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Peter’s
Werkstatthandbuch

fiir Ziindapp KS 750 + BMW R75

Dieses Buch ist iiherwiegend in Deutsch geschrieben.
Die Eingangsseiten, die ,,Fehlersuche® sowie das alphabetisch geordnete Wort-Verzeichnis ,,Ubersetzung der Arbeitsvorgiinge™ sind ins Englische, Italienische und Polnische iiber-
setzt. Ich hoffe, damit einer groBen Anzahl von unseren nicht Deutsch sprechenden Freunden die Moglichkeit zu geben, die beschriebenen Arbeitsabliufe zu verstehen,

Language - GB

A number of pages of this book has been translated into English. See page: 8
Lingua - I
Un certo numero di pagine del libro & tradotto in italiano. Pagina di sguardo: 9
Jezyk - PL
Czes¢ stron w tej ksigzee zostata przettumaczona na jezyk polski. S3 to strony: 9

Dieses Buch ist nach bestem Wissen von mir recherchiert und geschrieben worden. Sollten sich in den Tausenden von Daten und Angaben Fehler ein-
geschlichen haben, so weise ich vorsorglich darauf hin, dass ich fiir Schiden, die dadurch entstehen, keinerlei Haftung iibernchme. Solltet Thr einige
unterschiedliche Angaben zu den Bedienungs- und Instandsetzungsanleitungen von BMW und Ziindapp finden, so bedenkt bitte, dass dort bereits An-
gaben falsch sind. Ein Beispiel: Laut BMW Instandsetzungsanleitung misst der Radbremszylinder des SW 18,0 mm. Richtig sind jedoch 19,0 mm.

hphommes @aol.com www. WEHRMACHTSGESPANN .de
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Liebe Gespannfreunde

Dies ist nun bereits mein sechstes Buch zu den Wehrmachtsgespannen
Ziindapp KS 750 und BMW R75. Das Thema scheint nahezu uner-
schopflich zu sein. Dieses Mal habe ich meine Arbeitszeit fiir dieses
Buch notiert und bin dabei auf 2.862 Stunden gekommen. Da wird sich
so mancher fragen, ob ich nichts anderes zu tun habe? Doch, das habe
ich, aber die Motorrider sind eben mein Hobby und das Arbeiten damit
macht mir immer noch sehr viel Spal3.

Ich habe mit dem Druck dieses Buches lange gewartet, obwohl die
grundsitzlichen Artikel iiber Instandsetzung und Zusammenbau bereits
seit Jahren existieren. Weshalb sollte ich meinen Mitbewerbern ein der-
art detailliertes Buch an die Hand geben, das mein gesamtes Wissen
iiber eine perfekte Instandsetzung enthélt und ihnen erklirt, was sie
bisher immer schon wissen wollten, ohne eigene Arbeit zu investieren?
Hierbeli ist zu beriicksichtigen, dass ich ja auch ein Geschift fiihre.
Dieses Buch ist seit Jahren unser Firmen-Werkstatthandbuch.

In dieses Buch wurden die Arbeitsanweisungen eingebracht, nach de-
nen wir unsere Austausch-Getriebe, Motoren usw. seit Jahren erstellen.
Um eine gleich bleibend gute Arbeit in diesem Bereich zu erbringen,
sind nicht nur exakt gefertigte Ersatzteile, sondern auch eine prizise
Verarbeitung notwendig. Ein qualitativ gleich bleibendes, hochwertiges
Produkt ist auf Dauer nur herzustellen, wenn entsprechend genaue
schriftliche Unterlagen, Zeichnungen und Arbeitsanleitungen fiir die
Herstellung von Ersatzteilen und deren Zusammenbau vorliegen.

Die Szene der Wehrmachtsgespannfreunde erneuert sich stetig und es
kommen immer wieder neue Leute dazu. Viele von diesen sehen mich,
den Hommes, nur als einen Hiindler an, der sein Geld mit ihrem Hobby
verdient. Sich selbst halten sie fiir die einzig wahren KS 750 und R75
Enthusiasten. Zu bemiingeln habe ich bei diesen Leuten der neuen Sze-
ne, dass sie es als selbstverstindlich ansehen, alle erarbeiteten Informa-
tionen im Internet oder aus anderen Quellen kostenfrei zu erhalten und
diese sogar manchmal recht unfreundlich anzufordern, wenn sie nicht
piinktlich erscheinen. Zu all dem gibt es weder positive Reaktionen
noch konstruktive Kritiken und schon gar keine Mitarbeit. Erfolg lisst
sich heute nur noch an Umsatzzahlen, Verkaufsmengen und Zugriffs-
zihlern der Webseiten feststellen.

Es wire schon, wenn sich wieder mal einige Leute zusammenfinden,
um unserem Hobby frischen Wind zu geben. Ich denke da weniger an
die paramilitidrisch Orientierten sondern an die, die diese Gespanne als
das begreifen, was sie sind:

Schone Oldtimer, die eine hochwertige Technik beinhalten.
Eine BMW R75 oder Ziindapp KS 750 zu restaurieren ist eine Heraus-
forderung und Sie sollten die Kompliziertheit der Technik bei diesen

Gespannen nicht unterschiitzen. Ich wiirde mich freuen, wenn ich Ihnen
mit diesem Buch eine gute Hilfestellung zur Restauration geben kann.
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Dear veteran friends

This is already my sixth book about the heavy military bikes Ziindapp
KS 750 and BMW R 75. The topic seems to be almost inexhaustible.
This time I have noted my work time for this book. It has been 2.862
hours. Many of you will ask yourself if I have nothing else to do? Yes [
have but these motorcycles are my hobby and working with them still is
a lot of fun for me.

[ have been working a long time with the edition of this book although
the fundamental articles over repair and assembly already existed for
years. And why should I give such a detailed book to the hand of my
competitors that contains my entire knowledge over a prefect repair and
explains to them what they have always been wanting to know without
investing their own work. Here is to be considered that T also lead a
business.

This book has been our company’s service manual for years.

This book contains the working instructions, according to which we
have been providing our exchange transmissions, engines etc. for years.
To provide a constant quality work it is not only necessary to use well
manufactured spare parts but also a precise processing. A qualitatively
equal lasting high-quality product can only be manufactured in the long
term on the basis of exactly written documents, designs and instructions
for the production of spare parts and their assembly.

The scene of the friends of heavy military bikes constantly renews itself
and new people join us continuously. Many of these see me, the Hom-
mes, only as a dealer, who makes his money with their hobby. They
hold themselves for the only true KS 750 and R75 enthusiasts. I criti-
cize these people of the new scene, because they regard it as natural to
receive all compiled information in the Internet and from other sources
free of charge and sometimes even request them in a quite unfriendly
way, if they do not appear punctually. On top of this, there are neither
positive reactions nor criticisms, and no cooperation at all. Today suc-
cess can be only determined at turnover figures, sold quantities and
access counters on web pages.

It would be nice to get together with some veteran friends that give
some fresh input to our hobby. And I don’t think of the paramilitary
oriented guys, but of those that understand these heavy military bikes as
what they are:

Beautiful vintage bikes that contain a high quality technology.

To restore a BMW R75 or a Ziindapp KS 750 is a challenge and you
should not underestimate the complexity of the technology of these
heavy military bikes. [ would be pleased, if I could give you a good
assistance to your restoration with this book.



Cari amici dei wehrmachtgespanne.

Questo & ormai il mio sesto libro sull“argomento Wehrmachgespanne
BMW R75 e Ziindapp KS 750. Evidentemente questo argomento sem-
bra non conosca una fine. Questa volta ho misurato il tempo impiegato
nel redarlo ¢ ho sommato 2,862 ore: ¢*¢& da chiedersi ma non ho altro da
fare? Certo che ho altre occupazioni ma queste motociclette sono la mia
passione e cosi il mio lavoro mi diverte.

Ho aspettato a lungo per pubblicare questo libro nonostante che i para-
grafi sulla riparazione e montaggio delle parti pitt importanti fossero
pronti da molti anni.

Perche avrei dovuto dare un libro cosi basilare per il mio lavoro in ma-
no ai miei concorrenti, che contiene tutto il mio sapere per una perfetta
riparazione e spiegare loro quello che vogliono apprendere senza spen-
dere del loro tempo e lavoro per impararlo?

Ma non dimentichiamo che ho un” attivita da condurre.

Questo libro ¢ il nostro manuale di officina.

In questo libro sono descritte le istruzioni di come noi ripariamo da
anni i nostri motori, cambi, differenziali ecc. che noi poi offriamo in
sostituzione. Per un lavoro a regola d’arte non servono solo parti di
ricambio di qualita ma anche un montaggio secondo regole precise,
questo si consegue solamente se si seguono documentazioni, disegni e
istruzioni precisi sia per la produzione di parti di ricambio come anche
per il montaggio dei medesimi.

Il mondo degli amici dei Wehrmachtgespanne si rinnova costantemente
e si aggiungono continuamente nuovi appassionati, molti di loro mi
conoscono come Hommes, il commerciante che si guadagna il suo da-
naro con il suo hobby. Pensano di essere i veri entusiasti delle R 75 e
KS 750. Di questi nuovi arrivati devo perd lamentarmi perche preten-
dono di ottenere gratis queste informazioni su internet o altro, chieden-
dole a volte pure sgarbatamente se non gli si risponde subito. In risposta
poi non c¢i sono n¢ reazioni positive ne critiche ¢ assolutamente manca
la collaborazione. Quasi che il successo si misuri solo con il fatturato,
quantita venduta o numero di visitatori nel website.

Sarcbbe invece bello se si aggiungessero nuovi amici per rinfocolare
chi ama il nostro hobby. Non tanto quei nostalgici ma pitt quelli che
capiscono queste moto per quello che sono:

Belle moto d’epoca ricche di una tecnica sofisticata.

Il restauro di una BMW R 75 o di un Ziindapp KS 750 & una sfida e non
dovete sottovalutare la complicatezza della meccanica di queste moto-
ciclette. Sard molto contento se riuscird ad aiutarvi nella restaurazione
con questa pubblicazione.

Drodzy Czytelnicy

To jest juz szésta moja ksigzka poswigcona motocyklom Ziindapp KS
750 i BMW R75.0kazuj¢ sig, ze temat to niewyczerpany. Tym razem
notowalem czas poswigcony jej napisaniu i okazato sig¢, ze to 2862
godz. Niektérzy zadadza sobie pytanie, czy nie mam nic innego do
roboty? Alez oczywiscie, mam bardzo wiele innych zajec, ale
motocykle sg moim bardzo waznym hobby a praca z nimi zwigzana
ciggle sprawia mi wielka przyjemnosc.

Dlugo nie decydowatem si¢ na wydanie tej ksiazki drukiem, mimo, ze
najwazniejsze rozdziaty juz od lat byty gotowe. Dlaczego miatbym dac
do rak moich konkurentéw dokladng i szczegétowq ksiazke, z kidrej,
nie inwestujac, mogq posias¢ cata zebrang przeze mnie wiedzg¢ o
perfekcyjnym naprawianiu motocykli? Trzeba w tym miejscu dodac, ze
moja dziatalno$¢ gospodarcza zwiazana jest takze z motocyklami.

Ta ksiazka jest ,,Podrecznikiem Warsztatowym”. naszych firm

Ksiazka zawiera instrukcje, wedtug ktérych od lat dokonujemy napraw
skrzyn biegéw, silnikéw etc. By utrzymaé¢ w tym zakresie wysokg
jakos¢, niezbedne sa nie tylko dobrze wyprodukowane nowe czgsci
zamienne, ale i precyzyjna obrébka przygotowawcza. Tylko notatki,
rysunki techniczne oraz szczegétowe instrukcje zapewniajg utrzymanie
nalezytej jako$ci produkowanych czesci oraz ich prawidtowy montaz.

Obszar przyjaciét ,,Wehrmachtsgespanne® stale powigksza si¢ i wcigz
pojawiajq si¢ nowi ludzie bardzo interesujacy si¢ tymi motocyklami.
Wielu z nich postrzega mnie, Hommesa, wyfacznie jako handlarza,
ktéry dzieki swojemu hobby tylko zarabia pieniadze. Natomiast sami
widzg siebie jako jedynych entuzjastow KS 750 i R75. Chcg tutaj tym
nowym sympatykom wytknaé, ze przyjmuja oni, jako cos catkowicie
naturalnego, zdobywanie wszelkich informacji przez internet i wszgdzie
tam gdzie jest to bezplatne. Czgsto przy tym w sposob mato przyjemny
wyrazaja swoje niezadowolenie gdy jaka$ informacja ukaze si¢ z
op6znieniem. Przy tym niema zadnej reakcji. Ani pozytywnej, ani
negatywnej krytyki a wigc i zadnej wspolpracy. W dniu dzisiejszym
doceniony sukces wyraza si¢ tylko w liczbach okreslajacych wielkos¢
obrotu, wielkos¢ sprzedazy lub ilos¢ wej$¢ na strong.

Byloby niewatpliwie pigknie, gdyby znéw nastapilo odnalezienie sig
ludzi, ktérzy dali by naszemu hobby nowe impulsy. Nie myslg przy tym
o zorientowanych paramilitarnie, lecz o ludziach, ktérzy rozumiejg te
motocykle takimi jakie sg.

Pigkne weterany o fascynujacych rozwigzaniach technicznych.

Restaurowanie BMW R75 czy Ziindappa KS 750 jest powaznym
wyzwaniem i nie powinniScie Panstwo nie niedocenia¢ stopnia
skomplikowania rozwiazan technicznych tych motocykli. Bede si¢
bardzo cieszy! jezeli ta ksigzka stanie si¢ powazng pomoca w Pafistwa
pracach .
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Aufbau meines Werkstatthandbuches

1. Eingangsseiten und Erklirungen

2. Ziindapp KS 750

3. Gemeinsames der Ziindapp KS 750 und BMW R75

4. BMW R75

5. Beschreibung von Arbeitsgiingen

6. Fehlersuche

7. Ubersetzungen Deutsch, English, Italienisch und Polnisch
8. Sachwirterverzeichnis in Deutsch

9. Verzeichnis der Arbeitsabliufe

Leider war es recht schwierig, entsprechende Ubersetzer fiir den gesam-
ten Text zu finden. Einige haben es hilfsbereit versucht, sind aber dann
am hohen Zeitaufwand gescheitert.

Besonders bei den Beschreibungen des Zusammenbaus kamen die
technisch Versierten nicht mit der Sprache und die sprachlich Vermo-
genden nicht mit der Technik klar. Aber wenigstens einige Seiten, die
wichtig sind, wurden in drei andere Sprachen iibersetzt. Ansonsten

kann ich nur empfehlen, lernt Deutsch und ihr kinnt alles lesen. Ob ihr

dann aber alles versteht, ist immer noch fraglich, da die technische
Sprache eine andere ist als dic Umgangssprache.

Inhaltsiibersicht

Fehlersuche Ziindapp KS 750 205
Fehlersuche KS 750 und R75 211
Fehlersuche BMW R75 217
Inhaltsangabe 307
Instandsetzung Ziindapp KS 750 21
Instandsetzung KS 750 und R75, gleiche Teile 99
Instandsetzung BMW R75 161
Lager-Kugel-Rollen- und Dichtringliste 269
Sachworterverzeichnis 309
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Set up of my service manual

1. Ziindapp KS 750

2. Ziindapp KS 750 and BMW R75
3. BMW R75

4. Description

5. Error diagnostics

6. Translations German, English, Italian and Polish

Unfortunately it was quite difficult to find translators for the entire text.
Some helpful people tried, but gave up due to the lack of time. Particu-
larly the descriptions of the assembly were a challenge. The technically
experienced had a problem with the language and the linguistically ex-
perienced with the technology. But at least some of the important sides
were translated into three other languages. Anyhow, I can only recom-
mend you to learn German - then you can read everything. Whether you
then understand everything, however, is still questionable, since the
technical language differs from the colloguial one.

Table of pages in English

Abbreviations and their meaning 280
Bearings and seals 271
Bike driver at the anti-tank-company 559, page 292 -293 292
Error diagnostics BMW R75, page 233 -236 233
Error diagnostics Ziindapp KS 750, page 221 - 226 221
Error diagnostics KS 750 and R75 (same parts), page 227 - 232 227

Indication of the most frequent problem parts, page 18- 19 18
Introducing page 5
Marks the progressing step of the repair 20
My experiences with you 11
Spare parts at our disposal today 13

page 307 - 311 307
page 279 - 283 279

Subject index for German,
Translation of technical terms,



Contenuto del manuale d officina

p—

. Ziindapp KS 750.

2. In comune per BMW R 75 e Ziindapp KS 750
3. BMWRT75

4. Descrizione

5. Ricerca guasti

6. Traduzioni Italiano, Tedesco, Inglese e Polacco.

Purtroppo & stato difficile trovare traduttori per tutti i testi della pubbli-
cazione, alcuni c¢i hanno provato ma hanno rinunciato perche ci voleva
troppo tempo.

Sopratutto ¢ difficile tradurre linguaggi tecnici sulle pagine che riguar-
dano il montaggio quando non si ha una sufficente cognizione tecnica.
Comunque le pagine pil importanti sono state tradotte in tre altre lin-
gue. Se le difficolta persistono posso solo consigliare di imparare il
tedesco cosi leggerete tutto. Se poi ancora non capite il senso la colpa ¢
che il parlare tecnico differisce da quello comune.

Non. delle pagine in Italiano

Cuscinetto a sfere 271
Dizionario tecnico 279
Indice in italiano 308
Pezzi di ricambio attualmente disponibili 14
Prefazione ¥
Ricerca problemi Ziindapp KS 750, 237 -242 237
Ricerca problemi Ziindapp KS 750 e BMW R75, 243 -248 243
Ricerca problemi BMW R75, 249 - 252 249
Traduzione parole tecniche ¢ sequenza di lavoro 279 - 283 279
Valori di taratura generatore di corrente 247

Zawarto$¢ mojego podrecznika warsztatowego

1. Ziindapp KS 750

2. Razem Ziindapp KS 750 i BMW R75

(OS]

BMW R75

: oo

Opisy
5. Wyszukiwanie btedéw
6. Tlumaczenia w jezyku angielskim, wtoskim i polskim

Byto bardzo trudno znalezé odpowiednich ludzi zdolnych przettuma-
czy¢ tresé catej ksiazki. Wielu checiato w tym poméce ale wielka ilosc
czasu potrzebna na wykonanie tej pracy przywracata im rozsadek.
Opisy dotyczace budowy pojazdéw sprawiajg szczegolng trudnosé. Nie
wystarcza tutaj tylko dobra znajomo$¢ jezyka niemieckiego. Trzeba
takze rozumie¢ bardzo dobrze j¢zyk techniczny i z natury znaé proble-
my zwigzane z technika.

Mimo wszystko udato sig¢, nicktére najwazniejsze strony przettumaczy¢
na trzy jezyki. Poza tym moge tylko poleci¢ nauk¢ jezyka niemiec-
kiego. Wtedy bedziecie mogli wszystko przeczytac. Czy wszystko wite-
dy zrozumiecie pozostanie w dalszym ciggu pod znakiem zapytania
albowiem jezyk techniczny odbicga czgsto znacznie od jezyka
codziennego. '

Czesé stron w tej ksiazce zostala przetlumaczona na jezyk polski

Diagnoza bledéw Ziindapp KS 750,  stron 253 - 258 253
Diagnoza btgdow BMW R75, stron 265 - 268 265
Diagnoza btedéw KS 750 i BMW R 75, stron 259 - 264 259
Jakimi dzisiaj dysponujemy czgsciami zamiennymi? 15
Kulka, lozysko kulkowe 271
Objasnienia skrotéw stron 279 - 283 279
Oznaczenia zawarte w tabeli napraw 20
Przedmowa ¢
Strony wstepne 5
Zawartos$¢ stron w jezyku niemieckim  stron 307 - 311 307

I+PL
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Meine Erfahrungen mit Euch

Da ich mich bereits seit sehr langer Zeit mit der BMW R75 und Ziin-
dapp KS 750 befasse, habe ich auch einige Erfahrungen mit Euch ge-
sammelt. Thr, die Ihr in der Uberlegung seid, ein Gespann zu kaufen,
ein Gespann besitzt und es restaurieren mochtet oder bereits ein fahrbe-
reites Gespann Euer Eigen nennt.

Du mochtest Dir ein Gespann zulegen?

BMW R75 oder Ziindapp KS 7507 Solltest Du Dich noch nicht festge-
legt haben, dann beziehe in Deine Uberlegungen Folgendes mit ein. Die
Ziindapp ist ein Langhuber, da wird ein kriftiger Tritt fiir den Start er-
wartet. Die BMW liisst sich auch von einem Leichtgewicht oder élteren
Hertn leicht in Gang bringen. Die BMW hat zwar eine Telegabel, was
sich modern anhort, aber fiir dieses schwere Krad ist diese Telegabel
vollig unterdimensioniert. Die Parallelogrammgabel der Ziindapp ist
wesentlich stabiler und auch komfortabler. Die Sitzpositionen beider
Motorrdder sind ebenfalls total unterschiedlich. Wihrend man bei der
BMW mehr im Krad sitzt, ist die Sitzposition bei der Ziindapp iiber
dem Krad, also wesentlich hiher.

Restauriert oder unrestauriert?

Restauriert kann am einfachsten oder auch am schwierigsten zu kau-
fen sein. Einfach ist es, wenn Du iiber das Geld verfiigst, ein Gespann
bei jemandem zu kaufen, zu dem Du das Vertrauen hast, dass Du von
ihm ein wirklich top restauriertes Gespann erhiltst.

Schwierig wird es, wenn Du auf dem freien Markt blind kaufst. ,Blind
kaufen’ ist wohl der richtige Ausdruck fiir das, was einige tun. Da wer-
den die Augen fest verschlossen, wenn ein angeblich voll restauriertes
Gespann zu einem Preis angeboten wird, fiir den es normalerweise nur
eine unrestaurierte Substanz plus die Neuteile des Getriebes zu kaufen
gibt. Der innere Jubel iibertont alles: ,Ich kann da ein absolutes
Schnédppchen machen!™ Da wird nicht mehr logisch iiberlegt, sondern
direkt gekauft. Wenn dann die Kadaverteile auf der Werkbank liegen,
beim Zerlegen die Schrottteile immer mehr werden und an brauchbaren
Teilen nur ein kldgliches Hiufchen iibrig bleibt, dann kommen die ers-
ten Zweifel: ,,Was habe ich da nur gekauft?*

Lieber eine Nacht dariiber schlafen und nochmals alles abwiigen, bevor
Du das Falsche kaufst. Der Verkidufer wei3, wie er seinen Blender am
besten an einen gierigen Neuling verkauft. Uberteuert angeschafft fiillt
es schwer, weitere Investitionen in das Gespann zu tdtigen. Es muss
nicht unbedingt das Geld fehlen. Die notwendige, weiter zu investie-
rende Summe steigt und steigt und zeigt, dass man sich doch nicht so
clever beim Kauf verhalten hat. Mit dem Gespann wollte man sich doch
selbst belohnen, sich eine Freude gbonnen. Um zu verhindern, dass es zu
dieser Frustsituation kommt, solltest Du Dich vorher ausreichend in-
formieren und dann mit kithlem Verstand und ohne Emotionen die Ent-
scheidung fiir den Kauf treffen. Deshalb zuerst Literatur iiber die
Wehrmachtsgespanne studieren und mit anderen Besitzern oder uns
iiber den Kauf sprechen.

Ein unrestauriertes Gespann kann man heute nur noch von einem
anderen Sammler kaufen. Es ist nahezu unmdoglich, irgendwo in einer
alten Scheune ein vergessenes Gespann im Originalzustand zu finden.
Beim Kaul einer unrestaurierten Substanz solltest Du besonders auf den
Zustand der Gehiuse, des Rahmens und der Originalteile achten.
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Alles was sich im Inneren des Motors, Getriebes und der Radantriebe
befindet, siehst Du am besten als Schrott an. Beim Zerlegen wirst Du
dann allenfalls angenchm iiberrascht sein, wenn Du mehr Brauchbares
vorfindest, als Du erwartet hattest. Das sind dann die positiven Momen-
te, bei denen Freude aufkommt, da Du ja beim Kauf nicht davon aus-
gingst, im Inneren etwas Brauchbares vorzufinden.

Bei der Restauration gibt es dann die Gliubigen, die meinen, dass ein
Wehrmachtsgespann 60 Jahre lang ein unberiihrtes Dasein fiihrte. Das
Gespann wird zerlegt, die Einzelteile z.B. des Getriebes werden foto-
graliert und nummeriert, damit es nachher auch wieder wie ,original®
zusammengebaut werden kann. Dabei wird gerne auller acht gelassen,
dass das Getriebe damals, 1953, bei Iwan Iwanowitsch auf dem Weg
zum Kolchos seinen Geist aufgab, er es mit Hammer und Zange zerleg-
te und mit der Feile so bearbeitete, dass es wieder einigermalien passte,
es dann wieder zusammensteckte, so wie er meinte, dass es richtig sei,
dabei aber die Ausgleichsscheiben vertauschte, die jetzt fiir die zerstor-
ten Schaltklauen verantwortlich sind.

Ich bekomme dann zu héren: Lhr Ersatzteil passt nicht zu meinen Origi-
nalteilen! Nein, das neue Ersatzteil passt, aber nicht zu dem geénderten
,Originalteil”. Bedenke, dass Du immer nur ein Altteil hast, das Dir
original erscheint. Es passt auch oft logischerweise zu den anderen vor-
handenen Teilen. Dies bedeutet aber keinesfalls, dass die vorhandenen
Teile noch in allen Punkten den Originalteilen entsprechen. Also ist
auch hier ein kritischeres Herangehen bei der Restauration gefordert.
Das nfichste, was ich oft zu héren bekomme, wenn ich zu einem unlos-
bar scheinenden Problem befragt werde: ,,Das habe ich alles erneuert.*
Alles ist richtig, nur es funktioniert nicht. Also ist wohl doch irgendwo
ein Fehler, der iibersehen wird. Die Annahme ist falsch, dass etwas
Neues auch funktionieren muss. Plotzlich findet sich ein zwar ncuer,
aber falsch hergestellter Auspuff oder ein neuer Benzinhahn mit zuwe-
nig Durchfluss, ein gutes, aber falsch eingeselztes Ersatzteil oder ein
neues Zahnrad, das doch nicht so funktioniert, wie es soll.

Im Fahrbetrieb gibt es die unterschiedlichsten Erwartungen an das
Gespann. Der eine baut sich ein Show-Motorrad auf, das nur bei Son-
nenschein zu Veteranentreffen mit gutem Ambiente kutschiert wird.
Der andere mochte sein Gespann durchs Gelidnde hetzen, in Schlamm-
16chern versenken und die Grenzen der fahrtechnischen Moglichkeiten
ergriinden. Sicherlich gibt es zwischen diesen beiden Extremen noch
etliche andere Varianten. Die ersten 1.000 km Fahrt nach einer Restau-
ration decken zumeist die eingebauten Fehler auf. Werden diese ordent-
lich beseitigt, dann beginnt die Zeit, in der sich mehr und mehr Ver-
trauen in die Zuverlissigkeit der Technik einstellt. Ein Wehrmachtsge-
spann ist gutmiitig und sicher zu fahren. Allerdings sollte man auch
seine speziellen Eigenheiten beim Kurven- oder Riickwirtsfahren ken-
nen und diese zu beherrschen lernen.

Ein gewisser Respekt sollte dem 440 kg schweren Fahrgeriit besonders
zu Anfang entgegengebracht werden. Grobe Fahrfehler konnen Uber-
schlige und somit schwere Unfille nach sich ziehen.

Unfille werden nicht vom Motorrad, sondern immer nur von dessen
Fahrer verursacht - sei es durch mangelhafte Restauration, Wartung
oder Fahrfehler.



My experiences with you

As I have already been involved in BMW R75 and Ziindapp KS 750 for
a very long time, I also gained some experiences with you. I mean those
ones of you that consider buying a bike, already possessing one and
wanting to restore it or the lucky ones who own a ready to start bike.

You would like to buy a heavy military bike?

BMW R75 or Ziindapp KS 750?

If you should not have committed yourself yet, then please consider the
following. Ziindapp is a long stroker, where a strong footstep is ex-
pected for the start. BMW can be easily put into operation by a light-
weight or an older gentleman. BMW has a telescop fork, which sounds
modern, but for this heavy bike this telescope fork is completely under-
sized. The parallelogram fork of the Ziindapp is considerably more sta-
ble and also more comfortable. The seating positions of both motorcy-
cles are also totally different. While one sits with BMW more in the
bike, the seating position with the Ziindapp is over the bike, therefore
considerably higher.

Restored or not restored?

Restored can be the easiest or the most difficult way to buy. It is easy
when you have enough money to buy it from somebody you trust and
you can be sure to get a really top restored bike.

It becomes difficult when you buy blindly on the free market. Blind is
probably the correct expression for the way some of you buy. The eyes
are firmly closed when a supposedly fully restored bike is offered at a
price, for which you can normally only buy a not restored substance
plus the new parts for the transmission. The inner jubilation over-
sounds everything: “This is the perfect deal!” No logical thinking is
considered, but direct buying. At home, while dismantling the cadaver
on my work bench and watching the scrap iron parts piling up more and
more whereas the useful parts remain only a pitiful little pile, the first
doubts occur. “What the heck did I buy?”

It is better to sleep one night and think about it again before you buy the
wrong thing. The seller knows how to sell his dazzler best to a greedy
beginner. Once you bought a bike like this over price it is difficult to
make further investments into the bike. It is not necessarily the money
that is missing. The necessary sum to be invested rises and rises and
shows that one had not been so cleverly behaving at the purchase. You
had intended to reward yourself with the bike and make yourself happy.
To avoid this frustrating situation you should sufficiently inform your-
self beforehand and then make a decision for the purchase with a cool
mind and without emotions. Therefore study your literature about these
bikes first and talk with other owners or with us about the purchase.

Today you can buy a not restored bike only from other collectors. It is
almost impossible to find a forgotten bike in its original state some-
where in an old barn. Buying a not restored substance you should par-
ticularly pay attention to the condition of the housings, the framework
and the number of original parts. It is best to regard as scrap iron every-
thing that is inside the engine, the transmission and the wheel drives.

Later on when you dismantle it you will be pleasantly surprised when
you find more useful parts than you had expected. These are the posi-
tive moments that will please you. Because at the purchase you as-
sumed that everything inside is not useful at all.

While restoring there are the believers. They think that a bike like that
led a 60 years long unaffected existence. Dismantling the bike the indi-
vidual parts e.g. of the transmission will be photographed and num-
bered, in order to assembled it lateron like ,original®, But, decades ago
in 1953 Twan Iwanowitsch had a problem with the transmission on his
way to the collective farm. It conked out and was dismantled with
hammer and tongs, it was worked on with a file and was put together in
a way that it somehow fit again. Iwan did what he considered to be cor-
rect, however he totally ignored that he exchanged the adjustment disks
and that they are now responsible for the destroyed shifting claws.

Then I get to hear: Your spare part does not fit my original part! No, the
new spare part fits but not to the changed ,,original part”. Consider the
fact that in each case you have an old part which appears to be an origi-
nal part. Consequentially it also fits the other existing parts. But this
does not mean at all that the existing parts are in all points equal to the
original parts. So also in this case a critical approach to the restoration
iS necessary. '

Another thing I get to hear often when I am asked about an seemingly
unsolvable problem is: I renewed everything and everything is correct
but is just does not function. So there must be an error somewhere that
has been overlooked. It is a wrong assumption that something new must
also function. All of a sudden a wrongly manufactured exhaust is found
or a new gasoline cock with too little flow, a correct however wrongly
fixed spare part or a new gear wheel which nevertheless does not func-
tion as it should.

As for driving there are most different expectations to the bike. One
develops a motorcycle, which is only driven in sunshine and to veteran
meetings with good ambiance. The other one likes to run his bike off
road, plunge it into mud holes and experience the borders of driving
possibilities. There are certainly some more options between these two
extreme alternatives. The first 1,000 km after a restoration mostly un-
cover the errors made. When these are eliminated properly, then the
time begins where more and more confidence is reached into the reli-
ability of the technology itself. A heavy military bike is a good-
naturedly bike that can be driven very safely. Nevertheless one should
also know its special peculiarities when driving curves or aback and
learn to control them.

There should be a certain respect towards this 440 kg heavy driving
equipment particularly at the beginning. Rough driving errors can pro-
duce flashovers and thus heavy accidents. Accidents are not caused by
the motorcycle itself but always by its driver, either because of unsatis-
factory restoration, maintenance or due to driving errors.
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Welche Ersatzteile stehen uns heute zur Verfiigung?

1. Originale Neuteile
2 Originale Gebrauchtteile
A Nachgefertigte Ersatzteile

Originale Neuteile

Es ist sehr schwierig, noch an Neuteile zu kommen. Wenn diese angeboten
werden, stelle ich mir immer die Frage, warum gibt es diese noch?

Ich habe sehr oft mangelhafte neue Originalteile gekauft. Ausschuss oder Re-
klamationsteile, die bei einem Héandler nicht weggeworfen, sondern wieder ins
Regal gelegt wurden. Irgendwann tauchten diese Teile dann auf einem Vete-
ranenmarkt auf und werden seitdem immer wieder fleiig weiterverkauft.
Originale neue Pleuel, allerdings alle falsch gebohrt. Zahnriider fiirs Getricbe,
original, aber falsch gehirtet. Gractzin Vergaser mit Fehlbohrungen und eini-
ges mehr, Jeder freut sich, ein gutes neues Originalersatzteil zu ergattern und
greift meist sofort ohne groBe Priifung zu. Wenn dann spiter die Erkenntnis
kommt, dass da was nicht stimmt, wird es eben weiter verkauft. Es findet sich
immer wieder ein Unwissender.

Originale Gebrauchtteile

Das Wort Ersatzteil besteht aus Ersatz und Teil. Also soll ein Ersatzteil Ersatz
fiir ein schlechtes Teil sein. Ein altes schlechtes Teil durch ein anderes altes
schlechtes Teil zu ersetzen, ist also nur cin Tausch von minderwertigen Teilen
und kein wirkliches Ersetzen und Wiederherstellen der Technik. Aber es gibt
ja auch schlechte und noch schlechtere Teile,

Gebrauchte Originalteile werden immer noch in Mengen angeboten. Bei tech-
nischen Teilen wie Zahnridern und Wellen gibt es diese in zwei Kategorien:
,Gut gebraucht’ und ,sehr gut gebraucht’. Wobei sich ,sehr gut gebraucht’ ja
positiver anhort als nur ,gut gebraucht’. Am Ende bedeuten die Worte ,schr
gut” aber nur, dass dieses Ersatzteil bereits total aufgebraucht ist. Oder kurz
gesagt: Metallschrott in Form eines Ersatzteils. Ich nehme meinen Schrott
immer wieder gerne mit zu einem Veteranenmarkt. Da darf auch mal ein Zahn
am Zahnrad fehlen. Es findet sich immer ein Spezi, der meint er bekommt das
wieder hin. Ich weif3 nicht, ob das Kiinstler oder Berufsoptimisten sind. Ich
bekomme solche Teile nicht mehr repariert. Ein neues Zahnrad ist preiswerter
und vor allem besser als das hobbymiBig reparierte Altteil.

Kdiufer: Was kostet das Zahnrad?

Verkdufer: Was willst Du geben?

Kiufer: Da fehlt doch ein Zahn! Neu kostet es 80, ich geb’ Dir 40!
Verkdufer: Ok, dafiir ist es Dein. Was machst Du damit?

Kdufer: Da schweifs’ ich mit einer Spezialelektrode den Zahn auf,
wird’ es etwas zu Recht schleifen und schon hab’ ich ein pri-
ma Zahnrad, was wie neu ist.

Verkdufer: Toll, was Du alles kannst!

Kiufer: Schiebt zufrieden strahlend ab.

Klar, es gibt es auch gute oder wieder herstellbare alte Teile wie Schutzble-
che, Lampengehiuse, Boote, Tanks, Rahmen, alle Blech- und Gehiuseteile.
Ein Wehrmachtsgespann sollte aus Originalsubstanz bestehen und nicht nur
aus Nachbauteilen. Bei der Technik habe ich allerdings meine Einwiinde.
Denn es macht keinen Sinn, cingelaufene Wellen, verschlissene Verzahnun-
gen, abgenutzte Schaltklauen oder Zahnflichen mit Pitting oder Rostnarben
einzubauen, wenn man wirklich funktionsfihig restaurieren méchte.
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Es werden Verkaufsrestaurationen erstellt, in denen jedes vorhandene Alt-
teil verbaut und das Resultat dann als ,restauriert” angeboten und verkauft
wird. Optisch sieht das Geriit ja gut aus, aber die inneren Werte sind - im
wahrsten Sinne des Wortes - nichts wert. Das Motorrad liuft, aber die Frage
ist, wie weit oder wie lange. Diese Gespanne sind die bei jeder Ausfahrt ge-
fiirchteten Wanderbaustellen. Dies ist einer der Griinde, weshalb ich seit Jah-
ren keine Treffen oder Ausfahrten mehr besuche. Fiinf Stunden fiir 30 km,
weil immer wieder eine der Wanderbaustellen stehen bleibt.

»Konnen Sie mal schauen, ich hab da ein Problem?* Um ehrlich zu sein, da-
mit hatte ich einige Probleme. So hatte meine Familie wenig Verstindnis da-
fiir, dass ich mir bei Treffen oder Ausfahrten an den heiflien Motoren die Fin-
ger verbrannte oder mit verschmierter Kleidung erst im Restaurant auftauchte,
wenn alle bereits beim Dessert waren.

Nachgefertigte Ersatzteile

Diverse gute und schlechte Hersteller stellen diverse gute und schlechte Er-
satzteile her. Es gehort schon Verkaufstalent dazu, einem Kunden einen an-
geblich 30 PS bringenden Tatrakolben anzudrehen, der alle MaBe wic ein
normaler Kolben hat, aber nicht von einer erfahrenen Kolbenfirma stammt.
Allerdings verstand der Kunde nicht, warum der Motor blau qualmte und wie-
so ich mit meinem normalen 26 PS Motor locker am Berg an den mit ,,30 PS
Hochleitungskolben™ ausgestatteten Gespannen vorbeizog.

Auf die Frage ,Hast Du auch die 30 PS Tatrakolben drin?* fiel mir nur ein:
.»Nein, deshalb fihrt meine ja auch besser und schneller.”

Da wird manchmal in der Szene viel Quatsch mit Sofie erziihlt, um andere
schlecht und selbst gut Kohle zu machen!

Wie beurteilen Sie ein Zahnrad? Sie nchmen es in die Hand und schauen es
kritisch an. Das bringt aber nichts. Das Zahnrad wird ihnen nichts sagen iiber
seine Emptindlichkeit oder seine Qualitit,

Die meisten Gespannfahrer sind doch berufsfremd: Betriebswirt, Installateur,
Lehrer, Beamter, Verkaufsleiter oder Architekt. Das Zahnrad wird begutachtet
wie eine Melone. Gutes Aussehen? Glatte Oberfliche? Keine UnregelmiiBig-
keiten zu entdecken? Nach dieser sinnigen Betrachtung wird anhand von Kri-
terien, die nichts aussagen, die Entscheidung fiir oder gegen den Kauf getrof-
fen.

Das wirklich Wichtige ist damit nicht gepriift worden. Ob das Modul der Ver-
zahnung oder die Achsabstinde zum Gegenrad stimmen. Ob das verwendete
Material das Richtige ist oder das Hirten entsprechend den geforderten Vor-
gaben erfolgte. Bei zwei identisch aussehenden Zahnridern kann der Laie -
wie auch der Fachmann - ohne intensive Priifung nicht feststellen, welches gut
und welches unbrauchbar ist. Eingebaut zeigt sich der Unterschied dann nach
10 km oder nach 1.000 km.

Ein Zahn reifit ab, da iiberhiirtet, oder die Schaltklaue verformt sich, da sie zu
weich ist. Zahnrad ist also doch nicht Zahnrad. Wenn ich ein Zahnrad nicht
hiirte oder dort, wo der Dichtring lduft, nur fein drehe anstatt es zu schleifen,
dann ist das ein groBer Unterschied in den Fertigungskosten. Der unbedarfte
Kiufer sieht dann nur noch zwei gleich aussehende Zahnriider und zwei unter-
schiedliche Preise.

Billig Minderwertiges zu kaufen ist auf Zeit gesehen wesentlich teurer als
wenn Sie preiswert Gutes kaufen.

Ersatzteilkauf ist auch eine Vertrauensfrage!



Which spare parts do we have at our disposal today?

1. Original new parts
2. Original used parts

. 3 Reproduced parts

Original new parts
It is very difficult to find original new parts. If these are offered, 1 always ask

myself, why are they still there?

I bought very often unsatisfactory new original parts. Substandard or com-
plaint parts that were not thrown away but put back into the dealer’s shelf
again. These parts emerged sometimes on a veteran market and since then
have been sold again and again. Original new piston rods, however all
wrongly bored, gear wheels for the transmission, original but wrongly hard-
ened, Graetzin carburetor with false drillings and some more. Everybody is
pleased to find a good new original spare part and usually takes it without
further examination immediately. When later on this person realizes that
something is wrong the part will be sold on to the next one. An ignorant can
be found again and again.

Original used parts

The word spare part consists of spare (=replacement) and part. Thus a spare
part should be a replacement for a bad part. To replace an old bad part by an-
other old bad part thus is only an exchange of inferior parts and no real replac-
ing and restoring of the technology. Bul there are also bad and worse parts.
Used original parts are still offered in quantity. As for technical parts such as
gear wheels and waves there are two categories: Well used and very well
used. Very well used sounds more positively than well used. But in the end
the words ‘very well” just mean that this spare part is already totally worn out.
Or briefly said: Metal scrap in form of a spare part. I always like to take my
metal scrap to a veteran market. No problem if a tooth at the gear wheel is
missing. There is always a “specialist” who thinks that he can fix it again. I do
not know whether they are artists or just optimists in their occupation. I do not
get such parts repaired. A new gear wheel is less expensive and above all bet-
ter than the repaired old part.

Buyer: What'’s the price of the gear wheel?

Salesman: What do you want to give?

Buyer: There is a tooth missing! A new one costs 80, I give you 40!
Salesman: Ok, then it is yours. What do you do with it?

Buyer: I weld on a new tooth with a special electrode, grind it a bit

and get a gear wheel just as new.
Salesman: Amazing what you can do!
Buyer: Pushes off with a bright smile.

Sure there are also good or recoverable old parts such as shields, lamp boxes,
boats, tanks, frameworks, all sheet metal and housing parts. A heavy military
bike should be made of an original substance and not only of reproduced
parts. But concerning mechanical parts I have my objections. To insert dam-
aged shafts, worn teeth, worn out shifting claws or tooth surfaces with pitting
and rust scars makes no sense if one likes to restore the bike really function-
ally.

Sales restorations are provided by using each existing old part. Then the bike
is offered and sold as "restored”. The bike looks optically fine, but the interior
value in the true sense of the word has no value at all. The motorcycle runs,
but the question is, how far and how long. These bikes are the feared bad ex-
periences on each trip. This is one of the reasons why 1 do not like to partici-
pate in meetings and group trips in recent years. Five hours for 30 km just
because always one of the bad bike stands still again.

Oh please could you have a look? I've got a problem with my bike. To be
honest, I had some problems with that. My family did not understand that on
most meetings or trips I burned my fingers at hot engines or appeared in the
restaurant with smudgy clothes when the others were already having their
dessert.

Reproduced spare parts

There are also various good and bad manufacturers of good and bad spare
parts. It needs some sales talent to foist a Tatra piston to somebody that alleg-
edly performs 30 HP although the dimensions are those of any other normal
piston. The difference is that it wasn’t produced by an experienced piston
company. Anyhow, the customer did not understand why his engine smoked
blue and why I passed him — equipped with a "30 HP high quality piston" - so
easily with my normal 26 HP engine at the mountain.

On his question: “Do you also use the 30 HP Tatra pistons?” my only answer
was: “No, that's why my bike runs better and faster.”

Sometimes they talk a lot of severe nonsense in the scene to run down others
and line their pockets.

How do you judge a gear wheel? You take it into your hand and look at it
critically. But that doesn’t really help. The gear wheel will not tell you any-
thing about its sensitivity or its quality.

For most drivers mechanics is not their profession. They are operation manag-
ers, plumbers, teachers, civil servants, sales managers or architects. The gear
wheel is examined like a melon. Good appearance? Smooth surface? No ir-
regularities to be discovered? After this keen-witted view the decision to pur-
chase or not to purchase is made on the basis of criteria that do not mean any-
thing,

The really important thing was not examined at all. Whether the module of
teeth or the axle bases are matching the mating gear. Whether the used mate-
rial is correct or whether the hardening was made according to the require-
ments. Having two identically looking gear wheels neither the specialist nor
the layman can determine which one is good and which one is useless without
intensive examination. Once assembled the difference arises after 10 km or
after 1.000 km. A tooth tears off, because it has been hardened too much. Or
the shifting claw is deformed, because it is too soft. One gear wheel is not like
another gear wheel. .It makes a big difference in the production costs if 1 do
not harden a gear wheel or only make a final cutting instead of grinding it
where the sealing ring runs. The inexperienced buyer sees then only (wo gear
wheels looking the same but with two different prices.

But in the long term it is far more expensive to buy inferior quality cheaply

than buying good quality at good value prices.

Spare part purchase also is a question of confidence!
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Quali sono oggi I ricambi disponibili?

Ly Ricambi originali nuovi.
2 Parti originali usate.
3. Ricambi di produzione odierna.

Ricambi originali nuovi.

E particolarmente difficile oggi trovare ricambi originali, mi chiedo
sempre quando vengono offerti, come mai esistono ancora?

Spesso ho comperato questi ricambi d’epoca ed erano difettosi. A se-
guito di una reclamazione presso 17allora negoziante non venivano eli-
minati bensi rimessi sullo scaffale. Apparsi poi nei mercatini per moto
d’epoca sono stati bravamente rivenduti.

Biclle originali tutte con 1'alesatura sbagliata, ingranaggi del cambio
originali ma temprati male, carburatori graetzin con foratursbagliate ed
altro. Tutti sono felici quando trovano un ricambio originale d‘epoca e
lo acquista senza esaminarlo, quando poi si accorge che non funziona lo
rivende facilmente al prossimo mercatino, tanto un cliente si trova sem-

pre.

Parti originali usate.

Si chiama pezzo di ricambio un oggetto (ricambio) che sostituisce un
elemento (pezzo) che non soddisfa piti la sua funzione. Sostituire un
pezzo ormai non pil idoneo con un’altro della stessa categoria & solo
una sostituzione di pezzi inadeguati, ma non certo il ripristino tecnico
del mezzo. Poi ci sono pezzi inadeguati e pezzi ancor pitt malmessi.

Di queste parti originali usate se ne trovano sempre ancora in quantita.
Nei pezzi tecnici come ingranaggi e alberi ci sono due categorie: abba-
stanza usato e molto usato, comunque si prendano sono pezzi usati che
qualcun’altro ha eliminato dalla sua moto perché non pili idoneo allo
scopo. In altre parole ferrovecchio.

lo porto sempre questi ferrivecchi al mercatino, anche se
all'ingranaggio manca un dente ¢'& sempre chi lo vuole perché crede di
poterlo riparare: non so se sono artisti o semplicemente degli ottimisti.
Io non sono in grado di ripararli e un ingranaggio nuovo & meno caro e
soprattutto migliore di uno riparato!

Acquirente: Quanto costa l'ingranaggio? Venditore: Cosa vuoi pagar-
lo? Acquirente: Ci manca un dente, nuovo costa 80, ti do la meta, 40!
Venditore: D accordo, per 40 é tuo. Che ci fai? Acquirente: Ho elet-
trodi speciali con | quali ci riporto un dente, un colpo di lima e
l'ingranaggio ¢ come nuovo! Venditore: Incredibile di cosa sei capa-
ce! Acquirente: Si allontana con sorriso trionfale.

E chiaro che esistono pezzi originali come parafanghi, fanali, barchet-
te(sidecar), serbatoi, telai, lamierati in genere e carter in lega. Un we-
hrmachtgespann deve essere composto di parti originali e non solo da
quelle rifatte. Invece per quanto riguarda la tecnica ho i miei riguardi.
Alberi che ballano nelle sedi, denti di ingranaggi sformati o con segni
di ruggine penetrante, settori del cambio consumati non si possono
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montare in un mezzo al quale si richiede di funzionare bene e in sicu-
rezza.

Ci sono moto restaurate per essere vendute nelle quali tutti i pezzi
sono originali. Otticamente sono belle, ma il contenuto non vale niente.
La moto funziona ma per quanto tempo? Questi gespanne sono | incubo
di ogni escursione, li chiamo cantieri vaganti.

