinengehause) nach innen (Bild 56).
Auf ahnliche Weise kdnnen auch samtliche Ge-
triebelager ausgebaut werden, doch ist es er-
fahrungsgemaB sehr selten, daB hier Uberhaupt
Defekte auftreten. Auch der Tachoantrieb braucht
nur in den seltensten Fallen ausgebaut werden,
wobel das Zahnrad ja durch Abschrauben der
aufenliegenden Mutter und Ausdriicken des Lager-
bolzens |leicht abgenommen werden kann. Schnecke
und die dazugehtrige Lagerbuchse des Tacho-
antriebs sind jeweils durch eingeschlagene Stifte
gehalten, den Stift fir die Schnecke kann man
ausschlagen, den fur die Buchse muf man aus-
bohren (siehe Bild 35 in Heft 26/66).

Montage

Nach sorgféltigem Waschen aller Einzelteile be-
ginnen wir nun mit dem Zusammenbau.
Montage der Kurbelwelle muB mit Uberlegung
geschehen, Erst Gehéiuse anwirmen, dann das
groBe Kugellager ins linke Geh#use innen ein-
setzen bis zum Anschlag. Dann wird die Kurbel-
welle eingezogen. Wir verwenden dazu ein ein-
faches Hilfsmittel, ndmlich ein Rohrstiick, das dber
den Kurbelzapfen ibergeschoben werden kann und
das gerade so lang Ist, daB die Mutter, die auf
das Gewinde des Kurbelzapfens gehort, etwa mit
drei Géngen faBt. Mit dieser Mutter und dem Rohr
zishen wir die Welle ins Kugellager. Das geht
nattrlich nicht fir den ganzen Weg mit nur einem
Rohrstick, man macht sich deshalb gleich drei,
die jeweils 10 mm langer als das vorige sind. Da-
bei wird nur der Lager-lnnenring belastet, es kann
also nichts geschehen. Als nachstes wird der
Wellendichtring eingebaut. Blechmantel des Rin-
ges zeigt nach auBen (Bild 58), die Dichtlippe ist
also nach innen offen. Zur Montage miissen wir
aber unbedingt die Schutzhilse haben, mit der wir
verhindern, daf der Ring am ,Zweikant" fir die
Olpumpenschnecke beschadigt wird (Bild 57).
So kdnnte man weitermachen, wenn man keine
Riicksicht auf die Mittelstellung der Kurbelwelle
zu nehmen brauchte. Aber es wird nichts lbrig
bleiben, wir missen vor dem weiteren Zusammen-
hau messen. Und zwar mufi die Kurbelwelle so-
weit eingezogen sein, daB das MaB zwischen
Gehause-Dichtflache und Lagerbund der rechten
Kurbelwange 355 mm betrigt. Ist das MaB 35,1
oder weniger, dann reicht nicht allein Auflegen von
Scheiben auf die MefBflache, dann mub die Halfte
der Scheiben unter den Kugellagersitz (Bild 54)
aglegt werden. Fiur die dazu evtl. &fter notige
Demontage der Welle eine kleine Hilfe: Bild 59
zeigt, wie man die Pleuel beim Einziechen der
Welle festhalten kann, damit sie nicht am Ge-
héuse anschlagen.
Bild 60 und 61: So wird dann nach dem Ausglei-
chen die Schnecke des Ulpumpentriebs einge-
setzt, aufpassen, dal dis Mitnehmer richtig fassen.
Das letzte Kugellager soll erst spater eingebaut
werden, ebenso eigentlich die Schnecke, ein wich-
tiger Grund dafiir ist nicht zu erkennen. Arbeiten
wir nun am Getriebe weiter. Zuerst den Schalt-
apparat anbauen. Bild 62 zeigt den zweiten Schritt.
Bild 63: So muB der Schlitz des Fiihrungsstiftes
mit dem des Schaltklinkentrégers Ubereinstimmen,
wenn die Schaltscheibe unten angebaut wird.
(Wird fortgesetzt)
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Zuerst noch ein Bild, das im letzten Heft nicht un-
tergebracht wurde: 64, Hier ist die MeBmethode
angedeutet, die zum richtigen mittigen Einbau der
Kurbelwelle natig ist. Werksseitig gibt es dafir
eine MeBlehre, die etwa wie ein umgekehrtes W
aussieht. Die beiden &uBeren Schenkel liegen auf
der Dichtfliche des Gehauses auf, wahrend die
mittlere Spitze auf dem Kurbelwellenabsatz fur
den Lagerinnenring gerade eben spielfrei (fir
35,5 mm) anliegen muf.