Questo ¢ uno dei motivi per i quali da anni ormai non partecipo piu agli
incontri organizzati: cinque ore per 30 Km perché siamo sempre fermi a
riparare qualche rottame:

“Pud darci un’occhiata, ho dei problemi con....” * Gia a casa non cra
sempre a posto ma, ora non capisco perché...”

La mia famiglia non capiva perché nelle escursioni mi bruciavo le dita
sui cilindri o arrivavo nel ristorante solo quando tutti erano al dolce e
con gli abiti unti e sporchi.

Ricambi di produzione odierna.

Anche qui c’¢ da distinguere: chi produce ricambi di qualita chi invece
no. Riuscire a vendere un pistone Tatra che ha le misure dell’originale,
non di marca e che assicura 30 hp a un cliente & un arte.

Il cliente perd non riusciva a capire come mai dallo scappamento usciva
fumo azzurro mentre io lo sorpassavo in salita con grande facilita (e ho
“solo” 26 hp). Mi ha chiesto: “Hai montato i pistoni da 30 cavalli pure
tu?” Naturalmente risposi:” No, & per questo che la mia corre meglio ¢
pitt velocemente!”

Talvolta si raccontano fandonie ben condite per riempire il proprio por-
tafogli.

Come valutate un ingranaggio? Lo prendete in mano, lo guardate
con attenzione, e poi? L ingranaggio da parte sua non vi dice nulla sulla
sua qualitd o robustezza.

La maggior parte degli appassionati non sono del mestiere, chi contabi-
le, idraulico, maestro, statale, architetto o venditore. Valutare un ingra-
naggio o un melone € un po’ lo stesso: & liscio, regolare, bello? A valle
di questa valutazione erronea si decide se comprare o no. Ma
|"operazione pill importante non & stata fatta: il modulo del dente &
quello giusto? L interasse con 1altro ingranaggio & giusto? E stato uti-
lizzato 17acciaio giusto? E la tempera & corretta?

A queste domande non puo rispondere neanche un esperto meccanico
senza un’analisi appropriata. Il confronto con un ricambio di qualita si
ha dopo montato il pezzo e da 10 a 1000 Km di strada. Allora succede
che un dente di un ingranaggio troppo temprato salta via (con danno
non solo del ricambio) oppure un selettore del cambio non ingrana pin
perché troppo morbido.

Voglio dire che un ingranaggio non ¢ uguale all’altro. Se non tempro
I"ingranaggio o lo lavoro solo al tornio invece di rettificarlo se deve
anche sigillare sulla guarnizione allora ottengo mi costa meno.
L acquirente inesperto vede solo la differenza di prezzo per due ingra-
naggi che sembrano uguali.

Chi pit spende meno spende, se si vuole essere soddisfatti.

I."acquisto di ricambi ¢ una questione di fiducia!



Jakimi cze¢sciami mozemy dzisiaj dysponowac?

1. Oryginalne nowe czeSci.
2. Oryginalne uzywane czgsci.
3. Nowe dorabiane czesci zamienne.

Oryginalne nowe czesci.

Bardzo trudno trafi¢ na nowe oryginalne czesci. Gdy takie si¢ pojawiaja,
zastanawiam si¢ skad si¢ biorg?

Wielokrotnie nabywatem nowe oryginalne czgdci, ktére miaty rézne biedy.
Domyslam sig, ze to odrzuty produkecyjne lub zwroty reklamacyjne.
Sprzedawca zamiast wyrzuci¢ je znalazl dla nich miejsce na pdlce. W jakims
momencie czesci te pojawiajq sig na bazarach, gdzie znajduja nabywcow.
Oryginalne korbowody ale wszystkie zle powiercone, kota zgbate do skrzyni
biegéw sg zle zahartowane a gaznikom Graetzin brakuje otworéw. Poza tym
bardzo wiele innych przypadkéw. Kazdy cieszy sig, gdy trafi na nowa
oryginalng czegs¢ 1 kupuje ja bez sprawdzania a odkrywszy wady i usterki
odsprzedaje. Zawsze znajdzie si¢ kolejny nieswiadomy nabywca.

Oryginalne uzywane czesci.

Dwuwyrazowe okreslenie ,,czes$¢ zamienna™ oznacza rzecz (czgsc), ktéra ma
zaslgpi¢ (zamieni¢) uszkodzony element. Wymiana zuzytej i zepsutej czesci
na inng starg i niedobrg jest dziataniem pozornym. Nie poprawi stanu
technicznego i w rzeczywistodci niczego nie zmieni. Na dodatek, obok czgsci
ztych, mozna trafi¢ na jeszcze gorsze!

Ciagle istnicje duza oferta oryginalnych, uzywanych czegdci. Wsrod
,mechanicznych™ jak kota zebate i watki sgq dwie kategorie jakosci —,.dobrze
zhzyte czedci” i ,bardzo dobrze z/uzyte czedci”. "Bardzo dobrze z/uzyte”
brzmi o wiele lepiej niz tylko ,.dobrze z/uzyte”. Ostatecznie ,,bardzo dobrze”
nie oznacza nic wigcej jak to, ze dany element jest zuzytym zfomem.

Sam bardzo chetnie zabieram mdj ztom na bazary. Mozna tam pokaza¢ koto
zebate z brakujacym zgbem. Zawsze si¢ znajdzie ,specjalista” sadzacy, ze
bedzie w stanie dokonaé czegos z takim kotem.

Kupujqcey: lle kosztuje koto zebate?

Sprzedawca: A ile oferujesz?

Kupujycy: Tu brakuje jednego z¢ba! Nowe kosztuje 80, daje ci 40!

Sprzedawca: Ok, jest twoje. Co z nim bedziesz robitl?

Kupujacy: Specjalng elektrodq napawam brakujqcy zqb a pézniej troche
trzeba bedzie szlifowac i bede miat oryginalne koto jak nowe.

Sorzedawca:  Super, rzeczywiscie potrafisz bardzo duzo!

Kupujqcy Zadowolony, usmiechniety oddala sie.

Nigdy niec wiem, czy to zapoznany artysta, czy tylko zawodowy optymista.
Mnie nigdy nie udalo si¢ dokona¢ prawidtowej naprawy takiej czesci. Poza
tym nowe koto zgbate jest tansze a przede wszystkim lepsze niz stare,
naprawione hobbystycznym sposobeini.

Prawda, sq takze dobre lub zdatne do naprawy elementy. Nalezg do nich
blotniki, obudowy lamp, kosze, zbiorniki paliwa, ramy i wszystkiec obudowy.
Nasze motocykle powinny by¢ ztozone z oryginalnych elementow a nie tylko
z dorabianych czesci. W przypadku techniki mam swoje zastrzezenia.
Wypracowane walki, zuzyte uzgbienia, zniszczone kly sprzegajace, lub
pordzewiate i wytluczone powierzchnie zgbow eliminujq mozliwos¢ ich
zamontowania, jezeli rzeczywiscie chee sig dokona¢ restauracji po ktorej
wszystkic mechanizmy bedg nalezycie dziatac.

Nalezy jeszcze odnotowad zjawisko ,,restaurowania na sprzedaz, kiedy
kazda wpadajaca do rgk stara czes¢ znajduje zastosowanie. Po takim
,remoncie” motocykl jest oferowany do sprzedazy a nawet znajduje nabywcg.
Wizualnie maszyna prezentuje si¢ calkiem niezle, ale to co kryje jej wnetrze
dalekie jest od wlasciwego pojecia ,odrestaurowany”. Motocykl nawet jezdzi,
ale jak dlugo , to tylko kwestia czasu, niezbyt odleglego. Takie motocykle sg
przeklenstwem kazdej przejazdzki, kazdej wyprawy. Dlatego od lat nie
uczestnicze w zlotach i wspdlnych wyjazdach nie przeze mnie
organizowanych. Nie uS§miecha mi si¢ pokonywanie 30 km w 5 godzin bo co i
rusz zatrzymuje sig¢ ktorys z ,milosnikéw napraw terenowych” gdy jego
pojazd ,,odméwit wspétpracy”. Gdybyz jeszcze umieli radzi¢ sobie sami. Ale
nie! Czy mozesz tu trochg poméce, bo mam problem? No i pomagam, tylko ze
przy tym parzg¢ sobie palce o cudze gorace silniki, tracg czas i pojawiam si¢ w
restauracji w usmarowanym ubraniu wtedy, gdy inni sa juz przy deserze.

Nowe dorabiane cze§ci zamienne,

Poniewaz na rynku dorabianych czgsci zamiennych funkcjonuja producenci
dobrzy i tacy sobie a oferowane przez nich czesci bywaja dobre, takie sobie i
catkiem zte, moze si¢ zdarzy¢ handlarz, ktéry wmowi klientowi, ze ,,30 konne
Tatra tloki” z powodzeniem nadadza si¢ do jego motocykla, bo maja takie
same wymiary jak oryginalne.

Co prawda klient nie rozumic dlaczego silnik niebiesko dymi a ja z moim
normalnym 26 konnym silnikiem jadgc pod gorg bez ktopotu wyprzedzam go
mimo, Ze jego motocykl wyposazony jest w dajace ,,podwyzszenie do 30 KM
mocy” ttoki,

Pada pytanic: W swoim silniku masz takze ,,30 konne Tatra ttoki?” Mogg
tylko odpowiedziec¢: Nie i dlatego mdj motocykl jezdzi lepiej i szybciej.

Jak dokonujecie oceny kola ze¢batego? Wigkszos¢ motocyklistow to
hobbysci-amatorzy. Ich zawody to calkiem inne dziedziny. Dlatego nietatwo
im oceni¢, czy kolo zgbate jest prawidlowo wykonane. Patrza na takie koto i
co widza? Ano dobrze wyglada, ma gtadkie powierzchnie, nie widac¢ zadnych
nieregularnosci i takic wtasnic kryteria decydujg czy czgs$¢ bedzie kupiona czy
nie. Jednakowoz koto nie jest gadatliwe i samo nie powie czy modut uzgbien
lub rozstaw osi wspétpracujacych kot jest whasciwy, nie zwierzy sig¢ czy jest
wykonane z wilasciwego surowca ani czy hartowanie spelnia zalozone
wartosci.

Widzac dwa identycznie wygladajace kota nie tylko laik ale i fachowiec, bez
wnikliwego zbadania i sprawdzenia, nie bedzie w stanie wyda¢ opinii, ktore z
k6t jest dobre, a ktére nie nadaje si¢ do uzycia. W praktyce po zamontowaniu
roznice bedy widoczne. Zile kolo zgbate uwidoczni swe wiasciwosci czasem
po 10 kilometrach a czasem po 1000 kilometrach.

Kiedy koto zahartowane jest na wskros, to albo zab ulegnie wytamaniu, albo
kly sprzegajace odksztalca si¢ gdyz sa zbyt migkkie. Jedli nie zahartuje si¢
kota zebatego lub tylko doktadnie przetoczy zamiast szlifowa¢ w miejscu
wspolpracy z uszczelniaczem, to znacznie obnizy si¢ koszty produkcji.
Nieswiadomy kupiec widzi tylko dwa jednakowo wygladajace kota i dwie
rdzne ceny.

Tani zakup niepelnowartosciowych rzeczy z uplywem czasu okaze sig
zakupem drozszym.

Zakup cze$ci zamiennych musi opierac si¢ takze na zaufaniu!
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Hinweise zu den hiiufigsten Problemteilen

In das Motorgehiiuse der Ziindapp KS 750 wurden friiher hiiufig
Kurbelwellen der BMW R75 eingebaut. Um die Kurbelwelle mit den
Pleueln in das Tunnelgehduse zu bekommen, wurden im Bereich des
hinteren Lagerschildes Ausschnitte vorgenommen. Diese kdnnen die
Stabilitdt des Gehiuses beeinflussen, je nachdem wie sie eingebracht
wurden. Wenn der Lagersitz des Lagerschildes nur leicht ausgeschnit-
ten ist und nicht iiber die Gewindebohrungen hinausgeht, kann das Ge-
hiuse meist ohne Probleme verwendet werden. Um festzustellen, ob
eine BMW Kurbelwelle in einem KS 750 Motor eingebaut ist, wird
eine Ziindkerze herausgedreht und mit Hilfe einer Stange / Speiche der
Hub gemessen. Ist dieser von UT bis OT ca. 85mm, so ist die originale
Kurbelwelle vorhanden. Betrigt das Mall nur ca. 78mm, wurde eine
BMW R75 Kurbelwelle verbaut.

Grundsitzlich lassen sich BMW- und Ziindapp-Gehéduse schweillen.
BMW-Gehiduse sind unterschiedlich im Material. Besonders die ab
1943 bis zum Produktionsende 1944 hergestellten Gehiuse sind qualita-
tiv recht schlecht und oft nur aufwendig schweiSbar.

Bei BMW R75 Zylinderkopfen sind fast immer die Gewinde zur Aus-
puffkrimmer-Befestigung zerstort. Hier helfen nur Herstellung und
Aufschweifien winkelgenauer neuer Gewinde.

Die Kipphebel haben normalerweise eine Mulde fiir die Aufnahme der
Stofistange, die ca. 4 mm tief ist. Ist die Mulde tiefer, so fehlt dort be-
reits die Oberflidchenhirte. Die StoBstange wird sich immer weiter in
den Kipphebel fressen. Dies bewirkt eine dauernde VergroBerung des
Ventilspiels und zerstdrt zum Schluss die Kopfe der StoBstange. Die
Kipphebelbicke gibt es in zwei Ausfiihrungen. Die erste Ausfithrung
mit nur einem Gummiring zur Abdichtung dichtet nicht besonders gut.
Es ist sinnvoll, nur die zweite Ausfiihrung mit Druckscheiben und
Dichtring einzubauen.

Bei der Ziindapp sind zumeist die Kipphebellagerungen stark ausge-
schlagen, was ein deutliches Klappern verursacht.

Bei Ziindapp und BMW sind die alten Ventilsitzringe auszutauschen.
Irgendwann fallen diese sonst aus dem Zylinderkopf heraus und verur-
sachen groBere Schiden. Die Sitzringe sollten nur in einem Fachbetrieb
gewechselt werden.

Die BMW R75 hat einc gepresste Kurbelwelle. Wenn diese bereits
mehrfach demontiert und wieder zusammengepresst wurde, kann sich
die Kurbelwelle bei starker Belastung verdrehen.

Die Kurbelwelle der Ziindapp KS 750 ist aus einem Stiick geschmie-
det. Die Hubzapfen kénnen bei Beschiddigung iiberschliffen werden, Es
sind dann jedoch keine Nadeln mehr verwendbar, da die Hiirte nicht
mehr ausreichend fiir Nadeln ist. Allerdings kénnen dann Gleitlager-
schalen verwendet werden. Ein Mikropapierfilter und eine Zahnradol-
pumpe sind des weiteren notwendig.

Gleitlagerschalen sind seit 1985 im Einsatz und haben sich ausge-
zeichnet bewihrt. Eine neue, gepresste KS-Kurbelwelle ist nicht zu
empfehlen, da diese zur Verdrehung neigt, zuviel Masse hat und die
Pleuel asymmetrisch in den Kolben stehen.
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Fiir BMW wird oft eine Nockenwelle mit einer hoheren Leistung an-
geboten. Diese hat jedoch den Nachteil, dass das max. Drehmoment
erst bei einer hoheren Drehzahl ansteht. Im Gelidnde ist dies recht
nachteilig.

Die Ziindapp Nockenwelle hat hinten ein Rollenlager, welches heute
nicht mehr erhiltlich ist. Hier kann man nur cine neue Nockenwelle
einbauen, die mit dem passenden Durchmesser fiir das Lager NU 202
gefertigt ist.

Die BMW Stofstangen sind aus Stahlrohr und an den Enden gerundet.

Die Ziindapp Stofistangen sind aus einem hochfesten Leichtmetallrohr
mit eingepressten gehirteten Endstiicken gefertigt.

Die StoBstangen werden im Nachbau hédufig aus falschen Materialien
gefertigt. Durch den anderen Ausdehnungskoeffizienten des falschen
Materials entstehen oft Ventilschiden.

Bei der BMW R75 sind die Zylinder rechts und links gleich. Von ei-
nem Ausbuchsen der alten Zylinder kann nur abgeraten werden, da die
verbleibende Wandung zu schwach ist. Es ist bereits so mancher ge-
buchste Zylinder im Betrieb abgerissen.

Der rechte und linke Ziindapp Zylinder sind unterschiedlich, Sie kon-
nen gebuchst werden, da die verbleibende Wandung stark genug ist.
Unsere Nachbau-Zylinder sind heute aus einem moderneren und besse-
ren Material gefertigt als originale. Es gibt bei einigen anderen Herstel-
lern jedoch Probleme bei der Fertigung, die dazu fiihren, dass der Mo-
tor ibermiBig Ol verbraucht und sich die StoBstangen zerstoren.

Die BMW hat eine Einscheibenkupplung. Bei Uberlastung im Fahr-
betrieb neigt sie dazu zu verbrennen. Dies macht sich dadurch bemerk-
bar, dass die Kupplung durchrutscht.

Die Ziindapp hat eine wesentlich groBere Zweischeibenkupplung.
Diese ist praktisch unverwiistlich. Jedoch verziehen sich nach jahrzehn-
telangem Gebrauch die Kupplungsscheiben, wodurch die Kupplung
nicht mehr richtig trennt. Dies zeigt sich bei eingelegtem 1. Gang, wo
das Krad sich trotz gezogener Kupplung langsam davon schleicht,

Die Innenverzahnung der Ziindapp Schwungscheibe ist oft einge-
schlagen und zwar dort, wo die Zwischenscheiben sitzen. Durch diese
Beschidigung hingen sich die Scheiben auf und die Kupplung trennt
nicht einwandfrei, auch wenn sie neu ist.

Wenn der Konus zur Aufnahme der Kurbelwelle beschidigt ist, kann
mit ihm kein sicherer Kraftschluss zur Kurbelwelle hergestellt werden.
Die Verbindung wird sich immer wieder 16sen.

Bei der BMW Schwungscheibe gilt fiir den Konus das gleiche wie bei
Ziindapp beschrieben. Auch bei der R75 sind fast immer die Kupp-
lungsdruckplatten und der Druckring verzogen. Beide miissten 10mm
dick sein. Oftmals sind diese zur Begradigung iiberdreht worden und
verziehen sich nun noch schneller, da sie zu diinn sind. Die Fiihrungs-
bolzen sind meist eingeschlagen oder lose, wodurch die Kupplung nicht
mehr richtig trennen kann.



Das BMW Getriebe ist das anfilligere von beiden. Herausspringen der
Ginge, schwergingige Schaltung oder sogar das Blockieren des Getrie-
bes zeigen an, dass es schadhaft ist. Es ist recht schwierig, ein solches
Getriebe aus guten, zusammengesuchten Originalteilen wieder aufzu-
bauen, denn bei BMW flossen bis 1943 mehr als 30 Anderungen ein.
Da die richtigen Teile zusammenzubringen, ist fast unmdoglich. Die
einzige Moglichkeit, ein Getriebe funktionsfihig zu restaurieren besteht
darin, die kompletten Wellen, alle Zahnridder und die Schaltelemente
durch gute Ersatzteile zu ersetzen.

Das Ziindapp Getriebe ist wesentlich einfacher und doch funktionssi-
cherer aufgebaut. Ein Herausspringen von Gingen zeigt an, dass die
Schaltklauen abgenutzt sind und das Getriebe zerlegt werden sollte. Ein
Nachschleifen der Schaltklauennocken ist sinnlos, da dabei die notwen-
dige Hirte verloren geht. Besondere Aufmerksamkeit ist dem Schaltau-
tomaten zu widmen. Dieser benétigt eine exakte Ausrichtung, um dau-
erhafte Funktionsfihigkeit zu gewihrleisten.

Gehdiuseteile KS 750 und R75

Es ist wie bei den Motoren. Ein Ziindapp Gehiuse ldsst sich gut
schweiBen, BMW Gehéuse bestehen aus einem wesentlich schlechteren
Material, sodass Schweiflen manchmal nicht moglich ist.

Zahnrider und Wellen

BMW und Ziindapp Zahnrider und Wellen sind aus dem gleichen Ma-
terial EC 80 gefertigt. Diese Teile bendtigen ein genaues Hiirten nach
Vorgabe. Innen ist ein gut gefertigtes Teil zih elastisch, auBen ist eine
vorgegebene Schicht glashart. Wird zu tief gehiirtet, dann brechen an
den Zihnen oder Klauen Stahlteile ab. Ist die Hirtung nicht ausrei-
chend, dann verschleiflen die Teile entsprechend schnell.

Bei Nachfertigungen ist besonders das Hérten fiir viele Hersteller ein
Problem. Oft in Unkenntnis der wirklichen vorgeschriebenen Hiirte - da
sie keine Zeichnungen besitzen - entstehen Produkte, die nur kurzzeitig
funktionieren. Zdhne scheren komplett ab, Wellen brechen und Verzah-
nungen werden bei Belastung einfach weggedriickt, da sie zu weich
sind. Auch die MaBhaltigkeit ist ein Problem, da die Ersatzteile beim
Hirten ihre Malle verdndern. Alles dies muss vor dem Hirten bekannt
sein, um die Hirtung entsprechend vorzunchmen. Es gibt auch Teile,
die nur teilweise gehirtet werden, da sonst Bruchgefahr besteht.

Ich besitze von vielen Ersatzteilen die Originalzeichnungen. Hier-
durch ist die Bestimmung des Materials sowie eine mafigetreue Herstel-
lung und richtige Hirtung kein Problem. Diese Zeichnungen sind oft
die Grundlage dafiir, dass ein nachgefertigtes Teil auch wirklich funkti-
onsfihig und haltbar ist.

Aus Schreiben von BMW geht hervor, dass der unwichtig erscheinende
Innenradius von 1,5 mm das Brechen der Schaltklaue bewirkte. Nach
Anderung auf 2,2 mm war das Problem behoben.

Die Hinterradantriebe von BMW und Ziindapp haben eine nahezu
gleichwertige Hinterradiibersetzung. Das Teller-Kegelrad der R75 kann
in den Antrieb der KS 750 eingebaut werden.

Teller-Kegelrider mit der groben KS 750er Verzahnung werden heute
nicht mehr hergestellt, da die BMW-Verzahnung wegen ihrer geringfii-

gig lingeren Ubersetzung sinnvoller ist. Teller-Kegelridder diirfen nur
paarweise ersetzt werden. Der Kifig - oder wie er in der Ersatzteilliste
genannt wird: ,innerer- und duflerer Ausgleichsgetriebestern® - ist un-
bedingt zu vermessen, um festzustellen, ob er nicht verzogen ist.

Bei Nachfertigungen ist auch hier das Hirten fiir vicle Hersteller ein
Problem. Das Hirten des Tellerrades hat verzugsfrei zu geschehen.
Wenn Sie das Teller-Kegelrad eingebaut haben und stellen beim Priifen
einmal viel und einmal wenig Zahnspiel fest, dann ist dies ein eindeuti-
ges Zeichen, dass sich das Tellerrad beim Hirten verzogen hat. Bei
Uberhirtung oder beim Tragen am Zahnkopf brechen dann komplette
Zahnelemente heraus. Die Schiden, die durch die Verwendung von
billigen Teller-Kegelridern entstehen, sind dann recht teuer. Wir haben
bis heute mehrere hundert Teller-Kegelriider-Sitze verkauft und nicht
eine Reklamation erhalten.

Elektrik
Diese ist bei BMW und Ziindapp absolut gleich. Den alten F-Regler
werfen Sie am besten direkt in die Tonne.

Elektronische Regler mit regulierbarer Leistungseinstellung haben
sich seit Jahren bewéihrt.

Das Ziindmagnet von Bosch oder Noris bedarf fast immer einer
grundsiitzlichen Uberholung. Ohne gute Ziindung lduft einfach nichts.
Beim Noris-Magneten sind eine gute Ziindspule, ein richtig gefertigter
Ziindnocken und hochspannungsfeste Materialien wichtig.
Nachgefertigte Ziindspulen haben so ihre Tiicken. Méngel wie Ziind-
ausfall, Startschwierigkeiten und Aussetzer sind aber kein grundsitzli-
ches Problem des Noris-Ziindmagneten. Mit richtigem Material fachge-
recht restauriert lduft der Magnet problemlos. Es fehlt bei manchen
Leuten das notwendige Wissen, wie eine Ziindspule hergestellt wird. Es
sind eben nicht nur zwei verschieden dicke Driihte, die zu einer Spule
gewickelt werden und dann einen Ziindfunken produzieren.

Beim Ziindnocken ist es ihnlich. Hier miissen die Offnungszeiten, die
Offnungshohe, der Steigungswinkel und nicht zuletzt der genaue Ab-
stand exakt zueinander stimmig sein, damit der Motor optimal lauft.
Falsch gefertigte Ziindnocken benétigen alle paar hundert km eine neue
Ziindeinstellung, da sich der Kontaktabstand selbsténdig verstellt.

Der Schleifbahnverteiler und der Ziindmagnetanker

Das Material des Schleifbahnverteilers und der Kohleabnehmer miissen
aus hochspannungsfestem Material gefertigt sein, damit der Funke auch
an der Ziindkerze ankommt und nicht bereits vorher verloren geht. Der
Anker des Ziindmagneten hat als Herzstiick einen Magneten. Es gibt
Nachfertigungen, die haben aber nicht den richtigen Magneten fiir ein
Ziindmagnet eingebaut, sondern eine billige Ausfiithrung, die nach und
nach ihre Magnetisierung verliert und keinen Ziindfunken mehr erzeugt
Erst nach Zerlegen und Aufmagnetisieren funktioniert das Magnet dann
wieder eine Zeitlang, bis zum niichsten Ausfall.
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Indications to the most frequent problem parts

In former times crankshafts of the BMW R75's were inserted quite
often in the Ziindapp KS 750 crankcase. To get the crankshaft with
the piston rods into the tunnel housing, cut-outs were made within the
range of the rear bearing plate. These can affect the stability of the
housing, depending on how they are made. If the bearing seat of the
bearing plate is only slightly low-cut and does not go beyond the tapped
holes, the housing can normally be used without problems. In order to
find out, whether a BMW crankshaft is built in a KS 750 engine, a
spark plug is unscrewed and the stroke is measured with the help of a
bar / spoke. If this is approx. 85mm from the lowest to the highest dead
point the crankshaft is an original one. If the measurement amounts
only to approx. 78mm a BMW R75 crankshaft has been built in.

Basically BMW and Ziindapp housings can be welded.

BMW housings are made of a different material. Particularly the hous-
ings that were manufactured from 1943 up to the end of production in
1944 are qualitatively quite bad.

Cylinder heads

With BMW R75 the threads of the exhaust connection are nearly al-
ways damaged. In this case it only helps to produce and weld on exactly
angled new threads. The rocker arms normally have a hutch for the ad-
mission of the push rod which is approx. 4 mm deep. If the hutch is
deeper, in this case the surface hardness is already missing. The push
rod will seize the rocker arm even further. This causes a continuing
enlargement of the valve gap and in the end it destroys the push rod
heads. There are two versions of the rocker arm supports. The first ver-
sion, with only one rubber band for sealing, does not seal very well. It
makes sense to build in only the second version with pressure disc and
sealing ring.

With the Ziindapp the rocker arm bearings quite often are strongly de-
stroyed, which causes a clear rattle.

With Ziindapp and BMW the old valve seats are to be exchanged. Oth-
erwise they will eventually fall out of the cylinder head and cause larger
damage. Only a specialized company should change the valve seat
rings.

The BMW R75 has a pressed erankshaft built together of seven parts.
If it was dismantled and assembled already scveral times, the crankshaft
can distort itself under heavy load. The crankshaft of the Ziindapp KS
750 is forged from one piece. Damaged pivots can be finished by grind-
ing. But then needles can’t further be used, since the hardness is not
sufficient anymore. The alternative are slide bearing shells. Further-
more a micro paper filter and a gear wheel oil pump are necessary.
Slide bearing shells are in use since 1985 and proved to be excellent, A
new, pressed KS crankshaft can’t be recommended, because it is in-
clined to twist, it has too much mass and the piston rods are asymmetri-
cally in the pistons.
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For BMW sometimes a cam shaft with higher output is offered. But
this has the disadvantage that the maximum torque is available at higher
r.p.m. level. Which of course isn’t helpful off-road.
The Ziindapp cam shaft has a roller bearing in the back, which is no
longer available today. In this case you can only fix a new cam shaft
with the suitable diameter for the bearing NU 202.

The BMW push rods are made of steel tube and rounded at the ends.

The Ziindapp push rods are manufactured from a high-strength light
alloy pipe with pressed and hardened end pieces.

Reproduced push rods are frequently manufactured from wrong materi-
als. As a result valve defects are often caused by wrong expansion coef-
ficients.

With the BMW R75 the right and the left cylinders are alike. To take
in a new cylinder sleeve cannot be advised, since the remaining wall is
too weak. Many thus repaired cylinders have been torn when running
the engine.

The right and left Ziindapp cylinders are different. New cylinder
sleeves can be fixed, because the wall is thick enough.

Today our reproduced cylinders are made from a more modern and
better material than originals. Some of the other manufacturers have
problems that cause excessive oil consumption and self-destroying of
the push rods.

The BMW has a single-disk clutch. In case of overloading it tends to
burn. This becomes apparent by the fact that the clutch slips through.

The Ziindapp has a much larger two-disk clutch. This is virtually in-
destructible. However after using them for many decades the clutch
disks distort. As a result the clutch does not correctly separate any
longer. You can see this very well when the bike slowly creeps away in
the 1* gear although the clutch is pulled.

The internal toothing of the Ziindapp flywheel is often destroyed
where the cushioning disks sit. As a consequence to this damage the
clutch does not separate, not even a perfectly new one.

If the cone at the crankshaft is damaged, the flywheel will separate
again and again, because both parts do not have a good connection.

Concerning the cone for the BMW flywheel the same applies as for the
Ziindapp. Nearly always the clutch plates and the thrust ring are also
bended. Both should be 10mm thick. Very often they are more thinly
machined in order to get them straight. Now that they are too thin, they
bend faster while heating up. Due to this malfunction the clutch can’t
separate correctly.



The BMW transmission is the more susceptible of both. The derailing
of gears, the stiff gear shift or even the seize of the transmission indi-
cate that it is defective. It is quite difficult to assemble a transmission
from good, conglomerated original parts. At BMW the transmission
was subject to more than 30 changes until 1943. It is nearly impossible
to bring the correct parts together. The only possibility to restore a
functioning transmission consists of replacing the complete shafts, all
gear wheels and control elements by good spare parts.

The Ziindapp transmission is considerably simpler and nevertheless
more operator-safe. A derailing of gears indicates that the shifting
claws are worn out and the transmission should be dismantled. Regrind-
ing the shifting claw cams is senseless, because the necessary hardness
gets lost. Special attention has also to be paid to the circuit breaker.
This needs an accurate adjustment to provide a long lasting functioning
transmission.

Housing Parts KS 750 and R75

It is as with the engines. A Ziindapp housing can be welded well, a
BMW housing consists of a considerably worse material, so that weld-
ing is sometimes impossible.

Gear wheels and shafts

BMW and Ziindapp gear wheels and shafts are manufactured from the
same material, EC 80. These parts need an exact hardening following
the manufacturer’s instructions. A well manufactured part is toughly
flexible at the inside and has got an exactly defined glass hard layer at
the outside. If you harden it too deeply, steel parts will break off at the
teeth or claws. If the hardening is not sufficient, the parts will wear out
too fast. On reproductions especially the hardening is a problem for
many manufacturers. The main reason ist that they do not possess the
proper drawings.

In unawareness of the correct hardness the products work properly only
for a short time. Teeth cut off completely, shafts break and gearings are
simply pushed away, since they are too soft. Also accuracy to size is a
problem, since during hardening the spare parts change their dimen-
sions. There are also some parts that are only partially hardened, be-
cause otherwise they tend to break. All this must be well-known before
hardening,

[ possess original drawings of many spare parts. Therefore the determi-
nation of the material as well as the accurate to size production and the
correct hardening is no problem. These drawings are the basis for a
really functional and durable reproduced part.

In letters from BMW can be read that the internal radius of a shifting
claw of 1.5 mm, which appears to be unimportant, caused that the shift-
ing claw broke. After changing it to 2.2 mm the problem was elimi-
nated.

The rear-wheel drive of BMW and Ziindapp have an almost equiva-
lent rear wheel transmission. The pinion of the R75 can be built into the
drive of the KS 750. Pinions with the rough KS 750er teeth are no
longer manufactured, since the BMW teeth are more useful due to their
slightly longer transmission. Pinions may only be replaced in pairs. The

cage - or as it is called in the spare parts catalogue: “internal and out-
side differential star” - has to be measured exactly to recognize if it is
not twisted.

Also here the hardening is a problem for many manufacturers of repro-
ductions. The hardening of the pinion has to happen distortion-free.
When you notice after fixing the pinion that there is sometimes to much
and sometimes to little tooth play, this is a clear indicator that the pin-
ion twisted itself during hardening. When it is overhardenend or when
the teeth are only carried at the top complete tooth elements can break
away. The damage that results from the use of cheap pinions can be
quite expensive. So far we have sold several hundred pinion sets and
did not receive a complaint.

Electricity

This is absolutely alike with BMW and Ziindapp. Best is to throw the
old F-automatic controller directly into the bin. Electronic controllers
with adjustable performance adjustment have proved themselves for
years.

The Bosch or Noris magnetos nearly always require a general overhaul.
Without a good ignition simply nothing runs. On a Noris magneto a
good ignition coil, a correctly manufactured ignition cam and high volt-
age-proof materials are important.

Reproduced ignition coils have their perils. Lacks such as ignition fail-
ure, aborted starts and misfires are however not a fundamental problem
of the Noris magneto. With correct material and professionally restored
the magnet runs problem-free. Some pcople do not have the necessary
knowledge how to manufacture an ignition coil. There are not only two
differently thick wires wound into a coil and then produce an ignition
spark.

It is similar with the ignition cam. The opening times, the opening
height, the gradient angle and not least the exact distances to each other
have to be coherent, so that the engine runs optimally. Incorrectly
manufactured ignition cams need a new ignition adjustment every few
hundred km, because the contact clearance adjusts itself independently.

The ignition distributor and the magneto anchor

The material of the ignition distributor and other ignition parts must be
manufactured from high voltage-proof material, so that the spark ar-
rives at the spark plug and does not already get lost before. The anchor
of the magneto has a magnet as core. There are reproductions that do
not have fixed the correct magnets for a magneto, but a cheap version.
These will gradually lose their magnetization and create no more igni-
tion sparks. Only after dismantling and re-magnetizing the magnet will
function again for a while, until the next breakdown.
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Bedeutungen der Beschriftungen in den Instandsetzungstabellen
Am Beispiel der zwei Positionen 57 und 58

Deutsch: X - Kennzeichnet den auszufiihrenden Arbeitsgang der Instandsctzung
English: X - Marks the processing step of the repair

Italiano: X - Contrassegna la fase di preparazione del pezzo da riparare

Polski: X - Oznaczenie pierwszego etapu naprawy elementu

Deutsch: Y - Kennzeichnet den spiteren Arbeitsgang beim Zusammenbau
English: ¥ - Marks the later step when assembling
Italiano: ¥ - Contrassegna la fase di lavorazione durante 1'assemblaggio finale
Polski : Y - Oznaczenie etapu zwizanego z montazem elementu
57.  Spezial Stiftschrauben zur Kipphebelbefestigung
58,  Stiftschrauben zum Anschrauben der Zylinderkopthauben
Sti!’tscs};rau& " —T o _T Halsmutter TN ¥ - Montege
58 _— V= e o, ,..ﬁ ‘ - Spiterer
I J‘R i me~ IB40 mm ,|, . Arbeltsgang
o i 1 Y
Gewindebohrang L M 9xl - CU
¥ = -t = e o b
r ?’---"f T Lolé' " x Loctide 34 mm : (‘ Hut
i . T SN
Bildnummer Stiftschraube Innenzahascheibe Zugfestigkeit mit
Positionsnummer Gewindebolzen . Drehmomentschliissel
- . Sonstiges itberpriifen.
¥ Durchmesser .
Zahnscheibe | )4 Bemerkungen Angaben in:
- Erlduterungen Newton Meter
) Erkldrungen
4 Federring
NR: Schraube/ Gewinde | Stiftschraube| Mutter | Innenzahn | U-Scheibe | Vorstehend Durchmesser/ - - L= Loctii:;h Fest / NM
; Tiefe-min Ho8he/Sonstiges G= Gewindedicht| Min,
57 X=M0Yx1 / Y= M_R X Y M8 Hals| Y - V=26/T 34 Stifischraube mit zwei Gewindegingen| X L Y L 23
58 |M6 X YHu |- YCU  |V=3840  |Lcichtmetalldeckel I E" 9.5
Stiftschraube: Hals= Halsmutter Y l‘ L = Loctite
z.B.: M9x1,0 Hut = Hutmutter U-Scheibe ; . Schraubensicherung
Durchinesser 9 mai Unterlagsscheibe V = Vorstehend {!..% .. Schraubenfest

Gewindesteigung 1,0

Schraube: n "‘3| T = Tiefe
z.B.: M10 x 35 ‘—J‘,, O C

SeNinge: - Hut- Cu = Kupferscheibe
z.B.: M6 oder M8 Hals- Hut- Mutter u upfer

G = Gewindedicht
Gewindedichtmittel
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10.

11.

12,

13.

14.

15.

16.

i 8

18.

19,

Ziindapp KS 750: Ausbau von Motor und Getriebe

Da zumeist zwei Personen diese Arbeiten ausfiihren, habe ich die durch den zweiten
Mann parallel ausfiihrbare Arbeit mit einem seitlichen Strich gekennzeichnet.

Batteriespannband l6sen und abnehmen, Masse- und Pluskabel, in dieser Reihenfolge,
abschrauben und Batterie entnehmen.

Benzinhahn schliefen, die Anschlussschraube des Benzinschlauchs am Vergaser aus-
drehen und mit den 2 Dichtungen zusammen beiscite legen.

Die Rindelschrauben der linken Motorverkleidung ausdrehen, Motorverkleidung so
ankippen, dass der Starterhebel aus dem Vergaserhebel kommt und abnehmen.

Die rechte Motorverkleidung 16sen und iiber den Motor nach links entnehmen.

Die Kabel am Ziindmagneten und der Lichtmaschine entfernen, Stecker fiir Seitenwa-
genbeleuchtung von der Sicherungsdose abziehen.

Klemmschellen am Luftfilter 6sen und ihn vom Vergaser/Vorwirmung abnehmen.
Seilzug am Vergaser aushidngen und vorne aus der Motorfiihrung nehmen.

Am Vergaserflansch die 2 Schrauben 16sen und Vergaser abnehmen.
Ziindkerzenstecker abziehen und vom Ziindkabel abdrehen.

Die obere Befestigungsschraube mit Ansatz des Motordeckels soweit herausdrehen, dass
der Ansatz nicht mehr in den Magnetanschlussdeckel greift

Das Ziindmagnet durch Abschrauben der beiden Haltepratzen l6sen und abnehmen. Soll
das Ziindmagnet auf dem Motor bleiben, muss vor Herausnahme des Motors aus dem
Rahmen der Tank abgebaut werden.

Am Getriebehebel die Kupplungseinstellschraube ausdrehen und das Seil entfernen.

An der FuBlrastenanlage links die beiden Schrauben herausdrehen.

Rechte FuBraste 16sen und durch Schldge auf den Schraubenkopf das Verbindungsrohr
aus der rechten Fulirastenanlage treiben. Schraube nun ganz herausdrehen und die linke
FuBrastenanlage cinschlieBlich dem Rohr herausziehen. Der rechte Teil der FuBrasten-

anlage wird nicht entfernt.

Die Verschraubung des Getriebes mit dem Rahmen von unten ldsen. Hierzu die beiden
Halsmuttern ausdrehen.

Klemmschelle am Auspuffrohr zum Auspufftopf 16sen. Auspufftopf vorn an den An-
schlussflanschen abschrauben und dann den Auspufftopf abziehen.

Die Verbindungsbolzen der Handschaltstangen am Geltricbchebel entfernen und die
Stangen zusammen mit dem Benzinschlauch hochbinden.

Sperrenhebel komplett vom Getriebe 16sen und zum Seitenwagen hin ablegen.



20.

21.

22.

23,

24.

25.

26.

27.

28.

29,

30.

31.

32.

33.

34,

35,

Am Fullbremshebel die Klemmschraube 16sen und den Fulibremshebel abnehmen.
Bremsleitung am Hauptbremszylinder abschrauben.
Die gesamte Schraubverbindung zwischen Motor und Getriebe entfernen.

An den beiden Anschlussstreben zum Seitenwagen oben die Verschraubung l16sen. Die
Mutter jedoch nur soweit ausdrehen, dass sie noch ca. 2 mm iiber dem Gewindeende
steht. Nun mit einem Hammer auf die Mutter klopfen und den Bolzen herausdriicken.
Liegt dic Mutter an, diese abschrauben und mit einem Weichmetalldorn den Bolzen
ganz austreiben.

Am Hinterradantrieb das Sicherungsblech der groBen Uberwurfmutter lsen und diese
dann 3-4 Umdrehungen ausdrehen

Lederriemen am vorderen Seitenwagenanschluss entfernen und die Zugschraube soweit
losen, dass die Klemmbacken frei iiber den Motorbolzenkopf gleiten kénnen

Motorbolzen links entsichern und Mutter abschrauben. Fahrbaren Wagenheber unter die
Motordlwanne setzen und den Motor soweit anheben, dass der Motorbolzen entlastet ist.

Seitenwagen vorn nach rechts aus der Kugelverbindung mit dem Motorbolzen ziehen
und durch Unterstellen eines Kanisters oder Bierkastens (2 Flaschen entnommen?) so
positionieren, dass der Motorbolzen nach rechts herausgezogen werden kann.

Motor mit Wagenheber nach vorn fahren. Hierbei trennen sich Motor und Getriebe.

Getriebe soweit anheben, dass die Bolzen unten [rei werden und dann das Getriebe nach
vorn ziehen bis die Kardanwelle entnommen werden kann.

Getriebe nach links herausnehmen. Hierbei darauf achten, dass die Druckstange der
Kupplung nicht verbogen wird oder verloren geht.

Bei einteiligen Abstandsrohren ldsst sich der Motor nun noch nicht zwischen dem Rah-
men nach hinten fahren. Je nach Ausfiihrung miissen eventuell die Abstandsrohre unten
aus den Lagergummis herausgezogen werden.

Soll der Ziindmagnet auf dem Motor montiert bleiben, dann ist der Kraftstoffbehlter
abzubauen, damit geniigend Platz bei der Herausnahme des Motors aus dem Rahmen

vorhanden ist.

Nun den Motor mit dem Wagenheber nach hinten fahren und ebenfalls zur linken Seite
herausheben.

Abbau der Lichtmaschine

Die Deckelschrauben entfernen und den Deckel abnehmen. Die vier Befestigungs-
schrauben ausdrehen und die Lichtmaschine aus dem Motordeckel herausnehmen.

Ankerschraube aus der Kurbelwelle ausschrauben und dann weiter durch den Anker
herausdrehen. Einen Bolzen 10 x 66 mm einschicben und durch Eindrehen der Anker-
schraube in den Anker den Anker von der Kurbelwelle abdriicken.
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Ziindapp KS 750 - Einbau von Motor und Getriebe

Motor und Getriebe kdnnen zusammengebaut als Einheit oder aber einzeln in den Rahmen
eingebaut werden.

Sollen beide getrennt eingesetzt werden, dann ist auf jeden Fall vorher zu priifen, ob die
Kupplungsscheiben so positioniert sind, dass der Kupplungskern des Getriebes problemlos in
die Kupplungsscheiben greift.

Im vorderen Motordeckel diirfen in beiden Fillen die Abstandsrohre (der 1. Ausf.) noch nicht
eingesetzt sein.

Da zumeist zwei Personen diese Arbeiten ausfiihren, habe ich die durch den zweiten Mann
parallel ausfithrbaren Tétigkeiten mit einem seitlichen Strich gekennzeichnet.

10.

11.

12.

Das Getriebe an den Motor ansetzen. Beide zusammenfiihren, um zu iiberpriifen, ob die
Kupplungsscheiben mittig stehen.

Wagenheber vorn zwischen die unteren Rahmenrohre fahren. Den Motor von links in den
Rahmen einsetzen und auf dem Wagenheber abstellen. Motor mit dem Wagenheber so
weit wie moglich nach vorn fahren.

Abstandsrohre rechts und links in die Gummilagerung des Motordeckels cindriicken.

Motor hinten leicht ankippen und das Getriebe (Kupplungsstange mit balliger Seite zum
Motor im Getriebe?) an den Motor ansetzen und verschrauben.

Kardanwelle in die Antriebsglocke des Hinterradantriebes einsetzen.

Motor/Getriebeeinheit nach hinten fahren und dabei die Kardanwelle in die Antriebsglo-
cke des Getriebes einfiihren.

Vor dem Absenken der Getriebebolzen in die Bohrungen des Rahmens eine Gummiplatte
an den beiden Befestigungsbolzen zwischen Getriebe und Rahmen einlegen.

Mit dem Wagenheber die Rahmenbohrungen und den Motor auf gleiche Hiéhe bringen,
sodass der Motorbolzen von rechts eingesetzt werden kann. Motorbolzen einschieben, je-
doch noch nicht fest verschrauben.

Unter dem Rahmen, an den Getriebebolzen, die zweite Gummiplatte und das Spannblech
setzen und das Getriebe mit den passenden Halsschrauben befestigen.

Priifen: Sind beide Antriebsglocken auf gleicher Hohe? Wenn nicht, dann kann das Ge-
triebe durch Beilegen von Ausgleichsblechen angehoben werden. Eine Differenz bis zu +
2 mm ist zuldssig.

Seitenwagen in den Motorbolzen vorn einfithren. Den exzentrischen Kopf des Motorbol-
zens so drehen, dass der Seitenwagen ohne Verspannung angeschraubt werden kann.

Zugschraube fest anziehen. Sichern mit Lederricmen.

Nun erst den Motorbolzen mit der Mutter fest anziehen und sichern.



13.

14.

18,

16.
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18.

19.

20.

21.

22,

23.

24.

25.

26.

27.

28.

29.

30.

Mit den Bolzen die Seitenwagenstreben befestigen und dann die groBe Uberwurfmutter
am Hinterradantrieb wieder fest anziehen und sichern.

Bremsleitung mit dem Hauptbremszylinder verbinden.
FuBBbremshebel in hichst moglicher Position aufstecken und fest anziehen.

Kupplungsseilhiille im Getriebe einsetzen, Druckfeder iiberschieben und den, Seilzug
mit Einstellschraube am Kupplungshebel des Getriebes befestigen. Der Handhebel sollte
ca. 1/3 Spiel haben, bevor die Kupplung beginnt zu trennen.

Sperrenhebel an das Getriebe anbauen. Sperre auf Funktion priifen.

Schaltstangen zur Handschaltung einsetzen und priifen, ob der Handschalthebel beim
Einlegen aller Giinge diese entsprechend in der Schaltkulisse anzeigt. Besonders darauf
achten, dass der erste und der vierte Gang eingelegt werden kénnen, ohne dass der
Schalthebel am Ende der Schaltkulisse anschligt.

Auspufftopf mit neuen Dichtungen montieren und die Klemmschelle zum Auspuffrohr
in Position bringen und fest anziehen. Die Schraube sitzt dabei oben.

Motor auf OT drehen. Der Strich muss dabei mittig im Schauloch stehen und der linke
Zylinder sich im Arbeitstakt befinden (Ventile rechter Zylinder schneiden sich). Die
Markierung zum Einsetzen des Ziindmagnetzahnrades ist nun im Motor oben an der
Verzahnung des Nockenwellenzahnrades sichtbar.

Ziindmagnetdeckel hinten abnehmen, Zahnrad so drehen, dass der markierte Zahn nach
unten zeigt und das Ziindmagnet einsetzen.

Der Fliehkraftversteller steht nahezu waagerecht und der dort befindliche Pfeil zeigt
nach links. Haltepratzen auflegen und Ziindmagnet festschrauben. Ziindkabel nach au-

Ben verlegen und Kerzenstecker aufdrehen und aufstecken.

Die obere Befestigungsschraube des Motordeckels mit dem Ansatz einschrauben und
dabei darauf achten, dass der Ansatz in die Aussparung des Anschlussdeckels eingreift.

Isolierstiick fiir Vergaser aufschieben und Vergaser montieren. Gaszug einhidngen. Luft-
filter anbauen und Vorwirmrohre einsetzen.

Den rechten Motordeckel von links iiber den Motor einsetzen und mit Riindelschrauben
befestigen.

Kabel fiir Kurzschlussschalter am Ziindmagnet und Pluskabel mit dem Kabel fiir die
Hupe an der Lichtmaschine befestigen.

Benzinschlauchanschluss in den Vergaser einschrauben.

Linke FuBrastenanlage rechts einschieben und am Rahmen festschrauben.

Linke und rechte FuBraste in Position setzen und fest anschrauben.

Die Starterhebelgabel am Vergaser in mittlere Stellung bringen, damit der Starterhebel

beim Aufsetzen der linken Motorverkleidung in die Gabel eingreifen kann. Motorver-
kleidung einsetzen und anschrauben.

25



L IO o Gesperrt

5D

26

31. Batteriespannbiinder und Batterie einsetzen. Plus und Minuskabel, in dieser Reihenfol-
ge, anschliefen und Batterie mit Batteriespannband festsetzen,

32. Olstand in Motor und Getriebe kontrollieren. In beiden sollte SAE 40 sein.

33.  Der Sperrenhebel steht auf entsperrt und die Sperre ist auch nicht mehr eingelegt? Wenn
sie eingelegt ist, dann geht es in der nidchsten Kurve nur geradeaus, da sich das Gespann
nicht lenken lésst.

34. Bremse entliiften, beginnend mit dem Seitenwagenrad,

35. Benzinhahn offnen, Starterhebel auf START, Motor 3x durchtreten, Kurzschluss-
schalter auf EIN.

36. Motor nun mit einem kriftigen Tritt antreten. Gute Fahrt!

Seitenwagenvorspur

Das Einstellen der Vorspur hat vor der Einstellung des Sturzes zu erfolgen.
BMW gibt als Vorspur das MaBl A minus 10 mm an.

Die Einstellung beim BW 43 erfolgt durch Versetzen des vorderen Kugelgelenkarms.
Das Einschieben des Kugelgelenkarms in den Seitenwagenrahmen um 1 mm éndert in der
Lehre die Vorspur um ca. 5 mm.

Ziindapp gibt als Vorspur 0,0 mm an.

Beim BW 40 stimmt die Einstellung normalerweise, da diese bei der Fertigung bereits unver-
anderlich festgelegt ist.

Es besteht beim BW 40 nur noch die Moglichkeit, durch Beifiigen von Ausgleichsscheiben
zwischen Motorbolzen und Rahmen eine Veriinderung zu erreichen.

Anstelle mit der abgebildeten Lehre, die keiner von uns zur Verfiigung hat, kann auch mit
zwei Schniiren und einem Zollstock oder Messband gearbeitet werden,

Der Sturz soll 5 mm sein

Das Messen erfolgt bei unbelastetem Gespann am obersten und untersten Punkt der Hinterrad-
felge.
Die Einstellung wird durch Verstellen der Seitenwagen-Anschlussstreben reguliert.

Das Messgerit steht senkrecht zur Aufstandsfliche des Krades und die Messung erfolgt waa-
gerecht zur Felge hin.

Es kann auch eine rechtwinklig zugeschnittene Holzplatte und ein Zollstock verwendet wer-
den, um die Einstellung zu priifen und wenn notwendig zu korrigieren.

Oben = MaB B
Unten= MaBB B + 5 mm
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Instandsetzung

- Erklidrung zur Benutzung der Tabelle auf Seite: 20

I[nstructions for use look at page: 20
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Ziindapp KS 750 - Motor

. -

SeXNAUME LN

[y

Imbusschraube/ O1a Stiftschraube fiir Gehidusedeckel
Imbusschraube/ 02a Stiftschraube fiir Gehdusedeckel
Gewindebohrung Sechskantschraube / 03a Stiftschraube
Gewindebohrung Sechskantschraube/ 04a Stiftschraube
Gewindebohrungen zur Olpumpenbefestigung

Hohe iiber Dichtfliche Olwanne

Gewinde fiir den Olpeilstab

Olkanéle von und zur Olpumpe

Lagersitz und Einstich fiir den Sicherungsring priifen
Gewindebohrung fiir Spezialschraube zum
Ziindmagneten

Es gibt Gehéuse fiir Schrauben und solche mit Stiftschrauben.
Die Stiftschrauben sind als Alternative mit a gekennzeichnet,

Erkldrung zur Benutzung der Tabelle auf Seite: 20
Instructions for use look at page: 20
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NR: Schraube Stift- Mutter Innen- | U-Scheibe | YVorstehend/ Tiefe-min | Durchmesset/ Hohe/Sonstiges L~ Loclite Fest / NM
Gewinde schraube zahn G- Dicht Min.
01 M 10x110 |- - - - T 30 Y- 8.8 Imbusschraube - 46
0la |M 10O X Y 8.8 - % V 100/103 - XL 46
02 M 10x60 |- - - - T 30 Y- 8.8 Imbusschraube 46
02a |M 10 X Y 8.8 - b4 V 50/54 XL 46
03 M 7x50 - E Y T21 Schraube - 18
03a |M7 X Y E b V 42/46 - XL 18
04 M 7x25 - - - X T2l Schraube - 18
O04a |M7 X 'Y - ¥ Vv 15/17 E XL 18
058 M 5x42 - - - Y T15 Y - 8.8 - zur Befestigung der Olpumpe 5.5
06 - - - - - - H= 222 mm von ("]iwannenauﬂageﬂéchu bis Gewinde Oberkante
07 M 24x1,5 |- - Dichtring | T 20 zum Priifen des Olstandes Peilstab oben nur aufsetzen -
08 Blindschrauben ausdrehen, Kaniile reinigen, Dichtigkeit priifen -
09 S - D =47,0 mm L bis + 0,07/ -
10 M 7 Spezial| - _— - Y - Schraube mit Fiihrung zum Fixieren des_Magnetanschlussdcckcls - -




Ziindapp - KS 750 Motor

7.  Gewinde fiir Olpeilstab

12,  Kennzeichnung der zuléssigen
Kraftstoff Oktanzahl
13.  Ausfiihrungsnummer des Motors
14,  Gewindebohrung zum Anbau der
Entliifterleitung
15.  Durchfiihrungsdffnung fiir
Ziindkabel
16.  Schauloch fiir OT Einstellung
17.  Schraube zur Oldruckpriifbohrung
18.  Schraube zur Befestigungsschelle
30.  Stiftschrauben fiir Zylinder
35.  Olriicklaufbohrung
NR: Schraube Suift- Mutter [nnen- | U-Scheibe Vorstehend/ Tiefe-min | Durchmesser/ Hohe/ Sonstiges L- Loctite Fest / NM
Gewinde schraube zahn _ G- Dicht Min.
07 M24 x 1,5 Y Dichtring| T = 20 zum Priifen des Olstandes Peilstab oben nur aufsetzen - -
12 - - V = Erhabener Guss gab es auch eingeschlagen auf der rechten und auch linken Seite - -
13 - - - - - - Schrifththe = 6,0 mm. Es gab: -ohne — A1 -A2 — A3 - A4 - AS,
14 Ml14x1,5 |- - - Y Dichtring| T = min. 13,0 mm -
15 - - - - D = 15 mm, Einzusetzen ist hier eine Gummitiille - -
16 - - - - D = 19 mm. Einzusetzen ist hier ein Gummi Schaulochpropfen - -
17 M 8x 1,0 |- - - Y Dichtring | - Verschluss der Oldruckpriifbohrung YG
18 M4x8§ - - ¥ - Halbrundkopf, spiitere Gehéuse mit dickerem Rohr ohne Schelle YG -
30 M 10 X Y min 8.8 |- - V =26/23 zur Befestigung der Zylinder am Motorgehiiuse XL 46
35 - - - - D =5,0 mm, Riicklaufbohrung fiir das O) aus dem Zylinderkopf
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Ziindapp KS 750 - Motor

20. 5 Stiftschrauben/ Getriebe

21. 2 Stiftschrauben/ Getriebe

22. 2 Stiftschrauben/ Vergaser

23. 8 Stiftschrauben/ Lagerschild

24.  Lager- Seegerringsitz priifen

25.  Lagerschildsitz priifen

26.  Sitz fiir Buchse/Kerbstift 3x6

26 a  Sitz Nockenwellenlager

27.  Sitz fiir Verschlussscheibe

28.  Durchgangsbohrung/ Getriebe

29.  Aufnahme des Gaszuges

NR: Schraube Stift- Mutter Innen- U-Scheibe Vaorstehend/ Durchmesser/ Hohe/ Sonstiges L- Loctite Fest / NM
Gewinde schraube zahn Tiefe-min G- Dicht Min.

20 M7 X ¥ - X V =22/24 zur Verbindung von Motor und Getriebe XL 18

21 M7 X Y - Y V= 18/20 zur Verbindung von Motor und Geltricbe XL 18

22 M 8 X b4 - Y V =26/28 zum Anflanschen des Vergasers XL 23

23 M7 X Y=88 |Y V=14/12 zur Lagerschildbefestigung XL+YD 18

24 - - D =72,0 mm, bis 72,07 mm Fiigemitiel einsetzbar Bis +0,07

25 - - - - mit Priiflehre oder per Vergleichsmessung Max. + 0,03

26 - - D =24,0 mm Buchse ausrichten am Kerbstift, 3x6

26a - - - D = 35,0 mm, Distanzring und Sicherungsring -

27 - - - - D = 26,0 mun Verschlussscheibe verstemmen + Alufiillmasy - -

28 - - Y Y - D= 7,5mm

29 M7 - Y - zur Einstellung des Seilzuges
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Ziindapp KS 750 - Motor

Stiirke der Ausgleich-Unterlage.

30. Sechs Stiftschrauben zur Befestigung der Zylinder am Motorgehiuse

31.  Olpriifbohrung

32. Gewindebohrung zur Befestigung des Ziindmagneten

33 Zylinderstifte zum Fixieren des Ziindmagneten

34. Vier Stiftschrauben zur Befestigung der Motorverkleidung

35. Gewindebohrung zur Aufnahme der Gaszugeinstellung

36. Der eingeschlagene Wert ist nur passend zu dem im Werk eingesetzien Ziindmagneten

37 Motornummer, ab Werk identisch mit Fahrgestellnummer

NR: | Schraube Stift- Mutter | tnnen- U-Scheibe | Vorstehend | Durchmesser/ Hohe/ Sonstiges L- Loctiti | Fest / NM
Gewinde schraube Hlinseheilio Tiefe-min. G- Dicht | Min.

29 M7 - Y - - - Stellschraube zum Gaszug wird mit Mutter gekontert - -

30 | M0 X Y=88|- 5 V=26123 |- XL 46

31 M8 x| - - - - - Y Dichtring unterlegen YG -

32 | M8x30 . : - Y » Z 23

33 - Stifte - - - V=60 =50 XL

34 M6 X - - - V=22 - XL 9.5

35 - - - - - D= 5,0 mm, Riicklaufbohrung fiir das Ol aus dem Zylinder

36 - - - - - Schrifthéhe 4,0 mm  Beispiel:  + 0,15  exemple

37 - - - - - - Schrifththe 6,0 mm  Beispiel: 605598 cxemple
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Ziindapp KS 750 - Motor - Daten Unteransicht

40.  Gewindebohrung fiir
Olfilter

41. Schraube zum
Olkanal

42, Schraube zum
Olkanal

43.  Olleitungen

44. Stiftschrauben M6
zur Olwanne

NR: | Schraube/ | Stift- Mutter | Innen- U-Scheibe Vorstehend | Durchmesser/ L- Loctite | Fest/ NM
Gewinde | Schraube zahnscheibe Tiefe-min | Hohe/Sonstiges ; G- Dicht | Min.

40 M 12x1,5 | Y Hohlschraube - - - . Kanten auBlen brechen zur Auflage des Olfilterdeckels Y=L -

41 M 8x1,25 | Y Madenschraube |- - - - Kanal gut reinigen, Schraube mit Kérnerschlag sichern Y=D

42 M 8x1,25 | Y Madenschraube | - - - - Kanal gut reinigen, Schraube mit Kérnerschlag sichern Y=D

43 - - - - - - _ Rehr auf Dichtigkeit priifen und gut reinigen . -

44 M6 X N Y Spezi'zilu bé | Y = ovalidick | V15/17 Halsmuttern und ovale, dicke U-Scheiben verwenden X=L + Y=D 9.5

Alle Olkanile 6ffnen, mit speziellem Handbohrer reinigen und mit Motorreiniger griindlichst durchspiilen. Mit Hochdruckreiniger durchstrahlen und
danach mit Luftdruck ausblasen. Die Sauberkeit der Olkaniile ist eine unabdingbare Voraussetzung fiir cin gutes Funktionieren der Gleitlagerung.
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Ziindapp KS 750 —

Motor - Zylinderkopf

50. Kerzengewinde
51. Stiftschrauben zur Befestigung am Zylinder
52. Stiftschrauben zur Vergaserbefestigung
53. Stiftschrauben zum Auspuffflansch
54. Olriicklaufbohrungen
58, Ist die Zylinderkopffliche plan?
56. Abstandsrohre zum Positionieren der Zylinderkopfhauben
57. Spezial Stiftschrauben zur Kipphebelbefestigung
58. Stiftschrauben zum Anschrauben der Zylinderkopfhauben
59. Durchgangsbohrung fiir die Schraube zum Zylinder
Ist der Anbau eines KS 600er Zylinderkopfes miglich?
Ja, wenn cine Anderung vorgenommen wird.
Es gibt drei Unterschiede zwischen den Zylinderkopfen der Ziindapp
KS600 und denen der Ziindapp KS 750.
A.  Die Ziindapp KS 750 Zylinderképfe haben unten in Langsrichtung vier
Rippen, die der Ziindapp KS 600 nur drei.
B. Da der KS§ 750 Motor 170° und der KS 600 Motor 180° Zylinderstell-
ungen hat, ist beim Anbau eines KS 600 Zylinderkopfes an einen KS 750
Motor der Durchsteckkanal fiir die Stoflstange so zu veriindern, dass diese
sich frei bewegen kann.
C.  Die hintere rechte Zylinderhaube der KS 750 hat die gleiche Ersatzteil-
nummer wie die der KS 600, ist in der Verrippung jedoch kiirzer.
NR: Schraube/ Gewinde | Stiftschraube Mutter Innenzahn | U-Scheibe | Vorstehend | Durchmesser/ L- Loctite Fest / NM
- L Tiefe-min | Hohe/Sonstiges G- Dicht Min.
50 M 14 x 1,25 Ziindkerze - - - - Original : Bosch W 175 T 1 Heute : W7 AC -
51 M 10 X Y SR = TV =33 5 X1 |46
52 M 8 X Y & Y 1v=20 Ansaugrohr zum Vergaser XL i 2 |
53 M 8 X vl - Y V=18 Auspuff ohne Heizungsentnahme Y Kupfelpasle 23
53a |[M8 X L Hals - Y V=18 Auspuff mit Zwischenflansch fiir He]iung 1Y Kupferpaste | 23
54 . = 2 - . - Durchfluss und Dichtigkeit priifen - -
55 . 1 - - - - Fliche priifen, gegebenenfalls planen - =
56 = /\bslandsmlu - - - V=5 D=10 ) = -
57 X=M9l / Y=M8 | X Y M8 b - V=206/T 34 Stiftschraube mit zwei (IL\VII'IdL_E,dl]}:,LII | XY L 23
58 |M6 X | Y Hut - YCU V =38/40 | Leichtmetalldeckel % I 9,5
58a [M6 X |YHu - lycu lv=3s Blechdeckel XL 195
59 Y= M 10 x 30 . - - Y D=11 bei Zylindern ohne Stiftschraube |- I
59a |- X | Bundmutter| - - D=11 bei Zylindern mit Stiftschraube - -
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1019
Ventileinstellschraube

1030

Ventile mit Ventilfithrungen: Die Ventilfiihrungen
der Einlass- und der Auslassventile haben unter-
schiedliche Auflendurchmesser.

1044
Sonderwerkzeug fiir die Demontage und Montage
der StoBeltassenfithrungen

1072
Kipphebelachse mit UbermaR an den Laufflichen
der Nadeln

1072-1
Kipphebelachsen in Standardmal3

1079
StoBeltasse mit Fiihrung

1083
Nadeln fiir Kipphebellagerung

1086
Ventilfedern, je eine innere und eine dulere Feder

1104
Ventilkeile und Ventilteller

1105
Kipphebellagerschalen

1295
Kipphebel rechts

1296
Kipphebel links
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Ziindapp Motor - Zusammenbau

Vorbereitung fiir den Umbau auf gleitgelagerte Pleuel

A.

Vorderer Lagersitz innen, von auflen beifrisen, um Raum fiir das Olschleuderblech zu erhalten.
Hierzu Lehre verwenden.

Motorgehiduse glasstrahlen, sdubern, Kanile 6ffnen und reinigen, im Entfetter reinigen und dann
mit Hochdruckreiniger durchstrahlen. Kanéle durchblasen und dann wieder verschliefen.

Die Lageraufnahme des Motordeckels wird (wenn nicht das Lager 1010-1 vorhanden ist) fiir das
zum Einbau vorgesehene Kugellager 16005 entsprechend vergrofiert.

Die Pleuel mit Gleitlagerschalen sollten vorher probeweise auf die Kurbelwelle montiert werden,
um deren freie Beweglichkeit zu priifen. Siche Position 39 + 40. Hierbei Pleuelschrauben nur
leicht anziehen. Wenn notwendig, sind die AuBenkanten der Lagerschalen an die Kurbelwelle an-
zupassen.

Voraussetzung ist, dass alle Teile wie bei einem Neuautbau im Werk vorhanden sind.

Alle Gehiiuseteile sind gestrahlt, gereinigt und haben keine Risse. Die Gewinde, Stiftschrauben und Ge-
windebohrungen sind iiberpriift. Ich gehe davon aus, dass jeder, der einen Motor montiert, ausreichend
technisches Verstindnis besitzt, um zu wissen, wie Schrauben festzuziehen sind, Dicht- und Kolbenringe
richtig eingesetzt werden und welche Teile beim Einbau zu erwirmen, zu 6len oder zu fetten sind. Da es
verschiedene Gehiuse-Ausfiihrungen gibt, sind manchmal anstelle der angegebenen Schrauben bereits
Stiftschrauben im Gehiuse vorhanden.

1.

Den mit neuen, fertig bearbeiteten Ventilsitzringen und Ventilfithrungen 1030 bestiickten Zylin-
derkopf nehmen wir und stecken die Ventile aus dem Satz 1030 in die bereits passend aufgeriebe-
nen Ventilfithrungen ein. Das Ventilschaftspiel sollte 0,05 — 0,10 mm betragen.

Wir setzen eine kleine und eine grof3e Ventilfeder 1086 je Ventil auf.

Nun den Ventilteller 1104 aufstecken und mit der Ventilspannvorrichtung die Ventilfedern soweit
zusammendriicken, dass wir die beiden Ventilkeile einsetzen kdnnen,

Die Kipphebelhalbschalen 1105 werden eingelegt und die fertig montierten Kipphebel 1295 oder
1296 mit der Ventileinstellschraube 1019, mit Achse 1072 und Nadeln 1083 aufgesetzt.

An das Gewinde der Stiftschrauben Loctite geben und die Halsmuttern leicht anziehen. Die Kipp-
hebelhalbschalen nun so ausrichten, dass die Halbkugel 1213 des Kipphebels mittig auf dem Ventil
aufliegt. Den Kipphebel zu den Halbschalen so einstellen, dass 0,10 mm axiales Spiel verbleibt.
Halsmuttern nun fest anziehen.

In das Motorgehiuse driicken wir die StoBeltassenfithrungen mit der einsitzenden StofBeltasse
1079/1032. Hierzu Sonderwerkzeug 1044 verwenden. Nach dem Eindriicken der Fiihrung miissen
sich die Stofeltassen frei gleitend bewegen lassen.

Kugellager 6208 ins Lagerschild 1067 einsetzen und mit Sicherungsring I 80 sichern.

Dichtring 55 x 80 x 13 in das Lagerschild eindriicken.

Vorderes Kurbelwellen Rollenlager NU 207 EC einsetzen und mit Sprengring 1184 sichern.

Sprengring I 19 in die Offnung der Entliifterbuchse 1186 einsetzen.
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1015
Zahnradolpumpe fiir gleitgelagerte Pleuel

1067
Lagerschild der Kurbelwelle Standardmafy

1067-1
Lagerschild der Kurbelwelle auBen mit Ubermal

1139
Mikropapierdlfilter mit Anbauteilen

1177
Nockenwelle

1186
Liifterbuchse

1200
Dichtungssatz, Papier- und Zylinderkopfdichtungen

1204
Verschlussscheibe zur Nockenwelle

1247
Halsmuttern und ovale Scheiben zur Befestigung der
Olwanne



11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

20.

21.

22.

23.

24.

25.

26.

Liifterbuchse 1186 in das Motorgehiuse einsetzen; dabei darauf achten, dass deren Auskerbung
in den Fixierstift im Gehéuse greift.

Lager NU 202 vor der Liifterbuchse einsetzen und dann den Distanzring vom Satz 1186 vorlegen
und mit Sprengring I 35 das Eingesetzte sichern.

Nockenwelle 1177 probeweise in hinteres Lager und Liifterbuchse einschieben. Lisst sie sich
leicht drehen? Wenn ja Nockenwelle wieder herausnehmen.

Das vordere Kugellager 6204 auf die Nockenwelle aufdriicken und die Nockenwelle mit dem
Kugellager in das Motorgehiuse einsetzen. Die Nockenwelle muss sich leicht drehen lassen, was
den unverspannten Einbau anzeigt. Lager mit Sicherungsring I 47 sichern.

Deckel 1204 zum VerschlieBen der Nockenwellenbohrung zur Schwungscheibe hin einsetzen,
verstemmen und von aufien zusitzlich mit Alukleber abdichten.

Das Motorgehiuse mit der Unterseite nach oben am Montagebock befestigen. Olfilter 1139 mon-
tieren. Hierbei darauf achten, dass an der Montagestelle der Stift entfernt und die Kanten auflen
gefasst sind. Zuerst die groBe U-Scheibe auflegen, dann an die Adapterschraube Loctite Schrau-
benfest geben. Nun die Saugglocke, dann den Zwischenring, dann den Filter auflegen. Die Saug-
glocke so ausrichten, dass sie nicht an die Olwanne stoBen kann. Nun die Adapterschraube ein-
drehen und anzichen,

Olwannendichtung, in 1200, und Olwanne auflegen.

Olwanne mit Ovalscheiben und Halsmuttern 1247 plus Innenzahnscheibe iiber Kreuz anschrau-
ben. Danach mehrmals mit Gefiihl nachziehen.

Dichtung auf Olpumpe 1015 auflegen. Olpumpe durch vier Schrauben 3802 mit Federringen
anbringen und leicht anziehen. Die Dichtung, in 1200, gehort zwischen Motor und Olpumpe.
Zum Antrieb durch eine Bohrmaschine sind zwei 8 mm Muttern auf die Olpumpenachse aufzu-
drehen und zu kontern.

Motorgehduse vom Montagebock nehmen und auf die Werkbank setzen.
Ca. 1 Y% Liter Motorenol SAE 40 einfiillen.

In eine Bohrmaschine die Spezialverlingerung mit 13er Nuss einsetzen und auf Linkslauf ein-
stellen. Nuss auf Olpumpe aufsetzen und langsam anlaufen lassen. Ol kommt nun aus der vorde-
ren und hinteren Bohrung. Jeweils mal die vordere und mal die hintere Bohrung mit Finger ver-
schlieBen. Das Ol mit verschiedenen Geschwindigkeiten ungefihr fiinf Minuten durchlaufen las-
sen.

Nun auf die Kurbelwelle 1010 vorn den Innenring des Rollenlagers NU 207 EC aufdriicken.

Die andere Seite der Kurbelwelle ist in das Kugellager des Lagerschildes einzusetzen.

Dichtung fiir das Lagerschild auf das Gehiuse auflegen und Kurbelwelle mit Lagerschild in das
Motorgehiuse und vorn in das Rollenlager einfiihren. Lagerschild mit Innenzahnscheiben, 7 mm
Mutter und Gewindedichtmittel gut festziehen.

Nun den Hubzapfen vorn nach unten drehen und die Olpumpe erneut antreiben. Das gleiche mit

dem Hubzapfen hinten. Kurbelwelle langsam drehen, damit eventuell vorhandene Schmutzparti-
kel noch ausgeschwemmt werden.
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1005
Druckscheibe zur Nockenwelle

1007-1 Pleuel
Pleuel fiir Kolben 1322 (-0, -2, oder-4)

1010
Kurbelwelle fertig fiir gleitgelagerte Pleuel

1016
Olpumpenzahnrad verstirkte Ausfithrung

1023
Stirnrider

1028
Schwungscheibe

1033
Bundmutter zur Schwungscheibenbefestigung

1034
Druckscheibe zur Schwungscheibe

1054
Kurbelwellenmutter vorn

1089-( ) Durchmesser?
Gleitlagerschalen fiir Pleuel

1176
Nockenwellenmutter

1265
Passfedern zur Kurbelwelle



27.

28.

29.

30.

31.

32.

33.

34,

35.

36.

37.

38.

39.

40.

41.

42.

Mit Hilfe von Knetgummi priifen, wie weit sich die Schwungscheibe zum Kugellager hin auf-
schieben lésst. Ist geniigend Platz fiir die Druckscheibe vorhanden? Der Mindestabstand sollte
sein: Druckscheibenstirke + 3 mm.

Druckscheibe 1034 auf Kurbelwelle aufschieben.
Scheibenfeder 1265 fiir Schwungscheiben-Fixierung in die Kurbelwelle einlegen.

Schwungscheibe 1028 aufsetzen. Schwungscheibe mit speziellem Feststeller blockieren und mit
Bundmutter 1033 anschrauben. Schraube nach Festziehen sofort wieder l6sen und abdrehen. Die
Schwungscheibe darf, wenn sie richtig auf dem Konus sitzt, jetzt nicht durch die Federkraft der
Druckscheibe vom Konus der Kurbelwelle abgedriickt werden. An Bundmutter Loctite geben
und die Mutter sehr fest anziehen.

Motorgehiiuse nun wieder auf den Montagebock montieren. Vorsicht, da das eingefiillte Ol iiber-
laufen konnte.

Kurbelwellenzahnrad aus Satz 1023 nehmen. Die Scheibenfeder zum Fixieren des Kurbelwellen-
zahnrades in die Kurbelwelle einlegen, Zahnrad erwirmen und montieren. An Mutter 1054 Loc-
tite geben, aufdrehen und sehr fest anziehen.

Druckfeder 1005 auf Nockenwelle aufschieben. Scheibenfeder einlegen.

Nockenwelle auf Uberschneiden der rechten Ventile einstellen. Die Schwungscheibe zeigt dabei
das OT-Zeichen im Schauloch an.

Nockenwellenzahnrad so aufsetzen, dass das Kurbelwellenzahnrad und das No-
ckenwellenzahnrad in ihren Markierungen tibereinstimmen. Mutter 1176 mit Loctite fest anzie-
hen. Hierbei ist die Nockenwelle mit speziellem Werkzeug am Magnetantriebszahnrad zu blo-
ckieren. Keinesfalls iiber die Kurbelwelle blockieren. Dies fithrt zu Beschidigungen des No-
ckenwellenrades.

Das Zahnspiel zwischen Nockenwellenzahnrad und dem Kurbelwellenzahnrad ist gleich Null.
Der spicelfreie Einbau dieser Zahnrider ist richtig, da ein Zahnrad aus Novotex ist.

Gekonterte Muttern entfernen, das Olpumpenzahnrad 1016 aufsetzen und mit Zahnscheibe, Mut-
ter und Loctite fest anziehen. Achtung! Aluzahnrad schiebt auf den Konus auf! Es gibt zwei
Druckpunkte beim Anziehen.

Spiel zwischen Olpumpenzahnrad und KW-Zahnrad sollte 0,05-0,10 mm sein. Priifen, gegebe-
nenfalls einstellen durch Hohenverschieben der Olpumpe. Dann die vier Olpumpen-
befestigungsschrauben gut festziehen.

Pleuel 1007-1 zerlegen, gut reinigen und die Lagerschalen 1089( ) einsetzen. Wird keine neue,
sondern eine gebrauchte Kurbelwelle eingebaut, ist das notwendige Gleitlagerschalenmal} zu er-
mitteln.

Pleuel auf die Kurbelwelle montieren. Auf Nummern am Ober- und Unterteil achten. Nummern
immer nach oben. Leicht anziehen und Pleuel auf Beweglichkeit priifen. Pleuelmuttern mit 42
Nm + 90° (Dehnschrauben) anzichen.

Pleuelauge oben mit Priifdorn auf Parallelitiit zum Motorgehiuse hin iiberpriifen.

ZylinderfuBdichtung auflegen, dabei priifen, ob die Olriicklaufbohrung auch frei ist.
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Olriicklanf

1019

Ventileinstellschraube

1022

StoBstange zur Ventilbetitigung

1058

Zylinderkopfdichtung

1069

Spannringe fiir Ansauggummis
1087/1088

Zylinder links und rechts

1091

Ventildeckel oder auch Kopfhauben
genannt. Bei der ersten Ausfiihrung in
Leichtmetall  sind  alle  Deckel
unterschiedlich.

1103

Ansaugrohre fiir rechts und links

3790

Kugellager

1322-(0+ 2+ 4)

Kolben in 3 Grélien

1512

Ansaugmuffe

1322-0 D=75,0 mm
1822-2 D=78,8 mm
13224 D=76,0 mm




Kolbenring-
~ spannzange

43.

44,

45.

46.

47.

48.

49.

50.

51.

52,

53.
54.

585.

56.

57.

58.

59.

60.

61.
62.

63.

ZylindermaB? Neu 1087 links 1088 rechts sind im Standard 75,04-06 mm fertig gehont.

Passend zur ZylindergréBe die Kolben 1322-( ) auswihlen. Das notwendige Kolbenspiel betrdgt 0,06 bis
0,08 mm, Kolben werden immer ganz unten am Hemd gemessen.

Der Kolbenbolzen soll saugend durch das Pleuelauge zu schieben sein. Kolben mit Bolzen am Pleuel
anbauen und sichern. Den richtigen Einbau der deaxialen Kolben beachten.

In Fahrtrichtung links ist der breitere Teil des Kolbens unten. In Fahrtrichtung rechts ist der breitere
Teil des Kolbens oben. Markierung am Kolbenboden 1322- zeigt nach vorn.

Kolbenringspannband anlegen und Zylinder aut die Kolben aufschieben. Den Zylinderfull am Motorge-
hiuse mit sechs M10er Muttern festschrauben.

Den Motor an der Schwungscheibe drehen und dabei priifen, ob sich die Kolben frei bewegen, ohne im
unteren Totpunkt (UT) an das gegeniiberliegende Pleuel zu stofien (min 3mm Spiel).

Die vier StoBstangen 1022 einsetzen. Vorher alle Kopfe der Stostangen gut fetten.
Zylinderkopfdichtungen 1058 auflegen und Motor auf OT, Arbeitstakt links drehen.
Linken Zylinderkopf aufsetzen, dabei StoRstangen in Ventileinstellschrauben 1019 einfiihren und mit vier
M 10er Muttern und der Schraube hinter der Ziindkerze, M10x30, anschrauben. Motor weiter um 360° auf

OT drehen und rechten Zylinderkopi’ montieren.

Wenn sich die Kipphebel im OT rechts schneiden, das Ventilspiel links auf 0,25mm einstellen. Analog
rechts einstellen. Lassen sich die StoBstangen ohne Druck frei drehen?

Ventildeckel 1091 ohne Dichtung aufdriicken und den Motor durchdrehen.
StoRen die Kipphebel innen an die Ventildeckel? Ja? Dann Fehler suchen und beseitigen.

Ventildeckeldichtung 1077 (in 1200) auflegen, Ventildeckel aufsetzen, mit Kupfer-Unterlegscheiben und
Hutmuttern M 6 festschrauben.

Dichtung vorn auf das Motorgehiiuse auflegen.

Ausgleichsbuchse zur Kurbelwelle in das Kugellager 3790 driicken. Kugellager in den bearbeiteten Mo-
tordeckel einsetzen und durch Koérnerschlag festsetzen.

Welcher Dichtring ist notwendig? Normal 22 x 40 x 10 mm, fiir eine alte Kurbelwelle kann es auch
21 x 40 x 10 sein. Dichtring einsetzen und den Motordeckel montieren.

Die obere Schraube 1308 mit Ansalz wird zuniichst nur zur Hilfte eingedreht. Nach Montage des Ziind-
magneten komplett eindrehen und anziehen.

Dichtungen an der Ansaugseite der Zylinderkopfe auflegen. Den Ansaugkriimmer 1103 mit den Spann-
ringen 1069 so bestiicken, dass die innere Fase der Ringe nach auBen zeigt. Dann die Ansaugmuffe 1512
aufschieben. Die Ansaugrohre anschrauben, die Ansaugmuffen auf das Motoranschlussrohr schieben und
durch Aufschieben der Spannringe festsetzen.

Die Ziindkerzen 3330 auf Elektrodenabstand von 0.4 mm einstellen und einschrauben.

Motor vom Montagebock nehmen.

Zur Kupplungsmontage zuerst Kupplungsfedern 1047 einsctzen.

41



1229+1230 1161 1230-1

42

1047
Kupplungsfedern

1050
Kupplungsdrucklager

1062
Entliifterrohr

1099
Sicherungsring

1161
Kupplungsreibscheiben, 2 Stiick

{187
Olmessstab

1229
Kupplungszwischenplatte

1230
Kupplungsdeckplatte

1230-1
Kupplungsdruckplatte

3330

Ziindkerze W 175 T, heute W7 AC



Richtiger

Olstand

64.

65.

66.

67.

68.

69.

70.

71,

72.

73.

74.

T3,

76.

77.

Das Drucklager 1050 in die Druckplatte 1230-1 einpressen. Das Drucklager muss fest in
der Druckplatte sitzen. Druckplatte in die Schwungscheibe einsetzen.

Nun die erste der beiden Kupplungsscheiben 1161 einsetzen. Vorstehender Teil in der
Mitte muss zum Motor hin zeigen.

Zwischenscheibe 1229, das ist die diinnere, in Schwungscheibe einlegen.
Die zweite Kupplungsscheibe 1161 mit dem vorstehenden Teil nach aulen einsetzen.
Zuletzt die Deckplatte 1230 in die Verzahnung der Schwungscheibe einsetzen.

Nun mit der Spannzwinge die Kupplung zusammenpressen und den grofien Sicherungs-
ring 1099 in die Nut der Schwungscheibe eindriicken.

Die beiden Kupplungsscheiben in ungefihrer Flucht zueinander ausrichten. Spannzwinge
entfernen und den Pass-Kupplungskern (Sonderwerkzeug) einschlagen, damit sich die
Kupplungsscheiben korrekt ausrichten.

Entliiftungsrohr 1062 mit zwei Dichtringen versehen und anschrauben.

Olpeilstab 1187einsetzen und 40er Motordl bis zwischen beiden Markierungen auffiillen.
Zum Priifen des Olstandes den Peilstab nicht einschrauben sondern nur auf die Kante auf-
setzen.

Motor in Priifstand/Rahmen einbauen und mit Vergaser, Luftfilter, Auépuffanlagc, Ziind-
magnet und Lichtmaschine komplettieren.

Ersten Probelauf bei geringer Drehzahl vornehmen.

Wenn keine unbekannten mechanischen Geridusche zu horen sind, sollte der Motor erst
mal ca. 5 Minuten laufen.

Erst bei wieder vollkommen erkaltetem Motor die Zylinderkopf- und Fullschrauben nach-
ziehen. Dann erst das Ventilspiel tiberpriifen und gegebenenfalls nachstellen.

Ist in allen Zylinderkopfhauben bereits Ol vorhanden? Wenn in einer Zylinderkopfhaube
wesentlich mehr Ol ist, dann priifen ob die Olriicklaufbohrung auch frei ist.

Hinweise zu Probelidufen des Motors

Viele kurze Probelidufe des Motors sind zu vermeiden, da der Motor dabei seine Betriebs-
temperatur nicht erreicht. Wer also sein Ziindmagnet zehn mal, dann seine Lichtmaschine
zum Einstellen zwanzig mal und die Vergaser auch noch etliche male mit dem neuem Mo-
tor Probelaufen lisst, ohne dass der Motor jemals wirkliche Betriebstemperatur erreicht,
sorgt fiir erheblichen Verschleif, ohne dass das Motorrad auch nur einen Meter gefahren
ist.

Auch ein neu aufgebautes Getriebe kann dabei Schaden nehmen, da sich die Zahnrider
auf den Buchsen wie wild zu drehen haben, die Vorgelegewellen jedoch still stehen und
das kalte Ol nicht fiir eine ausreichende Schmierung der Buchsen sorgen kann.
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Ziindapp KS 750 - Ersatzteilliste Motor

Artikel sortiert nach Lagerhaltung

Artikel Nr. Artikel Nr. Artikel Nr,
1007-1 1067 1184
10052x | 1069 1186
1010 altern, 1072 2x 1187
1015 1079 4x 1200
1016 1083 1204
h_10-1_9_2x 1086 1213 altern.
1023 1087 1229
1022 dx 1088 1230
1028 1089 1230-1
1030 1091 1247
1032 altern. 1099 1265
1033 1103 1295 2x
1034 | 1104 1296 2x
1044 altern. 1105 1308
1047 1139 1322(-7)
1050 1161 15122x
1054 1176 3330 2x .
1062 1177
Dichtringe Lager o Seegeringe
3750 3373 119
3755 3774 135
3784 180
3787 147
3790

altern. = Alternative Verwendung,
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Gehiuse-Instandsetzungen sollten nur in einem spezialisierten Fachbetrieb vorgenommen werden.

Waagerecht zerschnittenes KS-Motorgehiéiuse Abstinde korrigiert, fixiert und geschweif3t Endbearbeitet und glasgestrahlt

Abgebrochene Verrippung am Zylinderkopf Rippen aufgeschweilit Endbearbeitet und glasgestrahlt

Nicht alle Gehiuse lassen sich gleich gut schweiBen. Leichtmetall-Schweifien sollte nur von einem Fachmann vorgenommen werden, der iiber ausrei-
chende Erfahrung mit alten Ziindapp oder BMW Gehiusen hat. BMW Gehiiuse lassen sich wegen einer teilweise wesentlich schlechteren Qualitiit des
Leichtmetalls oft nur sehr schwer oder tiberhaupt nicht schweilien.
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Ziindapp KS 750 - Vergaser Zwischenteil

NR: Schraube U- Durchmesser/ Hohe/ Sonstiges GriBe |
/Gewinde Scheib

01 M 12 x 1,25/ 1,50 - Es gibt BFR 30 mit Gewindesteigung 1,25 und 1,50. Y = 2 Fiberdichtringe

02 Fiir M 6 - D= 6,2 mm

03 M5 - & | Leerlaufluftregulierschraube B Y = Druckfeder |

04 M 6 - Zum Festsetzen des Fallrohrs Y = Madenschraube | -

06 MSx 12 Y Y = Zylinderkopfschraube

07 M6xI16 Y | Zum Luftfilteranschlussstiick Y = Sechskantschraube | -

08 - - D =41 mm, Luftzufluss zur Leerlaufluftregulierschraube s

09 D = 30,05 mm Y = Lufttrichter| 30H 25,5

11 D = 13,0 mm passend fiir Diisenhiitchen -

12 - D= 8.2 mm fiir Leerlaufdiise mit Gummiring N

13 - B D = 8.0 mm Beliifter der Schwimmerkammer I

14 MI2x 125 Schwimmernadelventil Y = Nach Bedarl I

15 - D =41 mm Luftzufubr fiir Leerlaulluft
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01
02
03
04
06
07
08
09
11
12
13
14
15

Benzinanschluss

Bohrung fiir Befestigungsschraube
Leerlaufluftregulierschraube
Lufttrichter-Halteschraube
Gewindebohrung
Gewindebohrung

Bohrung Leerlaufluftkanal
Bohrung fiir Lufttrichter
Bohrung fiir Diisenhiitchen
Bohrung Leerlaufdiise
Bohrung fiir Beliifter
Gewindebohrung

Bohrung fiir Leerlaufluftkanal




Zindapp KS 750 - Vergaser Unter-/Oberteil

(520

—~

43

20.
21.
22,
23.
24.
25.
26.
27.
28.
29.

Gewindebohrung zur Befestigung des Zwischenteils
Gewindebohrung fiir die Leerlaufdiise

Gewindebohrung fiir den Diisenstock

Robhr fiir Startertauchrohr

Gewindebohrungen fiir Lagerung des Gelenkschwimmer
Bohrung fiir die Starterdiise

Bohrungen fiir die Drosselklappenachse

Bohrung Befestigungsschraube

Gewindebohrung fiir Startvorrichtung

Anschlussflichen zu Motor und Startervorrichtung/Vergaser

NR: | Schraube Stift- Mutter Innen- | U-Scheibe Vorstehend/ | Durchmesser/ Hohe/ Sonstiges Gribe L- Loctit | Fest /
ASpwinde fichrayte zahn min, Tiefe der Diise | G- Dicht | MN mir
20 [M6 - - 5 Y - E - - -
21 [MS5 - - - - - S = Leerlaufdiise S =Y Aufien Gummiring 0.45 - -
22 |[M11x 1,0 - - = Y Fiberdichtring| - fiir Diisenstock, Hauptdiise + Diisenhiitchen 120,0 - -
23 |- - - - - V=17.0mm | D= 11 mm, Kraftstoffversorgung Startervorrichtung - Rohr L |-
24 |MS5 5 . 5 Y Fiberdichtring| - Achse des Gelenkschwimmers s x =
25 |M8x10 - - Y Dichtring - -
26 |- - - - - D = 8.5 mm bis 8,55mm oder Ubergréfic einsetzen - - -
27 |FirM>5 - - - - D=52mm - - =
28 | M4 x20 - - - - Liusenkopfschrauben = - =
29 |- - - Fliichen priifen, gegebenenfalls planen. Y= ohne Dichtung - -

Die Gehiduseteile des Vergasers werden ohne Papierdichtungen und ohne Dichtpaste plan verschraubt.
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Ziindapp KS 750 - Vergaserteile

02 03

48

NR Beschreibung Bemerkungen Daten/ Artikel Nr.
01 | Diisenhiitchen des Diisenstocks Mit Kamin, das ist der obere Ansatz. . in 1027
02 | Hauptdiise 120 ist die definierte Durchflussmenge an Kraftstoff. 53 ist die Anordnung der Bremsluftlocher. 120 x 53 in 1027
03 | Diisentriiger Bei Einbau Fiberring unterlegen. - in 1027
04 | Lufttrichter Das innere Profi] des Luftirichters ist wichtig. 30H 25,5 in 1027
05 | Schwimmernadelventil Das vorstehende Nadelmafy bestimmt die Hohe des Kraftstoffstands im Vergaser mit. 2.5 1291
06 | Starterluftdiise Bestimmt die Menge der Luft, die zur Startvorrichtung gelangt. 4.0 1312
07 | Leerlaufdiise Damit seitlich nicht zuviel Luft angesaugt wird, Gummiring aulen um die Diise einsetzen. 0.45 in 1027
08 | Starterkraftstoffdiise Begrenzt die mogliche Kraftstoffmenge, die von der Startvorrichtung angesaugt werden kann. | 130 in 1027
09 | Achse der Drosselklappe Ausgeschlagene Achsen lassen Falschluft durch. Standard D= 8.0mm / UbermaR D= 8.6mm - in 1027
10 | Drosselklappe Ausfiihrung fiir Ziindapp KS 750. Ermoglicht das Einstellen eines niedrigeren Standgases. KS/ 1027-1
11 | Befestigungsschraube links Der lange Schraubenhals und Sechskant mit Schlitz erleichtern das Ein- und Ausschrauben, M 6 L]
12 | Befestigungsschraube rechis Lingerer Schraubenhals. M 6




Ziindapp KS 750 - Vergaserteile

Nr: |Beschreibung Bemerkungen Technische Daten

10 | Starterluftdiise Gewindebohrung fiir Starterluftdiise 4,0

11 | Tauchrohr fiir Startervorrichtung | Vorstehende Linge S0mm, unten geschlossen -

12 | Bohrung fiir KraftstofTzulluss Rohr D = 5,0mm  Bohrung D = 2.0 mm -

15 | Ausgleichsbehiilter fiir Krafltstofl | Oben mit losem Deckel verschlossen, damit Luftausgleich stattfinden kann. - Artikel 1080
16 | Anschlussschraube Oben und unten vom Ausgleichbehiilter Fiberdichtring einselzen. M1lx 1,0 in 1080
17 | Gelenkschwimmer Die gerade Stellung der Gelenklasche und das Gewicht bestimmt mit, wie hoch der Kraftstoffstand im Vergaser ist. | 26 Gramm

18 | Starterdrehschieber Gewinde gut und Auflagefliche plan? M8 x 1.0

19 | Starterdeckel Abschlussdeckel der Startervorrichtung mit Anschlag fiir die Hebelwegbegrenzung des Starterhebels -
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Ziindapp KS 750 - Vergaser Solex 30 BFRH

Alle Gehduseteile sind gestrahlt, gereinigt und haben keine Risse. Die Gewinde, Stiftschrauben und Gewindebohrungen sind in Ordnung und die
Montageflichen plan. Im Solex Vergaser sind keine Dichtungen zwischen den Gehiiuseteilen einzusetzen.

Ich gehe davon aus, dass jeder, der einen Vergaser montiert, ausreichend technisches Verstindnis besitzt, um zu wissen, wie Schrauben und Diisen
festzuziehen sind und Dichtringe richtig eingesetzt werden. Die Bezeichnungen der Einzelteile sind der Solex Ersatzteilliste entnommen.

Beachte: Es gibt eine Leerlaufregulierschraube und eine Leerlaufluftregulierschraube.

30 BFRH (Oft steht nur 30 BFR auf dem Vergaser. Ist aber der gleiche, wenn er horizontal ist)
30 = Maximaler Durchfluss ohne Venturidiise, BF = Vergaser mit Startvorrichtun g, R = Schwimmerkammer rechts, H = horizontaler Anbau

Der Vergaser besteht aus vier Hauptteilen:

Al

B
C.
D

Dem Oberteil mit dem Vergaserflansch, der Drosselklappe und der oben sitzenden Startervorrichtung,
Dem Zwischenteil mit der Leerlaufluftregulierschraube und dem Schwimmernadelventil fiir Gelenkschwimmer.
Dem Unterteil fiir Gelenkschwimmer mit der Schwimmerkammer und dem Gelenkschwimmer.

Dem Ausgleichsrohr.

Zusammenbau des Vergasers

1.
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In das Oberteil setzen wir die Achse aus dem Satz 1027 ein. Hierbei hat das Ende mit den zwei Abflachungen in Fahrtrichtung nach links und die
beiden Befestigungslocher zur Befestigung der Drosselklappe mit ihren Ansenkungen, entgegen der Fahrtrichtung, nach hinten zu zeigen.

Nun schieben wir die Drosselklappe 1027-1 von der Motorseite
in den Schlitz der Achse (Schrige der Nase beachten) und
positionieren sie so, dass die Senkschrauben zur Befestigung
eingedreht werden kénnen. Schrauben nur leicht anziechen.
Drosselklappe schlieBen und die Drosselklappe so verschieben,
dass sie optimal anliegt und den Durchlass vollfldchig
verschlieft.

Schrauben nun fest anziehen. Diese Senkschrauben haben eine
Hohlbohrung an ihrem Ende. Dieses Ende muss nun ein kleines
Stiick aus der Achse herausragen. Den Senkschraubenkopf auf
einen Dorn auflegen und mit einem Kérner das hohle Ende kurz
aufschlagen, wodurch die Schraube gesichert wird.

In die Begrenzungsplatte schrauben wir dic Begrenzungs-
schraube von unten und die Leerlaufregulierschraube mit Feder
von oben ein und schieben die Begrenzungsplatte mit den
Schrauben zum Vergaser zeigend auf das Achsende auf.

Den Drossclklappenhebel mit dem Anschlussstiick 1287
bestiicken, U-Scheibe auflegen und mit Splint sichern.
Drosselklappenhebel auf das Achsende aufschieben und mit
einer Flachmutter M8x1, 0 festschrauben.

In den Starterkorper schrauben wir die Luftdiise 1312 ein.




10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

16.

17.

18.

Die Drehscheibe des Drehschiebers muss so auf die Drehscheibenachse aufgedriickt werden, dass die

Positionen der Offnungen wie auf der Zeichnung zueinander stehen.

Den Drehschieber jetzt so auf das Oberteil aufsetzen, dass die zum Motor zeigende groBe Offnung im
Oberteil mit der groen Offnung des Drehschiebers iibercinander liegt. Wird der Drehschieber nun auf
FAHRT verdreht (gegen den Uhrzeigersinn), dann miissen alle Offnungen im Oberteil verschlossen sein.

Den Starterkorper mit dem Tauchrohr auf das Oberteil aufsetzen.