Doch nun weiter an Getriebe und Schaltung. Der
Einbau der Schaltkurvenscheibe war der letzte
Schritt im vorigen Heft. Festgezogen wird diese
Scheibe mit der langen M 6-Schraube mit Senk-
kopf und Schlitz, nach dem Anziehen wird die
Schraube unten gegen Verdrehen durch Koérner-
schlag gesichert (was etwas unbequem ist, aber
trotzdem nicht vergessen werden sollte!).

Der Zusammenbau des Getriebes ist nun keine
Schwierigkeit mehr. Man richte sich genau nach
den Bildern des Demontageabschnittes. Ich habe
das Getriebe beim Mustermotor im Leerlauf zu-
sammengesteckt, es geht aber auch in einem an-
deren Gang.

Beim Einstecken der Lagerkafige mit den Rollen

aufpassen, daB die offene Seite des Kéafigs immer
in Richtung Getriebeinnenraum zeigt (wegen der
Schmierung), - siehe Bild 65 wo auch noch die
Gummidichtung eingesteckt ist, die verhindert, dab
aus der hohlen Welle entlang der Kupplungsdruck-
stange Ol austreten oder umgekehrt in sie
Schmutz und Wasser eintreten kann. Nach Einbau
des Getriebes wird der Gehausedeckel mit Dich-
tung aufgesetzt und evtl. mit leichten Hammer-
schlagen (Plastikhammer) auf seinen Sitz ge-
driickt. Vorsicht: das Tachoantriebszahnrad kann
ecken, also beim Aufsetzen die Tachowellenauf-
nahme etwas drehen. Alle Gehauseschrauben an-

_ziehen, aber vorher die beiden Gehé&use-PaB-

stifte vorn und hinten wieder einschlagen.

Wenden wir uns dann dem Anbau der Olpumpe
zu. Bild 66 zeigt die Pumpe, die einzelnen Buch-
staben haben folgende Bedeutungen: h = Hub
des Antriebszahnrades (wird zur Montage In
oberste Stellung gedreht), Z = Antriebszahnrad,
a = Bohrungen fir Befestigungsschrauben, S =
Steuerkurvenscheibe, R = Rickholfeder, N =
Aufnahme fir Sellzugnippel. Beim Anbau der
Pumpe (das geschieht chne Dichtung!) muB dar-
auf geachtet werden, daB zwischen den Zahn-
flanken des Pumpenrades ,Z" und denen der
Schnecke auf der Kurbelwelle noch etwas Spiel
bleibt, sonst verklemmt sich beides so gegenein-
ander, daB die Pumpenradachse stark verschleiBt.
Das Werk gibt an: Zahnflankenspiel 0,12 bis
02 mm. Das Messen dieses Spieles ist etwas
schwierig, man kommt ja nicht ran. Bild 67 zeigt,
wie man zunichst mal oberflachlich schatzen kann,
evtl. setzt man hier eine MeBuhr an. Vorsicht beim
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Festziehen der Halteschrauben. Sie sind nicht shne
Grund mit Draht gesichert: sie dirfen namlich nicht
angeknallt werden. Beim Festziehen &fter am Zahn-
rad ,Z" probieren, ob es sich noch leicht bewegen
1&8t. Dann wieder Drahtsicherung anbringen.

Nachstes ist der Anbau des Kickstarters. Bild 68
zeigt, wie das Zwischenrad stehen muB: die aus-
gesparte Stelle in Richtung Kupplungswelle. Die
Feder des Startersegmentes wird gegen das Ge-
héuse mit der grofien Scheibe abgedeckt, die
kleine Scheibe kommt auBen auf die Welle und
reguliert das seitliche Spiel. Zum Spannen der
Feder braucht man eigentlich nicht einmal den
Starterhebel aufzusetzen, das geht auch von Hand,
Bild 69 zeigt dann noch die Punkte, die beim An-
bau des Primartriebs zu beachten sind, An der
mit S bezeichneten Stelle sollte noch eine
federnde Schelbe unterm Ritzel sitzen, bei unse-
rem Mustermotor fehlte diese. Auf den ,Halb-
mondkell” achten, ebenso auf dle dicke Anlauf-
scheibe und die Buchse unterm Kupplungskorb.
Bild 70: Die Primérkette sollte man vor dem end-
glltigen Festziehen der beiden SW 24-Muttern
auf Verschleil prifen. Eine Kettenspanneinrich-
tung gibt es hier nicht, wenn die Kette an der
bezeichneten Stelle mehr als 7 mm Durchhang hat,
muft sie ausgewechselt werden. Dann Primértrieb
festziehen und Muttern sichern. Da das Werkzeug
jetzt Ja auch die Abtriebswelle blockiert, Abtriebs-
ritzel montieren!