Den Starterdeckel und auf diesen den Anschlaghebel so aufsetzen, dass der Drehschieber auf Position
FAHRT und START verdreht werden kann. Starterdeckel mit vier Senkkopfschrauben anschrauben.

1Y¥1S

1HHVH

Starterhebelgabel so aufsetzen, dass sie in Fahrtrichtung nach rechts hinten steht, was der Position START entspricht, und mit einer Flachmutter

M 8 x 1,0 festschrauben.

In das Zwischenteil setzen wir den Lufttrichter aus Satz 1027 ein. Das Diisenhiitchen muss ohne Behinderung in die Offnung eingesetzt werden
konnen, wobei die verstirkte Rundung des Lufttrichters zum Filter zeigt. Mit der Sicherungsschraube den Lufttrichter im Gehduse festsetzen.

Wir drehen nach Aufsetzen der Feder die Leerlaufluftregulie-
rungsschraube ein. Diese ist vorn halbrund, damit sie den Luft-
durchlasskanal auch vollstindig verschlieBen kann, Wir schrauben
diese zuerst vollstindig in das Gehduse ein und drehen sie dann
wieder als Grundeinstellung 1 1/2  Umdrehungen heraus. Die
genaue Einstellung wird spiter, nach dem ersten Fahrbetrieb, bei
warmen Motor vorgenommen.

Unter das Schwimmernadelventil 1291 legen wir einen Fiber-
Dichtring und montieren es an die vorgesehene Stelle im Zwischen-
gehiuse.

Nun den Benzinschlauchanschluss 1094 mit der Hohlschraube in
das Zwischenteil einschrauben. Es ist hierbei beidseitig vom An-
schlussstiick je ein Fiber-Dichtring einzusetzen.

Achtung:
Nachkriegsvergaser haben eine andere Gewindesteigung als die
Originalvergaser.

Das Zwischenteil auf das Oberteil aufsetzen, Federringe auf die 4
Zylinderschlitzschrauben M 5 x 12 auflegen und beide Vergaserteile
fest verschrauben.

Einen Fiber-Dichtring auf die Starterkraftstoffdiise (Satz 1027)
legen und diese dann in das Unterteil des Vergasers einschrauben.

Die Leerlaufdiise (Satz 1027) einschrauben und dann den
Vierkantgummiring auflen auf den Diisenkopf aufschieben. Wenn
kein originaler Vierkantring vorhanden ist, kann ein ca. 3 mm langes
Stiick von einem 8 mm Gummibenzinschlauch abgeschnitten
werden. Dieser erfiillt die gleiche Funktion, wenn er sauber um den
Diisenkopt gelegt wird und ca. 1| mm iiber diesen nach oben
vorsteht.

Motorseite
Y.L T
A
— -
! +—D t

STAR'f\ Cl;\)

Schieberstellung

FAHRT ‘f .

Alle Offnungen geschlossen
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Dichtringe

Gelenkschwimmer
9
Leerlaufdiise o
Diisenstock W -
Ausgleiclisrohr | A -\

Vierkantgnnnﬁrinhp *

Schwimmerbefestigungsschrauben

19. Den Diisenstock wie in der Zeichnung dargestellt zusammensetzen und einschrauben.
20. Die Schwimmerbefestigungsschrauben mit Fiber-Dichtringen bestiicken und zuerst die kurze Schraube eindrehen. Den Gelenkschwimmer in die
Schwimmerkammer einsetzen und die lange Schraube durch das Gelenkteil einfiihren und weiter bis in die kurze Schraube einschrauben. Wenn

beide Schrauben fest angezogen sind, muss sich der Schwimmer leicht im Gelenk bewegen lassen und darf nicht klemmen.

21.  Auf die Hohlschraube des Ausgleichsrohrs 1080 wird ein Fiber-Dichtring aufgelegt. Die Hohlschraube in die Bohrung des Ausgleichsrohrs ein-
fiihren, einen weiteren Dichtring aufstecken und mit der Hohlschraube das Ausgleichsrohr im Unterteil befestigen. Ausrichten und fest anziehen.

Diiselistock

Unti:rteil ' |

Hauptdiise

(::) Dichtring
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22, Probeweise das Unterteil und das Zwischenteil zusammensetzen, um zu priifen, ob der Diisenstock passend in den Lufttrichter eingreift und das
Ausgleichsrohr entsprechend ausgerichtet ist und nicht an ein anderes Gehéuseteil anschlégt.

23, Wir bauen nun das Zwischenteil um ca. 180° versetzt auf das Unterteil. Hierbei ist darauf zu achten, dass die Nadel des Schwimmernadelventils
exakt an der gleichen Stelle auf dem Gelenkschwimmer aufliegt wie beim normalen Zusammenbau. Der Vergaser wird nun absolut waagerecht

im Schraubstock festgesetzt.

24. Wir leiten iiber einen aufgesteckten Benzin-
schlauch Kraftstoftf in den Vergaser. Der
Gelenkschwimmer treibt hoch und schliefit das
Schwimmernadelventil. Der Kraftstoff sollte nun
ca. 2-3 mm unter Oberkante des Diisentrigerrohrs
stehen. Durch Beilegen einer Ausgleichsscheibe
kann der Kraftstoffstand gesenkt, durch Einsetzen
eines diinneren Dichtrings gehoben werden.

25. Hauptdiise einsetzen und mit dem Diisenhiitchen
festziehen.
26. Vergaser-Zwischenteil abnehmen, drehen und mit

den beiden 6 mm Befestigungsschrauben auf dem
Unterteil befestigen.

27. Das Luftfilteranschlussstiick 1021 ohne eine
Dichtung an den Vergaser schrauben.

Benzin l l

Benzinstand
Minus 2 mm

Vergaserdaten:
Typ Solex BFR 30 Hauptdiise 120 x 53
Lufttrichter 30H 25,5 mm Leerlaufdiise 45
Gelenkschwimmer 26g Starterkraftstoffdiise 130
Schwimmernadelventil . 2,5 Starterluftdiise 4
Kraftstoffstand 2-3 mm unter OK
Leerlaufluftregulierschraube 1"2Umdreh.offen
Ziindapp KS 750 — Vergaser Ersatzteile

Artikel Artikel Artikel Artikel
1021 1027-1 1094 1291
Vergaseranschlussstiick Drosselklappe KS Hohlschraube Schwimmernadelventil
1027 1080 1287 1312
Reparatursatz mit Diisen | Ausgleichsrohr Anschluss Seilzug Luftdiise
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Ziinda

KS 750 - Getriebe - Daten Gehiiusedeckel

Hergestelltes Getriebe

Fgst.Nr. 60 5528 (09.1942

b— i~ Getriebe Nr,

HIER BO80 "W Ereatagetriebe j%g_g_smck
10.  Stiftschrauben 18.  Sitz der Gangachse
11.  Stiftschrauben 19.  Sitz der Gangachse
12.  Leichtspannstift 8,5x6,5x16 19A  Olablassschraube
13.  Lagersitz 20.  Stiftschrauben M6
13 A Dichtring 21.  Leichtspannstift 8,5 x 6,5 x 16
14. Lagers@tz 22.  Lagerbuchse
15.  Lagersitz 23.  Anschlagbolzen
16.  Schaltelement 24.  Sitz Sicherungsring
17.  Sitz der Schaltachse 25.  Gewindebohrung fiir Kabelschellen
Nr.: gﬂ:;‘:‘lgf ::hfr[z;ubc i if‘:::t““ .t}thcibe ;"::’::::?:w giﬁﬂ;:ﬁ:ﬁgﬂ (L; If‘)(:tllllttc E;Sr:.! M N ummern und ihre Bedeutung
10 M 6 X Y i - V20 - XL 9.5
10 A | M6x30 - - Y . T18 Alternative | - - An der Trennfuge zum Motor rechts ist die
M7 X Y : Y V35 : ___{ XL 8 Fahrgestellnummer des Krades eingeschlagen.
12 . . - - V 5-6 L.Spannstift |-
TP S = — Die Fahrgestell Nr. fiir die erste KS 750 ist die
14 . 5 D=47 L bis 0,07 Fgst. Nr. 600 001.
15 |- 2 . 4 D=47 L. bis 0,07
16 - - - Priifen - Unten auf dem Befestigungsbock ist die laufende
17 . D=14.0 Nummerierung der hergestellten Getriebe einge-
18 . : s D=14.0 schlagen.
19 - - D=14,0 -
;3‘\ ;14‘62’“-5 - = ——t — Dichtring ;F‘ 5% Aus der Fahrgestellnummer und der laufenden
20A | M6x3S = : Iy T18 Alternative. |- o R Nummerierung kann die Anzahl der fiir den Er-
21 - - - V56  |L.Spannstift |- satz hergestellten Getriebe berechnet werden. Es
22 - o T=min24 |D=bis 1405 |- waren nur 2-3 % der Gesamtproduktion als Er-
23 MI10x15 e - - = | salzgetriebe vorgesehen.
24 - - - - Einstich gut?
25 M 4 =" Y Rundkopf -
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Ziindapp KS 750 - Getriebe

abgedriickt

31 /éé L3

30,34

"
;l““liﬂ“' e ‘

AFH

Fgst. Nummer

30.  Stiftschrauben zur Befestigung des Bremsfliissigkeitsbehilters

31.  Gewindebohrung fiir Senkkopfschrauben

32.  Stiftschrauben zur Getriebebefestigung am Rahmen

33.  Gewindeanschlag Bremswelle

34.  Gewinde Bremsfliissigkeitseinfiillrohr

35.  Olablassschraube

36.  Abnahme-Kontrollstempel, dass das Bremsfliissigkeitseinfiillrohr dicht ist

40.  Stiftschrauben zur Befestigung des Sperrenhebels

41. Stiftschrauben zur Befestigung des Seitendeckels

42.  Zylinderstifte zur Fixierung des Seitendeckels

43.  Gewinde fiir Senkkopfschraube

44.  Gewindeeinsatz fiir Bremsoleinfiillverschluss - Sitz fiir Dichtring priifen

45.  Sitz fiir Starterhebellager

46.  Buchsen fiir Brems- und Schaltwelle

NR: Schraube/ Stift- Mutter Inner | U-Scheib | Vorstehend/ Durchmesser/ Hiohe/ Sonstiges L- Loctite | Fest/ NN
Gewinde schraube zahn min, Tiefe G- Dicht Min.

30 M 6 X Y - ¥ V =30/32 Es gibt Gehiiuse mit und ohne Stiftschrauben XL 9.5

30a M 6x40 - - Y T=18 Alternative

31 M 6x45 - - - - T =20 Senkkopfschraube -

32 M 10 X Y Hals |- - V=13 Gummigelagerte Befestigung am Rahmen XL 46

33 M8 - 4 - Y - Madenschraube - -

34 M 18x1,5 - - - Y D-ring Y Rohr - -

35 M 12x1.5 - - -- Y D-ring | - Y Schraube - -

36 - - - - - - Schrifthéhe 2,0 mm, Abgedriickl - -

40 M 8 X X - Y V=20 - XL 20

40a M 8x30 - - - Y T=24 Alternative - -

41 M 6 X Y Hut - Y V=25 - XL 9.5

41a M 6x35 - - - b T= 18 Alternative = -

42 - Stift - - - V=350 D=6 H=18 XL -

43 M 6x30 - - - - Senkkoptschraube - -

44 M 14x1.5 : S : - -

45 a a a - - - D= 48.0 mimn -

46 - - - E - D= 14,04 — 14,06 mm - -

)



Ziindapp KS 750 - Getriebe

50.  Gewindebohrung fiir Gewindestift
51.  Haltebolzen fiir Vergaserfeder

52.  Ablaufbohrung fiir Kraftstoff

53.  Gewinde fiir Olpeilstab

54.  Achslagerung fiir FuBischaltwelle

55.  Kennzeichnung der Getriebeausfiihrung, hier B4 ( B1, B2, B3, B4)
60.  Lagersitz fiir Anwerferhebel

61.  O-Ring einsetzen

62.  Schmiernippel

63.  Bohrung priifen

64.  Sichtpriifung

NR: Schraube/ | Stift- Mutter Innen | U- Vorstehei | Durchmesser/ L- Loclite
Gewinde schraube zahn | Scheibe Tiefe-min | Hohe/Sonstiges G- Dicht

50 M8 - - - - - Madenschraube | -

51 Mo . - - - - Haltebolzen

52 - - - - - - D =5.0 mm

53 M 20x1.5 |- - - Y Dichtring -

54 - - - D =14.04 - 06 -

55 - - - - - - Schrifththe 6mm | -

60 . _ - i O-Ring alternativ| D=20,05 —

61 - - . - - RE O-Ring

62 M6 - - - rot - Schmiernippel

63 fiir M 7 - - - - - Bohrung 7,8 -

64 : _ = : = n - Sichtpriifung
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Ziindapp KS 750 - Getriebe - Daten Deckel

65.  Schmiernippel

66.  Bohrungen

67.  Bohrung

68.  Vierkant

69.  Stiftschraube (1. Ausf.)

69-a Schrauben (2. Ausf.)

70.  Bohrungen fiir Stiftschrauben

71.  Offnung mit Deckel verschlossen?

72.  Bohrung passend fiir Achse

73.  Bohrung passend fiir Achse

74.  Gewindebohrung

75.  Gewindebohrung

76.  Gewindebohrungen

77.  Bohrung fiir Dichtring

79.  Gewindebohrung

80. Lagersitz

NR: Schraube/ Stift- Mutter Innen- U- Vorstchend/ Durchmesser/ L~ Loctite Fc_stf NM
Gewinde schraube zahn Scheibe Tiefe-min Hohe/Sonstiges G- Gewindedichtmittel | muin.

65 - - - - rot Schmiernippel

66 - - - - D= max 6.8 mm

67 D= max 8,1 mm

68 - - - - - - max 12,2 x 12,2 mm -

69 | M7 X Y . Y V=18 . 18

69-a | M7x30 - - - Y T=2] 2. Ausfiihrung 18

70 fiir 6 mm - D= max 6,8 mm -

71 - Alukleber

74 Mo6x12 Linsensenkkopf -

75 Mo6x8 Zylinderkopf YL

76 M6 - -

77 - - - - - D=47 mm B

79 [M4x8 . " . Y - Rundkopf -

80 - N D=47 mm L +0,05

57



Ziindapp KS 750 — Getriebe - Schaltautomat

Alle Originalteile sind gestrahlt, gerichtet, gereinigt und haben keine Risse. Die Gewindeboh-
rungen sind in Ordnung, die Schaltgabeln haben die richtige Form und sind nicht eingelaufen.
Ich gehe davon aus, dass jeder, der einen Schaltautomaten montiert, soviel technisches Ver-
stindnis besitzt, dass er weil}, wic Schrauben festzuziehen sind und welche Teile beim Einbau
zu dlen oder zu fetten sind.

A

10.

11.

58

In den Zwischendeckel setzen wir die beiden Schaltgabeln ein und befestigen diese mit
den dafiir vorgesehenen Bolzen.

In beide Schaltbolzen driicken wir jeweils eine Druckfeder und schieben diese dann in
die Kopfe der Schaltgabel ein.

Den Schaltnocken setzen wir ca. 5 mm tief in die Zwischenplatte ein. Hierbei ist darauf
zu achten, dass die Nut innen auf 13 Uhr und ein Ausriicknocken auf 19 Uhr steht. Die
Ausriicknocken driicken beim Schalten vom 2. in den 3. den 2. Gang und vom 3. in den
2. Gang den 3. Gang aus dem Klauenzahnrad heraus, wenn dieser durch Belastung der
Schaltklauen dort noch im Eingriff verblieben ist. Hierdurch ist der Eingriff von zwei
Gingen zur gleichen Zeit nicht moglich. Die Hohe der Ausriicknocken darf nicht veriin-
dert werden.

Dic Schaltbolzen der Schaltgabeln in die Fiihrungsnut einsetzen und den Schaltnocken
gleichmiiBig in die Zwischenplatte hineindriicken.

Die Stidrke des Fiihrungsbleches messen. Es gibt drei verschiedene Fiihrungsblech-
stirken: 3,05 — 3,15 — 3,25 mm. Das Fiihrungsblech in den Zwischendeckel einlegen und
mit 2 Senkschrauben 5 x & mm festschrauben. Das Einlegen ist nur in einer Stellung
moglich, da das Blech asymmetrisch gefertigt ist.

Zwischen beide Klinken setzen wir die lange Druckfeder und schieben die Einheit dann
in die Vierkant6ffnung der Schaltwelle ein. Stellung der Klinken beachten.

Die Klinken zusammendriicken und die Schaltwelle in den Schaltnocken einschieben.

Scheibe und Sicherungsblech auflegen, dann die Schaltwelle mit ciner M 8 x 1,0
Schraube mit dem Schaltnocken verschrauben.

Axiales Spiel priifen. Zulissig sind 0,05-0,08 mm. Bei zu groBem oder zu kleinem Spiel
ein Fiihrungsblech mit passenderer Stirke cinsetzen. Sechskantschraube gut anziehen
und sichern.

Schaltautomat mit Hand durchdrehen und priifen, ob alle Ginge einschlieBlich des Leer-
laufs einrasten. Von oben gesehen schaltet die linke Schaltgabel in den ersten Gang, in
den Leerlauf, in den zweiten Gang und dann in den Leerlauf zuriick. Die rechte Schalt-
gabel steht wiihrenddessen im Leerlauf und bewegt sich nun in den dritten und dann in
den vierten Gang.

ACHTUNG: Der Leerlauf ist zwischen dem 1.4+2. Gang. Die Einrastung fiir den Leer-
lauf erfolgt durch die Schaltgabel des 3.4+4. Gangs. Sollte der Leerlauf sich zwischen
dem 3. und 4. Gang befinden, dann wurde der Schaltnocken um 180° verdreht, also
falsch, eingebaut.




12.

13.

14.

15.

Schaltautomat in Priifvorrichtung einsetzen. Alle Giange durchschalten. Wenn ein Gang cinge-
legt ist, mit der Hand das Schaltklauenrad gegen das Klauenzahnrad driicken (im Fahrbetrieb
erfolgt dies durch die mit 2° hinterschnittenen Klauen). Jetzt muss beidseits der Schaltgabel in

der Fithrungsnut des Schaltklauenrades mindestens 0,1 mm Spiel sein.

Die Schaltgabel darf bei eingelegtem Gang das Schaltklauenrad nicht driicken, sondern muss

frei in der Nut laufen.

Passfeder(n) in die Achse der Schaltwelle einsetzen. Es gibt Ausfiihrungen mit einer und mit

zwel Passfedern.

Das Zahnsegment fiir die Fu3schaltung so aufdriicken, dass die Zihne nach unten zeigen.
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Ziindapp KS 750 - Getriebe - Zusammenbau der Handschaltung

Zusammenbau und Einsetzen in das Gehiuse

. . 1. Den groBen Filzring auf den Schalthebel fiir Nor-
Schaltarm Filzring malgang, 1.- 4. Gang aufsetzen.

o 0 M J O 2. Den Schalthebel nun in das Gehéduse einschieben und

e e von innen das Zahnsegment wic auf dem Bild zu schen

Schalthebel mit W\E.:H.e aufdriicken. Die Sicherungsscheibe auflegen und die
Schlitzmutter mit Spezialschliissel fest anziehen.

»
W
1 . 3. Filzring auf den Schalthebel des Riickwiirts-, Gelinde-
Schlitzmutter e g .
. . und Straliengangs aufsetzen.
F;lzrmg ;
( ) ' 4. Welle nun in den Schalthebel des 1. - 4. Gangs einschie-
. ./ | ben. Anlaufscheibe und dann die Druckfeder aufsetzen.

5. Den Schaltarm so auf die Schaltwelle aufsetzen, wie es
i an dem Bild links unten beschrieben ist.

Schalthebel 1-4 Gang

6. Federring aufsctzen und mit der Mutter die Schaltwelle
verschrauben.

Besonders wichtig ist, dass sich beim spiteren Einsetzen

Wenn der duflere Schalthebel in des Schaltautomaten in das Zahnsegment die Giinge |1 und
Flucht mit der rechten Niete des 4 voll einlegen lassen.
Schildes steht, dann muss der Das Zahnsegment darf nicht am Gehéause anschlagen.

innere Hebel senkrecht nach
unten stehen.

Dies ist die Stellung, in der der
Gelindegang eingelegt ist.

Nach Einrasten des 1. oder 4.
Gangs muss sich der Gang
noch etwas aus der Rastung
herausheben lassen. Dies zeigt
uns, dass sich die Ginge
korrekt einlegen lassen.

Oder anders ausgedriickt:

Hebel oben 11 Uhr.
Hebel unten 18 Uhr.




ACHTUNG:

Die  Grundeinstellung  der
Schalthebel am Getriebe kann
nur bei zerlegtem Getriebe von
der Innenseite des Getriebes her
gedndert werden.

Eine falsche Position der Hebel
bedeutet, dass das Getriebe in
jedem Fall zerlegt werden
muss, um dies zu indern.

Ziindapp KS 750 - Getriebe - Stellung der Schalthebel.

Stellung dcr .Sc,hallhebel bei eingelegtem 1. Gang und vmgtwahltem RUCKWAR TSGANG.

Der |. Gang steht beim Einsetzen des Schaltautomaten senkrecht.  Die Handhebel haben noch freies § plel im Schaltsegment,
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Ziindapp KS 750 - Ersatzteile Getriebe

1119 Riderblock - Tannenbaum

1061 Vorgelegewelle mit allen Schaltrddern

1 nml

||

1120 Réderblock Gelindegang
1121 Riderblock Riickwiirtsgang

1137 Hauptwelle mit Mitnehmermutter und
Mitnehmerzahnrad (1048)

1162 Rollenlager fiir Hauptwelle
1279 Schaltgabel mit Achse

1519 Dichtringe, Vierkant




Ziindapp KS 750 - Getriebe - Zusammenbau

Voraussetzung ist, dass alle Teile wie bei einem Neuaufbau im Werk vorhanden sind.

Alle Gehduseteile sind gestrahlt, gereinigt und haben keine Risse. Die Gewinde, Stiftschrauben
und Gewindebohrungen sind in Ordnung und fertig zum Einbau.

Ich gehe davon aus, dass jeder, der ein Getriebe montiert, soviel technisches Verstindnis besitzt,
dass er weil}, wie Schrauben festzuziehen sind, Dichtringe richtig eingesetzt werden und welches
Teil beim Einbau zu 6len oder zu fetten ist.

Bei Gehidusen mit Stiftschrauben ist ein Teil der angegebenen Schrauben nicht notwendig.

1.  Das Getriebegehduse auf den Montagebock montieren und das Kugellager 6303 fiir
Hauptwelle 1137 in das Gehiduse eindriicken und mit einem Seegerring I 47 sichern. Das
Kugellager 6303 fiir Tannenbaum 1119 und 6304 fiir Vorgelegewelle 1061 in das Gehiuse
einsetzen.

2. Die Schaltwelle 1279 mit der Schaltgabel in das Gehiuse einsetzen. Der kurze Teil der
Schaltgabel steht nach oben. Die Schaltwelle mit dem Gewindestift 1279-1 sichern.

3. Zuerst das groBte Gangrad von der Vorgelegewelle 1061 nehmen und unten ins Gehiuse
legen. Dies ist notwendig, da eine Schraubenverstirkung des Gehduses vorsteht. Nun die
Vorgelegewelle in das Gangrad und weiter in das Kugellager einschieben.

4. Den Tannenbaum 1119 einsetzen, dabei darauf achten, dass die Zihne aller vier Gangrider
beim Einsetzen in die der Vorgelegewelle eingreifen.

5.  Beim Riderblock 1121, Riickwirtsgang, die Buchsen gut élen und die Achse mit dem
Zahnradblock einsetzen und zwar so, dass das kleine Zahnrad oben ist. Darauf achten, dass
die Kopfseite der Achse mit ihrer Aussparung richtig zum Sicherungsblech 1310 stehend
eingesetzt wird.

6. Die Achse des Riderblocks fiir den Gelindegang 1120 einsetzen und auch hier darauf ach-
ten, dass die Achse zum Sicherungsblech richtig gedreht ist. Beide Kopfseiten miissen in
einer Linie zueinander stehen. Eine der Anlaufscheiben auflegen, Gangrad mit kleinem
Rad nach oben iiberschieben. 19 Nadeln 1081 unten einsetzen, Zwischenbuchse einlegen,
nochmals 19 Nadeln einsetzen, gut 6len und zweite Anlaufscheibe aufsetzen.

7.  Hauptwelle 1137 cinsetzen und die Schaltgabel in das Schaltrad einfiihren. Priifen, ob die
Schaltgabel im StraBBengang einrastet und mit der Klauenverzahnung voll einsitzt, ohne das
Klauenzahnrad hoch zu driicken.

8.  In den grofien Getriebedeckel 1323 den Lagerring 1162 der Hauptwelle einsetzen und mit
Schraube M6x8 sichern. Den Lagerring mit zwei Drahtfederringen und dazwischen zwei
Anlaufscheiben versehen. Nun 25 Rollen 5x5 mm mit viel Fett einkleben.

9.  In den groBen Getriebedeckel die zwei Kugellager 6303 und den Dichtring 35x47x7 ein-
driicken.

10. Die Dichtung auflegen und die Héhen der Wellen mit einem Lineal priifen. Ist das notwen-
dige Spiel von 0,15 mm vorhanden und das zulédssige Spiel von 0,25 mm nicht iiberschrit-
ten? Sonst mit Anlaufscheiben das axiale Spiel auf das geforderte Mal} bringen.

11. Die Dichtung mit den zwei Offnungen an der Schaltautomatenseite auflegen.
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Ziindapp KS 750 - Ersatzteile Getriebe

64

1003

1043

1142

1195

1303

1304

1501

1516

3806

1048

1049

1053

1076

3501

FuBschaltwelle
Kupplungskern
Keilbolzen

Druckfedern
Olfangblech

Kugel 12mm

Dichtring, Vierkant, links
Dichtring, Profil, rechts

Spannstifte

Mitnehmer-Mutter und Zahnrad
Druckfeder, Scheibe, Seegerring
Schraube

Antriebsglocke

Gummiring, Vierkant, Scheibe, Seegerring

Seitendeckel zum Schaltautomat

Druckfedern und Kugeln 12mm



|
i
"

%
il

L.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

20.

21.

22.

23.

24.

285,

26.

27.

28.

29.

Schaltautomat auf 1. Gang einstellen. Schalthebel der Handschaltung senkrecht stellen und
Schaltautomat einsctzen. Mit Distanzscheiben provisorisch festschrauben.

Priifen, ob sich alle Gidnge vom ersten bis zum vierten Gang durchschalten lassen. Im ersten und
im vierten Gang darf das innere Schaltsegment nicht gegen das Gehiuse schlagen. Gegebenen-
falls den Schaltautomaten entnehmen und das Schaltsegment um einen Zahn versetzt zum
Schaltautomaten einsetzen. Gummiringe 1519 auf Riickwirts- und Gelindeachse setzen.

Sind die zwei Spannhiilsen 3806 im Gehiuse eingesetzt? Den groBen Getriebedeckel aufsetzen,
vorsichtig aufklopfen und mit acht Schrauben M6x28 festschrauben.

Den Kupplungskern 1043 aufsetzen und mit Seegerring A25 sichern.

Olfangblech 1303 mit drei Rundkopfschrauben M4x8 und das Sicherungsblech mit der Linsen-
senkkopfschraube M6x12 befestigen.

Nun an der Schaltautomatenseite das Schaltblech 1309 mit Stift einsetzen.
Auf die FuBschaltwelle 1003 das Zahnsegment 1320 aufsetzen, Keilschraube 1142 einstecken
und verschrauben. Dabei darauf achten, dass die Mutter nach der Montage nach hinten zeigt.

Die FuBschaltwelle gut fetten und einschieben, Zahnsegment mittig in die Verzahnung des
Schaltautomaten einsetzen.

In den Seitendeckel die Federn 1195 mit den Kugeln 1304 mit viel Fett einsetzen. Die 1\_»_’[ullem,
die den Schaltautomaten provisorisch halten, entfernen und die Dichtung mit einer Offnung

auflegen.

Den Gummidichtring 1516 zur FuBbremswelle 1003 einsetzen. Den Seitendeckel aufsetzen und
mit vier Schrauben M6x35 und einer Linsensenkkopfschraube M6x30 festschrauben.

Gummidichtring 1501 {iber die Fufischaltwelle bis ins Gehéiuse aufschieben.
FuBschalthebel 1004 aufsetzen und priifen, ob sich alle Giinge schalten lassen.
Gehiuse drehen und von der Unterseite den Dichtring 30x48x10 in das Gehiuse einsetzen.

Antriebsglocke 1076 (1035 komplett) aufsetzen und mit Schraube 1053 sehr fest anziehen.
Hierzu das passende Sonderwerkzeug benutzen.

Innere Mitnehmer, Dichtring 3501, Scheibe und Seegerring I 40 einsetzen.

Die Starterratsche 1048 (1137) mit dem Rohrschliissel 1059 (Linksgewinde) gut festziehen.
Die Hauptwelle dabei tiber den Kupplungskern blockieren. Hierzu Sonderwerkzeug benutzen.

Ratschenzahnrad auf das Wellenende aufschieben. Feder 1049 und Scheibe auflegen. Die Fe-
der mit der Scheibe soweit zusammendriicken, dass der Seegerring A 14 in dic Nut eingesetzt
werden kann. Ratsche auf Funktion priifen.

Zahnradanschlag 1242 fest eindrehen.

In das groBe Starterzahnrad 1098 Achse einsetzen. Der lingere Achsteil gehort in das Getrie-

begehiuse. Kegelrad ebenfalls auf die Achse aufsetzen. Hohenspiel zum Deckel vermessen und
bis aul 0,3 mm Scheiben beilegen.
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1181

1227

1046 1503

Ziindapp KS 750 - Ersatzteile Getriebe

ZU VIEL

1319

Richtiger Olstand ist in der Mitte

66

1046 Starterfeder

1098 Anwerferzahnrad mit Kegelrad und
Anwerferwelle

1181 Kegelrad Starterhebel
1227 Zwischenbuchse
1242 Anschlagbolzen

1503 Abdichthaube

1316 Messstab fiir Getriebeol
1317 Messstab fiir Bremsfliissigkeit

1319 FEinfiillrohr Bremsfliissigkeit

Welches O1?

Vorgeschrieben ist im Handbuch:

Sommerol der Wehrmacht, entspricht SAE 40

Winterol der Wehrmacht, entspricht SAE 30

SAE 40 Einbereichsol hat sich fiir Sommer und
Winterbetrieb bewihrt.



Zusammenbau auf 10 Uhr

.'",'

Noch ohne Spannun& ‘

30.

31.

32.

33.

38.

39.

40.

41.

Die beiden Spannhiilsen 3806 in das Getriebegehiuse einklopfen. Dichtung auflegen und den
Deckel mit fiinf Schrauben M6x35 montieren.

In die Lagerbuchse 1328 des Starterhebels die Starterfeder 1046 einsetzen, Buchse mit Fett
fiillen, Zwischenbuchse 1227 cinschicben und das Kegelrad 1181 in die Feder eindriicken.

Das Kegelrad gegen den Uhrzeigersinn drehen, bis der Federwiderstand splirbar ist.

Auf den Starterhebel die Gummihaube 1503 und das Startergummi 1506 aufschieben, dann
den Starterhebel in die Lagerbuchse schieben und zwar mit der Verzahnung so, dass der Star-
terhebel auf 10 Uhr zeigt. Hierdurch erhélt er Vorspannung. Mit Seegerring A 18 sichern.

Die Dichtung auflegen, die Starterhebel-Einheit in das Gehiduse einsetzen und mit vier
Schrauben M7x30 festschrauben. Stellung des Eingriffs der Verzahnungen der Kegelriider
beachten. Der Starterhebel sollte in Nullposition leicht nach hinten geneigt stehen.
Bremsolrohr 1319 mit Dichtring 17,3x20,5x1,3 von unten, Bremsbehiilterseite, einschrauben.

Olablassschraube und Peilstibe 1316 fiir Getriebedl und 1317 fiir Bremsfliissigkeit einsetzen.

Die Kupplungsdruckstange 1198 mit dem balligen Ende zum Motor in die Hauptwelle und
den Vierkant mit der innen sitzenden Kugel von hinten in den Getriebedeckel einschieben.

Die Einstellschraube 1228 in den Getriebehebel 1257 einschrauben und mit dem Bolzen 1258
befestigen und sichern. Den Splint nur leicht auseinander biegen, nicht umkanten.

Priifen: Starterhebel herunterdriicken. Hauptwelle drehen. Funktioniert die Ratsche?

Getriebeausgangswelle drehen. Handschaltung priifen. Sind alle vier Giinge zu schalten?
Hauptwelle drehen und dabei die Fulischaltung priifen.

Auf die inneren Mitnehmer der Antriebsglocken 1076 (3041) kann die Schutzhaube 1521
alternativ aufgesetzt werden. Diese ist zwar nicht original, verhindert aber, dass das Fett
durch die Feinverzahnung austritt, die Antricbsglocke trocken liduft und sich dadurch zerstort.

Ziindapp KS 750 - Getriebe-Artikel sortiert nach Lagerhaltung

Artikel Artikel Artikel Lager Seegeringe
1003 1162 1319 3785 4x A 14
1004 1181 1320 3786 Al8
1043 1195 1323 Dichtringe A 25
1046 1198 1324 35x47x7 1 40
1049 1227 1328 30x48x10 1 47
1053 1228 1501

1061 1231 1503 Schrauben

1076 1242 1506 M6x8

1081 1258 1507 M6x28 8x

1098 1279 1516 M4x8 R.Kopf

1119 1288 1519 Mé6x12 Liko

1120 1303 3126 M6x35 4x

1121 1309 3501 M6x30 Liko

1137 1310 M6x35

1142 1316 1521 2x altern. | M7x30
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3176

G QU M

3086

Ersatzteile Getriebe, Bremsanlage
1003-1 Lederdichtung

1142 Keilbolzen

1145 Riickholfeder

1194  FuBbremswelle

1194-1 Bremshebel innen

1212 FulBbremshebel

Ersatzteile Hauptbremszylinder

68

3086 Bodenventil, Topfmanschette
Fiillstiick und Druckkolben

3132 Hauptbremszylindergehiuse

3176 Druckfeder



50.

sl.

52,

53,

54.

55.

56.

57,

58.

89.

60.

Bremsanlage montieren

Die FuB3bremswelle 1194 cinschicben, jedoch nur soweit, dass sie ca. 40 mm in den Bremsbe-
hilterraum ragt. Die Lederdichtung 1003-1 aufsetzen. Diese ist auch wichtig fiir die Stellung
des Bremshebels.

Dann den kleinen inneren Bremshebel 1194-1 und die Feder 1145 aufstecken. Das gebogene
Ende der Feder zeigt zum Bremshebel. Die FuBbremswelle nun ganz durch diec Feder ein-
schieben bis zum Anschlagende. Einen 24 mm langen und 4 mm dicken Kerbstift in die Boh-
rung der Bremswelle zum Fixieren der Feder eindriicken.

Den FuBbremshebel 1212 von aulen aufsetzen und durch Drehen die Feder um ca. 360° vor-
spannen. Den Bremshebel auf der Fu3bremswelle positionieren und die Keilschraube 1142 so
einsetzen, dass sie mit der abgeflachten Seite in die Ausfrisung der Bremswelle passt. Unter-
legscheibe auflegen und mit 5 mm Mutter die Keilschraube gut anziehen.

Die axiale Einstellung mit der Anschlagschraube so vornehmen, dass die Lederdichtung leicht
gedriickt wird. Anschlagschraube dann kontern und sichern.

Dichtung auflegen und den Bremsolbehilter 1326 mit vier Schrauben M6x40 und zwei Senk-
kopfschrauben M6x45 anschrauben.

Hauptbremszylinder 3132 und Druckfeder 3176 sowie den Kolbensatz 3086 gut reinigen und
mit Bremsenfett bestreichen.

Den Sicherungsfederdraht aus dem Hauptbremszylinder nehmen. Das Bodenventil auf die
groBe Seite der Druckfeder aufsetzen und in den Hauptbremszylinder mit der Gummiseite vo-
ran einfiihren.

Auf das geschiitzte Ende der Feder, die aus dem Hauptbremszylinder herausragt, nun die
Topfmanschette so aufsetzen, dass der vorstehende Rand zum Hauptbremszylinder zeigt. Auf
die glatte Seite den Druckkolben mit einliegender Fiillscheibe aufsetzen und alles zusammen
vorsichtig in den Hauptbremszylinder einsetzen. Die Topfmanschette darf hierbei nicht be-
schidigt werden.

Den Druckkolben so weit hineindriicken und festhalten, dass der Sicherungsfederdraht wieder
eingesetzt werden kann.

Den Druckpilz im Druckkolben mittig ausrichten, Dichtung auf den Hauptbremszylinder auf-
legen und so in das Gehduse einschieben (richtige Seite nach oben?), dass der Druckpilz in die

Druckpfanne des kleinen Bremshebels einsitzt.

Durch Betitigen des Bremspedals die Funktion des Hauptbremszylinders priifen.

Artikel fiir Bremsanlage

Artikel

Artikel

Artikel

Artikel

Artikel

1003-1

1145

1194-1

1326

3132

1142

1194

1212

3086

3176

Nach der letzten Verbesserung dieser Anleitung wurde von meinem damals 15jihrigen Sohn Jan ein
Getriebe zusammengebaut. Er hat es auf Anhieb geschafft, nach dieser Anleitung ein funktions-
fihiges Getriebe zusammenzubauen.

Wenn Dein Getriebe also nicht funktioniert, dann hast Du etwas falsch verstanden, nicht fachgerecht

ausgefiihrt oder.................

Dann solltest Du vielleicht Jan fragen!
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Ziindapp KS 750 - Kradrahmen - Instandsetzung und Uberpriifung

vorn von oben

vorn von unten

rechte Seite

-

48

linke Seite Links:

()

W : - Rahmen 1. Ausfiihrung

’I'"'“!'. ¥
s - " " =
11 ——

ia

Unterzug von oben

- von oben
’]/ \\/ J

Die Rahmen sind im Prinzip alle gleich. Unterschiedlich sind nur die Verstirkungen am hinteren Rahmenteil, die es ohne oder in kurz oder lang gab.
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Ziindapp KS 750 - Kradrahmen

Es gab die Kradrahmen in verschiedenen Ausfiihrungen
Angaben der Fahrgestell Nr. sind an vorhandenen Rahmen ermittelt worden (bis auf Kniekissen), da keine gesicherte Literatur vorliegt.

Fahrgestell | Emblem | Verstiirkung | Verstirkung | Verstirkung | Verstiirkung | Spritzkanne | Entstorschild | Entstorschild | Kniekissen
Beispiel Nr. oben rechts | unten rechts | oben links unten links oben rechte Seite
bis 602 514 | genietet | ohne ohne ohne ohne keine ja - ja
603 049 | gepriigt | kurz kurz ohne ohne keine ja - nur bis 603 340
607 175 | geprigt | kurz kurz ohne ohne keine - ja ohne
608 647 | geprigt | lang kurz lang ohne | Ja . ja ohne
609 472 | geprigt | lang kurz lang ohne ja - ja ohne

Vor der Restaurierung ist unbedingt zu iiberpriifen, ob der Kradrahmen nicht verzogen ist.
Sollte der Rahmen sichtbare Unfallspuren haben, ist er komplett in einem Fachbetrieb zu vermessen und zu richten. Die einfachste Art zu {iberpriifen, ob der
Rahmen verzogen ist, ist, Motor, Getriebe und Hinterradantrieb in den Rahmen einzubauen. Die Hinterradachse (Linksgewinde) muss sich leichtgingig in den
im Rahmen montierten Hinterradantrieb eindrehen lassen. Die Kardanwelle, oder wie hier in unserer Lehre der Schiebbolzen, darf in einer maximalen
seitlichen Abweichung von 2-3 mm zur Linie von Hinterradantrieb und Getriebe stehen. Ist dies nicht der Fall, wie im mittleren Bild, ist der Rahmen komplett

zu tiberpriifen und zu richten. Fehlende Hohe wird durch Beilegen von Ausgleichsplatten unter dem Getriebe ausgeglichen.

Nr. Beschreibung

01 Kabeleingang im Rahmen. Langloch 23x 13 mm Gummitiille in Satz 1524
02 Gewinde -bohrungen -einsiitze flir Seitenwagenstreben, M20 x 1,5

03 | Befestigungslasche fiir Auspufftopf, Bohrung 8.5 mm

04 | Gewindeeinsiitze zur Hinterradantriebsbefestigung, 3 Stiick M14

05 | Befestigungslaschen fiir den Gepicktriiger, Bohrung 8.5 mm

06 | Bohrungen 8,5mm zur Auspuffbefestigung

07 | Bohrung fiir die Hinterradachse 22,05 mm

08 | Befestipungslasche. Bohrung 12 mm fiir Buchse des Hinterradstinders
09 | Gewindeeinsatz M 12 x 1,5 zur Befestigung der Beifahrerful3raste

10 | Gewinde M 7 beidseitig je 2 x, Bohrungsabstand 50 mm

11 Zur Aufnahme des Motorbolzens - Bohrung 14,5 mm muss kreisrund sein
15 | 2 Gewindebohrungen fiir M8, zur Befestigung der Schaltkulisse

16 | Offnung von 20 mm zur Kabeldurchfiihrung, Gummitiille in Satz 1524
17 2 Bohrungen zur Befestigung des Typenschildes mit Kerbnagel - 3 mm
18 | Bohrung, wurde bei der Herstellung als Fixpunkt benétigt

20 | Gewindebohrungen 8 mm zur Befestigung des Kraftstofftanks

21 | Durchgang 13.5 mm fiir Kupplungsseil und Hupenkabel, in Satz 1524

22 | Lenkkopflager D=53,0 mm fiir Lagerschalen 3158, nicht handelsiiblich
24 | Bohrung 8,5 mm zur Befestigung der Hupe

Nr. Beschreibung

25 Bohrungen 3x 6,5 mm zur Befestigung des Sattelbocks

27 Bohrung 6,5 mm zur Befestigung der Sicherungsdose

29 Bohrungen |1 mm zur Befestigung der Sattelfedern

30 Kabeldurchgang zur Riickleuchte 13,5mm, Gummitiille in Satz 1524

35 Je 2 Bohrungen 8,5 mm zur Befestigung des Schutzbleches unten + Milte

36 Offnung 30 mm, um Bremsfliissigkeitsbehilter zu entleeren

37 Bohrungen 17,7 mm zur Befestigung des Getriebes mit Halsschrauben
Verschiedene Ausfiihrungen des Kradrahmens

40 Kniekissen oval nur bis Fgst. Nr. 603 339

41 Eingepriigtes oder aufgenietetes Ziindapp Emblem

42 Bohrung 6mm, ab 1942, z. Befestigung Bofa-Schelle bei Handheizung

43 | Anschlagbolzen ab 605 501 fiir einstellbaren Lenkungsdidmpfer

44 Halteblech [iir Spritzkanne, angepunktet

45 2 x 5.5 mm Bohrungen fiir Befestigungsschrauben Spritzkannenhalter

46 Befesticungsbohrungen 3 mm des Schildes 1. Ausf., entstort nach Gr, 1T

46a | Befestigungsbohrungen 3 mm des Schildes, 2. Ausf. rechts am Rahmen

47 Verstirkungsblech am Rahmen 2. Ausl. hinten oben links, unten ohne

48 Kurzes oder langes Verstirkungsblech 2. Ausf. hinten oben rechts

49 Verstiirkungsblech am Rahmen 2. Ausf. hinten unten rechts

71



Ziindapp KS 750 — Vorderradgabel - Daten

1 7 01 Lauffldche der Nadeln des Gelenkhebels
02 Lauffldche des Dichtrings

03 Durchmesser Ansatz fiir Abstandsrohr

04 Offnung, um die StoBdimpferwelle einzusetzen

05 Linge des Gelenkhebelarms

06 Gesamtldnge des Abstandsrohrs

07 Auflendurchmesser des Abstandsrohrs

08 Absatz innen im Abstandsrohr

15 Passbohrung fiir Gabelbolzen

15A  Passbohrung fiir Gabelbolzen mit Ubermal3

16 Gewinde fiir Gabelbolzen im unteren Gabelgelenk

1 8 1 8 17 Abstand der Gelenkarme
18 Buchsenmalf fiir die Standard Gabelachse
20 20 18A  Buchsenmal fiir die Gabelachse mit Ubermaf
1 9 19 Schmiernippel mit roter Unterlegscheibe aus Cellon
20  Gewinde fiir Einstell- und Kontermutter des unteren Gabelgelenks
Schraube/ Stiftschraube | Muiter Innen- U-Scheibe | Vorstehend, | Durchmesser/ Hohe/ Sonstiges Loctite | Fest/NM

NR: | Gewinde zahn Tiefe-min G- Dicht | Min.
01 - - - - 19,80 -0.02 mm oder Untermal} Lagerringe 19,60 mm - -
02 E - B 25,00 -0,10 Dichtring - =
03 - - - - - 18,70 -0.50 mm Ansatz fiir das Abstandsrohr - -
04 - - - - 18.0040.50 mm wird geklemmt mit Schraube M 8 x 35 -
05 - - - 73,00 mm Gesamtldange
06 - - - - - 140,0 mm ist die Linge des Abstandsrohrs
07 - - - - - 24,0 mm Auflenmaf Abstandsrohr -
08 - - 3.5 mm D = 19.0 mm
15 - - - D = 16,02 mm fiir Standard Gabelbolzen -
15a |- - - - - D = 16,12 mm fiir Ubermal Gabelbolzen
16 Ml16x 1,0 Y Hutmutter |- Y - -
17 - - - - - 130,0 mm Abstand der Gelenkhebel
18 - T =50,0 mm| 24,02 +0,02 mm Standard Innenmal der Buchse
18a |- - - - | T=50,0 mm| 24.12 +0.02 mm UbermaB Achse, Buchse aufreiben
19 M 6xI1.0 - - - Rot Cellon | T =5,0 mm| Rundkopfschmiernippel
20 M34x 1,0 Y= Konter - Spezial Das axiale Spiel wird hier eingestellt und mit Mutter gekonterl, | -
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Ziindapp KS 750 - Vorderradgabel - Daten

21. Lochabstand fiir den Scheinwerferhalter

22,  Bohrungsdurchmesser

23. Offnung fiir den Dichtring und den Lagerring

24,  (AuBenseite) Innengewinde fiir Verschlussschraube

25.  Bohrung Klemmschraube zum Festsetzen der Abstandsbuchse

26. Offnung zum Einsetzen der Abstandsbuchse

27.  Gewindebohrungen zur Befestigung der Schutzblechstrebe und des Vorderradstiinders

28. Abstand der Gewindebohrungen

NR: | Schraube/ Stift- Mutter | Innenzahn | U-Scheibe | Vorstehend, | Durchmesser/ Hohe/ Sonstiges L- Loctite Fest / NV
Gewinde schraube min. Tiefe G- Dicht Min.

21 - - - - - - S = Lochabstand 52.0 mm - -

22 - - - - - - D= 7,0 mm - -

23 - - - - - D = 31,52 mm fiir Lagersitz, Dichtring Sondermal; 31,5 mm | Y L bis 0,05 | -

24 M 34 x 1,0 - Y =Kontern | - - - Verschlussschraube aufien, zur Einstellung des Lagerrings -

25 - - - D = 8,5 mm fiir Klemmschraube M 8 x 40 - -

26 - - - - - 32.0 +0.5 mm fiir die einstellbare Abstandsbuchse - -

27 M 8 x 1,25 - - - Schraube zur Befestigung, M 8 x 18 plus Federring - 12

28 - - - - 70.0 min ist der Abstand 27-27 - -
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Ziindapp KS 750 - Vorderradgabel - Daten

30.  Offnung fiir Lagerbuchsen und Stofdimpferwelle
31.  Offnung fiir Lenkhilften

32.  Offnung fiir Klemmbolzen

35.  Sicherungsschraube zum Diiseneinsatz

36.  Olablassschraube

Steuerkopf bis Fahrgestellnummer 605 500

Die erste Ausfiihrung ohne einstellbaren Steuerungsddmpfer hat am Steuerlager noch die beiden Schlitze zur Aufnahme des Sicherungsstiickes. Dieses
Sicherungsstiick verbindet das Steuerkopflager und den Federgabelschaft. Als der einstellbare Steuerungsdimpfer eingebaut wurde, war das
Sicherungsstiick hinderlich, und da es nicht unbedingt notwendig ist, wurde es weggelassen.

Lenkkopf, Steuerkopf, Lenkkopflager, Steuerkopflager, Lenkungsdidmpfer und Steuerungsdimpfer sind unterschiedliche Namen fiir die gleichen Teile.

NR: Schraube/ Stift- Mutter Innen- U-Scheibe | Vorstehend, | Durchmesser/ Hohe/ Sonstiges L- Loctit: | Fest /
Gewinde schraube zahn Tiefe-min G- Dicht | NM min.

30 s =5 - - - - 34,0 + 0,04 mm - i

3 = - - = - - 25,0 + 0,05 mm

32 - - - . - . 14,0 + 0,05 mm -

35 M6x 10 - - - Y - Das Ende des Gewindes ist 3.2 mm auf D= 5,0 mm abgedreht. | Y G

36 M6x 8 - - - Y - Y G
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Ziindapp KS 750 — Vorderradgabel - Daten

37.  Offnung fiir Diiseneinsatz zur Regulierung der Oldurchflussmenge

37a  Verschlussschraube

38.  Zylinderéffnung fiir Dampferkolben

38a  Verschlussschraube

39.  Offnung fiir Federgabelschaft, hier mit Schlitz fiir Sicherungsstiick (nur bis Fgst. Nr. 605 500)

40.  Lagersitz fiir das Lenkkopflager

41.  Schmiernippel zur Schmierung des Lenkkopflagers

42.  Sicherungsschrauben fiir die Lagerbuchsen

43.  Klemmbolzen fiir Lenkrohr

Nr: Schraube/ | Stift- Mutter | Innen- | U-Scheibe | Vorstehend/ Durchmesser/ Hohe/ Sonstiges L- Loctite | Fest/NM
Gewinde | schraube zahn min. Tiefe G-Dicd | Min

37 - - - - - - Diisencinsatz auflen D = 12,55 mm, sichern mit Spezialschraube - -

37a MI4x10 |- - - - T= 8 mm Y = Verschlussschraube mit Kupferdichtring einsetzen Y G -

38 - - - - - - D = 25,05 mm, der Dimpferkolben ist im Standardmal 25,0 mm - -

38a M28x 1.0 |- o - - T= 10 mm Y = Verschlussschraube mit Kupferdichtring einsetzen YG -

39 - - - - - - 30,0 mm+ 0,05 -

40 - - - - - - 53,0 mm -

41 M 6x1.0 |- - - rot 5,0 mm - =

42 MI0x 1.0 |- - - 8 N : « -

43 - - - - - 31,0 mm D =12,0 mm = =
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Ziindapp KS 750 - Ersatzteile fiir Vordergabel

1269 1270 1311 1152

1002-2 Diampferkolben 1152 Schwinghebelschraube 1269 Verschlussschraube 1311 Sicherungsblech
1002-1 Federscheibe 1232 Diiseneinsatz 1270  Mutter

1071  Laufringe 1239 Schraube Achsrohr 1271-1 Schwinghebel

1073  Rohrschliissel 1248 Verschlussschraube 1271 Gabelgelenk

1082 Nadeln 1268 Schraube 1282  Ausgleichsscheiben
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Ziindapp KS 750 Vordergabel - Zusammenbau

Voraussetzung ist, dass alle Teile wie bei einem Neuaufbau im Werk vorhanden sind.

Alle Originalteile sind gestrahlt, gerichtet, gereinigt und haben keine Risse. Die Gewinde, Stift-
schrauben und Gewindebohrungen sind in Ordnung und fertig zum Einbau.

Ich gehe davon aus, dass jeder, der eine Vordergabel montiert, soviel technisches Verstindnis
besitzt, dass er weil3, wie Schrauben festzuziehen sind, Dichtringe richtig eingesetzt werden und
welches Teil beim Einbau zu 6len oder zu fetten ist.

Die Vorderradgabel gibt es in drei verschiedenen Ausfithrungen. Der Zusammenbau ist jedoch
grundsitzlich gleich. Der Unterschied besteht in der unterschiedlichen Linge der Gabelholme
und der Austfiihrung des Lenkungsdimpfers.

1.  Den Diiseneinsatz 1232 mit der breiten Aussparung nach vorn in das Gehiduse eindriicken.
Die Sicherungsschraube mit Ansatz von aullen einschrauben. Die Einstellschraube im Dii-
seneinsatz fest eindrehen und die Nutmutter aufschrauben. Mit dem Spezialschliissel 1073
die Nutmutter halten und die Einstellschraube 1/4 bis 1 Umdrehung zur Grundeinstellung
herausdrehen und mit der Nutmutter sichern.

2.  Die zweite M6x8 Schraube an der Kopfseite einschrauben.

3. Auf den Grund der Bohrung, in der der Dimpferkolben sitzt, wird die Federscheibe 1002-1
mit der Wolbung nach oben eingelegt und mit dem Federring SB 25 gesichert.

4.  Die Lagerbuchsen 1002 ohne Ansatz (kleinerer Abstand zur Ansenkung nach aufien) so in
das Gehéuse cindriicken, dass die Sicherungsschraube 1274 in die Ansenkung eingedreht
werden kann. Bis zur AuBenkante des Gehiuses verbleiben noch 10 mm fiir den Dichtring.
Eine der dicken Anlaufscheiben 1278 von innen gegen die Lagerbuchse setzen.

5.  Den Dimpferkolben 1002-2 soweit einsetzen, dass die Oberkante des Dimpferkolbens ca.
18 mm unter der Gehiduseoberkante steht.

6.  Nun die StoBdampferwelle 1002 in das Gehéuse einfiihren. Es ist hierbei darauf zu achten,
dass die Ausfriisungen fiir die Scheibenfedern nach vorn zeigen und die StoBBdampferwelle
in die Verzahnung des Dampferkolbens eingreift.

7.  Die zweite dicke Anlaufscheibe 1278 und dann die Druckfeder auf die Stoidimpferwelle
aufschieben und die Lagerbuchse - wie auch die erste - in das Gehéuse eindriicken und mit
der Sicherungsschraube 1274 festsetzen. Um die Sicherungsschraube eindrehen zu konnen,
muss die Lagerbuchse wegen der Druckfeder axial gedriickt werden.

8.  Beidseitig die Dichtringe 1173 der Stoidimpferwelle in das Gehiuse einpressen.

9.  Motordl einfiillen und dabei durch Hin- und Herdrehen der StoBddmpferwelle den Damp-
ferkolben auf und ab bewegen, damit die Luft entweichen kann.

10. Die beiden Verschlussschrauben 1248 mit Dichtring versehen und einschrauben.

11. Gelenkarm 1271 probeweise aufdriicken und die Funktion der Dampfung sowie die Stel-
lung des Gelenkarms auf der Welle priifen. Hierzu ist eine Scheibenfeder in die StoBddmp-
ferwelle einzulegen. Die maximalen Positionen miissen anniihernd die gleichen sein wie
auf den Fotos der niichsten Seite ersichtlich. Nach der Uberpriifung Gelenkarm wieder ab-
ziehen und die Scheibenteder entnehmen.
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Ziindapp KS 750 - Ersatzteile Vordergabel

3803 1278 1249

g I .‘}..I

Die 1. Ausfiihrung der Kopflagerdeckel 2. Ausfiihrung in Leichtmetall + Klammer.
mit Innenfedern gab es bis Fahrgestell Nr. 607 500 3. Ausfiihrung in Blech + Klammer.

1002 StoBdidmpferwelle
1173 Dichtring Sonderrﬁaﬁ
3803 Madenschraube
1278 Beilagescheibe

1249 Druckscheibe

1327 Federgabelschaft (ohne Bild)




12.  Nun nehmen wir diec Gabelholme und setzen als erstes oben den Sicherungsring I 32 in die
Bohrung fiir die Nadellagerung ein. Der erste Laufring 1071(-1), den wir einsetzen, wird
von innen bis zum Anliegen an den Sicherungsring eingepresst. Dann den Dichtring 1169
bis zum Sicherungsring eindriicken.

13. Den zweiten Laufring 1071(-1) von auBlen nur soweit eindriicken, dass er nach innen nicht
tibersteht.

14. Auf das Gabelgelenk 1271 setzen wir mit Fett die Nadeln 1082 auf. Das Gabelgelenk
durch den Dichtring nur soweit einfiihren, dass wir den Schwinghebel 1271-1 noch
einsetzen konnen. Das Gabelgelenk weiter in die Verzahnung des Schwinghebels
eindriicken und so positionieren, wie es auf dem Bild unten zu sehen ist. Die gedachte
Linie B muss im Bereich B- und B+ liegen.

15. Die Schraube 1268 sollte sich in den Schwinghebel leichtgingig eindrehen lassen.
Schraube fest anziehen. In beide Gabelholme nun die Nadeln in die auflen liegenden
Lagerringe einsetzen.

16. Die Gabelachse 1325(-1) in den linken Gabelholm einsetzen, die dicke U-Scheibe auflegen
und mit der Schraube 1239 fest anzichen.

17. Das untere Gabelgelenk mit Anlaufscheiben, den Einstellmutter 1270-1, Sicherungsring
1311 und der Sicherungsmutter 1270 bestiicken und das Gabelgelenk auf die Gabelachse
aufschieben. Der Schmiernippel muss dabei nach vorn rechts zeigen.

18. Die beiden Scheibenfedern in die Stoliddmpferwelle des Lenkkopfes einsetzen. Das
Gabelgelenk des linken Holms nun auf die StoBdédmpferwelle aufdriicken und mit einer
M8x35 Schraube befestigen.

19. Abstandsrohr 1275 auf das Gabelgelenk aufsetzen.
20. Den rechten Gabelholm gleichzeitig in die StoBdidmpferwelle, in die Gabelachse und in das

Abstandsrohr einfiihren. Gabelholm mit Schraube 1239 und am Gabelgelenk mit einer
Schraube M8x35 befestigen.

21. Gabelbolzen 1272 mit jeweils beidseitig einer U-Scheibe einsetzen und gut festziehen. Die
U-Scheiben miissen mit dem Absatz zu den Nadeln zeigen. Die Kronenmuttern durch
Splinte sichern.

22. Die Verschlussschrauben 1269 eindrehen und fest anziehen. Dann die Verschlussschraube
um 1/4 Umdrehung losen. Das Gabelgelenk muss frei beweglich sein und darf nicht
blockieren. Die Verschlussschraube in dieser Stellung mit den Muttern 1270 kontern.

23. Den Federgabelschaft 1327 in den Lenkkopf einfiihren. Das untere Gabelgelenk durch
Einsetzen des Gabelbolzens 1151 mit dem Federgabelschatt verbinden. Wie grof ist das
seitliche Spiel rechts und links? Mit den Muttern am unteren Gabelgelenk das seitliche
Spiel ungefihr gleichmiBig verteilen. Die Muttern dann mit der Sicherungsmutter kontern.

24, Den Gabelbolzen 1151 ausdrehen. Ausgleichscheiben 1282 zwischen Gabelholm und
Federgabelschaft einpassen. Jede Seite mit einem O-Ring versehen und den Gabelbolzen
eindrehen und fest bis zum Anschlag anzichen. Dann ecine %2 Umdrehung losen. Hutmutter
1273 von auBen zur Konterung aufdrechen und fest anziehen. Bei der Montage im
Kradrahmen muss der Gabelbolzen nochmals entfernt werden. Er wird dann wieder in der
oben beschriebenen Art angezogen.
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1009 Abstandsbuchse 1151 Gabelbolzen 1275 Abstandsrohr

1041 Vorderradachse 1153 StoBstangen 1327 Federgabelschaft
1063 Druckfeder (verstirkte Ausfiihrung) 1154 StoBrohre 1517 Fiihrungsring Gummi
1118 Verschlussschraube 1182 Druckfedern klein 1518 Anschlagddmpfer
1118-1 Abstandsring 1272 Gabelbolzen 3158 Lenkkopflager

1150 Achsstiick 1273 Hutmutter
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25.  Den Gummipuffer 1518 unten in den Gabelholm einsetzen, dazu Hilfswerkzeug benutzen.

26. Dic grofie Druckfeder 1063 (verstirkte Ausf.) in den Gabelholm einschieben.
Beachte: Bei den verstirkten Druckfedern ist das StoBrohr zu kiirzen™.

27. Die StoBrohre 1154 mit den Auflagescheiben bestiicken und in die Feder im Gabelrohr
einsetzen.

28. Erst jetzt dic Schwinghebelschraube 1152 bis zum Anschlag in den Schwinghebel eindre-
hen und die Kontermutter aufschrauben.

29. Auf die StoBfstangen 1153* von oben die Fiihrungsringe 1517 iiberstreifen.

30. Von unten die kleine Druckfeder 1182 aufschieben. Diese Einheit wird erst bei der Monta-
ge in den Kradrahmen in die StoBrohre eingesetzt.

31. In den linken Gabelholm wird unten die Abstandsbuchse 1009 eingedriickt und mit einer
M8x40 Schraube festgeklemmt. Nach dem erstmaligen Einsetzen des Vorderrades und
dem Anziehen der Radachse wird die Buchse fest angezogen.

32. Das Achsstiick 1150 zur Probe mit der rechten Raste der Vorderradachse 1041 fest an-
schrauben.

33. Die Vorderradachse 1041 durch den linken Gabelholm einfiihren und priifen, ob sich die
Vorderradachse von Hand (Linksgewinde) eindrehen lésst.

34. Die Lenkkopflager 3158 werden erst vor dem Einbau in den Kradrahmen eingesetzt.

*

Da die original Druckfedern oft ein Durchschlagen bis auf das Schutzblech zulassen, haben wir
verstirkte Druckfedern hergestellt. Wenn die Druckfeder 1063 in verstirkter Ausfithrung einge-
baut wird, ist die Stofistange um 12-15 mm zu kiirzen. Hierzu den oberen Pfannenkopf herauszie-
hen, StoBstange kiirzen, innen auf 7,5 mm aufbohren und Pfannenkopf wieder eindriicken.

Ziindapp KS 750 - Vordergabel Ersatzteile sortiert nach Lagerhaltung

Artikel Artikel Artikel Artikel Artikel
1002 1152 1268 1278 Sicherungsringe |
1002 -1 1153 1269 1282 132 2x
1009 1154 1270 1311 S25
1041 1169 1270-1 1325(-1)

1063 1173 1271 1327

1071 1182 1271 -1 1517

1073 1232 1272 1518

1082 1239 1273 3158 2x

1150 1248 1274

1151 1249 1275
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315
Lenkkopflager mit
20 Kugeln 6,5 mm

Ziindapp KS 750 - Lenkkopflager und Vordergabel Einbau

1. Der Federgabelschaft 1327 wird zum Einbau der Vordergabel abgebaut, um spiiter die
Druckfedern der Vordergabel leichter spannen zu kénnen.

2. Unten auf den Federgabelschaft und von unten in das obere Steuerlager driicken wir je eine
Schale des Lenkkopflagers 3158 ein.

3. Die Kappen mit den Filzringen 1321-1 jeweils oben und unten in den Lenkkopf des
Rahmens einsetzen.

4.  An gleicher Stelle die letzen beiden Lenkkopflagerschalen eindriicken.

5. In die Schale des Federgabelschaftes und oben im Rahmen nun je 20 Kugeln des
Lenkkopflagers einlegen.

6. Die Klemmschraube 1192 wird seitlich in das obere Steuerlager eingeschoben und
ausgerichtet.

7.  Den Federgabelschaft von unten durch den Rahmen einfiihren.

8.  Die Vordergabel vorn hoch anheben, damit die Druckfedern keine Spannung haben und
das obere Steuerlager iiber den Federgabelschaft aufsetzen. Je nach Ausfithrung den Ring
1158-1 oder bei der Gabel der 1. Ausf. das Sicherungsstiick einlegen und mit der
Verschlussschraube 1118 verschrauben. Noch nicht mit der Klemmschraube 1192 sichern.

9.,  Die Vorderradgabel vorne nun soweit herunterdriicken, bis das untere Gabelgelenk iiber
der Aufnahmeoffnung des Federgabelschaftes steht und der untere Gabelbolzen 1151
eingesetzt werden kann. Gabelbolzen fest anziehen. Dann ca. 1-2 Umdrehungen l6sen,
sodass das Gelenk frei drehbar bleibt.

10. Um den Gabelbolzen zu sichern, wird die Kontermutter 1273 aufgeschraubt.

11. Die Lenkkopfmutter 1118 fest anziehen, bis kein Spiel mehr vorhanden ist. Nun soweit
losen, dass sich die Gabel selbstiindig zu beiden Seiten wegdreht.

12.  Nun erst den Klemmbolzen 1192 zur Sicherung des Federgabelschaftes fest anziehen.

Artikel, die zum Einbau der Vordergabel benétigt werden

Artikel Artikel Artikel Artikel
1118 1158-1 1273 1327
1151 1192 1321-1 3158 2x
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Ziindapp KS 750 - BW 40 in der Ausfithrung D2

Die Ausfithrung D1 hat die Achse zylindrisch im Gehéiuse eingesetzt, wo diese mit vier Zylinderschrauben befestigt ist.
Die Ausfiihrung D2 hat eine konische Achsaufnahme. Radachse, Schwinggehiiuse, und Nabenkorper mit Zahnrad (D1 ist 2.teili g) sind unterschiedlich,
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Ziindapp KS 750 - Seitenwagenantrieb BW 40 - Instandsetzung des D2

01.  Rollenlager- und Dichtringsitz 20.  Stiftschrauben zur Verschraubung des Gehiuses

02.  Lagersitz fiir Kugellager 21.  Stiftschrauben zur Verschraubung des Gehiuses

03.  Sitz fiir Leichtspannstifte 22.  Bohrung zum Einsetzen des Leichtspannstiftes

04.  Bohrung zur Verschraubung 23.  Lagersitz fiir Rollenlager

05.  Gewindebohrung Ablassschraube 24.  Olablaufbohrung

06.  Nut fiir Sicherungsring 31.  Bohrung fiir Schmiernippel

10.  Gewindebohrung Einfiillschraube 32.  Bohrungen zur Befestigung am Seitenwagenrahmen

11.  Dichtringsitz 33.  Lagerfliche fiir Lagerbuchse kleiner Durchmesser

12.  Bohrung zur Radbremszylinder-Befestigung 33a. Innendurchmesser der kleinen Buchse in Lagerbuchse

13.  Offnung fiir Radbremszylinder 34. Lagerfliche fiir Lagerbuchse grofer Durchmesser

14.  Siehe 20 34a. Innendurchmesser der groflen Buchse in Lagerbuchse

35. Linge der Lagerbuchse
Schraube/ Stift- Mutter | Innenzahn | U-Scheibe | Vorstehend/ | Durchmesser/ Hohe/ Sonstiges L- Loctite Fest / NV

NR: | Gewinde schraube min. Tiefe G—Gewindedichtm. | min.
01 - - - - - D= 47,0 mm =
02 - - - - - - D= 68.0 mm L bis 0,07 mm -
03 Bohrung - - - - T= 5,0 mm D= 10,0 mm fiir Leichtspannstift - -
04 Bohrung - X - Y D= 7.2 mm - -
05 M 8x10 - - - Y=Cu - Ol-Ablassschraube - -
06 - - . - - - D=47.0 mm L bis 0,07 mm -
06a |- - - - - Nut fiir Sicherungsring, Breite= 2,0 mm - -
10 M 18x1.5 - - Y=_Cu - Ol-Einfiillschraube - -
11 - - - - - - D= 80,0 mm - =
12 Fiir M7 - - Y - Bohrung 7.2 mm - e
13 - - - - - Bohrung D= 28 mm fiir Radbremszylinder -
14 M7 - - - - - - s
20 M7 X Y - Y V=350mm |- -
21 M7 X - - X V=350 mm |- - 18
22 - - - - - T= 5,0mm | D= 10,0 mm fiir Leichtspannstift - -
22a | M7 X Y Y V=270 mm . =
23 - - - - - - D= 47,0 mm L bis 0,07 mm -
24 B - - - Durchstofien, freier Durchgang? - -
31 M6 - - Cellon rot | - Schmiernippel - =
32 Bohrung Y - X - D= 10.8 mm - -
a3 - - - - - - D=33.0 mm - -
33a |- - - - - D= 33,04 bis 33,06 mmn -
34 - - - - D= 50.0 mm -
34a |- - - - D= 50,04 bis 50,06 mm -
35 - - - - - - Gesamtlinge der Lagerbuchse L= 159,0 mm -
35a |- - - - - - Nut fiir Sicherungsring, Breite= 2,5 mm
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Sortiert nach Lagerhaltung

Artikel Seegerringe
1504 A 32x2,5
1024 1 47x2
1235 Dichtringe
1025 3751-1
1285 3751
1286 3762
1211 Lager
3217 3789
3217-1 3798

3799

Bremsankerplatte

Schwinggehduse
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Ziindapp KS 750 - Zusammenbau Seitenwagenradantrieb BW 40 - D2

Alle Gehiuseteile sind gestrahlt, gereinigt und haben keine Risse. Die Gewinde, Stiftschrauben
und Gewindebohrungen sind in Ordnung und fertig zum Einbau.

Ich gehe davon aus, dass jeder, der einen Radantrieb montiert, soviel technisches Verstindnis
besitzt, dass er weiB, wie Schrauben festzuziehen, Dichtringe richtig einzusetzen und welche
Teile beim Einbau zu 6len oder zu fetten sind.

1.

10.

11.

12,

13.

14.

8.

16.

17.

Auf den Lagerarm des Schwinggehiuses setzen wir den Dicht- und Druckring 1504. Dieser
ist in der Breite so zu kiirzen, dass er beim folgenden Zusammenbau gut 2 mm gedriickt
wird.

Die Lagerbuchse auf den Lagerarm des Schwinggehiuses aufschicben, Nasenscheibe auf-
legen und die Lagerbuchse soweit herunterdriicken, dass der Sicherungsring A33x2,5 in
die Nut eingesetzt werden kann.

Den Dichtring 32x47x7 in das Schwinggehiiuse eindriicken.

Die Verbindungsmuffe 1024 mit dem Filzring verschen und dann in das Schwinggehiuse
einschieben.

Sicherungsring I 47x2 einsetzen und das Rollenlager 3789 eindriicken.

Den Dichtring 60x80x10 mit der offenen Seite nach innen in die Bremsankerplatte eindrii-
cken.

Uber den Dichtring setzen wir das Kugellager 16012, fiir das Schaftzahnrad das Rollenla-
ger NU 202 E in die Bremsankerplatte ein.

In den Nabenkorper 1235 wird der Dichtring 30x40x7 innen eingesetzt.
Den Nabenkorper nun in das Kugellager der Bremsankerplatte eindriicken.
Das Schaftzahnrad 1025 in das Rollenlager der Bremsankerplatte cinsetzen.

Sind die 2 Leichtspannstifte LI0x10 in der Bremsankerplatte oder im Schwinggehiuse?
Wenn nein, diese einsetzen.

Dichtung auflegen, Bremsankerplatte und Schwinggehiduse zusammensetzen und mit M8
Muttern und einer Schraube M7x35 verschrauben.

In die Radachse 1285 die Passfeder 5x5x20 einsetzen und die Achse durch den Naben-
korper in das Gehiuse einsetzen. Darauf achten, dass die Passfeder in die Nut eingreift.

Lagerbuchse 1286 auf den vorstehenden Achsstummel aufschieben.

Ausgleichshebel 1211 aufsetzen, dicke Scheibe in 1286 auflegen und mit Mutter fest an-
ziehen. Der Ausgleichshebel muss sich noch frei verdrehen lassen.

Olverschlussschrauben zur Einfiillung 3217 und zum Ablassen 3217-1 mit Dichtring ein-
schrauben.

Olfiillmenge: 0,2 Liter Getriebe6l SAE 80 nach dem Einbau einfiillen.
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Ziindapp KS 750 — Instandsetzung - BW 40 Rahmen

Ansicht des Seitenwagenrahmens BW 40 von oben Sicht von der Seitenwagen-Radantriebs-Seite

MaB fiir Typenschild Es gibt den Rahmen mit und ohne Abschleppdse. Anschlussseite zum Hinterradantrieb
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Ziindapp KS 750 — Instandsetzung - BW 40 Rahmen

01. Offnung in der Abschleppose 13. Befestigungsschrauben fiir Schutzblechstrebe
02. Bohrungen zur Abschleppdse 14. Bolzen zur Befestigung der Lagerbuchse
03. Bohrung zur Befestigung der Strebe 15. Anschlagbolzen zum Seitenwagenradantrieb
04. Offnung fiir Anschluss am Motorbolzen 16. Offnung fiir Schutzblechstrebe
05. Gewindebohrung fiir Bremsleitungshalter 17. Typenschild auf dem Seitenwagenrahmen rechts
06. Offnung zur Durchfiihrung der Antriebswelle 20. Bohrungen zur Schutzblechbefestigung
07. Lagerstelle des Schwinghebels 21. Offnung fiir Schutzbiigel
08. Lagerstelle des Mitnehmers fiir den Drehstab 22. Offnung fiir Schutzbiigel
09. Gewindebohrung fiir Stellschraube des Hebels 23. Bobhrung fiir Klemmschraube
10. Lagerstelle fiir Drehschubfeder 31. Gewindebohrungen fiir Bremsleitungshalterung
11. Lagerstelle fiir den Seitenwagenantrieb 32.  Sitz fiir Gummipuffer fiir das Boot
12. Lagerstelle fiir den Schwinghebel des Radantriebs 33. Gewindebohrung fiir Schmiernippel
34. Bohrung zur Befestigung der Strebe

Schraube/ Stiftschraube | Mutter | Innenzahn | U-Scheibe | Vorstehend/ | Durchmesser/ Hohe/ Sonstiges L~ Loctite Fest / NM
NR: | Gewinde min. Tiefe G- Gewindedichtm. | min.
01 - - - - - - Offnung fiir Abschleppseil D= 30 mm
02 MEx35 ¥ - X Bohrung - -
03 Stangenkopf | - Y - Y E D=14,8 mm E -
04 - - - - - - Konisch, passend fiir Klemmbacke 3209 - -
05 M8x15 - - - - - - - -
06 - - - - - - Antriebswelle muss einfiihrbar sein . -
07 - - - - - - D= 28 mm - 2
08 - - - - - - D= 49 mm, Mitnehmerbuchse mit Passfeder 8x5x25 . -
08a | M§ - - - - - Gewindestift mit Zapfen zum Festsetzen von Pos. 08 - -
09 MI12x8&0 - ' - - - Stellschraube mit Zapfen - -
10 - - - - - - L=50x 8 x 6 Passfedern - -
11 - - - - - - D= 62 mm - -
12 - - - - - - D= 28 mm Buchsen Innenmaf - -
13 M10x40 - - - Y - D= 10.8 mm - -
14 M10 X Y - X V=25 mm - XL 50
15 - - - - - V=32 mm Auf Gegenseite verschweilt, passend fiir Gummi 3515 | - -
16 - - - - - - D= 32 mm - -
17 - - - - - Typenschild BW 40, von rechts aufien lesbar .
20 MS8x18 - X - Y - - -
21+22] - - - - - - D= 32 mm s
23 M10x45 - X Y FPederring| Y - - - -
31 AM4x10 - - Y - Halbrundschraube - -
32 - - - - T= 12 mm D= 27 mm nach innen konische VergréBerung - -
33 Méx 1 - - Cellon rot | - T=35 mm - R -
34 MI18x1.5 - Y - X - Stangenkopt durchsteckbar 2. Ausf. - -
34a | M20x1,5 - Y - - - Stangenkopf einschraubbar 1. Ausf. (ohne Bild) - -
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Ziindapp KS 750 - Ersatzteile fiir die Federung des BW 40

1112 1202

.
1201
w

. 2 o i, BTG A e+ TR . TR ¥
e

1110 1203

— 1193
- =1128

1111

1112 Schwinghebel zum Seitenwagenradantrieb
1202 Drehfederstab zur Federung des Scitenwagenradantriebs
1202-1 Hebel zur Nachstellung des Drehfederstabes
1201 Drehfederstab zur Federung des Seitenwagenbootes
1293 Mitnehmerbuchse zum Drehstab
1203 Hohlwelle, die die Federkraft des Drehstabes an beide Seiten

des Bootes weitergibt
1108 Hebel links, zur Bootsfederung
1110 Hebel rechts, zur Bootslederung
1193 Drehschubfeder zur Lagerung und Diampfung der Hohlwelle

Rahmennummer BW 40, hinten links oben

1111 Gelenkhebel mit Silentblock Dieses Gespann mit der Nr. 609 491 wurde im April 1943 hergestellt.*
1128 Silentblock zur Lagerung der Bootsaufhiingungen

Dieser BW 40 wurde noch im April 1943 an einer Ziindapp KS 750 verbaut, Es wurden erst noch die Restbestinde verarbeitet, bevor die neuen BW 43 Seitenwagen angebaut wut-
den. Der Auftrag zur Lieferung von 6.000 Stiick BW 43 Radantriebe wurde an BMW bereits am 5.10.1942 vergeben,

BMW Miinchen lieferte die beiden ersten Musterantriebe zar Priifung am 2.2,1943 an die Ziindapp-Werke aus.

Hieraus kann geschlossen werden, dass es noch einige Zeit - mindestens bis nach April - dauette, bis der Anbau des BW 43 an die Ziindapp KS 750 erfolgte.
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Ziindapp KS 750 - Einbau der Drehfederstibe - BW 40 Seitenwagenrahmen

Es gilt hier das gleiche wie fiir alle Anderen meiner Anleitungen. Was zu fetten, dlen oder bei der Verschraubung
mit U-Scheiben zu versehen ist, sollte jeder, der die Restauration eines Motorrades beginnt, als Grundwissen mit-
bringen. Diese selbstverstindlichen Arbeitsgiinge fiihre ich nicht jedes Mal aufs Neue auf.

Es gilt immer noch der Saiz der alten Meister:
Seit des Kaisers Reich besteht wird die Schraube rechtsrum festgedreht!
(Seit damals gibt es niimlich DIN. Wenn es anders ist, steht auf der Schraube oder dem Bolzen ein -L-).

10.

11.

12,

Die Mitnchmerbuchse 1293 mit zwei Passfedern A8x5x25 versehen und in den Rahmen
eindriicken. Hierbei ist darauf zu achten, dass die Bohrung fiir den Gewindestift mit
Zapfen auf der richtigen Seite ist. Den Gewindestift zur Festsetzung der Mitnehmer-
buchse in den Rahmen eindrehen und fest anzichen.

Die Silentblécke 1128 in die Hebel 1108, 1110 und 1111 einpressen.

Je zwei Passfedern in die Drehschubfedern einsetzen, Zuerst driicken wir nur die linke
Drehschubfeder in den Rahmen ein.

Auf die Hohlwelle 1203 schieben wir den Hebel 1110 mit dem vorstehenden Teil nach
auBen auf. Hierbei darauf achten, dass die Klemmschraube in die Aussparungen der
Hohlwelle einzufiihren ist.

Die Hohlwelle nun von rechts in den Rahmen einfiihren und so in die Verzahnung der
Drehschubfeder einsetzen, dass der Hebel wie auf dem Bild in einer Linie zu den Off-
nungen steht. Den Hebel 1110 wieder von der Hohlwelle abnehmen.

Die Hohlwelle nun soweit durch die linke Drehschubfeder schieben, bis der Hebel 1108
aufgesetzt werden kann. Er muss ebenfalls mit den Aussparungen zur Durchfiihrung der
Klemmschrauben an der Hohlwelle iibereinstimmen. Klemmschraube M10x55 ein-
schieben und fest anzichen.

Jetzt driicken wir die rechte Drehschubfeder in den Rahmen ein und setzen den Hebel
1110 erneut auf. Beide Hebel miissen jetzt in gleicher Hohe auf der Hohlwelle stehen. In
die Bohrung zum Rahmen hin schieben wir die Klemmschraube M10x55 und zichen
diese fest an.

Den Drehstab 1201 durch die Hohlwelle bis an die Mitnehmerbuchse im Rahmen ein-
schieben. Den Drehstab jetzt so drehen, dass die Aussparung auf dem dicken Verzah-
nungsstiick des Drehstabes beim Eindriicken in den Hebel 1110 mit der Bohrung fiir die
Klemmschraube des Hebels tibereinstimmt.

Den Hebel 1110 zuerst nach oben ziehen, um den Drehschubfedern 1193 Vorspannung
zu geben. Hebel 1110 unter Vorspannung festhalten und den Drehstab 1201 in die Mit-
nehmerbuchse 1293 und in den Hebel 1110 einschlagen. Klemmschraube M10x55 ein-
setzen und festziehen.

Buchse fiir den Schwinghebel 1112 zur Seitenwagenradfederung in der Rahmenseite
rechts eindriicken.

Schwinghebel 1202-1 auf den Drehfederstab 1202 aufschieben, grofle U-Scheibe aufle-
gen, mit Kronenmutter M10 fest anschrauben und mit Splint 2x22 sichern,

Die Stellschraube (80 mm) im Rahmen mit einer Mutter zum Kontern versehen und in
den Rahmen so einschrauben, dass das Ende ca. 10 mm nach oben aus dem Rahmen
zum Hebel vorsteht.
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Ziindapp KS 750 - Seitenwagen BW 40

1 Drehfederstab fir Schwingachse 6 Drehfederstab fiir Bootfederung
2 Kronenmutter 7 Stellschraube mit Gegenmutter
3 Hebel 8 Schwinghebel
4 Seitenwagenantriebswelle 9 Gelenkhebel
5 Uberwurfmutter fir Seitenwagen-

anschluf3
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Ziindapp KS 750 - BW 40 Seitenwagenrahmen

13

14.

15.

16.

17:

18.

19.

20.

21.

22.

23.

24,

Drehfederstab mit Hebel 1202-1 von links in den Rahmen einschieben. Der Hebel sitzt
ohne Buchse direkt in der Rahmenbohrung. Hebel auf Stellschraube auflegen.

Den Schwinghebel 1112 zum Seitenwagenradantrieb so wie auf dem Bild ersichtlich
aufsetzen. Wie auch vorher die linke Seite (Pos.11) mit einer Kronemutter verschrauben.

Die Gelenkhebel 1111 mit den Lagerbolzen 1236 an den Hebeln 1108 und 1110 befesti-
gen.

Das Typenschild 1606 des Seitenwagens wird mit 2 Rundkopfl Schraubnigeln oder
Kerbnieten am Rahmen befestigt.

Den Abweisbiigel 1263 in den Rahmen einstecken und mit 2 Klemmschrauben M10x45
an den Rahmen schrauben.

Die Gummipuffer 1513 zur Abfederung des Bootes in den Rahmen einsetzen.

Das Anschlaggummi 3515 des Seitenwagenantriebs auf den Anschlagbolzen aufdrii-
cken.

Die lange Kardanwelle 1216 in den Seitenwagenantrieb des BW 40 einsetzen. Die Seite
mit der nicht durchgehenden Verzahnung gehort in den SW-Antrieb.

Den Seitenwagenantrieb mit der Kardanwelle voran in den Rohrrahmen einschieben und
mit zwei Muttern an den Stiftschrauben befestigen.

Den Hebel 1211-2 mit dem Schwinghebel 1112 durch Einschieben des Bolzens verbin-
den und beidseitig mit Sicherungsring A 16 sichern.

Der Seitenwagenantrieb liegt nun mit seinem oberen Anschlagsbegrenzer auf dem
Gummipuffer des Rahmens auf.

Durch Eindrehen der Einstellschraube (hinten links am Rahmen) iiber den Hebel am
Drehfederstab eine leichte Vorspannung erzeugen. Einstellschraube dann kontern.

Artikel fiir BW40

Artikel

Artikel

Artikel

Seegering

1108

1202-1

1293

Al4 2x

1110

1202

1513

1111 2x

1203

1606

1112

1211-2

3515

Passfeder

1128 4x

1216

3801-1 Satz

2x A 8x5x25

1193 Satz

1236 2 Satz

1201

1263
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Tachoantrieb
Einstellschraube Seilzug
Achsstiick

Buchse fiir Tachowelle
Nabenkéorper

Buchse mit Anlaufscheibe
Bremsankerplatte
Gummitiille

Dichtring

Dichtring

Kugellager

Innen-Sicherungsring



Ziindapp KS 750 - Vorderrad Bremsankerplatte und Tachoantrieb

1.  Auf den Nabenkorper 1233 wird das erwidrmte groffe Tachoantriebszahnrad 1029 bis zum
Anschlag aufgepresst.

2. An den vorgegebenen Aussparungen des Tachoantriebszahnrades werden zur Sicherung
Kornerschliige auf den Nabenkorper ausgefiihrt.

3. Zuerst das Kugellager 3783 und dann den Dichtring 3761 mit der geschlossenen Seite nach
oben in den Nabenkorper eindriicken.

4.  Mit Sicherungsring I 47 sichern.

5. Das Achsstiick 1150 in den Nabenkorper so einsetzen, dass das dickere Endstiick im Dicht-
ring lauft,

6.  Fiir die untere Lagerung des kleinen Tachoritzels 1029 zuerst die Anlaufscheibe und dann
die Buchse 1251 in die Bohrung der Bremsankerplatte einsetzen.

7.  Das kleine Tachoritzel 1029 in das Gehiuse, Buchse einsetzen.

8.  Auf die obere Buchse 1159 die Anlaufscheibe mit der Bohrung im Stift aufsetzen.

9.  Beide Teile gemeinsam so in die Bohrung schicben, dass die Aussparung der Buchse mit
der Bohrung zur Befestigung der Tachowelle iibereinstimmt. Das kleine Ritzel muss aus-
reichend axiales Spiel haben, so dass es leicht drehbar in den Buchsen sitzt.

10. Die Buchse von innen mit einem Kerbstift 3x20 sichern.

11. Den Dichtring 3753 von innen in die Bremsankerplatte eindriicken.

12. Den Nabenkorper und die Verzahnung des Tachometerantriebs gut gefettet drehend in die
Bremsankerplatte einsetzen. Der Tachoantrieb muss nun in beiden Richtungen leicht dreh-

bar sein.

13. Den Vierkant der Tachometerwelle 1040 in das kleine Tachoritzel einfiihren, das Endstiick
der Tachowelle in die Buchse einstecken und mit einer M& Sechskantschraube sichern.

14. Eine Mutter zur Konterung auf die Bremseinstellschraube 1116 drehen und die Schraube
soweit wie moglich in die Bremsankerplatte einschrauben.

15. Die Gummitiille 1514 auf den Kopf der Einstellschraube stecken.

Artikel Artikel Artikel Artikel Kerbstift | Kugellager | Dichtring
1029 1116 1159 1251 3x20 3753 3761
1040 1150 1233 1514 3783
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Verladung einer BMW R75 in eine JU 52.
Gut zu sehen ist, dass sich keine Riickleuchte am
Seitenwagenschutzblech befindet und der
Schmierhinweis in weiller Farbe aufgestempelt ist.




ZUNDARPIKSS
B [R75

Instandsetzung

Erklarung zur Benutzung der Tabellen auf Seite 20. Instructions for use look at page 20.
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Keine Fiihlerlehre zur Hand? Kein Problem! An der Einstellschraube ist

Einstellen desVentilspiels

Das Ventilspiel ist immer nur bei kaltem Motor wihrend des
Verdichtungstaktes einzustellen.

Der Motor wird hierzu auf OT gedreht.
Der Zylinder, der cingestellt wird, hat beide Ventile geschlossen.
Beim anderen Zylinder stehen die Kipphebel auf Uberschneiden.

BMW R75
Das Ventilspiel zwischen Ventilschaft und Ventileinstellschraube
messern.

Ziindapp KS 750
Das Ventilspiel zwischen Ventilschaft und dem abgeflachten Teil der
Kugel, die im Kipphebelende sitzt, messen.

Das Ventilspiel muss mindestens 0,25 mm betragen.
Bei Fahrten in heilem Klima ist 0,30 mm Ventilspiel vorgeschrieben.

die Gewindesteigung 1,0 mm /1 Umdrehung. Durch Eindrehen der

Einstellschraube das Ventilspiel auf Null bringen. Dann % Umdrehung die Einstellschraube ausdrehen. Es ergibt sich so ein Ventilspiel von 0,25 mm.

100

Dichtigkeitsprobe der Ventile mit Benzin
Auslassventil auf Ventilsitzring driicken.

Benzin in den Auslasskanal einfiillen.

Das Ventil muss bei dieser Probe vollkommen dicht sein.

Die gleiche Probe nun mit dem Einlassventil vornehmen.



Ziindapp KS 750 - BMW R75 - Ventile des Zylinderkopfes

Die Zylinderkopfe sollten bei der Restauration grundsitzlich mit neuen Ventilfithrungen, Ventilen, Ventilfedern und vor allem Ventilsitzringen
versehen werden. Die Kipphebel und deren Lagerung sind zu vermessen und bei Beschiddigung auszutauschen. Bei der BMW R75 ist die Pfan-
nentiefe fiir die StoBstangenbetitigung im Kipphebel zu priifen. Eingelaufene Pfannen haben keine Hiirte, verschleiBBen sehr schnell weiter und
beschidigen dann die StoBstange. Ziindapp KS 750 Kipphebel mit tief einlicgenden Kugeln haben ebenfalls ihre Hirte verloren und werden mit

der Einfassung der Kugel das Ventil beschiddigen.

Ein falsches DurchsteckmaB der Ventile bewirkt, dass die Ventile nicht mehr in der richtigen Position zum Kipphebel stehen. Die dadurch auf-
tretenden Belastungen beschiidigen die Kipphebel, Ventile und Fiihrungen nach kurzer Zeit so stark, dass diese ausgetauscht werden miissen.

1. Die Ventilsitzringe und Fiihrungen 1030/ 2001 sollten in einem Fachbetrieb eingesetzt und fiir den Ventileinbau fertig bearbeitet sein.

2. Ventile 1030/ 2001 einstecken, Durchsteckmal} nochmals iiberpriifen und die beiden Ventilfedern 1086/ 2059 aufsetzen.

3. Ventilteller 1104/ 2193 auflegen und Federn mit Sonderwerkzeug zusammendriicken, so dass die neuen Ventilkeile eingesetzt werden kon-
nen. Wichtig: Keine neuen Ventilkeile mit alten Ventiltellern einbauen, da diese eine anderen Winkel besitzen.

4. Waschbenzin zur Priifung der Dichtigkeit in Ein- und Auslasskanal gieBen.

Daten fiir den Ventiltrieb Ziindapp KS 750 BMW R75
Ventilfiihrungen Grauguss Bronze

Fiihrung AuBlenmal} Einlass 15,55 Auslass 15,15 Ein-/Auslass 17,00mm
Fiihrung Innenmal, eingebaut 9,0 mm 9,0 mm

Erwiirmen beim Einselzen auf 200°C auf 200°C N
Ventilldnge gesamt 90 mm 98 mm

Durchmesser Ventilschaft D= 8,96 mm D= 8,96 mm -
Ventilschaftspiel 0,04 — 0,08 mm 0,05 - 0,10 mm
Durchsteckmal} 37 mm 42,5 mm

Durchmesser Ventilteller D= 35,0 mm D= 36,0 mm
Ventiltellerrandstirke Mindestens 1.0 mm Mindestens 1,0 mm
Ventilsitzwinkel 45° 45°

Korrekturfriiser zum Brennraum 15° 15°

Sitzbreite des Ventils 1,5 bis 2,0 mm 1,5 bis 2,0 mm
Ventilfedern je Ventil 2 Stiick 2 Stiick
Ventilspieleinstellung mindestens | 0,25 mm 0,25 mm

KS750 + R75

Ventilschai‘tspiel Y,

Ventilsitz .
Breite 1,5-2,0 mm |

LS

A
F“

Ventiltellex
Randstirke
min. 1,0 mm
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Durchsteckmal
5 mm
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Ziindapp KS 750 - BMW R75 - Hinterradantrieb

01 Linksgewinde fiir die Hinterradachse

02 Lagersitz

03  Bohrung fiir Befestigungsbolzen

04  Gewindebohrungen zur Deckelbefestigung

05  Gewindebohrungen fiir Bremsbacken-Lagerung

06  Bohrungen fiir Bolzen zur Befestigung am Rahmen

07  Olablaufbohrung

08  Stiftschrauben fiir vorderen Lagerflansch

09  Stiftschrauben Deckel

10 Olablassschraube

11 Oleinfiillschraube

12 Lagersitz

13  Stiftschrauben zur Befestigung des Bremsverteilers

14  Stiftschrauben Deckel

26  Sitz Dichtring

26A Pass-Sitz im Gehiduse

27  Sitz Rollenlager

28 Olablaufbohrung

29  Durchgangsbohrungen fiic Verschraubung

NR: | Schraube/ Stift- Mutter | Innen- U-Scheibe | Vorstehend/ | Durchmesser/ Hohe/ Sonstiges L- Loctite Fest /
Gewinde schraube zahn Tiefe- min G- Dicht NM min.

1 M 14 x 1,5 Links |- - . - Linksgewinde - 75

2 - - - - - D = 80,00 mm L bis 40,07 |-

3 - - - - Y - D=16,5 mm - -

4 M8 x 25 - - - Y - Y = Federring Y I 20

) M 10 - - - Y T =26 mm - YL 20

6 M 14 x 90 - - - Y - D= 14,5 mm - 75

7 - - - - - Reinigen -

8 M 8 x 30 - - Y - - Sechskantschraube - 20

8a M 8 X ¥ Y - V =22 mm Alternativ XL+Y L |20

9 M 10 X Y - Y V=85mm |- x% L 50

10 MI8x 1,5 - - - - - Kupferring unterlegen - -

11 MI18x1,5 - - - - - Kupferring unterlegen - -

12 - - - - - - D= 62,0 mm L bis +0.07 |-

13 M6 x 20 - - - Y - - - 12

14 M 10 X Y - Y V=100 mm |- X L 50

26 - - - - - - D = 80,0 mm Dichtringsitz - -

26 A - - - - D = 124,0 mm Gehiusesitz - -

27 - - - - D= 350mm L bis +0,07 -

28 - - - - < - Olablautbohrung frei - -

29 M8x 25 - - - ¥ - D= 8,5 mm -
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Ziindapp KS 750 - BMW R75 - Hinterradantrieb - Daten

20. Durchgangsbohrungen fiir die vier langen Stiftschrauben

21. Lagersitz im duBleren Gehidusedeckel

22, Gewindebohrung zum Ausdriicken

23. Dichtringsitz im Deckel zum Hauptanschluss des Seitenwagens

24. Gewindebohrung fiir Sicherungsblech

25. Gewinde fiir die groBe Uberwurfmutter

NR: | Gewinde Stiftschraube | Mutter U-Scheibe Vorstehend/min. | Durchmesser/ Hihe L= Loctite G= Dicht Fest / NM/min.
20 . - - D=11,2 mm - -
21 |- D = 80.0 mm L +0,07

22 |M8§ - -

23 |- - - - - D =52 mm - -
24 |M8 X Y Y V=12 mm - XL

25 |[M100x2,0 - Y H =25 mm - -

Kennzeichnung des Hinterradantriebs nach Ausfiithrung:

- ohne oder C 1 - C2. Dic Kennung ist

oberhalb der Oleinfiillschraube eingeschlagen.
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3022
Trabantenzahnrider Satz

3023
Sonnenrad

3115
Schaftzahnrad

3122
Teller-Kegelrad

3125
Zwischendeckel

3131
Schaftzahnrad mit Buchse

3228
Sicherungsblech Tellerrad

3409
Sicherungsbleche Kiifig

3810
Feingewindeschrauben

3122-1
Innerer- und duBerer Ausgleichsgetric-
bestern, kurz ,Kéfig’ genannt.



Ziindapp KS 750 - BMW R75 — Hinterradantrieb - Zusammenbau

Voraussetzung ist, dass alle Teile wie bei einem Neuaufbau im Werk vorhanden sind.

Alle Gehiuseteile sind gestrahlt, gereinigt und haben keine Risse. Die Gewinde, Stiftschrauben
und Gewindebohrungen sind in Ordnung und der Gehiusekiifig ist auf seine Axialitdt, Schlag
und Nummerngleichheit gepriift, mit Laufbuchsen bestiickt und fertig zum Einbau.

Ich gehe davon aus, dass jeder, der einen Hinterradantrieb montiert, soviel technisches Verstind-
nis besitzt, dass er weill, wie Schrauben festzuziehen, Dichtringe richtig cinzusetzen und welche
Teile beim Einbau zu 6len oder zu fetten sind.

1.  Wir nehmen das Gehidusekifigoberteil 3122-1 und montieren dort das Tellerrad 3122 mit 8
Schrauben 3810 M 8 x 18 x 1,0 /10K. Auf keinen Fall diirfen die Schrauben hierfiir linger
als 18 mm sein. Das Sicherungsblech 3228 unter den Schrauben einsetzen und diese nach
dem Festziehen damit sichern.

2. Das Kugellager 6207 von der Tellerrad-Seite aufdriicken.

3. Die vier Achsen fiir die Trabantenzahnrider 3022 von unten in das Gehiusekiifigoberteil
einsetzen,

4,  Das Schaftzahnrad 3115 in die Buchse einschieben. Es muss sich leichtgingig drehen las-
sen. Beachte: Ist der Lagerring von NU 202 aufzusetzen oder liduft das Rollenlager direkt
auf dem Schaftzahnrad?