Kupplungslamelleneinbau: erst die dicke Stahl-
scheibe einsetzen, auf ihrer Rickseite (die nach
innen zeigt) hat sie bestimmt Druckstellen, also
wieder so herum einschieben. Dann abwechseind
eine Belagscheibe und eine Stahlscheibe. Ganz
zulétzt kommt die Stahlschelbe, deren Zihne et-
was nach innen gebogen sind (sie wilrde sonst
nicht mehr in den Korb hineinpassen oder zumin-
dest (iber die Verzahnung der inneren Kupplungs-
tromme! hinwegrutschen). Die Federn mit den
Federttipfen werden eingesetzt, die dazugehdrigen
Halsmuttern gleichméBig angezogen. Sie dirfen
(wie tblich) nicht vollig festgezogen werden, son-
dern nur soweit wie Bild 71 zeigt. Also etwa biin-
dig mit den Stiftschrauben. Kupplungsdruckstange
einsetzen nach Bild 72 sollte natiirlich noch vor
dem Einbau der Lamellen geschehen! Die abge-
rundete Seite. des kurzen Stiftes zeigt nach innen,
Kugel 8 mm ¢ nicht vergessen.

Nun kann der Primérgehdusedeckel mit Dichtung
aufgesetzt werden. Auch hier wieder auf die Dich-
tung achten (selbstverstandlich) und auch hier
dirften wieder leichte Klopfer mit dem Hammer
notig sein. Dann kann man sich an den Aufbau der
Kolben und des Zylinderblocks heranmachen. Erst
FuBdichtung auflegen, dann Kolben montieren.

Hier werden einige Puch-Fahrer bereits diverse
Kolbenringe zerbrochen haben, denn man muB
einige Geduld und etwas Fingerspitzengefiihl ha-
ben, um beide Kolben halbwegs gleichzeitig (wenn
man die Montage im oberen oder unteren Tot-
punkt machen wirde) hineinrutschen zu lassen.
Vielleicht wiére eine Mittelstellung der Kurbel-
welle besser, doch ist dann wieder mdglich, daB
die Kolben nach unten wegwandern ... also Ge-
duld. Aufpassen im Ubrigen schon beim Aufbau der
Kelben: bei beiden missen die Sicherungsstifte
der Kolbenringe nach hinten zeigen, und zwar alle
Stiftel Kolben werden am besten angewarmt, da-
mit sich die Bolzen leicht mit der Hand eindriik-
ken lassen.

Das war die letzte schwierige Arbeit. Das Aufset-
zen des Kopfes und der Anbau des Vergasers,
das Einhéngen des OUlpumpenzuges usw. sind
keine kniffligen Dinge mehr und brauchen hier
nicht beschrieben zu werden. Das Einstellen der
Zindung wurde schon erwahnt, man muB dabei
eben mit der Priflampe durch Ankerverdrehen bei
festgehaltener Welle den Punkt suchen. Erst Kon-
taktabstand einstellen, dann geht's leichter,

Damit wére der Motor fertig zum Einbau ins
Fahrwerk. Noch eine letzte Kontrolle rundherum.
Es konnte Ja sein, daB sich irgendwo ein kleiner
Montagefehler eingeschlichen hat. Getriebe ein
paar Male durchschalten, wenn hier etwas nicht
klappt, dann kann man jetzt immer noch wieder
aufmachen (vorsichtige Leute schalten sowieso
gleich nach der Montage der Gehiusedeckel
probeweise rauf und runter, aber beim Puch-Motor
kann eigentlich nichts schiefgehen). Man kann
aber auch sehen, ob die Dichtungen alle richtig
sitzen. Bei den relnen Gehausedichtungen wire
ein Fehler nur geringflgig schadlich, aber wenn
50 etwas passiert wie in Bild 73 gezeigt, dann
wirkt sich das taédlich fur den Motor aus. Hier
wurde die ZylinderfuBdichtung falsch aufgesetzt,
Auf der Lichtmaschinenseite guckt jetzt der kleine
Dichtungsansatz heraus, der eigentiich auf die an-
dere Seite gehort. Dort umschifft er die Bohrung
fur die Olzufuhrung zu den Zylindern. Und die ist
an diesem Motor jetzt natirlich verstopft. Aber das
kann fhnen als routiniertem Bastler |a nicht pas-
sieren? H.-l M.

R

Ein Kapital

N

als Sicherheit Ay

Taglich zahlen die deutschen Lebensversicherungs-Unter-
nehmen tber 5 Millionen DM aus. Diese Leistung sichert den
Lebensstandard vieler Familien. Sie verschafft den Ver-
sicherten ein Kapital.

Durch eine Lebensversicherung kénnen Sie Steuern sparen.
Zugleich sichern Sie sich eine hohe Gewinnbeteiligung.

-..ihnen zuliebe eine Lebensversicherung!
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