5. Das Sonnenrad 3023 mit dem Ansatz nach unten auf die Keilwelle des Schaftzahnrades
3115 aufschieben und mit dem Seegering A20 sichern.

6.  Jetzt die Trabantenrider 3022 aufsetzen. Zuerst die Doppelreihigen und dann die Normalen
einsetzen, die Normalen ebenfalls mit dem Absatz nach unten. Bei den beiden Doppel-
zahnriddern ist jeweils ein Zahn gekennzeichnet. Diese Zihne miissen beide zur Mitte
(Zentrum) des Sonnenrades zeigen.

7. Nun das Schaftzahnrad 3131 zwischen die Trabantenzahnrider einsetzen. Den Kéfigunter-
teil 3122-1 aufsetzen. Dabei darauf achten, dass die Markierungen beider Hilften iiberein-
ander liegen und die Passbuchsen vorhanden sind.

8.  Den Kiifig mit 4 Schrauben M8x30/8.8 und den Sicherungsblechen 3409 fest montieren.
Hier miissen die 3 mm starken U-Passscheiben eingesetzt werden. Die Schrauben mit Loc-
tite sichern.

9. Von aulien das Kugellager 6208 auf den Kiifig driicken.

10. Das groBe Gehiuse des Hinterradantricbes nehmen wir und legen unten in den Lagersitz
Ausgleichsscheiben von ca. 1,2 mm Stirke ein. Die Dichtung fiir den Zwischendeckel
3125 auflegen und den Kiifig einsetzen. Wir messen nun die Hohe von der Oberkante des
Kugellagers bis auf die Dichtung und berechnen, wie viele Ausgleichsscheiben (Hohen-
spiel sollte 0,1 — 0,2 mm betragen) auf das obere Kugellager aufzulegen sind, damit der
Kifig nach Montage des Zwischendeckels fest im Gehéuse sitzt.

11. Der Zwischendeckel 3125 wird nach Beilegen der ermittelten Anzahl Ausgleichsscheiben

fest verschraubt. Hierzu Distanzrohre verwenden, da ja der Enddeckel noch nicht montiert
wird und die Stiftschrauben zu lang sind.
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3031 1521
i

3411

1521
Schutzkappe Kardan

3031
Abdeckhaube

}041
Aullerer- und innerer Mitnehmer,
auch Antriebsglocke genannt

3062
Gleitstein zur Sperrenschaltklaue

3069
Bundmutter zum Kegelrad

3081
Zwischenbuchse gehirtet, geschliffen

3114
Schaltklaue zur Sperre

3116
Nabenkorper

3239
Abstandsringe auf Kegelrad

3411
Lagerflansch

3501
Dichtring in Antriebsglocke

3775 (3305 D)
Doppelreihiges Kugellager zur Auf-
nahme beidseitig wirkender Axialkrifte



Auf Schlag priifen
max. 0,05 mm

1

el
—
—
—
—

12.  Auf das Kegelrad 3122 nun das Rollenlager NV 305 aufsetzen, die beiden Zwischenringe
3239 einlegen und das doppelreihige Kugellager 3305 aufdriicken. Den Lagerflansch 3411
mit dem Dichtring 35x52x7 bestiicken. In den Lagerflansch legen wir eine dickere Aus-
gleichscheibe ein und driicken die Antriebsglocke 3041 in den Dichtring. Nun die Einheit
auf die Kegelradwelle setzen und mit der Bundmutter 3069 leicht verschrauben (noch nicht
sichern).

13. Den Lagerring vom Rollenlager N 305 bis zum Anschlag in das Gehéuse eindriicken.

14. Zur Priifung des Tragbildes der Teller-Kegelrdder wird das Kegelrad komplett in das Ge-
hiduse eingefiihrt und der Lagerflansch 3411 mit zwei Schrauben handfest angezogen, so
dass er das Kugellager 3305 beim Anschrauben fest in das Gehéduse einpresst. Der Lager-
flansch muss dabei noch nicht dicht an dem Gehéuse anliegen, da wir noch keine Endmon-
tage vornehmen.

15. Jetzt durch leichte Hin und Her Bewegungen des Kegelrades das Zahnspiel zum Tellerrad
priifen. Ist kein Spiel vorhanden, ist die Anzahl der Ausgleichsscheiben unter dem Kiifig-
Kugellager zu erhohen. Ist zuviel Spiel vorhanden, werden dort Ausgleichsscheiben ent-
fernt (dann ist oben die gleiche Stirke nachzulegen). Ist das Zahnspiel im Bereich von 0,20
— 0,25 mm, kann die Priifung mit Tuschierpaste erfolgen.

16. Die Tuschierpaste wird auf das Kegelrad aufgetragen. Das Tellerrad wird abgebremst und
das Kegelrad mehrere Runden rechts und danach links herum gedreht. Tragbild gemif
Vergleichstragbildern priifen und wenn notwendig nach dortiger Angabe &ndern.

17. Die Muttern des Zwischendeckels abdrehen, Distanzrohre entfernen, Deckel abnehmen,
Dichtpaste beidseitig auf die Dichtflichen auftragen und Dichtung auflegen. Deckel nun
wieder aufsetzen.

18. Den Enddeckel 3215 mit dem grofien Gewinde nchmen und dort den Schalthebel auf
Funktion priifen. Dichtring 35x52x7 von aullen und die Schaltsteine 3062 in die Schaltga-
bel einsetzen.
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Einstellhinweis fiir Teller-Kegelrad 3122

Das Flanken-Zahnspiel sollte zwischen 0,10 mm und 0,15 mm betragen.
Teller-Kegelrdder mit wechselndem Zahnspiel sind verzogen und diirfen nicht eingebaut werden.

Beachte:
Richti ges Tragbj{ d Keine Teller-Kegelrdder einbauen mit
g{:;i- Fs-'fa'l"ub. - ungleicher Nummerierung,
Zahfr:htazggﬁinﬁ";b;rﬁgermd l ﬁ'egahrﬂgfalﬂnaggﬂdﬁngtnmﬁtm E ins“j'"_" Richt - - falscher Hirtung, da dort die
Treib - Flanke | Schub- Flanke in Pheilrichtung linien Zihne abscheren,

Mur bei nicht korrekten
Tragbitdern sind die
EinbaumaNe zu veran-
dern. Die Grole der
Yeranderung hang! von
der Lage der Tragbilder
ab.

- Verzug durch Hiirten,

- ungleichem Flankenspiel, da
dies auf Verzug hindeutet,

|

|

Tragen !
am Zahnkopl [

—— +

\

- schlechtem Tragbild,

- Rostnarben oder Ausbriichen an
den Zahnflanken.

Tragen
am Zahnfuf}

N
=44

Ot Gute, alte Teller-Kegelridder immer

- --Hr'_- . -
. . nur mit den gleichen alten Aus-
a hubt . s &
Lahmes By gleichscheiben montieren, und zwar

%

Zatiniragen vers chigcht s0, dass sie wieder in der alten Posi-

Treibflanke | tion laufen.
wirtd yerhessert
-
Lahmes % T’:’d‘;"d"'”‘“ Uberpriifen:
= JL‘E?Q“” - verschlechiert

Alle 1.000 km iiberpriifen, ob die An-
triebsglocke 3041 noch fest mit dem
Kegelrad verbunden ist. Wenn sich die
Verschraubung geldst hat, ist sie umge-
hend wieder fest anzuziehen, da das
Teller-Kegelrad sonst einen kapitalen
Schaden erleiden kann.

.. Zehen .
Zahniragen

v

<

- . _\k

f“‘—'”_‘H ag )
. Fersen "= (R R B = Beachle
Zahrnragm l] Abp 1y 2

=CS SRS e

|
\ Wenn Tragblld |
) ;
s 5/8der Zahnbrelle Allgemein wira {slgyndes
\// Kiisuiiiies betragl konnen | Lagerbohrungen | Flankenspwl emptohien:
Zahntragen ] Rader verwen : | aul Hohenver- Moduyl Flankenspiel
- r_ o .

del werden

R selzung und
Winkelfehler
Rader nicht prufen |

\ cinbauen
1

-~

O

B Beachte:
Eine Antriebsglocke, die mit zuviel
Spiel auf der Keilwelle des Kegelrades
sitzt, wird die Verschraubung immer
wieder 19sen.

Um dies zu verhindern, hilft nur der
Einbau von passgenauen, neuen Teilen.

\\

A\

s 3 _. 25 - 40| D10 - OBmm

Kreuzweises
.{éhﬁlragv;n
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Sicherungsring
Schaltklaue

19. Nun die Schaltklaue 3114 auf die Keilwelle 3131 schieben und den Seegering A 25 aufset-
zen. Schaltgabel-Schaltsteine in die Schaltklaue einfithren, den Enddeckel aufsetzen und
alles fest verschrauben.

20. Wir drehen das Gehiuse, um den Nabenkdrper 3116 von der Seite des Hinterrades einset-
zen zu konnen.

21.  Zuerst die Kugellager 6208 und 6012 auf den Nabenkorper aufdriicken. Jetzt den Dichtring
30x40x7 innen einsetzen und die Buchse 3081 von der Zahnradseite her mit dem Bund
nach oben in 3116 einschieben. Die Einheit in das Gehéuse einsetzen.

22.  Wir nehmen den Deckel zur Hinterradseite und setzen dort das Rollenlager NU 202 und
den Dichtring 60x80x10 ein. Auf beide Dichtflichen der Gehiduse Dichtpaste auftragen,
Dichtung auflegen und Deckel aufsetzen. Vor dem Verschrauben (8 Stiick M8x25) Feder-
ringe unter die Muttern legen.

23. Die Kegelradwelle wieder ausbauen. Die Dichtung auflegen und berechnen, wie viele
Ausgleichscheiben notwendig sind, damit der Flansch die Kegelradeinheit fest im Gehéuse
fixiert. Lagerflansch und Abdeckhaube 3031 mit vier 8 mm-Muttern und Federringen be-
festigen.

24. Den duferen Mitnehmer von der Antriebsglocke 3041 aufschieben, passende U-Scheibe
einlegen und mit der Bundmutter 3069 kriftig anziehen.

25. Inneren Mitnehmer von der Antriebsglocke 3041 gut fetten und in den dufleren Mitnehmer
einsetzen. Dichtgummiring 3501 eindriicken und mit Beilagescheibe und Innenseegering
I40 sichern.

26. Auf die gleiche Weise die Antriebsglocke 3041 auf die Keilwelle zum Seitenwagenkardan
aufbringen. Hier wird jedoch der duBere Mitnehmer nicht festgeschraubt, sondern nur mit
einem Seegering A20 gesichert.

27. Nun die Leichtliufigkeit des Hinterradantriebs durch Drehen der Antriebsglocke priifen.
Funktioniert die Sperre?

28. Olverschlussschraube 3217 (rot lackiert RAL 3000) und Ablassschraube eindrehen.

29. Auf die inneren Mitnehmer der Antriebsglocke 3041 kann alternativ die Schutzhaube 1521
aufgesetzt werden. Diese ist zwar nicht original, verhindert aber, dass das Fett durch die
Feinverzahnung austritt, die Antriebsglocke trocken lduft und sich dadurch zerstort.

Ziindapp KS 750 - BMW R7S5 - Ersatzteile Hinterradantrieb

Artikel Nr. | Artikel Nr. [ Artikel Nr. | Seegering | Lager Dichtring

3022 3115 3228 A20 2x 3775 3751

3023 3116 3411 A 25 3776 3752

3031 altern. 3122 3131 140 2x 3778 3762

3041 2x 3122-1 3228 3779

3062 3125 3239 3784

3069 3214 neu? 3409 3787

3081 3215 neu? 3501 2x

3114 3217 2x 1521 2x altern.
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Hinterradantrieb aus- und einbauen

Ausbau

2a

Radachse 16sen. Achtung: Linksgewinde!

Bei BMW den Kippstiinder unter dem Motor herunterklappen und das Motorrad nach
hinten ziehen, sodass es aufgebockt ist und sich das Rad frei drehen lisst. Hinteren He-
bebiigel 16sen und das Schutzblechendstiick hochklappen.

Bei Ziindapp die Fliigelmutter 16sen und den Hinterradstinder nach unten klappen.
Mit einem Fuf3 den Stéinder auf den Boden driicken, das Krad an den beiden
Hebebiigeln nach hinten ziehen und aufbocken.

Rad so in Position drehen, dass dic ("Ji’fnung zur Einstellung der Bremsbacken an einem
der Anschlussdeckel des Radbremszylinders steht. Mit einem Schraubenzicher in die
Rasten des Anschlussdeckels greifen und durch diese die Bremsbacken ldsen, indem
man rechts nach unten und links nach oben dreht.

Radachse herausziehen und die Abstandsbuchse zwischen Hinterrad und Rahmen ent-
nehmen. Rad nach links abziehen und nach hinten herausrollen.

Splinte an den Bremsbacken und am Lagerpunkt entfernen. Mit einem diinnen Draht
den Radbremszylinder vor Abnahme der Bremsbacken sichern, damit sich die Brems-
kolben und Manschetten nicht aus dem Bremszylinder herausdriicken kénnen.

Bremsrohr und Bremsschlauch des Seitenwagens am Verteilerstiick, sowie das Sper-
renhebelgestinge vom Schalthebel abschrauben.

Die Sicherung der grofien Mutter zum Seitenwagenanschluss l6sen und die Anschluss-
mutter mit dem grofien Hakenschliissel 3078-1 vom Gewinde abdrehen. Seitenwagen-
rahmen hinten mit Wagenheber abstiitzen. Sinnvoll ist es, den Seitenwagen komplett zu
entfernen.

Die drei Befestigungsschrauben herausschrauben, die den Hinterradantrieb mit dem
Rahmen verbinden. Nun den Hinterradantrieb nach links aus dem Seitenwagenrahmen
und nach hinten aus der Kardanwelle ziehen. Dann den Hinterradantrieb aus dem Rah-
men nehmen. Eventuell sind die Sicherungsringe an der Kardanwelle zu entfernen, um
mehr freies Spiel zu erhalten.

Einbau

Der Einbau erfolgt in genau umgekehrter Reihenfolge.

Allerdings kann sich hier ein Problem beim Einsetzen der Kardanwelle wie auch beim
Zusammenfiigen von Seitenwagenrahmen und Hinterradantrieb ergeben, wenn der Sei-
tenwagen nicht komplett abgebaut wurde. Einfacher ist es, zuerst den Hinterradantrieb
einzubauen und dann den Seitenwagen in den Hinterradantrieb einzuschieben und mit
der groBBen Anschlussmutter zu befestigen.

Einstellen der Bremse: Bremsbacken bis zum Anliegen an die Bremstrommel und dann
zwei Rasten zuriick drehen. Die Bremsanlage muss entliiftet werden.



Ausbau des Seitenwagenantriebs BW 43

1. Scitenwagenrad aufbocken, Bremsbacken durch Zuriickdrehen der Riindelschrauben am
Bremszylinder entspannen.

Radmutter abdrehen und das Rad abnehmen.
Bremsschlauch durch Ausdrehen der Hohlschraube abtrennen.

4.  Die beiden Schrauben, mit denen das Flanschlager im Rahmen befestigt ist, sind zu entfer-
nen. Den Seitenwagenantrieb aus dem Seitenwagenrahmen herausziehen.

s. Nun die Antriebswelle und dann die Rohrfeder aus dem Rahmenrohr nehmen.

Einbau des Seitenwagenantriebs BW 43 und Bremseinstellung

Um die Rohrfeder und die Antriebswelle in den Seitenwagenrahmen problemlos einsetzen zu
konnen, ist der Seitenwagen vom Motorrad zu trennen.

1.  Die sechs Schrauben der Verbindung des Flanschendes mit dem Seitenwagenrahmen lsen
und das Flanschende abnehmen.

2.  Die Verzahnung der Rohrfeder mit graphitiertem Fett bestreichen und die Verbindungs-
muffe zum Seitenwagenradantrieb aufdriicken. .

3.  Die Rohrfeder mit der Muffe so aul den Lagerzapfen des Seitenwagenantriebs aufstecken,
dass der Schlitz beim Einsetzen in den Rahmen nach unten zeigt.

4.  Die Antriebswelle mit der Verbindungsmuffe versehen und ebenfalls in den Seitenwagen-
antrieb einsetzen.

5.  Den Seitenwagenantrieb mit Rohrfeder und Antriebswelle in den Seitenwagenrahmen ein-
schieben und mit den zwei 10 mm Schrauben fest anschrauben. Den Seitenwagenantrieb
auf dem Anschlaggummi ablegen.

6.  Nun links am Seitenwagenrahmen das Flanschende in die Rohrfeder einfiihren und zwar in
der Position, dass die Langlocher so stehen, dass das Flanschende - vom Seitenwagenan-
trieb gesehen - im Uhrzeigersinn gespannt werden kann. Die sechs Schrauben einsetzen
und leicht anziehen.

7.  Den Lagerflansch mit einem Hakenschliissel im Uhrzeigersinn drehen und ihn leicht vor-
gespannt halten. Dabei alle Schrauben fest anziehen.

8.  Bremsschlauch mit Hohlschraube wieder am Bremszylinder anschlieBen.
9.  Rad aufsetzen und mit der Radmutter fest anschrauben.

10. Rad so drehen, dass das Schauloch iiber einer Rastenmutter steht. Diese andrehen bis die
Bremsbacke an der Bremstrommel streift. Nun die Rastenmutter um 3 Rasten zuriick dre-
hen.

11. Rad auf die zweite Rastenmutter drehen und hier die gleiche Einstellung vornehmen.

12. Hinterrad und Seitenwagenrad miissen frei drehbar sein, ohne an den Bremsbacken zu
streifen.

Einstellung
rechts

13. Damit das Hinterrad frither als das Seitenwagenrad bremst, sind die Rastenmuttern des
Seitenwagenrades um zwei Rasten weiter zuriick zu stellen als die des Hinterrades.

111



Ziindapp KS 750 - BMW R75 - Instandsetzung des BW 43 Seitenwagenantriebs

Den Seitenwagenantrieb gibt es in Leichtmetall oder in Grauguss. In der Ubergangszeit von Leichtmetall auf Grauguss wurden vom Her-
steller BMW auch 35 Stiick mit Schwingarmgehiuse aus Leichtmetall und einer Bremsankerplatte aus Grauguss ausgelicfert.

112



Seite links:

01
02
03
04
05
06
07
08
09
10
11
12
20
23

Gewindebohrung fiir Stiftschraube
Bohrung fiir Schraubendurchgang
Gewindebohrung fiir Stiftschraube
Bohrung fiir Schraubendurchgang
Passstift

Gewindebohrung Olablassschraube
Gewindebohrung fiir Radbremszylinder
Offnung fiir Radbremszylinder

Sitz fiir Dichtring

Lagersitz

Lagersitz

Gewindebohrung fiir Oleinfiillschraube
Gewindebohrung

Bohrung fiir Passbolzen

Bild rechts:

23 Bohrung fiir Passbolzen
24 Durchgangsbohrung fiir Schraube
25 Achsmal fiir Gleitlagerung
26 Nut fiir Sicherungsring
28 Innendurchmesser Lagerbuchsen
29 Durchgangsbohrungen fiir Stiftschrauben 2 9
NR: | Schraube/ | Stiftschraube | Mutter Innen- | U-Scheibe | Vorstehend/ | Durchmesser/ Hohe/ Sonstiges L- Loctite Fest / NM/n
Gewinde zahn min, Tiefe G- Gewindedichtm.
01 M8 X Y X V=45 mm Y oder Schraube M8x55 XL 23
02 M8x55/75 |- Y bei MEx75 Y - D= 8.5 mm - =
03 M8 X Y Y V=35 mm Y oder Schrauben M8x55 XL 23
04 - - - - D= 8,5 mm - -
05 - - - - - D=6 mm  Passstift H= 3,5 mm - -
06 Ml14x1,5 |- - E CuU - - 4
07 M7x20 - - E ¥ - B - -
08 - - - - - D =28 mm - -
09 - - - - - - D= 80,0 mm fiir Dichtring - -
10 - - . - - D= 62 mm L bis 0,05 mm -
11 - - - - - - D= 62 mm L bis 0.05 mm -
12 MIi8x1,5 - - Cu - - - -
20 M8 X Y Y V=18 mm Stiftschrauben oder Schrauben M8x30 - 23
23 - - - - - - D=8 mm _ Passstift H= 10 mm - -
24 - - X - X - D= 8.5 mm - -
25 - - - - - D= 48 mm - -
26 - . - - Nutbreite 2,6 mm - -
28 . . - - - - Innendurchmesser 48,04 - 48,06 mm - -
29 M10x32 - Y Y - D= 10,5 mm g
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Ziindapp KS 750 - BMW R75 - BW 43 Seitenwagenantrieb - Ersatzteile

3819
R

3033

3021

3033

3128

3138

3187

3198

3199

3212

3819

3018
3315
3315-1
3331

Antriebszahnrad
Radachse
Lagerzapfen
Nabenkorper
Anlaufscheibe
Flanschlager
Abstandsbuchse
Buchsen aus Novotex

Kronenmutter

Schwingarmgehiuse
Abdeckblech
Filzring

Bremsankerplatte

Artikelliste fiir BW 43 SW-Antrieb
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Artikel Artikel Dichtringe
3021 3217 3751
3018 3217-1 3754
3033 3315 Kugellager
3112 3315-1 2x 3781
3138 3331 3782
3187 3819 S. Ringe
3198 A 48x3
3199 I72




Ziindapp KS 750 - BMW R75 - Seitenwagenantriebs BW 43 - Zusammenbau

Der Seitenwagenantrieb ist relativ einfach zu montieren. Wichtig ist allerdings, dass die Reihen-
folge der Arbeitsginge eingehalten wird.

1.  In das Flanschlager 3198 pressen wir von beiden Seiten eine Buchse 3112 ein.

2.  Den vorbereiteten Filzring 3315-1 an der Anschluss-Seite zur Bremsankerplatte in das
Flanschlager einsetzen.

3.  Den Dichtring 3754 in das Flanschlager einsetzen - und zwar von der Seite des Flansches
her. Die offene Seite des Dichtrings muss nach auBen sichtbar bleiben.

4.  Das Abdeckblech 3315 auf den Lagerzapfen aufschieben.

5.  Wir schieben nun den Lagerzapfen durch das Flanschlager. Dann setzen wir die Anlauf-
scheibe 3187 auf die Verzahnung und pressen die Anlaufscheibe, das Flanschlager und den
Filzring soweit zusammen, dass der Sicherungsring A 48x3 aufgesetzt werden kann.

6.  Priifen, ob der Filzring innen im Nabenkorper 3138 vorhanden ist. Nun das Kugellager
3782 in den Nabenkdrper einpressen und mit dem Sicherungsring I 72 sichern.

7.  Die Radachse 3033 von auBlen in das Kugellager des Nabenkorpers einpressen.
8.  Den groBen Dichtring 3751 innen in die Bremsankerplatte 3331 einsetzen.

9.  Das Kugellager 3781 auf das kurze Ende des Antriebszahnrads 3021 pressen und das An-
triebszahnrad mit dem Kugellager in die Bremsankerplatte eindriicken.

10. Die bereits vorbereitete Kombination Nabenkorper und Radachse in das Schwingarmge-
hiuse 3018 eindriicken, von aulen eine groBe U-Scheibe auflegen und die Radachse mit
der Kronenmutter 3819 fest anziechen. Mit Splint sichern.

11. Ist der Passbolzen im Schwingarmgehiuse oder der Bremsankerplatte vorhanden? Dann
die Dichtung auf das Schwingarmgehiiuse auflegen und Bremsankerplatte und Schwing-
armgehiuse vorsichtig zusammensetzen, ohne den Dichtring zu beschidigen. Mit 5
Schrauben M8x55 fest verschrauben. Zahnriider miissen sich nach dem Zusammenbau
leichtgiingig drehen lassen.

12. Erst jetzt driicken wir das zweite Kugellager 3781 auf das Antriebzahnrad und biindig in
das Schwingarmgehiuse.

13. Als niichstes wird der Lagerzapfen mit dem Lagerflansch an das Schwingarmgehiuse ge-
schraubt. Hierzu den Fiihrungsbolzen in das Schwingarmgehiiuse einsetzen, die Dichtung
auflegen und den komplettierten Lagerzapfen vorsichtig iiber das Antriebszahnrad schie-
ben, damit der Dichtring nicht beschidigt wird. Passend zu Passstift und Befestigungsboh-
rungen ausrichten und mit zwei M8x30, zwei M&x75 und einer M8x55 verschrauben
(wenn die Schrauben nicht bereits als Stiftschrauben vorhanden sind).

14. (")lein_.ﬁillschrzmbe 3217 (mit roter Farbmarkierung) und Olablassschraube 3217-1 einset-
zen. Oleinfiillen nach Einbau ins Gespann nicht vergessen.

15. Nun noch die Abstandsbuchse 3199 mit der Lauffliche fiir den Dichtring auf die Radachse
aufdriicken. Die plane Seite muss nach auBlen zeigen.
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3182

3181

3155

3106
3101
3196
3026
3316
3181
3182

3207

Rohrfeder

Rohrmuffe

Anschluss-Stiick

Kardanwelle

Zentrierblech

Strebe vorn

Strebe Mitte

Klemmbhilften zur Strebe

3124
3209
3513
3159
3078
3155
3154

3412

Bolzen zur Strebe
Klemmhiélften
Anschluss-Gummi
Anschluss-Scheibe
Uberwurfmutter
Blattfedern
Haltebtigel links

Haltebiigel rechts

3152

3119

3140

3515

3516

Schutzblechbiigel
Schutzblechstiitze hinten
Befestigungsbiigel Schutzblech
Anschlaggummi Radfederung

Aufschlaggummi fiir Boot
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Ziindapp KS 750 - BMW R75 - BW 43 Seitenwagenfahrwerk - Zusammenbau

Vorspur

Alle Einzelteile sind gestrahlt, gereinigt und wenn notig bereits grundiert oder lackiert. Stift-
schrauben und Gewindebohrungen sind iiberpriift und fiir den Zusammenbau vorbereitet. Das
Schutzblech sollte vor der Endlackierung angepasst und probeweise vormontiert werden.

Es gibt zwei verschiedene Ausfiihrungen vom BW 43 Seitenwagenrahmen. Bei der ersten war
der Federbock links aufgeschraubt. Bei der letzen Ausfiihrung ist dieser Bock, wie auch auf der
rechte Seite, mit dem Rahmen verschweifjt.

1.  Bei der ersten Ausfiihrung montieren wir auf dem Rahmen 3161 den Federbock fiir die
linke Blattfeder.

2.  Den Kugelgelenkarm 3160, mit Klemmbacken 3209 und Knebelschraube 3317, fiihren wir
vorn in den Rahmenkopf ein und befestigen ihn mit einer M14x75 Schraube. Gleichzeitig
werden mit dieser Schraube auch die Befestigungsbleche des Abschlepphakens 3013 an
den Rahmen angeschlossen. Die Schraube nur leicht anziehen, da ein endgiiltiges festes
Anziehen erst nach Einstellung des Vorlaufs erfolgt.

3.  Die Osenschraube, an der die Seitenwagenstrebe vorn angesetzt wird, in die in Fahrtrich-
tung rechte Bohrung einsetzen und leicht anziehen.

4. Eine der Blattfedern 3155 auf dem linken Federbock aufsetzen und mit den beiden Halte-
biigeln 3154 fest verschrauben.

5.  Die zweite Blattfeder auf dem rechten Federbock aufsetzen. Darauf den Schutzblechbiigel
3152 aufsetzen und mit den runden Haltebiigeln 3162 leicht anziehen. Die feste Ver-
schraubung erfolgt erst nach dem Ausrichten zum Schutzblech.

6.  Schutzblech 3109 mit zwei Schrauben M8x22 an den Schutzblechbiigel anschrauben.

7.  Das Schutzblech vorn am Rahmenrohr mit vier Schrauben M6x15 durch Auflageblech und
Biigel 3140 befestigen.

8. Hintere Schutzblechstiitze 3119 mit zwei Schrauben M8x15 am Rahmen und mit drei
M6x12 am Schutzblech befestigen.

9.  Den Anschlaggummi 3515 iiber den Anschlagbolzen 3319 driicken. Ebenfalls die beiden
Gummipuffer 3516 in die Bohrung auf dem hinteren Rahmenrohr einsetzen.

10. Die Rohrmuffe 3101 auf den fertig montierten Seitenwagenradantrieb (Verbindungsmuffe
3010 eingesetzt?) aufstecken. Die Rohrfeder 3106 so darin einsetzen, dass in montiertem
Zustand der Schlitz nach unten zeigt.

11. Die gesamte Einheit nun mit der Rohrfeder voran in den Seitenwagenrahmen einschieben
und mit zwei Schrauben M10x32 im Rahmen befestigen. Den Seitenwagenradantrieb mit
dem oberen Anschlag auf dem Anschlaggummi ablegen.

12. Im Anschlussstiick 3196 das Zentrierblech 3316 mit Federring befestigen. Nun so in die
Rohrfeder einsetzen, dass die Schrauben in den Langléchern rechts stehen. Mit vier
Schrauben M8x28 und zwei M8x35 (fiir Bremshalter 3227) befestigen.

13. Durch Drehen des Anschlussstiickes gegen den Uhrzeigersinn wird die Rohrfeder leicht
vorgespannt, so dass der Anschlag auf dem Anschlaggummi aufliegt. Hierzu Hakenschliis-
sel verwenden. Vorspannung halten und die sechs Schrauben fest anziehen.
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14. Die groBe Uberwurfmutter 3078 wird auf das Anschlussstiick gelegt.

15. Der Federring der Anschlussscheibe vor die Uberwurfmutter legen. Davor nun die beiden

~ Vorspann Halbschalen, die die Anschlussscheibe 3159 bilden, mit dem Absatz zu Uberwurfmutter
g Richtung hin zusammensetzen und den Federring aufdriicken, der die beiden Halbschalen zusam-
menhilt.

16. Nun den Anschlussgummiring 3513 auf die Wulst des Anschlussstiickes driicken.
17. Die Bremsanlage montieren. Siehe gesondertes Kapitel.

18. Rad 3338-1 aufsetzen und mit Radmutter und Scheibe 3068 fest anziehen. Bremse einstel-
len. Siehe gesondertes Kapitel.

19. Dic Begrenzungsleuchte 3027 und die Riickleuchte 3008 nach Zeichnungsangabe am
Schutzblech anbringen.

20. Kabel nach Originalzeichnung verlegen. Das Kabel in 1244/2173 ist eine 7mm Gummilei-
tung. Diese wird mit dem Stecker 1095/2082 mit der Sicherungsdose 3040 verbunden. U-
ber die mittlere Strebe (ein Kabelband) liduft das Kabel iiber das Rahmenrohr (zwei Kabel-
bénder) nach hinten, um dann mit der Bremsleitung (zwei Kabelbinder) gemeinsam iiber
das hintere Rahmenrohr unter den Haltebécken der Gummipuffer zum Seitenwagenrad hin
zu verlaufen. Von hier tiber das rechte Rahmenrohr (zwei Kabelbinder) nach vorn bis vor
dem Federbock. Nun springt das Kabel hoch zum Innenblech des Schutzbleches (zwei Be-
festigungsschellen) zur Begrenzungsleuchte.

21. Von der Begrenzungsleuchte geht ein weiteres Kabel zur Riickleuchte (diese fiel ab Ende
1942 weg). Das Kabel ist mit fiinf Befestigungsschellen am Schutzblech befestigt. Wenn
die Riickleuchte und somit das Kabel wegfillt, dann wird der Abgang in der Begrenzungs-
leuchte durch ein Blindstopfen verschlossen.

22. Die beiden Klemmhilften 3207 auf dem linken Rahmenrohr positionieren, Strebe 3182
einsetzen mit Bolzen 3124 befestigen.

23. Die lange Strebe 3181 vorn an die Osenschraube ansetzen. Eine endgiiltige Befestigung
erfolgt nach Einstellung des Sturzes zwischen Krad und Seitenwagenrahmen.

24. Die lange Kardanwelle 3026 an der Verzahnung gut fetten und durch die Rohrfeder bis in
die Verzahnung der Verbindungsmuffe 3010 einschieben.

BW 43 Seitenwagen — Ersatzteilliste  Artikel sortiert nach Reihenfolge des Einbaus

Artikel Artikel Artikel Artikel Artikel Artikel
3161 3162 3196 3068 3040 3412
3160 3109 3316 3027 3207
3209 3140 3227 3008 3182
3317 3119 3078 1244/ KS750 |3124
3155 3516 3159 2173/ R75 3181
3154 3101 3513 1095/ KS750 [3026
3152 3106 3338-1 2082/ R75 3209
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Liege, braun RAL 8017 mit gestreifter Auflage.

Cocktail, Orange-sidecar

120

Beistelltisch, Typ Aldi Siid.

Arbeitspause

Ich gehe davon aus, dass jeder, der eine Pausen-
kombination aufstellt, weil, wie Sonnendl
aufzutragen, ein Cocktail zu kiihlen oder eine
Liege standfest herzurichten ist.

1.

W

Die vorbereitete Liege an einem sonnigen Platz
am Swimmingpool aufstellen.

Die Liege so zur Sonne ausrichten, dass das
FuBiende in Richtung Sonne steht.

Als Ablage und Standfliche fiir den Cocktail
einen Beistelltisch an die linke Seite der Liege
stellen.

Sonnenmilch-Faktor nach Tabelle auswihlen
und entsprechend der Angaben auftragen.

Sich entspannt auf die Liege legen, an nichts
denken und einschlummern.

Nach dem Aufwachen kurzer Rundblick, um
festzustellen, wen man mit dem Heran-
schleppen ecines erfrischenden  Cocktails
beauftragen kann.

Jetzt geniisslich den Cocktail mit Hilfe eines
Strohhalmes trinken.

8. Wenn Schliirfgerdusche zu horen sind, ist das

Glas leer.

9. Nun weiter ab Position 5. Alles wiederholen.



~\laft das Schreiben ma
A sein!

Mein Hobby

Seit 1975, also seit gut 30 Jahren sind BMW R75 und Ziin-
dapp KS 750 meine intensiv betrichenen Hobbies — bis heute.
Nachdem ich aus meinem ersten Berufsleben ausgestiegen
war und sich Langeweile breit machte, begann ich, die Nach-
fertigung von Ersatzteilen zu organisieren und diese zu ver-
treiben. Mein Hobby wurde mein Beruf. Darin war ich recht
erfolgreich, was die rege Nachfrage nach meinen Ersatzteilen
bestitigt. Die gute Qualitdt der Ersatzieile konnte ich vor
allem dadurch erreichen, dass ich diese mit Hilfe von Richard
Glens Sachverstand hergestellten Ersatzteile selbst verbaule
und durch intensives Fahren der Krider gemeinsam mit mei-
nem Freund Tadeusz nachwies, dass die gestellten Anspriiche
an die Belastbarkeit der Teile auch erfiillt werden. Nicht alle
teilen unsere Einstellung, das Material bei unseren Geliinde-
fahrten (Deutschland, Island, Pyreniien, Norwegen, Austra-
lien) auch voll zu belasten. Die vielfach iiberdimensionierte
Stabilitit der Fahrzeugkonstruktion hatte mit diesen Fahrten
jedoch keinerlei Probleme. Das Gerede von einem uns fol-
genden Werkstattwagen bei unseren Pyrendenfahrten gehort
ins Reich der Mirchen. Mit diesen Gespannen abseits der
asphaltierten Strafien zu reisen, in freier Natur zu zelten und
mit Freunden am Lagerfeuer zu sitzen, begeistert mich auch
heute immer wieder.

Die Wehrmachtsgespanne sind einfache und robuste Motor-
radgespanne, die von den beiden erfolgreichsten und erfah-
rensten deutschen Motorradfirmen der 40er Jahre hergestellt
wurden.

In Archiven zu suchen, Neues iiber KS 750 und R75 zu fin-
den und auszuwerten, technische Hintergriinde anhand von
originalen Zeichnungen und Dokumenten zu erkennen, das
war eine neue Herausforderung, die mir viel Arbeit und noch
mehr SpaB3 brachte. So entstand 1987 mein erstes Buch iiber
die Ziindapp KS 750, dem noch weitere iiber die KS 750 und
BMW R75 folgten.

Wollte heute den D1 beschreiben !
Aber wer hat einen D1 7
Dann doch lieber.....

e die
Sonne
geniessen !

Auch meinen GruB aus der Sonne an Euch, Ihr Neider und permanenten Norgler!

Thr, die Thr immer an allem herumnérgeln miisst und selbst nichts auf die Reihe bekommt, von anderen alles
schlecht macht, um bei Neulingen etwas Anerkennung absahnen zu kénnen,

Auch Ihr lest mein Buch, denn wo konntet Thr sonst so miihelos Wissen absaugen? Arrogant meint Thr? Na klar,
ist ja schlieBlich mein Buch. Ich kann darin schreiben, was ich will! Thr habt Huch entschlossen, es zu kaufen -
einschlieBlich dieser Zeilen. Find ich prima von Euch.

Weshalb ich das schreibe? Weil Thr den Leuten wie Heinz Pollmann, Tinus Krézen, Konrad Link, Heinrich
Lauser, Richard Glen, Tadeusz Pawlak und mir, die wir zusammen arbeiteten, um unser gemeinsames Hobby
voranzubringen, oft mit neidischem Gerede zu schaden suchtet. [hr versuchtet, andere auszugrenzen, bezeichne-
tet sie als die Hindler, die nur Geld machen wollten. Thr stelltet Euch als die wahren Idealisten dar, die jedoch
zumeist nur eigene Ziele verfolgten. Da gab es einige von Huch, die hatten Informationen, Dokumente und
Zeichnungen. Prahlten damit herum, schwirzten die wichtigen Daten in diesen Dokumenten, die sic dann ande-
ren zeigten und gaben nichts an die Gemeinschaft der KS 750 und R75 Fahrer ab. Selbst versuchten diese Leute
jedoch, angeblich fiir die Gemeinschaft, alles fiir sich abzustauben, was sie umsonst erhalten konnten. Das war
fiir mich auch einer der Griinde diese Biicher zu schreiben.

Denn, womit kann noch einer angeben, wenn alles fiir alle bereits gut nachlesbar in Biichern verzeichnet ist?

Was in diesem Buch steht, ist nicht nur mein Wissen. Es ist das von mir zusammengetragene Wissen von vielen,
die wie ich dieses Wissen mit Begeisterung sammelten und hiermit an andere weilergeben mdochten.

Es ist mir eine besondere Freude, Euch das mal sagen zu kinnen!
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Ziindapp KS 750 - BMW R75 - Kabelarten

Die normalen Kabel - oder wie diese richtig heifien, die Niederspannungsleitungen - waren textilummantelt. An
alten Ziindspulen, Reglern oder Wicklungen ist diese Verkabelung zumeist noch vorhanden. Es gibt ein-, zwei-

x

Schutzblech

und dreiadrige Stringe. Die Gummileitung zum Seitenwagen war ein einadriges Kabel von der Dicke eines

Ziindkabels (Durchmesser 7 mm). Der Querschitt der Kabel war 1,0 oder 1,5 gmm,.

BMW R7S5 - Kabelverlegung

Dort wo die Kabel am Lenkkopf unter der Kabelbefestigungsschelle verliefen, sind sie gegen mechanische

Kabelklemme

Beschédigungen durch einen Gummischlauch von 25mm Linge geschiitzt. Schutzblech
Befestisungaschelle
Kabelbezeichnung im Schaltplan | Strang | Adrig BMW R75 - Verlegung des Kabels/Strangs

L. Von Sicherungsdose 30/schwarz Ja 3 Von der Sicherungsdose fiihrt der Kabelstrang hoch zum Rahmen, von dort weiter

2. An Masse 31/weil3 unter der Tankhalterung zur rechten Lenkkopfseite, wo der Kabelstrang mit einer

3. Riicklichter 58/rot Schelle befestigt ist. Durch die Gummitiille unten in den Hauptscheinwerfer
hinein zum Lichtschalter und zur Klemmleiste.

Lichtmaschine +30/schwarz Nein 1 Von der Sicherungsdose fiihrt das Kabel mit dem Kabelstrang hoch zum Rahmen,

o weiter unter der Tankhalterung nach vorn und dort hinunter zur Lichtmaschine.

I. Zum Bremslichtschalter +30/schwarz Ja 2 Von der Sicherungsdose zum hinteren Schutzblech unten rechts, wo es mit einer

2. Vom Bremslichtschalter zum S /weif3 Kabelschelle befestigt ist, weiter zum Schalter im Bremsverteilerstiick.

Seitenwagenbeleuchtung 58/Gummileitung | Nein 1 Wird mit einem Kabelstecker zur Sicherungsdose verbunden. Von dort verlduft

schwarz das Kabel iiber die mittlere Strebe zum Seitenwagen und weiter zur Begrenz-
ungsleuchte. Bzgl. Kabelfiihrung des Seitenwagens siche SW-Verlegeplan.

Sammler/Batterie 3 l/weif} Nein | Vom Minus AuBenanschluss der Batterie fiihrt der erste Teil des Kabels zum
Getriebe, wo es mit einem Kabelauge an der oberen Verschraubung des hinteren
Gehiiuseteils befestigt wird. Von dort fiihrt ein Kabel weiter zur Sicherungsdose.

Sammler/Batterie +30/schwarz Nein 1 Vom Plus Auenanschluss der Batterie fiihrt das Kabel hoch zur Sicherungsdose.

Zur Hupe +30/schwarz Nein 1 Vom Anschluss im Reglerdeckel fithrt das Kabel direkt zur Hupe.

Vom Hupenknopf -31/weif3 Nein I Vom Hupenknopf am linken Lenker fiihrt das Kabel mit dem Kupplungsseil
gemeinsam iiber den Lenker, dann von vorn zwischen die Gabelbriicke. Es ist mit
dem Kupplungsseil gemeinsam in einer Schelle am Lenkkopf befestigt und fiihrt
unter dem Tank weiter zur Hupe.

Schwarz Nein 1 Vom Kurzschlussschalter geht das Kabel durch die Gabelbriicke hinunter zum
Lenkkopf, Befestigungsschelle, zum Ziindmagneten auf dem Motor.

Standlicht vorn/rot Nein i Vom Lichtschalter zur Klemmleiste. Original angeschlossen an Klemme 51 gibt
es kein vorderes Standlicht, wenn der Scheinwerfer eingeschaltet ist. Alternativ
an Klemme 58 angeschlossen, brennt das vordere Standlicht mit.

Licht/gelb Nein |1 Vom Lichtschalter Klemme 30 an den Umschalter.

Abblendlicht/gelb Nein 1 Vom Umschalter zur Klemmleiste.

Fernlicht/gelb Nein | Vom Umschalter zur Klemmleiste. -
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Ziindapp KS 750 - Kabelverlegung

Kabelbezeichnung im Schaltplan | Strang Adrig_' Ziindapp KS 750 - Verlegung des Kabels/Strangs

1. Von Sicherungsdose 30/schwarz Ja 3 Von der Sicherungsdose fiihrt der Kabelstrang hoch zum Rahmen und wird durch

2. An Masse 31/weil} die ovale Gummitiille in den Rahmen und durch diesen nach vorn gefiihrt. Dort

3. Riicklichter 58/rot vorn rechts durch die runde Offnung mit Gummitiille nach auflen und weiter zur
Offnung im Hauptscheinwerfer hin zum Lichtschalter/Klemmleiste.

Lichtmaschine +30/schwarz Nein 1 Es verlduft auch durch den Rahmen, jedoch dann nicht weiter nach auen, sondern
nach unten zur Lichtmaschine, durch das Gummifiillstiick zum Reglerdeckel, wo
es mit dem Hupenkabel zusammen in einer Klemme sitzt.

1. Zum Bremslichtschalter +30/schwarz Ja 2 Von der Sicherungsdose zum hinteren Schutzblech unten rechts, wo es mit einer

2. Vom Bremslichtschalter zum S/weif3 Kabelschelle befestigt ist, weiter zum Schalter im Bremsverteilerstiick.

1. Bremslicht +30/schwarz Ja 3 Von der Sicherungsdose durch die Gummitiille im Rahmenquerblech zum hinteren

2. Riicklicht 38/rot Schutzblech rechts. An diesem entlang verlduft es zum Riicklicht. Es wird am

3. Riickleuchte -31/weil} Schutzblech durch 3 Befestigungsschellen gehalten.

Seitenwagenbeleuchtung 58/Gummileitung | nein 1 Wird mit einem Kabelstecker zur Sicherungsdose verbunden. Von dort verlduft

schwarz das Kabel iiber die mittlere Strebe zum Seitenwagen und weiter zur Begrenz-
ungsleuchte. Bzgl. Kabelfiihrung des Seitenwagens sieche SW-Verlegeplan.

Sammler/Batterie 31/weill/ 2 teilig Nein 1 Vom Minus AuBenanschluss der Batterie fiihrt der erste Teil des Kabels zum
Getriebe, wo es mit einem Kabelauge an der Verschraubung des hinteren
Gehiuseteile befestigt wird. Von dort fiihrt ein Kabel weiter zur Sicherungsdose.

Sammler/Batterie +30/schwarz Nein 1 Vom Plus AuBenanschluss der Batterie fiithrt das Kabel am Getriebe vorbei, wo es
mit einer Befestigungsschelle gehalten wird, hoch zur Sicherungsdose.

Zur Hupe +30/schwarz Nein 1 Vom Anschluss im Reglerdeckel fiihrt das Kabel durch das Gummifiillstiick tiber
dem Regler direkt zur Hupe.

Vom Hupenknopf -31/weil3 Nein 1 Vom Hupenknopf am linken Lenker fiihrt das Kabel direkt zur Gummitiille im
oberen linken Rahmen und weiter zur Hupe.

KurzschluBischalter/ schwarz Nein 1 Vom Kurzschlussschalter geht das Kabel durch das Schaltsegment hinunter zum
Motor, wo es mit dem Kupplungsseil nach innen zum Ziindmagneten fiihrt.

Standlicht vorn/rot Nein | Vom Lichtschalter zur Klemmleiste. Original angeschlossen an Klemme 51 gibt es
kein vorderes Standlicht, wenn der Scheinwerfer eingeschaltet ist. Alternativ an
Klemme 58 angeschlossen, brennt das vordere Standlicht mit.

Kabelbriicke/ Lichtschalter/ schwarz Nein 1 Am Lichtschalter zwischen den Klemmen 56 und 57.

Fern- Abblendlicht/gelb Nein 1 Vom Lichtschalter Klemme 30 an den Umschalter.

Abblendlicht/gelb Nein 1 Vom Umschalter zur Klemmleiste/ Birne.

Fernlicht/gelb Nein 1 Vom Umschalter zur Klemmleiste/ Birne.
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Ziindapp KS 750 - BMW R75 - Hauptscheinwerfer

I]']'I
-1 37~

g

Offoung 11 mm
mit 2 Laschen nach unten,

Lichtaustritt 160 mm

Gehiuse des Hauptscheinwerfers

Die wichtigsten Male fiir den Einbau des Lichtschalters,
Tachometers und Betitigungszuges fiir das Umschalten des
| 185 Scheinwerferlichtes kbnnen Sie hier entnehmen.

L
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Fahrtrichtung vorn

Fahrtrichtung vorn

30

Lichb an vou: Lielil an vou
Beide Ruckleuchien, Begrenzungslenchite v

Seheinwerter der Vorderlamype.

Alle Lichter surs.

Standlichit i der Vorderampe

Reiden Ricklichtern, Begrenzungsleuehte uned

Verkabelung G :
mit Standlicht vorn. |

Bilder links:

Die Kabelanschliisse am Lichtschalter sind hier eingezeichnet wie im
originalen Schaltplan vorgegeben. Bei dieser Art des Anschlusses
brennt allerdings das Standlicht in der Vorderlampe nicht, wenn der
Scheinwerfer eingeschaltet ist (Anschlussschema von unten in Lampe
gesehen).

Bild rechts:

Hier ist die gesamte Verkabelung in der Vorderlampe dargestellt. Durch
den Anschluss von Kabel D an 58 brennt nun auch das Standlicht in der
Vorderlampe bei eingeschaltetem Scheinwerfer.,

Bezeichnungen zeigen:

A. Kabelbriicke, die das ankommende Plus von Klemme 56
weiterfiithrt zur Klemme 57.

B. Kabel schwarz, Plus, an Klemme 56 von der Sicherungsdose
Klemme 30 kommend.

C. Kabel rot, fiir Standlicht hinten Krad. Vom Lichtschalter 58 zur
Sicherungsdose Klemme 58.

D. Damit das Standlicht vorn mit dem Scheinwerfer gemeinsam
leuchtet, ist das Kabel an 58 zu setzen.

E. Kabel gelb, von Klemme 30, fithrt dem Umschalter in der
Vorderlampe fiir Fern-/Abblendlicht Plus zu.

F. Kleiner Reflektor fiir Tachometerbeleuchtung. Das Licht fiir die
Tachobeleuchtung strahlte durch die Offnung fiir die Stand-
lichtbirne oben im groBen Reflektor auf den kleinen Reflektor.
Beachte: Das Standlicht war oben und nicht wie heute unten. Die
Birne saB} von innen vor der Offnung und nicht in ihr. Dadurch
konnte das Licht des Hauptscheinwerfes aut den kleinen Reflektor
strahlen.

G. Wird frei, da das Kabel nun an 58 mit angeschlossen
1st, um Standlicht vorn zu erhalten.

H. Kabel weill, Minus-Masse,
Klemme 31 kommend.

von Sicherungsdose

L Kabel gelb, Abblendlicht vom  Umschalter
kommend.

J. Kabel gelb, Fernlicht vom Umschalter kommend.

Bezeichnungen an Klemmenleiste

K. Druckkontaktfeder als Fernlichtanschluss an Birne.

L. Druckkontaktfeder fiir Standlichtbirne.

M. Druckkontaktfeder fiir Abblendlichtanschluss an
Birne.

N. Druckkontaktfeder fiir Minus, Masse an Reflektor.




Schaltplan
Ziindapp KS 750 + BMW R75

Habeildngen:
ohne = BMW und ZUndapp

+ = pur Ziindapp
= nur BMW
Briicke
schwarz
An Masse
31/weifl

_-81/weil Masse
Von Lichtmaschine ””
+30/schwarz

= +
Von Sicherungsdose i
}

i

i

[}

+30/schwarz

1,0 gmm - 1370mm

An Masse
31/weifl

le <

7,0 qmm - 1310mm

- =

Licht/gelb
1,6 gmim - 160mm

ndTjcht

D 1,6 gmm - 160mm

1.5 gmm - 160mm

+
++

|Klemmenleiste]

AN = Masse

:
10amm-1310mm P elklichter
i el

|

Zur Hupe
+30/schwarz

1 +30/schwarz

1,6 gm -300mm -
\\ . == ,=4,/ | Riickleuchte
i 1 =l —f
kL kLl
+15 qw [ + 1.5 gmm - 200mm « 1.6 gmm - 183mm
++ 1,5 gmm - 30Umm ++ 1.5 gmm - 240mm ++ 1.5 qmm - 200mm
Sammler/Batterie Sammler /Batterie
+30;s({hwg,z 31/weifs
Schwarz
1.0 gmm - 630mm
1,0 gmm - 685mm ’
| Bremslichtschalter |
Vom Bremslichtschalter
zu S /we

Seitenwagenbeleuchtung
l 58/Gummileitung schwarz
Vom Hupenknopf =0 1,8 qmm - 700mm

Gr = Grofie Kabeldurchfiihrung
kl=

o
+ 1,5 qmm - mim
Lichtmaschine

1.0 gmm - 2200mm, welter zum Rlicklicht
1 1,0 qmm - 820mm
-

Bremslicht
+30/schwarz

|Sicherungsdose|

Kleine Kabeldurchfiihrung

IJ

Riicklicht
58/rot

Err :
L “ |}/ Riickleuchte %
+ 1,0 gmm - 86Gmm '31;’\?&1&

++ 1,0 gmm - 1030mm

Zum Bremslichtschalter
+30/schwarz

Dieser Schaltplan ist nicht nach den Vorgaben der DIN fiir Fahrzeugelektrik angelegt. Dafiir ist er aber auch fiir jeden Laien, und das sind ja wohl in

Bezug auf Elektrik die meisten von

Die verwendeten Klemmenbezeichnungen und ihre Bedeutungen in der Kfz-Elektrik

uns, verstiandlich lesbar gestaltet.

Klemme Leitung von Leitung zu - Klemmen | Leitung von Leitung zu
30 +Batterie/Lichtschalter | Lichtschalter / Klemmleiste 56 Lichtschalter/Schaltkasten Abblendschalter
31 Fahrzeugmasse Batterie Minus/Schalter 57 Lichtschalter tiber Sicherung zu | Standlicht
51 Lichtmaschine Anlasser (Keine Ahnung warum dort 51 fiirs Standlicht steht) 58 Lichtschalter iiber Sicherung zu | Begrenzung-Riicklicht
Einige Besonderheiten:
1. Das weile Kabel, das vom Bremslichtschalter kommt, dndert seine Farbe ab der Klemme 8 in der Sicherungsdose und lduft als schwarzes
Kabel weiter zum Bremslicht. Dies ist so im Originalschaltplan vorgegeben.
2. Das Brems- und das Seitenwagenschlusslicht fiel dann im Zuge der Einsparungen von Material und Arbeitszeit bei der BMW R75 ab Fgst, Nr.

756 522 (ca. Okt. 1942) und bei der Ziindapp KS 750 ab ca. Fgst. Nr. 606 xxx (ca. Okt. 1942) weg. Die Seitenwagenriickleuchte, das Kabel ab
Seitenwagenbegrenzungsleuchte, der Bremslichtschalter am Verteilerstiick und die dahin fiihrenden beiden Kabel, die Bremslichtbirne und
deren Zuleitung wurden nicht mehr angebaut. Die frei gewordene Offnung in der Sicherungsdose wurde mit einem Blindstopfen verschlossen.

3. Wenn der Scheinwerfer eingeschaltet ist, brennt in der Vorderlampe kein Standlicht. Auch dies ist im Originalschaltplan so vorgesehen.

4. Wenn das Standlicht in der Vorderlampe mit dem Scheinwerfer gemeinsam brennen soll, so wie es heute vorgeschrieben ist, dann sollte die
Verkabelung so wie in der Abbildung auf Seite 125 beschrieben vorgenommen werden.

Anmerkung: Ein guter Reflektor und vor allen Dingen ein richtig eingestellter Regler der 6 Volt Lichtmaschine bringen ein ausreichend gutes Licht.
Bei einer ordentlichen Restauration der Lichtmaschine ist ein Umbau auf 12 Volt absolut nicht notwendig.
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Seitenwagenleuchte

‘. / [~ 210 bis Radmitte- —_— —?—3-‘
b = i T T et T
[ @ : Nur BW 43 [|
\ —> Jan. 1943 Schild i'l
| '\ —> Mai. 1943 Abzichbild
Mai - Juli gepriigt
| gl |18 Ab Juli 1948 Stempelaufdruck
7 *J
Yoo
I
BW 43
- Ohne Kabelschutz. i il

- Am Schutzblech 6 Kabelklemmen.

- Verlauf unter Haltebocke.

- Mit Schild/ Stempel
-wochentlich schmieren-

Kabelbinder O
ﬂ

[ BW 40
- Mit 2 Befestigungsschellen am Rahmen fest.
- Mit 6 Befestigungsschellen am Schutzblech

- Mit Kabelschutz an der SW-Leuchte.
- Mit 5 Kabelbinder an Rahmen und Strebe.

i Sicherungsdose

/’,,_”-E-— 210 mm
bis Radmitte

Kabelverlegung Seitenwagen

Bild oben links

Anschluss Seitenwagenleuchte

Bild oben rechts

MabBe fiir Seitenwagenbeleuchtung

Bild links

Radmitte

127




SEE——
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3370-03 3370-01 3370-05

Verteiler Kondensator

3370-06

3370-01 Hauptgehiuse des Bosch Ziindmagneten

3370-02 Abnehmergehiuse, in dem die Kohlehalter sitzen

3370-03 Abschlussdeckel mit Kurzschlussanschluss

3370-04 Fliehkraftversteller mit den Fliehgewichten und den Blattfedern
3370-05 Enddeckel, in dem der Fliehkraftversteller sitzt

3370-06 Anker mit Schleitbahnverteiler und Ziindspule
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Ziindapp KS 750 —- BMW R75 - BOSCH Ziindmagnet

Der BOSCH Magnetziinder hat einen groen Vorteil gegeniiber dem NORIS Magnetziinder. Beli
der Verstellung auf Friihziindung wird die optimale Ziindleistung nicht negativ beeinflusst. Der
Funke behilt die gleiche Leistung, da das Zahnrad verstellt wird und nicht der Ziindnocken. Da-
durch finden die optimale Ankerstellung und das darauf folgende Offnen des Kontaktes immer
gleichzeitig statt.

Auch sind das Gehiuse, die Abdichtung und die Fliehkraftverstellung beim BOSCH Ziindmag-
neten wesentlich besser und stabiler ausgefiihrt als beim NORIS.

Ich fahre bevorzugt den Bosch Magneten, da dieser nur alle 20.000 KM eine Wartung bendtigt.

1.  Auf der Seite, auf der sich der Schleifbahnverteiler befindet, setzen wir auf den Anker
3370-06 die Druckringfeder, den Innenring des Kugellagers E15 mit dem Kugelkiifig und
die Lederdichtung auf.

2.  Das Abnehmergehiuse 3370-02, in das der AuBienring des Kugellagers E15 eingedriickt
wird, schrauben wir mit 4 Schrauben an das Hauptgehiuse 3370-01.

3.  Auf den Fliehkraftversteller 3370-04 nun ebenfalls die Druckringfeder, den Innenring des
Kugellagers E15 mit dem Kugelkifig und die Lederdichtung aufsetzen.

4.  Den Anker in das Hauptgehduse einschieben und in die Buchse fiir die Ankerachse eine 7
mm Kugel cinlegen (je nach Abstand sind Ubermaf3-Kugeln zu verwenden).

5.  Den Fliehkraftversteller auf die Achse des Ankers aufsetzen und so drehen, dass die No-
cken der Fliehgewichte in die Langlocher des Ankers eingreifen. Die Achse muss sich im
Fliehkraftversteller leichtgéngig drehen lassen.

6. In den Enddeckel 3370-05 wird der AuBenring des E15 Kugellagers eingesetzt und der
Enddeckel am Hauptgehiduse mit 4 Schrauben befestigt.

7.  Das axiale Spiel der Achse ist zu priifen. Ist zuviel Spiel vorhanden, ist eine dickere Kugel
einzusetzen. Erhalten die Kugellager axialen Druck, ist eine kleinere Kugel einzusetzen.
Die Kugeln zum Ausgleichen gab es mit 0,1 mm Unterschied.

8.  Den Nockenring in die mittlere Position des Abnehmergehiuses cinsetzen und den Ziind-
kontakt unter Beachtung der Keilnut in die Achse einschieben und mit der Halteschraube
festziehen. Die Halteschraube muss oben gratfrei sein, da auf ihr dic Kohle des Kurz-
schlussabnehmers lduft.

9.  Den Kurzschlussschalter einschrauben und den Abschlussdeckel 3370-03 so mit der Kon-
taktfeder einsetzen, dass der Kontakt der Kurzschlussleitung gedriickt wird. Den Ab-
schlussdeckel mit 4 Schrauben befestigen.

10. Beide Kohlenhalter miissen sich leichtgéngig in das Abnehmergehiiuse einschieben lassen
und dann federnd einsitzen. Die Verschraubung zur Festsetzung der Kohlehalter ein-
schrauben. Das Ziindkabel durch die gebogenen Kabelfithrungen driicken, das Gummi-
druckstiick iiber das Kabel schieben, positionieren und die Kabelfiihrung mit der Uber-
wurfmutter verschrauben. Das Kabel von links fithrt zum rechten Zylinder, analog das
rechte zum linken.

11. Wenn das -R- auf dem Liufer unten links sichtbar ist und der Kontakt soeben 6ffnet, ent-
steht der Ziindfunke fiir den rechten Zylinder.

12. Kontaktabstand auf 0,25 mm einstellen.
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3220

3098

3322

3064

s -

§
. 3223-1
3063 3251 3226 3308

TERS!

3186

130

3056

3063

3064

3098

3200

3203

3206

3220

3223-1

3226

3250

3251

3308

3322

3186

3207

3222

3250

3324

3410

Ziindnocken

Federn fiir Flichkraftversteller
Fliehkraftversteller
Schutzkappe hinten
Kohle mit Druckfeder
Kohlehalter oben
Deckel

Haltebiigel

Ziindspule mit Kern
Haltebolzen
Kurzschlussanschluss
Spannfedern
Halteklammern

Dichtung

Kohlehalter

Ziindkontakt
Kondensator
Kurzschlussanschluss
Anker des Ziindmagneten

Schmierfilz



Ziindapp KS 750 - BMW R75 - Noris Ziindmagneten - Zusammenbau

Alle Gehiuseteile sind gestrahlt, gereinigt und haben keine Risse. Die Gewinde, Stiftschrauben und
Gewindebohrungen sind in Ordnung.

Ich gehe davon aus, dass jeder, der einen Ziindmagneten montiert, soviel technisches Verstéindnis
besitzt, dass er weill, wie Schrauben festzuziehen sind, Dichtringe richtig eingesetzt werden und
welche Teile beim Einbau zu 6len oder zu fetten sind.

Von der Verwendung alter oder zweitklassiger Ziindspulen ist abzuraten, da diese fast immer bei
Wiirme ihre Betriebsicherheit verlieren.

1.  Auf die Grundplatte 3314 wird der Filzhalter mit Filz 3410 mit einer M3x5 geschraubt.

2.  Nun den Kondensator 3222 mit einer Schraube M3x5 befestigen.

3. Vom Ziindkontaktsatz 3208 den Amboss mit Kontermutter eindrehen, den Kontaktarm auf die

Achse aufschiecben und das Kabel des Kondensators mit der Feder gemeinsam an der
Grundplatte mit einer M4x6 Schraube befestigen. Schraube noch nicht fest andrehen.

4.  Vom Lager EI5 die dufiere Lagerschale in das Noris Gehduse 3324-1 einsetzen.

5. In den Lagerdeckel 3324-2 wird ebenfalls ein AuBlenring von EI5 eingedriickt und ein Kabel
vom Ziindkontakt zum Kurzschlussschalter eingefiihrt. Das offene Kabelauge fiihrt zum
Ziindkontakt.

6.  Mit zwei M4x12 Schrauben wird die Grundplatte auf den Lagerdeckel geschraubt.

7.  Das offene Kabelauge nun an der Feder des Ziindkontaktes einschicben und die Schraube fest
anziehen.

8.  Auf den Ziindmagnetanker 3324 setzen wir nun auf der Seite mit dem Konus einen Innenring
des Lagers E15 auf.

9.  Auf der Gegenseite schieben wir den Schleifbahnverteiler 3179 auf. Hierbei darauf achten,

dass die Bohrung beim Aufdriicken mit dem Stift libereinstimmit.

10. Wellenfederscheibe auflegen und das Innenlager von E15 aufdriicken. Die Kiifige und Kugeln
auf den Lagersitz driicken und den Anker in das Gehiuse einsetzen. Den Lagerdeckel aufsetzen
und verschrauben.

11. Nun wird das Spiel des Ankers gemessen. Hierzu driicken wir den Anker fest ins Gehéuse und
messen die vorstehende Hohe der Welle. Jetzt driicken wir die Welle in die entgegengesetzte
Richtung und messen abermals. Bei einer Differenz sind Ausgleichsscheiben beizulegen. Das
Axialspiel sollte 0,05mm betragen.

12. Die Kohlen 3200 mit Federn werden in die Kohlehalter 3186 fiir die Ziindkabel und in den
Kohlehalter 3203 fiir den Schleifbahnverteiler eingesetzt.

13. Kohlchalter 3203 mit Senkschraube M4x15 und einer Vierkantmutter befestigen. Sollte der

Kohlehalter am Schleifbahnverteiler anliegen, ist unter dem Kohlehalter ein Dichtpapier
unterzulegen.

14. Nun werden die Kohlehalter fiir die Ziindkabel mit den Klammern 3308 und je 2 Schrauben
Mdx12 montiert.
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Ziindapp KS 750 - BMW R7S - Noris Ziindmagneten - Ersatzteilliste

Artikel sortiert nach Lagerhaltung

Artikel Nr. Artikel Nr. Artikel Nr. Artikel Nr. Lager Dichtring KS 750 | Dichtring R75
3056 3200 3222 3322 E15 2x 3750 3766

3063 3203 3226 3324

3064 3206 3250 3324-1

3098 3208 3251 3324-2

3179 3220 3308 3410

3186 3221 3314

3324-2

Ersatzteile

3324-1
3324-2

Gehiuse
Hinterer Deckel

Ziindapp KS 750

1055
1090
1502
1026

BMW R75

2057
2024
2211
2023
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Anschlussdeckel
Druckfeder
Dichtring
Zahnrad

Anschlussdeckel
Druckfeder
Dichtring
Zahnrad

2057

1090

2211




15. Den Anschluss 3250 fiir das Kurzschlusskabel einsetzen und mit den Kabelenden der Ziindspule
3221 und dem vom Ziindkontakt kommenden Kabelende verschrauben. Es ist sicher zu stellen,
dass bei gedffnetem Kontakt keine Verbindung zum Gehéuse besteht.

16. Die Ziindspule - sic muss an den Auflageflichen ohne Lack sein - in die Fixierstifte cindriicken
und mit den Spannfedern 3251 und mit den Bolzen 3226 anschrauben. Dabei beachten, dass das
Kabel in der Aussparung des Bolzens liegt. Die Kontaktzunge der Ziindspule soll leicht gegen
den Kontaktstift des Kohlehalters driicken.

17. Den Fixierstift 1,5x7 in die Bohrung der Kopfseite des Ankers eindriicken und dann den
Ziindnocken 3056 aufschieben.

18. Den Fliehkraftversteller 3064 in den Fixierstift einsetzen und mit einer MS5xI12
Sechskantschraube befestigen.

19. Die Federn 3063 in die Nocken des Fliehkraftverstellers und des Ziindnockens einhéingen. Die
diinne Feder wird in den Teil eingehingt, in dem sie nur gerade gezogen wird. Die dickere Feder
dort, wo der Zug sie tiber die Rundung des Flichkraftverstellers fiihrt.

20. Ziindmagnet auf den Priifstand setzen, Kontaktabstand auf 0,35 mm einstellen, Ziindkabel
montieren, deren Enden in die Vorrichtung der Funkenstrecke stecken und auf 6 mm einstellen.

21. Ziindmagnet antreiben und bei hoher Drehzahl die Grundplatte so cinstellen, dass ein optimaler
Ziindfunke erzeugt wird. Grundplatte fest anziehen und mit Lack sichern.

22. Funkenstrecke auf 8 mm setzen und im Leerlauf und bei hoher Drehzahl priifen.

23. Dichtung 3322 auflegen und den Deckel 3206 mit zwei M4x12 befestigen.

24. Die Schutzkappe 3098 aufsetzen, den Biigel 3220 cinsetzen und schlieSen.

Motoranschluss und Zahnrad

1026 Zahnrad Ziindapp KS 750
3020 Hutmutter zum Zahnrad

2023 Zahnrad fiir BMW R75
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Ziindapp KS 750 - BMW R75 - Noris - Kontakteinstellung am Motorrad

Den Fliehkraftverstellers in die Stellung wie auf dem Foto bringen. Dies ist die Stellung, in der der Ziindnocken it :

3 i ; N: . A e o i osition zum Einstellen des Kontaktabstands.
den Liufer des Ziindkontaktes optimal 6ffnet. Den Abstand auf 0,25 mm einstellen. Noris in Priifvorrichtung ey,
laufen lassen und durch Drehen der Grundplatte den Ziindfunken so optimieren, dass auch bei hoher Drehzahl
ein guter Funke vorhanden ist. Grundplatte festziechen und Verschraubung mit Farbe sichern. Fir
Ziindzeitpunkteinstellung nie hier verstellen.

Min. 0,2 mm

Max. 0,5 mm

Nach Einbau in den Motor wird das Offnen des Ziindkontaktes am Motor iiberpriift. Der Strich auf der
Schwungscheibe sollte im Schauloch stehen, dann ist der Ziindzeitpunkt richtig. Die Ziindzeitpunkt-
Uberpriifung wird bei stchendem Motor vorgenommen. Nach meiner Erfahrung lduft der Motor jedoch besser,
wenn das Offnen des Kontaktes bis zu 25 mm vor dem werksseitig angegebenen Ziindzeitpunkt liegt. Dies liegt
wohl am besseren Kraftstoff, den wir heute verwenden. Damals hatte man nur Benzin mit 74 Oktan.

Folgendes sollten Sie iiber das Ziindmagnet wissen:

Nur iiber den Kontaktabstand den Ziindzeitpunkt dndern. Der Abstand darf 0,20 mm bis 0,50 mm betragen.

Der Kontakt offnet, wenn die Oberkante des Fliehkraftverstellers ungefihr waagerecht steht.

Um die Kontakte im Abstand um 0,10mm zu verindern, zum Beispiel von 0,20mm auf 0,30mm, ist die Ziindkontaktschraube nur um 1/5 zu verdrehen.
Eine Vergroferung oder Verkleinerung des Kontaktabstandes um 0,10 mm bringt eine Veriinderung von 12 mm am Schwungscheiben-Strich,
Ziindzeitpunkt frither? Dann ist der Kontaktabstand zu vergroBern.

Ziindzeitpunkt spiiter? Dann ist der Kontaktabstand zu verkleinern.

Die automatische Fliehkraftverstellung verstellt den Ziindzeitpunkt bis zu 17,5° Frithziindung (was beim Motor 35° ergibt). Dies erbringt eine Verén-
derung von 69 mm an der Schwungscheibe bei voller Friihziindung.

Den Zahneingriff zum Nockenwellenrad um einen Zahn zu verstellen, ergibt eine Verdnderung von 58 mm dort an der Schwungscheibe, wo die OT
Kennzeichnung eingeschlagen ist. Das Zahnrad nach links zu verdrehen ergibt einen friitheren, nach rechts einen spiteren Ziindzeitpunkt.

Die Schwungscheibe dreht sich zweimal, das Ziindmagnetzahnrad nur einmal. Schematische Darstellung: Sehwungscheibe-Schauloch

Drehrichtung
Schwungscheibe und Fliehkraftversteller drehen von oben nach unten. 69
Der Ziindfunke sollte bei mittlerer Drehzahl eine Funkenstrecke von 6-8 mm springen.
Der Elektrodenabstand der Ziindkerze ist fiir Magnetziinder auf 0,4 mm zu verringern.

Bild rechts:
Vor ihrem Einbau zeichne ich mir auf der Schwungscheibe drei Hilfslinien ein, die mir eine | oT
Uberpriifung und Einstellung des Ziindzeitpunktes spiiter erleichtern. 25
OT ist der obere Totpunkt, den der Kolben erreichen kann.

Bis zu 25 mm vor OT sind beim Einstellen des Ziindzeitpunktes am stehenden Motor als
Friihziindung optimal. Wenn der Kontaktabstand auf 0,25 mm und-der Ziindzeitpunkt
zwischen OT und 25 mm vor OT liegen, dann ist der Ziindzeitpunkt und somit die Ziindung 69
gut. Versuchen Sie keine Feineinstellung! Das bringt absolut nichts, sondern verschlechtert nur
die vorgenommene Optimierung an der Grundplatte, die ja bei einem Kontaktabstand von
0,25mm erfolgte. Jede Veridnderung bringt nur Verschlechterung. P— Friibellndung B —
Eine Einstellung auf Spitziindung verbraucht mehr Kraftstoff und bringt weniger Leistung.

Hilfzlinien

Das Maf 69 mm ist die maximale automatische Friihverstellung. Hier konnen die Spezis dann mit der Stroboskoplampe spiclen.
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3170 3225

3017

3017 Wicklungen
3017-1 Polschuhe
3017-2 Gehiuse

3025 Reglerunterteil
3025-1 Filzplatte

3151 Kohlen

3170 Regler

3193 Reglerkappe
3225 Sechskantbolzen
3402-1 Anker

3406 Feder-Kohlen

3518 Dichtringe

i
f
.’.

Test: Minus /‘\

Frs

<

Test: Plus

< '

Test der Polung

Sy

Artikelliste
3017

3017-1
3017-2
3025
3025-1
3047
3054
3151
3170
3192
3193
3225
3244
3402-1
3406

3518
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Ziindapp KS 750 - BMW R75 - Lichtmaschinen Zusammenbau

1.  Isolationspapiere (spiiter hinter den Wicklungen) in das Gehiuse 3017-2 cinkleben.

2. Die Federn 3406 zum Aufdriicken der Kohlen 3151 einsetzen und das Kabel mit dem Ka-
belschuh am jeweiligen Kohlehalter befestigen.

3.  Wirdriicken nun dic Polschuhe 3017-1 in die Wicklungen 3017.

4. Die Wicklungen so in Reihe verbinden, dass sich beim Stromdurchfluss - Anschluss oben
rechts minus und oben links plus - jeweils abwechselnde Magnetfelder an den Spulen erge-
ben. Siehe Zeichnung auf der linken Bildseite zum Test der Polung mit Kompass.

zum Ausrio, *9‘%"‘!" 5.  Die Wicklungen mit den Polschuhen in das Lichtmaschinengehiiuse einsetzen und mit vier

Po

M6x20 Senkkopfschrauben leicht anziehen.
6.  Verkabelung zwischen den Spulen ausrichten.

7.  Das Kabel der linken oberen Wicklung wird nach rechts zur Pluskohle gelegt und dort mit
einem weiteren losen Kabel von ca. 10 cm Liinge angeschlossen, das zum Regler (D+) fiih-
ren wird.

8.  Das Kabel, das sich an der rechten Wicklung befindet, wird spiiter durch das Gehiduse zum
elektronischen Regler 3170 an DF gefiihrt.

9.  Von der Minuskohle wird ein weiteres Kabel zum Regler verlegt, um spiter an den An-
glli' %.’:ﬁise schluss 31 Masse des Reglers angeschlossen zu werden.

D+Feld

B+Batterie 10

Einstellschraube| @

Die Polschuhe in den Wicklungen mit einer Lehre genau ausrichten und fest anziehen.

11. Filzunterlage 3025-1 auf Lichtmaschine auflegen und die drei Kabel, von der Lichtmaschi-
ne kommend, durch Filzunterlage und Reglerunterteil 3025 fiihren.

12. Reglerunterteil 3025 und Regler 3170 mit einer M5x12 Schraube und dem Sechskantbolzen
3225 anschrauben.

13. Alle Kabel der Lichtmaschine wie im Schaltplan vorgegeben am Regler anschlie3en.

14. Anker 3402-1 mit Ankerschraube 3047 am Priifstand befestigen. Lichtmaschine mit den
Schrauben 3244 aufbauen. Beim Aufsetzen der Lichtmaschine darauf achten, dass die Koh-
len nach oben gedriickt und mit den Federn festgesetzt werden. Nach Anbau der Lichtma-
schine die Kohlen wieder herabsetzen und die Federn auflegen.

Regulierschraube

15. Eine 6 Volt Batterie und eine ca. 35 Watt Birne an Gehiiuse Minus und B+ anschliefen.
16. Den Voltmeter an den B+ des Reglers und an Gehiduse Minus anschlieBen.

17. Lichtmaschine bei mittlerer Drehzahl unter Belastung von Batterie und Birne laufen lassen.
Mit der Einstellschraube den Wert auf 7,2 Volt bei Bleibatterie und 7,8 Volt bei NC-
Batterie einstellen. Das Hereindrehen der Einstellschraube steigert, das Herausdrehen ver-
ringert je volle Umdrehung die Spannung um ca. 0,4 Volt.

18. Den Reglerdeckel 3193 mit seinem Kabel an den Regler B+ anschlieBen. Dichtring 3518
auflegen, Reglerdeckel aufsctzen und mit einer Senkkopfschraube M4x6 befestigen.

137



Ziindapp KS 750 - BMW R75 — Rad - Instandsetzung

Das Rad besteht aus vier Hauptelementen:

1. Felge

2. Dickendspeichen

3. Bremstrommel

4. Radnabe mit Radmitnehmer und Radlagerung

Die Felge hat 41 Offnungen und 440 mm AuBendurchmesser.

40 Offnungen fiir die Aufnahme der Speichen haben einen Durchmes-
ser von 9 mm.

Eine Offnung hat einen Durchmesser von 19 mm zum Durchstecken
des Schlauchventils.

Die Felge ist aus 2 mm dickem Stahlblech gefertigt. Leichte Beschidi-
gungen konnen von einem guten Blechschlosser behoben werden.

Bei Montage des Rades diirfen Hohenschlag und Seitenschlag der Felge
bis zu 1,0 mm betragen (Handbuch BMW).

Die Dickendspeichen

Es gibt 20 kurze Dickendspeichen mit einer Gesamtlinge von 65 mm
sowie 20 lange Dickendspeichen mit 140 mm Linge.

Die Nase an der Kopfseite dient dazu, dass sich die Speichen nicht
beim Anziehen des Speichennippels verdrehen kénnen.

Zum Radzusammenbau werden 40 Speichennippel benotigt.

e |
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Speichennippel

Alte Speichen sind auf Korrosion, MaBhaltigkeit des Gewindes und auf
Verzug zu iiberpriifen. Uberlange Speichen sind gestreckt und nicht
mehr einzubauen.

Die Bremstrommel

Sie ist aus 6 mm Stahlblech gefertigt. [n ihr befinden sich die 20 Off-
nungen zum Einsetzen der kurzen Dickendspeichen, eine Offnung von
21 mm mit Verschlussdeckel zum Einstellen der Bremse und drei Boh-
rungen von 4,5 mm zur Befestigung des Speichenrings.
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Der Speichenring verhindert, dass abgerissene Speichen in die Brems-
anlage geraten und dort Schaden anrichten. Speichen reiBen heute sel-
ten ab. Diese Krider wurden jedoch fiir den Kriegseinsatz konstruiert
und da war es moglich, dass sie Beschuss oder Granatsplittern ausge-
setzt wurden, die solche Schiden verursachen konnten.

Die Bremstrommel hatte als Standardmal bei der Herstellung einen
Durchmesser von 250 mm. Ein Ausdrehen iiber 252 mm ist nicht zulis-
sig, da dann die Sicherheit gefihrdet wird.

Der Trommelring sitzt zur Verstirkung der Bremstrommel von auBen
auf dieser. Oft ist er dort etwas schrig aufgebracht, was aber zumeist

keine Bedeutung hat.

Der Radmitnehmer (Verzahnung in der Radnabe)

Die Verzahnung der Radmitnehmer ist bei den meisten gebrauchten
Rédern stark abgenutzt. Es besteht die Moglichkeit, einen neuen Rad-
mitnehmer einzusetzen. Dies ist eine aufwendige Arbeit, da der alte
Radmitnehmer ausgedreht, der neue exakt eingesetzt, verschweiBt und
die Schweilinaht passend iiberdreht werden muss. Dies sollte nur von
einer Fachwerkstatt ausgefiihrt werden.

Die Radlagerung

Sie besteht aus:

Der Radnabe mit Radmitnehmer und dem aufgeschweiBten Speichen-
ring, in den die 20 langen Speichen eingesetzt sind. Zusitzlich ist dort
eine kleine 5 mm Hilfsbohrung eingebracht. Das Gewinde fiir die groBe
Rundmutter ist auf guten Zustand zu tiberpriifen.

9,5
Dem Dichtringhalter mit einem Filzring innen. 13,01

Wichtig ist, dass der Dichtringhalter die
angegebenen beiden Mafle in der Breite hat. Wenn
das MalB 3,0 mm groBer oder kleiner ist, verdndert
das die gesamte Stellung der Bremstrommel zur
Bremsanlage. Dies kann besonders beim Hinter-
radantrieb zum Blockieren und zu teuren Fol-
geschiden fiihren.

Dem Achsrohr und dem Abstandsrohr. Die
Linge des Achsrohres sollte nicht kiirzer sein als
82,0 mm. Die Linge des Absatzes ist 33,1 mm.
Bis auf + 0,05 mm die gleiche Breite muss auch
das Abstandsrohr haben, da sonst die Kugellager
bei der Montage verspannt werden.

Als Kugellager sollten wartungsfreie, geschlossene 6206 2 RS1 einge-
baut werden.



Ziindapp KS 750 - BMW R75 - Radlagerung einbauen

1. In die Radnabe 3338-2 wird der Dichtringhalter 3194 mit Filzring eingelegt und zwar so,
dass der vorstehende Teil zur Bremstrommel zeigt.

2.  Auf das Achsrohr 3130 wird ein Kugellager 3788 aufgedriickt, dann der Abstandsring aus
dem Satz 3130 eingelegt und das zweite Kugellager aufgepresst.

3.  Die Einheit Achsrohr mit Kugellager wird nun in die Radnabe eingedriickt.
4. Die Rundmutter 3129 eindrehen und mit dem Sonderwerkzeug 3039 fest anziehen. Die
Rundmutter durch Anziehen der Linsensenkschraube M6x8 sichern. Die Rundmutter darf

nur den #uBeren Kugellagerring driicken. Mit der Linsensenkschraube wird das Gewinde
geklemmt und dadurch gegen selbststindiges Ausdrehen gesichert.

Ersatzteilliste fiir die Radlagerung

[ArtikelNr. | 33382 | 3194 | 3130 | 3788 2x | 3129 |

Rad komplett
3338-2

- .:\H-‘\‘___‘___,-’ ”

3788

3129 Rundmutter mit Sicherungsschraube
3130 Achsrohr und Abstandsbuchse

3194 Dichtringhalter

3778 Kugellager selbstschmierend
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Ziindapp KS 750 - BMW R75 — Rad - Ersatzteile

3788

3016 3079 3194

3016 Verschlussblech 3194 Dichtringhalter mit Filzring
3039 Radschliissel 3323 20 kurze und 20 lange Speichen
3079 Radverzahnung Reparatursatz 3337 Rad komplett

3129 Rundmutter 3328 Sicherungsring

3130 Achsrohr Satz 3788 Kugellager geschlossen
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Positionsma#f, Felge zur Trommel

Ziindapp KS 750 - BMW R75 - Rad-Instandsetzung

Einspeichen und Ausrichten

Auf einem ebenen Tisch legen wir die Bremstrommel 3338-2 mit
eingebauter Radlagerung und die Felge 3337 so ineinander, dass sich
der Schmiernippel in der Radnabe genau entgegengesetzt der Ventil-
offnung in der Felge befindet. Die hat den Sinn, dass austretendes Fett
des Schmiernippels nicht auf das Ventil geschleudert werden kann.

Das PositionsmaB besagt, dass dic Felge um 10 mm zur Bremstrommel
versetzt zu montieren ist. Die Felge ist deshalb um dieses Mal an drei
Stellen zu unterlegen.

Es werden jetzt die 20 langen Speichen 3323 eingesetzt und zwar so,
wie es aus der Zeichnung ersichtlich ist. Auf die Speichenenden werden
die Nippel ohne Zugbelastung eingeschraubt. Jetzt wird das labile
Gebilde umgedreht, und es folgt der zweite Durchgang. Diesmal wird
die Bremstrommel unterlegt, um das Positionsmall wieder zu erhalten.
Dann werden die 20 kurzen Speichen cingesetzt. Sind alle Speichen
eingebaut, werden die Nippel gleichmifig angezogen, sodass das Rad
einigermaBen stabil wird. Jetzt kann das Rad in einen Zentrierbock
cingesetzt werden. Die Radachse wird eingeschoben. Das Rad muss
axial nicht verschiebbar im Zentrierbock sitzen. Im Zentrierbock
werden die Speichennippel mit dem Schraubenzieher handfest
angezogen. Das Rad wird beim Drehen nun auf und ab und auch
seitlich noch einen starken Schlag zeigen.

Beim Ausrichten des Rades muss auf folgendes geachtet werden:

1. Positionsmal

Der vorhandene Versatz
sollte vor dem Zentricren
nicht mehr als 5 mm vom
Positionsmal} abweichen.

2. Hohenschlag

Um den Hohenschlag zu erkennen, befestigt man zuerst unten einen Zeiger an der Zentrier-Vorrichtung und
beobachtet beim langsamen Drehen des Rades dic Hohenabweichung. Die Hohenabweichung kann sehr
leicht korrigiert werden. Markiert der Zeiger die tiefste Stelle der Felge, so zieht man auf der ge-
geniiberliegenden Seite, also oben, die Nippel an und 16st dann die unteren an der angezeigten tiefsten
Stelle ein wenig. Diese Prozedur wird ein paar Mal wiederholt werden miissen, bis die Felge sauber lauft.
Es sollte immer nur ein bisschen korrigiert werden. Weniger ist hier mehr!

Die Instandsetzungsanleitung schreibt zwar nur 1,0 mm zuldssigen Hohen- und Seitenschlag vor, aber fiir
unsere Gespanne und deren gewaltige Gelédndereifen ist auch ein Hohenschlag von bis zu 2,0 mm in keiner
Weise nachteilig beim Fahren feststellbar,

3. Seitenschlag

Das Einstellen des Seitenschlages und der Speichenspannung mag besonders schwierig erscheinen. Am
Zentrierbock wird ein seitlicher Zeiger angebracht, der auf den duBeren Felgenrand deutet. Schligt das Rad
beim Drehen auf die linke Seite, zieht man die Nippel der rechten Seite etwas strammer und zwar genau
gegeniiber dem Ausschlag. Die Nippel auf der linken Seite werden ein wenig gelost. Was man auch immer
man auf der einen Seite macht, es beeinflusst die andere Seite mit. Wiederholen Sie das Ganze, bis das Rad
nur noch den erlaubten Ausschlag zeigt, den Rest erledigt der Reifen auf ein paar Kilometern. Wenn das
Rad jetzt sauber rund lduft, alle Nippel gleichmifig fest anzichen.

Nochmals das zuliissige Positionsmaf} von + 1,0 mm iiberpriifen!

Zuletzt wird noch der Sicherungsring 3328 fiir die Speichenkopfe mit 3 Schrauben M4xI10 DIN 86 in der
Bremstrommel befestigt.

Die Speichen sollten nach ca. 100 km Fahrt iiberpriift und gleichmiiBig nachgezogen werden.

r\_z
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BMW R75 - Ziindapp KS 750 - Seilziige

Die Seilziige bestehen aus der schwarzen Seilhiille, den Seilen (Kupplung und Bremse 2,0mm, Vergaser 1,5 mm) und den Endstii-
cken, die Tonnen, Hiilsen oder eine Einstellschraube sind. Auf den Gasziigen und den Kupplungsscilen sitzen auierdem Schmiernip-
pel 3019. Die Seilziige miissen gut geolt werden, damit sie leichtgiingig sind. Wer im Winter bei hohen Minus Temperaturen fihrt,
sollte entsprechend winterfestes und leichtgiingiges Ol in den Seilziigen verwenden.

BMW R7S - Seilzugverlegung

Handbetitigungsseite BMW R75 - Verlauf des Seilzuges Funktion

Der Seilzug der Kupplung beginnt am linken Lenkeren-
de. Dort sitzt das Seilende mit der aufgepressten Tonne
gut drehbar im Handhebel. Es fiihrt aus dem Lenker her-
aus oben iiber die Lenkerplatte, so dass der Seilzug auf
dem linken Scheinwerferhalter aufliegt. Dann in groBem
Bogen unter den Tank, wo er liber die Verbindungs-
schraube mit Hiilse unten am Tank gelegt wird und weiter
zum Getriebe fiihrt. Dort steckt die Seilhiille in der Ein-
stellschraube. Das Seilende mit der aufgepressten Tonne
wird im Kupplungshebel des Getriebes eingehiingt.

Die Seilziige der Vergaser sind mit ihrer aulgepressten
Hiilse im Gleitstein des Gasdrehgriffs cingehiingt. Die
Seilziige fiihren vom Gasdrehgriff durch den Staubschutz
3502 tiber die Lenkerplatte, so dass sie aul dem rechten
Scheinwerferhalter aufliegen. Dann im groRem Bogen
unter den Tank, wo sie iiber die Verbindungsschraube mit
Hiilse gelegt werden. Hiernach zweigen sie jeweils nach A
rechts und links zu den Vergasern ab. Weiter durch die A
Schutzhaube bis in die Einstellschraube des Vergaserde- AR

ckels. Das Seilende liuft durch die Druckfeder zum Kol- Ak
benschieber und wird in diesem mit der aufgepressten )
Hiilse cingehiingt.

Der Seilzug der Vorderbremse beginnt am rechten Len-
kerende. Dort sitzt das Seilende mit der aulgepressten
Tonne gut drehbar im Handhebel. Es fithrt aus dem Len-
ker heraus oben iiber die Lenkerplatte, so dass der Seilzug
auf dem rechten Scheinwerferhalter aufliegt. Er verlduft
dann hinter der unteren Gabelfithrung (Gabelbriicke) nach
unten zur Bremsankerplatte. Hier wird die Seilhiille in die
Einstellschraube eingesteckt und das Seilende fiibrt nach
innen zum Verlingerungsstiick des Bremshebels. Dort
wird das Seilende mit der aufgepressten Hiilse eingehiingt.
Die aufgepresste Hiilse reicht voll und ganz aus, um die
enistehende Kraft beim Betiitigen des Bremshebels zu
iibertragen. Voraussetzung ist allerdings, dass sich das
Verlidngerungsstiick in gutem Zustand befindet.

Der Betiitigungszug zum Umschalter von Fern- auf
Abblendlicht hat die gleiche Art von Hiille wie alle ande-
ren, jedoch befindet sich innen ein Stahldraht (Bowden-
zug). Von der linken Lenkerseite, wo der Umschalter mit
Hupenknopft am Lenker befestigt ist, fiithrt der Zug unter
dem Lenker hindurch direkt zum Kugelgummi in den
Hauptscheinwerfer. Von dort zum mechanischen Um-

schalter im Lampengehiuse. Dort sitzt die Seilhiille in der

Einstellschraube und der Zug geht bis in das Isolations-
stiick des Umschalters. Das Ende des Stahldrahtes wird an
den beiden Einhiingepunkten passend mit einem kurzen
Haken versehen.
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Ziindapp KS 750 - Seilzugverlegung

Handbetétigungsseite

Ziindapp KS 750 - Verlauf des Seilzuges

Funktion

Der Seilzug der Kupplung beginnt am linken Lenkeren-
de. Dort sitzt das Seilende mit der aufgepressten Tonne
gut drehbar im Handhebel. Es fiihrt aus dem Lenker her-
aus zum Kradrahmen links oben an der Tankbefestigung.
Hier geht es gemeinsam mit dem Hupenkabel durch die
Gummitiille nach innen in den Rahmen und wieder hinaus
zur rechten Motorseite. Dort verlduft es gemeinsam mit
dem Kabel des Kurzschlussschalters in der dafiir vorgese-
henen Aussparung im Motorgehduse weiter zum Getriebe,
Hier wird die Seilhiille eingesteckt. Auf das Seil mit dem
Gewindeendstiick wird die Riickzugfeder aufgeschoben
und endet im Kupplungshebel des Getricbes, wo es mit
der Einstellrdandelmutter befestigt wird.

Der Seilzug des Gasdrehgriffs ist mit seiner aufgepress-
ten Hiilse im Gleitstein des Gasdrehgriffs eingehiingt. Der
Seilzug fithrt durch den Staubschutzgummi 3502 zur
rechten Kradrahmenseite und wird dort mit dem Kabel-
strang des Hauptscheinwerfers durch dic Gummitiille
seitlich im Rahmen in den Rahmen gefiihrt. Dort wechselt
er beim Austreten aus dem Rahmen zur linken Motorseite
und verlduft durch die vorgeschene Aussparung im Mo-
torgehiiuse nach innen zum Getriebe, wo die Seilhiille in
die Einstellschraube eingesteckt wird. Das Seilende liuft
weiter zum Seilzuganschluss am Vergaser. Dieser muss
gut drehbar befestigt sein. Der Seilzug wird mit der am
Ende aufgepressten Hiilse darin eingehiingt.

Der Seilzug der Vorderradbremse beginnt am rechten
Lenkerende. Dort sitzt das Seilende mit der aufgepressten
Tonne gut drehbar im Handhebel. Es fiihit aus dem Len-
ker heraus in direkter Linie am rechten Gabelholm innen
vorbei zur Bremsankerplatte, wobei es nirgends durchge-
steckt wird. Hier wird die Seilhiille in die Einstellschraube
gesteckt und das Seilende fithrt nach innen zum Verlinge-
rungsstiick des Bremshebels. Dort wird das Seilende mit
der aufgepressten Hiilse eingehiingt. Die aufgepresste
Hiilse reicht voll und ganz aus, um die entstehende Kraft
beim Betiitigen des Bremshebels zu iibertragen. Voraus-
setzung ist allerdings, dass sich das Verlingerangsstiick in
gulem Zustand befindet.

Der Betitigungszug zum Umschalter von Fern- auf
Abblendlicht hat die gleiche Art von Hiille wie alle ande-
ren, jedoch befindet sich innen ein Stahldraht (Bowden-
zug). Von der linken Lenkerseite, wo der Umschalter mit
Hupenknopf am Lenker befestigt ist, fiihrt der Zug tiber
den Lenker direkt zum Kugelgummi im Hauptscheinwer-
fer links. Von dort zum mechanischen Umschalter im
Lampengehiuse. Dort sitzt die Seilhiille in der Einstell-
schraube und der Zug geht bis in das Isolationsstiick des
Umschalters. Das Ende des Stahldrahtes wird an den
beiden Einhiingepunkten passend mit einem kurzen Haken
versehen,
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Ziindapp KS 750 - BMW R75 - Hydraulischen Bremsanlage - Zusammenbau

Ich gehe davon aus, dass jeder, der an einer Bremsanlage arbeitet, eine technisch fachliche Ausbildung besitzt und weill, wie Schrauben festzuziehen,
Dichtringe und Manschetten richtig einzusetzen und welches Teil beim Einbau zu 6len oder zu fetten ist.

Die Bremsanlage besteht aus folgenden Teilen, die bei BMW R75 und Ziindapp KS 750 bis auf das Verbindungsrohr zwischen Getriebe und Hinter-
radantrieb gleich sind:

Hauptbremszylinder, Bremsrohrleitung, Verteilerstiick, Bremsrohrleitung, Hinterrad Radbremszylinder 22,2 mm, Bremsschlauch links, Bremsrohrlei-
tung Seitenwagen, Bremsschlauch rechts, Schlauchanschlussschleife, Seitenwagen Radbremszylinder 19,05 mm.

Das Hauptbremszylinder Gehiuse hat einen fertig bearbeiteten Durchmesser von 19,05 mm. Es ist mit mehreren Bohrungen versehen. Durchmesser,
Art und Position der Bohrungen diirfen nicht verindert werden, da sonst die Betriebssicherheit gefihrdet ist. Am oberen Ende sind zwei Aussparungen
eingefriist. Spiter beim Einbau in das Gehiuse ist zu beachten, dass BMW R75 und Ziindapp KS750 unterschiedliche kieine Bremshebel besitzen. Die
jeweils benotigte Aussparung wird durch entsprechendes Drehen des Hauptbremszylinders zum Eingriff gebracht.

Zusammenbau des Hauptbremszylinders

Die Halteklammer oben im Gehiuse 3132 wird entnommen. Aus dem Bremskolbensatz 3086 das Bodenventil auf die Feder 3176 aufstecken und ge-
meinsam in das Gehiuse einschieben. Die Topfmanschette, mit der offenen Seite voran, vorsichtig einsetzen und den Druckkolben mit einliegender
Fiillscheibe auf den Boden der Topmanschette aufsetzen. Mit einem Stift driicken wir nun den Druckkolben soweit in das Gehéduse ein, dass wir die
Halteklammer wieder einsetzen konnen.

Dichtung auflegen und den Hauptbremszylinder so drehen, dass der kleine Bremshebel in die fiir ihn vorgesehene Aussparung - bei BMW und Ziin-
dapp unterschiedlich - eingreifen kann. Dann den Hauptbremszylinder in den Bremsfliissigkeitsbehilter am Getriebe einsetzen und mit zwei Schrauben
M8 x 20 befestigen.

Dic Bremsrohrleitung vom Hauptbremszylinder zum Verteilerstiick besteht aus sieben Teilen. Dem Bremsrohr, einer Rohrmutter zum Hauptbremszy-
linder, einer Rohrmutter zum Verteilerstiick sowie je zwei Rohrmuttern und zwei Gummihiilsen, die einen Vibrationsbruch der Leitung an den An-
schliissen verhindern sollen.

Das Bremsrohr 1102 (BMW 2130) einige Umdrehungen auf den Anschlussnippel des Hauptbremszylinders aufschrauben. Nur Bremsrohre mit fachge-
rechter Bordelung einbauen (doppelt gelegtes Rohrende).

Am Verteilerstiick 3015 verzweigen sich die
Bremsrohrleitungen ~ zum  Hinterrad  und ~ zum
Seitenwagenrad. Zum Seitenwagen hin sitzt ein Ventil,
das sich nach Abschrauben des Bremsschlauches durch
Federkraft  schlieBt und  verhindert, dass die
Bremsfliissigkeit ausliduft.

Achtung: Es ist nicht moglich, ohne Seitenwagen zu
fahren und die Bremse zu benutzen, da das Ventil dafiir
nicht konstruiert wurde.

In der Riickseite des Verteilerstiicks ist der Brems-
lichtschalter eingesetzt.

Wenn ein Bremslichtschalter 3224 montiert werden soll,
wird der Verschlussstopfen mit einem Vierkantschliissel
ausgedreht. Der Bremslichtschalter wird ohne Dichtring
fest eingeschraubt. Er muss nicht bis zum Anschlag
eingeschraubt werden, da der Schraubendurchmesser
konisch ist und durch das feste Einschrauben abdichtet.
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Ziindapp KS 750 - BMW R75 - Bremsanlage

Der Radbremszylinder des Hinterrades (22,2mm) unterscheidet sich von dem
des Seitenwagenradantriebs im Kolbendurchmesser und im Anschlussgewinde
fiir diec Bremsleitung. Auf dem Radbremszylinder 3133 befestigen wir mit 2
Schrauben M5x5 die Haltefeder 3195.

Der Radbremszylinder wird in das Gehiduse des Hinterradantriebs eingesetzt und
die Bremsrohrleitung mit einigen Umdrehungen eingeschraubt. Den
Radbremszylinder erst jetzt mit 2 Schrauben M7x18 mit dem HA-Gehiuse
verschrauben. Nun alle Bremsrohrleitungen vom Hauptbremszylinder ausgehend
liber das Verteilerstiick bis zum Radbremszylinder fest anziehen.

Die Druckfeder 3178 in das Gehiuse des Radbremszylinders einlegen. Von
jeder Seite eine Topfmanschette 3822 - flache Seite nach auben — und die
Druckkolben 3135 mit der Bohrung nach auflen einfiihren. Die Dichtringe an
den Enden des Radbremszylinders auf guten Sitz (iberpriifen. Dann die
Anschlussdeckel 3165 mit Einstellschraube iiberstiilpen. Damit die Feder nicht
wieder alles auseinanderdriickt, binden wir es iiber die beiden Einstellschrauben
mit einem Stiick diinnen Draht zusammen.

Das Bremsrohr zum Hinterradantrieb besitzt zwei gleiche Anschlussverschraubungen. Zwei iibergeschobene Gummirohre dienen als Schutz vor
Beschidigungen des Rohres. Wir schrauben das Bremsrohr 3190, das zum Radbremszylinder fiihrt, in den Radbremszylinder ein. Das andere Ende
wird mit dem Verteilerstiick 3015 verbunden. Noch nicht fest anziehen. Jetzt das Verteilerstiick mit 2 Schrauben M6x20 am Gehiiuse befestigen und
erst jetzt die beiden Verschraubungen der Bremsrohrleitung fest anziehen. Nun kann der komplettierte Hinterradantrieb in den Rahmen eingebaut und
das Bremsrohr vom Hauptbremszylinder kommend mit dem Verteilerstiick verbunden werden.

Achtung:

Das Verteilerstiick 3015, die Bremsrohrleitung 3190 und der Hinterradbremszylinder 3133 sind vor Einbau des Hinterradantricbes in den Rahmen an
den Hinterradantrieb zu montieren, da die Bremsrohrleitung zwischen Rahmen und Hinterradantriebsgehéuse sitzt und spiter nicht mehr eingebaut
werden kann, ohne den Hinterradantrieb wieder auszubauen..

Bremsschlauch links mit Ventil
Der Bremsschlauch 3050 wird nach Emlegcn eines Kupferringes an das Verteilerstiick fest angeschraubt. Das andere Ende wird in die Halterung des
- Bremsschlauchs eingefiihrt und mit einer Mutter M12 x 1,5 befestigt.

Der Radbremszylinder des Seitenwagens hat einen Durchmesser von 19,05
mm. Auf dem Radbremszylinder 3134 befestigen wir mit zwei Schrauben M5x5
die Haltefeder 3195 fiir die Anschlussdeckel. Der Radbremszylinder wird in das
Gehiuse des Seitenwagenantricbs eingesetzt und mit 2 Schrauben M7x18 fest
mit dem Gehiuse verschraubt. Die Druckfeder 3178 in das Gehiuse des
Radbremszylinders einlegen. Nun zuerst von jeder Seite eine Topfmanschette
3821 - flache Seite nach auBen — und die Druckkolben 3136 mit der Bohrung
nach auBen einfithren. Die Dichtringe an den Enden des Radbremszylinders auf
guten Sitz iiberpriifen. Dann die Anschlussdeckel 3165 mit Einstellschraube
iiberstiilpen. Damit die Feder nicht wieder alles auseinanderdriickt, binden wir es
iiber die beiden Einstellschrauben mit einem Stiick diinnen Draht zusammen.

Den Bremsschlauch 3051 fest in die Schlauchanschlussschleife 3141
eindrehen. Erst jetzt die Schlauchanschlussschleife mit der Hohlschraube
unter Beilegen von zwei Kupferringen in den Bremszylinder einschrauben.
Das freic Ende des Bremsschlauches wird in die Halterung des
Bremsschlauchs auf dem Seitenwagenrahmen eingefiihrt und mit einer Mutter
M 12 x 1,5 befestigt.
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Die Bremsrohrleitung 3191 fiir den BW 43 oder die Bremsrohrleitung 1234 fiir den BW 40 zwischen den
beiden Bremsschliduchen einsetzen und fest verschrauben.

Bremsfliissigkeitsbehiilter befiillen (DOT 4) und mit Peilstab kontrollieren. Nicht hoher als bis zum Maximum

auffiillen. Einstellung der Bremsbacken iiberpriifen. Hierzu das jeweilige Rad mit Wagenheber anheben und die

Anschlussdeckel soweit in Richtung FEST drehen, bis das Rad feststeht. Nun den Anschlussdeckel um fiinf Zeigt die Drehrichtung fiir FEST
Rasterungen, ca. %2 Umdrehung, wieder 16sen. Das Rad muss danach frei drehbar sein.

Die Bremsanlage entliiften

Ohne

Geriit sind hierzu zwei Personen notwendig.

Wir beginnen mit dem Seitenwagenradbremszylinder,

1. Ein Stiick Kunststoffschlauch wird auf die Entliifterschraube gesteckt. Das Ende miindet in ein Glas. Somit geht uns die Bremsfliissigkeit nicht
verloren.

2. Den Fullbremshebel cinige Male herunter treten und dann unten festhalten.

3. Entliifterschraube mit einem gekropften 9 mm Ringschliissel soweit 6ffnen, dass Bremsfliissigkeit und Luft austreten kénnen.

4.  Entliifterschraube wieder verschlieBen und erst jetz(t das Bremspedal loslassen.

3. Diesen Vorgang so oft wiederholen bis keine Luft mehr austritt. Bremsfliissigkeitsstand bei hiufigem Entliiften iiberpriifen.

6.  Auf gleiche Art den Hinterradbremszylinder entliiften.

Der Druck am FuBbremshebel sollte nach jedem Entliiftungsvorgang stetig zunehmen und sich sein Hebelweg zum Druckpunkt verkiirzen.
Den Fullbremshebel nach dem Entliiften der Bremsanlage einige Minuten nicht betiitigen. Beim erncuten Betitigen muss der Druckpunkt nach 1/3 des
moglichen Hebelweges spiirbar sein und voller Druck entstehen.

Bremsfliissigkeit kontrollieren und wenn notwendig auffiillen. Hierzu nicht die noch mit Luft versetzte Bremsfliissigkeit aus dem Glas verwenden.

Ersatzteilliste fiir die Bremsanlage

Ziindapp KS 750 - Artikel sortiert nach Lagerhaltung

Artikel Nr. Artikel Nr. Artikel Nr. Artikel Nr. Artikel Nr.
1102 3050 3133 3176 3821

1234 BW40 3051 3134 3178 3822

3191 BW43 3086 3141 3190

3015 3132 3165 3195
BMW RT7S - Artikel sortiert nach Lagerhaltung

Artikel Nr. Artikel Nr., Artikel Nr. Artikel Nr. Artikel Nr.
2130 3051 3134 3178 3822

3191 3086 3141 3190

3015 3132 13165 3195

3050 3133 3176 3821
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Lackieren des Gespanns im Feld

Das Lackieren

Damals gab es noch kein Umweltbewusstsein. Wie hier gezeigt, kann das Motorrad ohne weiteres an einem schonen Sommertag im Garten lackiert
werden. Der Kunstharz Mattlack trocknet schnell und lisst sich mit einer handelsiiblichen Spritzpistole leicht auftragen. Je nach Spritzpistole ist cin
Kompressor notwendig, der einen Dauerdruck von 3-5 atii erbringt. Es besteht anch die Moglichkeit, alles mit Spraydosen zu lackieren. Dafiir sind
dann allerdings etwa 30 — 35 Spraydosen notwendig. Es ist also wesentlich preiswerter, sich einen Kompressor zu beschaffen.

Fiir kleine Lackreparaturen cignen sich die Spraydosen hervorragend. Die schadhafte Stelle mit feinem Schleifpapier nass anschleifen und nach dem
Abtrocknen iiberspriihen. Nach einigen Tagen ist kein Farbunterschied mehr sichtbar.

Von Kunststoffbeschichtung oder Acryllack halte ich absolut nichts, Verfilscht das Aussehen des Motorrades absolut. Alle eckigen Kanten erscheinen
durch den dickschichtigen Lack rund. Bei Beschiddigungen durch Reparaturarbeiten oder Gelandefahrten entstehen tiefe Lackabplatzer oder Kratzer,
die nur schwer beizuarbeiten sind. Lassen wir es doch so, wie es im Original war, ndmlich in Kunstharzlack matt.
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Ziindapp KS 750 - BMW R75 - Lackierung

Serienmiiflig gab es vier verschiedene Farben. Zwei graue und zwei sandfarbene Tone. Das Reichswehrgrau RAL 7021, das Luftwaffengrau RAL 7019, das
Afrikabeige RAL 8000 und das Wehrmachtsbeige (sollte als RAL 7028 noch cingetragen werden).

Die zur Lackierung vorgesehenen Teile des Gespanns werden ausreichend grundiert und einmal lackiert. Dann wird das Gespann soweit wie mdglich zusam-
mengebaut und komplett nochmals endlackiert. Hierdurch sind alle Verschraubungen in Kradfarbe iiberlackiert. Ab Ende 1943 gab es die Grund- und dann nur
noch eine Endlackierung,

Nach originalen Farbvorlagen des RAL Institutes von 1943 wurden die fiir die heute verwendeten Grundlacke notwendigen Mengen ermittelt. Nach dieser Re-
zeptur und mit der entsprechenden Mattigkeit, wird der von mir vertricbene Kunstharzlack in einer deutschen Lackfabrik hergestellt. Ein Gebinde von 3 kg er-
gibt, da es sehr dick(liissig angesetzt ist, nach Zugabe von Universal Verdiinnung ca. eine Menge von § kg Lack. Es ist kein Hirter zuzusetzen. Diese Menge

reicht normalerweise gut aus, um ein Gespann komplett zu lackieren. Der Lack ist sehr einfach zu verarbeiten, da es ein Mattlack ist, der nicht so schnell Iiuft

und Nasen bildet wie ein Glanzlack.
Von der Verwendung eines Acryllackes kann ich nur abraten. Er ist zu hart, schwemmt die Schriftziige zu und lisst eckige Kanten rund erscheinen.

Es gilt die alte Anstreicherweisheit:
Gut geschliffen ist halb grundiert. Gut grundiert ist halb lackiert.

Die Gespanne wurden nicht mit Abtarnung, sprich gefleckt, ausgeliefert, da eine Abtarnung fiir Kleinfahrzeuge nicht sinnvoll war. Eine Abtarnung sollte auf
1.000 Meter wirken. Eine Abtarnung unserer Gespanne wiirde aber bereits nach 300 Meter nur mehr als unifarben wirken.

Vorbereitungen
> Am Kompressor iiberpriifen, dass kein Wasser im System ist, das zur Spritzpistole gelangen kann. Wasserabscheider leeren.

» Den Lack mit Verdiinner auf Spritzfihigkeit verdiinnen. Die Menge der notwendigen Verdiinnung ist abhéingig von der Raumtemperatur, der einge-
setzten Spritzpistole sowie der verwendeten Diisengrofe und des Luftdrucks.

> Vor jedem Nachfiillen der Spritzpistole den Lack erneut aufriihren, da das im Lack enthaltene Mattierungsmittel zum Boden absinkt.

> Bei normalen Bedingungen ist der Lack nach ca. 2 Stunden staubtrocken. Die Durchhértung dauert ca. 2-3 Tage.

Grundieren — Lackieren

1. Die fein angeschliffenen Flichen miissen fett- und staubfrei sein, bevor die Grundierung aufgetragen wird.

2. Nicht zu lackierende Teilbereiche sind abzukleben.

3. Ist die Grundierung schleiffihig abgetrocknet, wird die Oberfliche nass angeschliffen.

4. Oberfldache mit weichem Lappen trocken abreiben.

5. Nun kann die erste Lackierung auf die Einzelteile aufgebracht werden.

6. Nachdem die Einzelteile abgetrocknet sind, das Gespann soweit wie moglich zusammenbauen.

7. Es sind nur schwarze Schrauben und keine verzinkten zu verwenden.

8. Zur Endlackicrung miissen die Flidchen fettfrei und sauber sein.

9. Die Endlackierung in mehreren Kreuzgingen (ein Gang waagerecht, ein Gang senkrecht) aufbringen.

10. Gespann komplettieren und die noch zum Einbau kommenden Schrauben mit dem Pinsel in Kradfarbe anstreichen.

11. Zum Aufmalen der taktischen Zeichen sollten vorgefertigte Schablonen verwenden werden.
Diese lassen sich am besten mit einer kleinen Schaumstoffrolle aufrollen.
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BMW R75 - Ziindapp KS 750 - Farbgebung

Farbton Benennung RAL Nummer (1944) Verwendet bei Produktionszeit | R75 ca. KS 750 ca.
(Der Name war nicht genormt) | (Der Farbton war genormt) von - bis Fgst. Nr von — bis Fgst. Nr
Dunkelgrau RAL 7021 allen Einheiten Bis Ende 1942 750 xxx - 758 xxx 600 xxx - 606 xxx

(ist wesentlich dunkler als das
Schwarzgrau RAL 7019)

Gelbbraun RAL 8000 nur bei Auslieferung | 1941 bis 1942/43 moglich bei moglich bei
(ist wie gelblicher Mauersand) an das Afrikakorps 752 xxx - 76 1xxx 600 295 - 609 xxx
Dunkelgelb RAL 7028* Heer, alle Einheiten | Ab Ende 1942 moglich bei moglich bei
(ist blass wie Meeresstrand) 758 xxx - 768 xxx 606 295 - 618 xxx
Schwarzgrau RAL 7019 nur bei Ausliefeung | Ende 1942 bis 1945 | moglich bei moglich bei
(ist ein helleres Grau als das an die Luftwaffe** 758 xxx - 768 xxx 600 295 - 618 xxx

Dunkelgrau RAL 7021)
* noch nicht eingetragen in das RAL Register ~ ** Fahrzeuge auf Flughiifen standen in getarnten Unterstédnden, deshalb fiir diese eine Schattenfarbe

Farbgebung von Einzelteilen

Fahrzeugteil Kfz. Farbe Thermolack oder Materialfarbe Verzinkt Alternative/
Mattschwarz Sonstiges

Ansaugrohre X bei R75 X bei KS 750 - - .
Aufschrift Division - - - - normal in weify
Aufschrift Taktisch - - - - weil}
Aufschriften Atii - - - - weill werksseitig
Auspuffabdeckblech X KS + R75 X KS 750 ab 1943 - - -
Bremstrommel X bis Ende 1943 X ab Ende 1943 - - -
Felge des Rades X - - - -
Gehiiuseteile SW X wenn in Grauguss - Alu blank - -
Gehiiuseteile - - Alu blank - -
Handhebel X wenn in Stahl - bei Alu blank - =
Hupe X - bei Bakalit schwarz - -
Hupenknopf/Umschalter | - nur Deckel unten - X -
Kennzeichen Nr. Schild | - Rand schwarz - - Fliche weill
Lichmaschinengehiiuse | - - - X -
Lichtmaschinendeckel - X - - -
Lichtschalter - - Kunststoff schwarz - auch in Kfz. Farbe
Lufifiltergehiiuse X - - - -
MG-Halterung - X briiniert - - -
Noris Deckel - X hinterer Alu Blank oberer - -

| Oleinfiillschrauben - - - - rot gekennzeichnet
Olwanne - X - - -
Packtaschenhalter X - - - -
Plane Seitenwagen - - Planenstoff natur - schwarzgrau gefirbt
Reglerdeckel - X - - -
Schaltkulisse X beiR 75 Alu blank KS 750 - .
Schrauben/Muttern X B - - an Technik belassen
Seilziige, Gummiteile - - schwarz - -
Sicherungsdose - X Deckel - X Unterteil -
Sitzbezug - - Kunstoff schwarzgran | - KS 44 auch rotbraun
Speichen des Rades X bis Ende 1943 X ab Ende 1943 . - wie Bremstrommel
Ventildeckel - X bei Blech Alu blank Kftz. Farbe Blech R75
Zylinder - X E B -
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Ziindapp KS 750 - BMW R7S5 - Typenschilder, Beschriftungen und Markierungen

An den Motorradern waren mit deutscher Griindlichkeit eine groe Anzahl von Hinweisen und Beschriftungen angebracht. Sic dienten als Bedienungs-, Pflege- und
Wartungshinweise wie auch zur Kennzeichnung und Erkennung der einzelnen Kriider. Sie enthalten Gewichts- und GroBlenangaben sowie die technischen Daten des
Fahrzeuges. Eine Anzahl der Schilder sind Firmenschilder, die den Bekanntheitgrad des Herstellers und seiner Produkte erhhte.

Bezeichnung Art Ausfiihrung | KS 750 | R75 | Verwendet Anmerkungen
W. Krad B2 Ausfiihrung Blechpriigung X X Alle Baujahre Auf vorderem Boot, direkt oder in ein Blech gepriigt
0Z 74 Ausfiihrung im Guss X X | Alle Baujahre Im Motorgehiuse. Bei frithen KS 750 auch eingeschlagen
Zu - Auf - Reserve Bedienung Prigung X X Alle Baujahre Auf dem KraftstofThahn
Start - Fahrt Bedienung im Guss X Alle Baujahre Im linken Motordeckel zur Bedienung der Startvorrichtung
Start - Fahrt Bedienung Blechpriigung X Ab 1943 Bei Tankluftfiltern mit Schieber rechts vor dem Filterdeckel
Auf - ZU Bedienung im Guss X X | Alle Baujahre Auf dem Gasdrehgriff
Sperre, sperren Bedienung im Guss X X Alle Baujahre Auf Sperrenhebel
Steib Zeichen Firmenzeichen | Blechprigung X X | Wenn Steib Auf der rechten Bootseite, friihe Ausfiihrung auch hinten
Drilastic Firmenzeichen Metall X X | Alle Baujahre Hinten bei Drilastik Satteldecken
Ziindapp Emblem Firmenzeichen Metall X Alle Baujahre | Vorn links auf Rahmenseitenteil, gepriigt oder genietet
Ziindapp Emblem Firmenzeichen Metall X BW43 bis 1944 | Auf dem Seitenwagenschutzblech vorn
BMW Emblem Firmenzeichen Metall X | Alle Baujahre Auf der linken Tankseite, emailliert oder blechgepriigt
BMW Emblem Firmenzeichen Metall X | Bis 1944 Seitenwagen Schutzblech vorn, emailliert oder blechgepriigt
BMW Emblem Firmenzeichen Metall X Alle Baujahre Schutzblech tber Riicklicht, emailliert oder blechgepriigt
Ziindapp, Tankaufschrift Firmenzeichen Abziehbild X Alle Baujahre | Bei RAL 7021 in gold/schwarz, bei anderen Farben in weif§
Bremsfliissigkeit.. .. Hinweisschild Metall X X | Alle Baujahre | Auf dem Getriebe nahe der Einfiilloffnung
Entstort nach Gr. 111 Hinweisschild Metall X Bis Ende 1942 | Auf dem Rahmen oben nahe Sattelfeder
Entstort nach Gr. I1I Hinweisschild Metall X Ab Ende 1942 | Auf Rahmen seitlich in Fahririchtung rechts ]
Entstort nach Gr. 111 Hinweisschild Metall X ca. bis 1944 Auf Schutzblech vorn, quer zur Fahrtrichtung
Entstort nach Gr. I11 Hinweisschild Metall X |ca.ab 1944 Auf Typenschild Seitenwagen
Kennzeichen vorn Kennung gemalt X X Bis 1943 Auf vorderem Schutzblech lings angebracht
Kennzeichen hinten Kennung gemalt X X | Alle Baujahre Am hinteren Schutzblech quer angebracht, Stempelung in rot
Kennzeichen Nummer Kennung gemalt X X | Nach Bedarf Auf Packtaschen, Balterien, usw.
Taktische Zeichen Kennung gemalt X X | Nach Bedarf Auf Krad und Boot vorn und hinten, Farbe weif3 i
Division Zeichen Kennung gemalt X X | Nach Bedarf Auf Krad und Boot vorn und hinten, Farbe normal weif3
Schmierplan Pflegehinweis Metall X Alle Baujahre | Innen im Kastendeckel auf dem Tank
Schmierplan Pflegehinweis Metall X | Bis 757 201 Innen im Kastendeckel auf dem Tank
Schmierplan Pflegehinweis Metall X Ab 757 202 Kurzzeitig auf linkem Knieschutzschild, fiel dann ganz weg
Vergaserdaten Pllegehinweis gestempelt X | Ab Mitte 1943 | Auf dem linken Knieschutzschild, Farbe weif
Wdchentlich schmieren | Pflegehinweis Metall X | Bis Febr. 1943 | Auf dem Seitenwagenschutzblech hinten
Wichentlich schmieren | Pflegehinweis Abziehbild X X | AbFebr. 1943 | Auf dem Seitenwagenschutzblech hinten
Waochentlich schmieren | Pflegehinweis Blechpriigung X X | AbMai 1943 | Auf dem Seitenwagenschutzblech hinten
Wdochentlich schmieren | Pflegehinweis gestempelt X X | AblJuli 1943 | Auf dem Seitenwagenschutzblech hinten, Farbe weif3
Bei ungeniigd. Gabel. Pflegehinweis | Schild/ Stempel X | Schild kurzzeitig | Auf der linken Lampenhalterung, Stempelfarbe weif3
Hinweis 1. Durchsicht Pflegehinweis gestempelt X Im ersten Jahr | Aufl Kastendeckel des Tankfaches, Farbe schwarz
Tankinhalt Pflegehinweis gestempelt X Im ersten Jahre | Auf links angeschlagenem Kastendeckel, Farbe schwarz
Tankinhalt Pflegehinweis | Blechpriigung X Alle Baujahre Im Kastendeckel, wenn dieser rechts angeschlagen war
Tankinhalt Pflegehinweis | Blechprigung X | Alle Baujahre | Im Kastendeckel, spiiter im Deckel des Luftfilters
Luftdruckangaben Pflegehinweis gemallt X X | Alle Baujahre | Auf dem jeweiligen Schutzblech, Farbe wei, einige schwarz
Zuviel - zu wenig _ Pflegehinweis Priigung X X | Alle Baujahre | Eingepriigt, geschlagen in Olpeilstab __
Oleinfiillschrauben Pflegehinweis Markiert X X | Alle Baujahre | Aul Peilstab oder Schraube ist rote Markierung aufgebracht
Téglich entleeren Ptlegehinweis gestempelt X Wirbelluftfilter | Auf die abnehmbaren Filterpatronen, Farbe weifl
! 1 Pflegehinweis Prigung X X | Alle Baujahre | Am Schauloch der Bremstrommel

— Pflegehinweis Prigung X X | Alle Noris Oberhalb des Zahnrades im Noris Gehiiuse, Drehrichtung
+ 0,15 Pflegehinweis | eingeschlagen X X | Alle Baujahre In der Aufstandsfliche des Ziindmagneten, Stirke Unterlage

' Typenschild Krad Typenschild Metall X X Alle Baujahre Am Lenkkopf des Krades

Typenschild BW 40 Typenschild Metall X Alle Baujahre Auf dem Rahmen in Nihe des Einstieges ins Boot
Typenschild BW 43 Typenschild Metall X X | Alle Baujahre | An der Riickseite des Bootes
Typenschild Steib Boot Typenschild Metall X X Alle Baujahre | Hinter der Riickenlehne des Sitzes
Achsdruck und Mae | Verladehinweis gemall X X | AbEnde 1942 | Auf Schutzblech und Rahmen in verschiedener Art, Farbe rot

152




Schwingachse

@K

wochentlich schmieren |

Diesen Schmierhinweis auf dem hinteren
Schutzblech des BW 43 gab es in den
verschiedensten Ausfiihrungen:

- als Schild zuerst in Zinkblech und dann in
Stahlblech

- eingepresst im Schutzblech

- als Abziehbild mit schwarzer Schrift auf
weilem Grund

- als Stempelaufdruck in weiller Farbe

Hier nur Brems-

flussigkeit @
einfillen!

Der Einfiillhinweis fiir Bremsfliissigkeit ist
mit zwei Kerbniigeln am Getriebe befestigt.
Bei Ziindapp ist das Hinweisschild ein
anderes als bei BMW.

-5t12004.

Hiar nur Brams:
@ Muighet! @
\ ainftilenl

Gabr. Fraonke A. - G. Mihlhavaan [ Thar

Oben
Die weiflen Umrisserkennungen wurden in ver-

schiedenen GréBlen an den unterschiedlichsten

Aufienflichen angebracht.

Links
Das Typenschild des Bootes sitzt hinter der Sitz-
lehne in Fahririchtung rechts.

Rechts

Drilastik Firmenschild auf die Riickseite der Sattel-
decke genietet. Weitere Firmenangaben sind vorne
beidseitig im Gummi einvulkanisiert.
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Gewicht kg

Hubraum  com IEEEER

Bayerische Motoren Werke

A 6. Minchen

Baumust, I Faveeest oo N
Baujahr - -

Der Schmierplan sitzt
im Werkzeugkasten
innen.

Dann  kurzzeitig zer-
schnitten auf  dem
linken Knieschutz-
schild.

Fiel 1943 weg und
wurde  durch  einen

Stempel nur mit den
Vergaserdaten ersetzt.

.Entstiin nach Bruppe lll°
R

Im linken Feld ist bei Veridnderung der Entstor-
Gruppe diese vermerkt z.B. Gr. Il oder Gr. I

Im rechten Feld wird diese Verinderung der
Entstorgruppe durch einen Abnahmestempel
bestétigt.

154

Das Typenschild sitzt vorn auf dem Lenkkopf.

Typ : 275/750 (R75)

Rad Nr. : 6 stellig gleich mit Motor Nr.

Motor Nr. : gleich Radnummer
Gewicht kg : 400 kg oder 420 kg

Zuliissiges Gesamtgewicht:

670 kg oder 840 kg
Hubraum : 745 cem
Baujahr : vierstellig

Foto links
Typenschild Seitenwagen 1. Ausfiihrung.

Das Eigengewicht des Seitenwagens wird von BMW

mit 112 kg angegeben.

Foto rechts
Typenschild mit Entstérangaben, 2. Ausfiihrung.

| © Bayerische Motoren Werke ©

A.G. Mlinchen
50275 mit S.W 28641

Motor- N r. EENEEEEN H u braum: EZEE

Rad-Nr. NN Cewicht kg RN

| 5.W.-Nr. — 70 Ges. Gew. N
Baujahr EEZE

@ Entstdrtn.Gruppe [l NN ®

Ab 1943 gab es keinen Schmierplan mehr, Die
Vergaserdaten wurden ab dann in weier Farbe auf
dem linken Knieschutzschild aufgestempelt.

:. o 4y Ak = !-:‘-‘ . ‘.."
Kurzzeitig als Blechschild angenietet. Zumeist
jedoch auf dem linken Lampenhalter aufgestempelt.

Das BMW Emblem auf dem hinteren Schutzblech
gab es als Plakette oder in Blech gepriigt.

Achsdruck und Achsabstand sind in roter Farbe, die
Luftdruckangabe in weiller Farbe auf den
Schutzblechen aufgemalt.
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Nurnberg

Baviehr
votorr [
Fahrgest.Nr

Gewicht Kg

Lussio Ges. GEW.
mit Betw. Kg f

Hubraum cm®

UNOAPP-WERKE 6, m.b.H, NURNBERG

A
Typ-Bexelchnung Fahrgestell Nr.

Gewicht Kg

Typenbezeichnung: BW 40
Baujahr 1 1941 -1943

Das Typenschild sitzt vorn auf dem Lenkkopf.
Baujahr: vierstellig

Motor Nr.: 6 stellig gleich mit Rahmennr.
Fahrgestell Nr.: gleich Motor Nr.

Gewicht kg : verschiedene Angaben:
400 kg — 420 kg — 460 kg

Zulissiges Gesamtgewicht:
verschiedene Angaben:
670 kg — 705 kg — 820 kg

Hubraum: 751 ccm

ZUNDAPP-WERKE ‘G.mib.H. NURNBERG

Fohrgestell Ny

Baujahr Gewicht ka

Typ-Bezeidhnung

Typenbezeichnung: BW 43
Gewicht: 112 kg
Baujahr : 1943 - 1948

Entaturt nach Gruppe Ill

Im linken Feld ist bei Veriinderung der Entstor-
Gruppe diese vermerkt z.B. Gr.IT oder Gr. I

Im rechten Feld wird diese Verinderung der
Entstorgruppe durch einen Abnahmestempel
bestitigt.
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3059
3060
3311
3312
3313
3339

Befestigungsvorrichtung fiir MG-34, kurz MG-Halterung genannt
Gabelaufsatz fiir MG-34

Maschinengewehr Stiitze fiir Reserverad

Transporthalterung fiir MG-34

Halterung fiir zwei Trommelbehilter (50 Schuss)

Halterung fiir drei Munitionskisten (300 Schuss)



Aufbau von Seitenwagen fiir leichtes oder schweres MG-34

Eine Krad MG-Einheit bestand aus mehreren Gespannen. Die Bezeichnung schweres MG (s.MG) oder leichtes MG (1.MG) bezieht sich hierbei auf das
gleiche MG-34.

Wurde es nur mit dem Zweibein eingesetzt, ist es ein leichtes MG. Dann bildeten zwei Gespanne eine MG-Einheit.

Wurde das MG-34 auf eine Lafette aufgebaut, wurde es s. MG, also schweres MG genannt. Dann bildeten drei Gespanne eine s.MG-Einheit.

Die erste Gespannausfiihrung ist fiir .LMG und s.MG gleich.

Die zweite Gespannausfiihrung gab es nur beim s.MG und die dritte war beim s. MG und 1.MG mit etwas unterschiedlicher Ausriistung bestiickt.

Die Gurttrommeln waren mit einem innenliegenden Gurt von 50 Schuss und die verwendeten Gurtkésten mit einem Gurt von 300 Schuss bestiickt.
Die Ausriistung des 1. Kradseitenwagens war beim s. MG und 1. MG gleich.

Zum Transport wurde das MG-34 in die Transporthalterung eingesetzt. Es gab zusitzlich eine Schutzhiille aus Segeltuch mit Lederverstirkungen, um
das MG-34 vor Schmutz, Staub und Nisse zu schiitzen.

Artikel

Sofait C-0

3059 MG Halterung auf dem Vorderteil des
Bootes mit Schiefvorrichtung schwenk-
und hohenverstellbar gelagert

3060 Gabelaufsatz mit Bajonettverschluss

3311 Gabelaufsatz auf dem Reserverad zum
Einlegen des MG
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lich zwischen Boot und Krad

?ﬂh’l’ “ .
o DI B4 ? gt Jﬂ”” -y

-!Jp»-- j 6‘;' ."? .-’

3313 Trommelhalterung vor dem Sitz fiir zwei
ekl MG-Trommeln

17 on 432
'—y/

3339 Halterung fiir drei Munitionskiisten im
Boestigungsvorriotungen Kofferraum

I Kradseitemvagen
fiir Verwanatan dus 3.5 34 ol Ly, 1 ALG

‘::ﬁ-l JE— = ]/—:"’ e Halterung fiir Reservelauf
l .

Welaben bed eviten Meabjcilenwogond
Gehn hecivenben bed 3101, 24 ol 1, wib | 0L,

! loufschillzer
{ Gurtlrompneltriger 34 1 634 mit Zweibein 3 Patronenkdsien
mit 2Gurtlrormmein 34 und Trageriemen




2. Seitenwagenboot
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Das 2. Boot tréigt die Lafette, auf der das MG-34 aufgebaut
wird und dann als schweres MG bezeichnet wird.

Zusiilzlich sind 10 Patronenkésten und zwei Gurttrommeln
mit 3.100 Schuss geladen (Munitiongewicht ca. 100 kg).




3. Seitenwagenboot
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Befestigungsvorrichtungen
am
3. Kradseitenwagen
Fiir Verwgngen des M.G, 34 olt LM.G.

Das 3. Boot gab es in zwei Ausfiihrungen. Fiir das schwere MG-34 war zusitzlich ein Laufschiitzer am Boot angebracht.

Das 3. Boot ausgeriistet fiir das leichte MG-34. Das 3. Boot ausgeriistet fiir das schwere MG-34
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Schwungscheibenabzieher

Kurbelwellenzentriervorrichtung

MeBuhr und Stativ zur Kurbelwellen-

zentriervorrichtung

o ——— ——

Einzieh- und Ausdriickverrichtung fiir

Kurbelwelle

vorderen Llagerdeckel

Verstellbarer Abzieher mit Auszieh-
klauen fiur Simmerring

Halteplatte fir Schwungrad

160

Vorrichtung  zum  Aufdriicken
Kugellager, Lagerdeckel u. Aniriebs-

rad der Kurbelwelle

Abzieher fiir Kugellager auf der Kur-
belwelle mit Zusatzstiick

BMW R75

- Motor

- Spezial Werkzeuge



WMWY (RS
Instandsetzung

Erklarung zur Benutzung der Tabelle auf Seite 20 Instructions for use please find on page 20
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Diese BMW R75 gehort zur Kradschiitzeneinheit der 16. Panzerdivision in Russland. Auf dem Werkzeugkastendeckel des Tanks finden wir einen
weillen Stempel. Die VergroBerung zeigte, dass es der Stempel mit den Vergaserdaten ist, der spiter auf dem Knieschild links aufgestempelt wurde.
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BMW R75 - Ausbau von Motor und Getriebe

1.  Batteriespannband l6sen und abnehmen. Dann zuerst das Masse- und dann erst das Pluska-
bel abschrauben. Batterie entnehmen.

2.  Benzinhahn schlieBen und die Benzinschlduche von den Vergasern abziehen.

3.  Die Kabel vom Ziindmagneten und der Lichtmaschine entfernen. Stecker von der Siche-
rungsdose abnehmen.

4.  An den beiden Anschlussstreben zum Seitenwagen die obere Verschraubung l6sen. Die
Mutter jedoch nur soweit ausdrehen, dass sie ca. 2 mm liber dem Gewindeende steht. Nun
mit einem Hammer auf die Mutter klopfen und den Bolzen herausdriicken. Liegt die Mut-
ter an, diese abschrauben und mit einem Weichmetalldorn den Bolzen ganz austreiben.

5.  Die Verbindungsbolzen der Handschaltstangen am Getriebehebel entfernen und die Stan-
gen hochbinden. Schaltstange der Sperre am Sperrenhebel abbauen.

6.  Seitenwagenanschluss vorn, Lederriemen entfernen und die Schraube mit dem Knebel so-
weit herausdrehen, dass die Klauen iiber die Kugel des Motorbolzens zu ziehen sind.

7.  Den Seitenwagen vorne nach rechts aus dem Motorbolzen ziehen und absetzen.
8.  Bremsrohr unten am Hauptbremszylinder abschrauben.

9.  Kupplungsseil ausbauen und die Saugrohre der Vergaser abnehmen. Vergaser abbauen und
nach hinten an den Rahmen hochbinden.

10. Am Motorunterschutz Schrauben entfernen und Unterschutz abnehmen.
11. Wenn vorhanden Abweisbiigel und Knieschutzbleche entfernen.
12. Die Uberwurfmuttern am Auspuffrohr mit Hakenschliissel 16sen und Auspuff abnehmen.

13. Unter den Motor setzen wir cinen Wagenheber und heben den Motor soweit an, dass der
Motor im Rahmen-Unterzug hingt, ohne die Motorbolzen zu belasten.

14. Die am Getriebe befestigten Getriebestiitzrohre 16sen und nach oben verschieben.

15. Um den hinteren Motorbolzen heraus zu ziehen, nehmen wir die beiden FuBrasten ab und
driicken den Bolzen von der Seitenwagenseite nach links und ziehen ihn dann heraus. Ach-
ten Sie auf die beiden Ausgleichsscheiben zwischen Rahmen und Motor.

16. Jetzt wird der vordere Motorbolzen nach rechts herausgezogen. Die Strebenrohre vom
Rahmen-Unterzug trennen und den Unterzug vorn bis auf den Boden ablassen. Die Buchse
links unten in der Strebe belassen.

17. Die komplette Vorderradgabel mit Rad anheben und hochstellen. Hierzu Kiste oder Kanis-
ter verwenden.

18. Die Motor-/Getriebeeinheit zuerst nach vorn ziehen, um die Kardanwelle aus dem Kardan-
gelenk zu ziehen. Dann anheben und nach links herausnehmen.
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Distanzstiick vorn links

BMW R75 - Einbau von Motor und Getriebe

[ch beschreibe den ersten Einbau nach der Restauration. Wenn der Tank angebaut ist, muss er zum
Ein- oder Ausbau des Motors nicht entfernt werden. Der Motor wird mit Lichtmaschine, Ziind-
magnet und Getriebe als Einheit in den Rahmen eingesetzt.

1.

10.

11.

12.

13.

14.

15.

Am Getriebe liberpriifen, ob sich dic Kupplungsdruckstange 2111 in der Getriebewelle be-
findet.

Motor und Getricbe zusammenfiihren und mit den drei Stiftschrauben und einer M8x70
Schraube verbinden.

Unter das Rahmen-Unterteil cinen Wagenheber setzen, Motorradrahmen vorn unten 6ffnen
und das Vorderrad anheben. Darauf achten, dass sich die Buchse 2099 in der linken vorderen
Strebe befindet.

Motor-/Getriebeeinheit in das Rahmen-Unterteil hineinsetzen.
Kardanwelle 2012 in das Kardangelenk des Getriebes einfiihren.

Motor-/Getriebeeinheit nach hinten heben und dabei die Kardanwelle in die Antriebsglocke
des Hinterradantriebes einschieben.

Mit dem Wagenheber den Motor und die Rahmendffnung fiir den mittleren Motorbolzen
2182 auf gleiche Hohe bringen. Den Motorbolzen von rechts durch den Rahmen und die Ab-
standscheibe mit Ose, weiter durch das Motorgehiuse, die linke Abstandsscheibe und das
linke Rahmenteil schieben.

Mit dem Wagenheber heben wir Motor und Rahmen-Unterteil soweit an, dass die vorderen
Rahmenstreben, der Unterzug und die Motoraufhéingung so iibereinander stehen, dass der
Motorbolzen 2196 von rechts einzufiithren ist.

Die Buchse der linken Strebe in das Rahmen-Unterteil eindriicken.

Motorbolzen von rechts durch das Rahmen-Unterteil, die Strebe und den Motor driicken.,
Distanzstiick 2183 links zwischen Motor und Rahmen einsetzen. Den Motorbolzen ganz
durchdriicken und mit der Mutter leicht anziehen

Getriebeabstiitzung 2096 am Rahmen oben losen, passend zum Getriebe hin positionieren
und mit zwei M10x35 Schrauben am Getriebe befestigen. Obere Befestigung der Getriebe-
abstiitzung nun wieder fest anziehen.

Bremsleitung 2130 zwischen Hauptbremszylinder und Verteilerstiick einbauen.
Kupplungsseil im Getriebe einsetzen, Seilzug am Kupplungshebel 2158 des Getriebes befes-
tigen und einstellen. Der Handhebel 3001 sollte ca. 1/3 Spiel haben, bevor die Kupplung zu
trennen beginnt.

Sperrenhebel 2053 mit Stange 2226 an das Getriebe anbauen.

Auspufftopf 2058 vorn mit Dichtringen 2186 montieren.



16. Kabel vom Kurzschlussschalter 3042 am Ziindmagneten sowie die beiden Kabel von der Si-
cherungsdose 3040 und Hupe an der Lichtmaschine befestigen.

17. Batteriespannbinder 2039 und Batterie 3210 einsetzen. Plus- und dann Minuskabel anschlieBen
und die Batterie mit dem Batteriespannband festsetzen.

18. Das Anschrauben der Vergaser 2090 mit den Wirmeschutzblechen 2007 erfolgt in dieser Rei-
henfolge: Eine Dichtung 2041-1, ein Isolierstiick 2041, eine Dichtung, das Wirmeschutzblech,
wieder eine Dichtung, das zweite Isolierstiick, noch eine Dichtung und dann den Vergaser.
Seilziige einhingen und einstellen.

19. Schaltstangen 2235 zur Handschaltung einsetzen und priifen, ob der Handschalthebel beim
Durchschalten der Ginge den eingelegten Gang entsprechend anzeigt. Zum Einlegen der Géin-
ge das Krad immer hin und her bewegen.

20. Die Luftansaugrohre 2062 (2074 Getriebeluftfilter) mit den Anschlussgummis 2504 und 2503
(2505 Getriebeluftfilter) einsetzen und mit Schellen befestigen.

21. Benzinschlduche an beiden Vergasern aufstecken.

22. Rechte Fufiraste 2100 und linke FuBraste 2100 mit Fufrastengummi 3520 verschen.

23. FuBraste rechts auf Motorbolzen setzen und leicht anschrauben.

24. Auf der linken Seite des Motorbolzens das Distanzstiick 2181 aufschieben (bei vorhandenem
Schutzbiigel 2002 diesen zuerst aufsetzen). Fullrasten in Position setzen und fest anziehen.

25. Motorunterschutz unter dem Motor am Rahmen-Unterzug mit zwei M8x35 und zwei M6x12
Schrauben festschrauben.

26. Seitenwagenrahmen vorn in den Kugelkopf und hinten in den Hinterradantrieb einsetzen und
befestigen. Mit Sonderwerkzeug 3078-1 die groBe Uberwurfmutter 3078 gut anziehen und mit
Sicherungsblech 3088 festsetzen. Nun auch die Mutter des Motorbolzens vorn links fest anzie-
hen und sichern.

27. Seitenwagenstreben mit Bolzen 3124 am Krad befestigen, Stecker fiir Seitenwagenbeleuchtung
3027/3008 auf Sicherungsdose 3040 aufstecken und Bremsschlauch 3050 mit neuem Kupfer-
dichtring am Verteilerstiick 3015 befestigen. Beim Erstanschluss des Seitenwagens sind die
Spur und der Sturz einzustellen.

28. Das Einstellen der Vorspur hat vor der Einstellung des Sturzes zu erfolgen. Die Einstellung
beim BW 43 erfolgt durch Versetzen des vorderen Kugelgelenkarms. BMW gibt als Vorspur
das Maf A -10 mm an.

29. Das Messen des Sturzes erfolgt bei unbelastetem Krad an der Felge und rechtwinklig zur Auf-
standsfliiche: Oben = MaB B und unten = MalBl B+5mm. Die Verstellung erfolgt durch Liin-
gendnderung der Streben.

30. Die Bremse entliiften, beginnend mit dem Seitenwagenrad. Bremsfliissigkeit?

31. Sperrenhebel steht auf entsperrt? Funktion iiberpriifen. Sw-Rad anheben und drehen. LBt es
sich frei drehen, ist die Sperre nicht eingelegt.
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BMW R75 — Motorgehause - Daten

q
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Stiftschrauben zur Befestigung des Ziindmagneten

Zylinderstifte zur Fixierung des Ziindmagneten

Stiftschraube zur Befestigung des Schutzdeckels

Bohrung im Gehiiuse fiir StéBelfiihrungsbuchse

Stoelfiibrungsbuchsen, fertiges Innenmaf
Stiftschrauben zur Befestigung der Zylinder
Olriicklaufbohrung
Bohrung fiir hinteren Motorbolzen
Oleinfiilloffung
Olriicklaufbohrung

Erkldrung zur Benutzung der Tabelle auf Seite 20

S
9
, 7

il

_—

OZ 74 bedeutet: OKTAN ZAHL 74.

Dieser Motor ist fiir durchschnittlichen Kraftstoff mit weniger
als 75 Oktan zu betreiben,

Nach einem Gesetz vom 01.10.1938 konnten nur noch solche
Fahrzeuge zugelassen werden, die diese Voraussetzung
erfiillten.

Das Verdichungsverhiiltnis durfte nicht hther als 1: 6.5 sein.

Instructions for use please find on page 20

NR: Schraube/ | Stiftschraube | Mutter | Innen- | U-Scheibe | Vorstehend/ | Durchmesser/ Hohe/ Sonstiges Loctite | Fest /
Gewinde zahn min. Tiefe G- Dicht | NM min.

1 M6 X X - Y V=22mm |- X L 85 |

2 - - - - - V=6 mm [D=50mm X L -

3 M6 X Y Y V=22 mm - X1, 25

4 5 - D =250 mm - _|=

4a D = 22,02 mm, Ubermaf 22,52 mm

5 M 10 X ¥ - V =28 mm - X L 46

6 - - gut reinigen » .

7 - E E D =128 mm - -

8 M26x 1,5 |- - - - - -

9 _ . - % - gut reinigen =
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BMW R75 — Motorgehiiuse - Daten
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Pos. 13 bis 18 Pos 39 bis 50

13.  Stiftschrauben zur Getriebe Anflanschung 39. Stiftschrauben
14. Bohrung 40. Bohrungen

15. Lagersitz 41. Gewinde

16. Gewinde zur Motordeckel-Befestigung 42. Gewinde

17. Passstift fiir Motordeckel 43. Durchmesser Sitz
18. Stiftschrauben zum Motordeckel 44. Olkanal

45. Sitz Olpumpenzahnrad
46. Sitz Olpumpenzahnrad
47. Olkanal

48. Pass-Sitz Lagerschild
49. Olkanal in Nut

50. Olkanal

NR: Schraube/ Stift- Mutter | Innen- | U- Vorstehend | Durchmesser/ Loctite | Fest/ NM
Gewinde schraube zahn | scheibe | Tiefe-min | Hihe/Sonstiges G- Dicht | min,
13 M 8 X Y - Y V=38 - XL 23
14 M 8x70 - - - - - D = max. 9,0 mm_| - -
15 - - - - - - D =720 mm -
16 M 6 - - - X T =20 - - 9,5
17 - E - - T= 5§ D = 6.0 mm X -
18 M 8 X Y - Y V=35 auch V=535mm [XL 23
39 M 8 X ¥ - Y V=33 - %L 23
40 - - - - - - D =max 6,8 mm |- -
41 M 6x18 - - - ¥ - - YL 9.5
42 M 8 - - - - - - - -
43 - - - - - - D =7740,04 mm | - -
44 - - - - - - reinigen - -
45 - - - - - - D=1102/11,12 |= -
46 - - - - - - D=1102/ 11,12 |- -
47 B - - - - - reinigen - -
48 - - - - . - D= 140 -0,04 - -
49 - - - - - reinigen - -
50 - - - - - - reinigen - -
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BMW R75 — Motor- Daten- vorderer Gehiiusedeckel

51. Bohrung zur Befestigung des Motordeckels an das Gehiuse

52. Bohrung zur Befestigung des Motordeckels

53. Bohrung zur Durchfithrung des Motorbolzens

54. Bohrung Passstifte

55. Sitz der Lifterbuchse

56. Gewindebohrung fiir das Entliifterrohr

57. Lager/Dichtringsitz im Motordeckel

58. Gewindebohrung zur Befestigung der Lichtmaschine

59. Gewindebohrung zum Eindrehen der Olablassschraube

60. Bohrungen zur Befestigung der Olwanne an das Motorgehiuse

NR: | Schraube/ Stiftschraube | Mutter | Innen- | U-Scheibe | Vorstehend, | Durchmesser/ Hohe/ Sonstiges L- Loctite Fest / NM
Gewinde zahn min. Ticfe G- Dicht min.

51 fiir M 6 . - - - - D =max 6.8 mm - -

52 fiir M 8 - - - D =max 9,0 mm - -

53 - - - D = max 16,5 mm - -

54 - - - - - D =6,0 mm - -

55 - - - D =42,0 +0,03 bis 0,05 oder Ubermaf Liifterbuchse einsetzen | - -

56 |Ml4x15 |- : S : - : . n

57 - - - - D =52 mm L bis+0,05 |-

58 M 8 x 90 - - - Y Federring| T 23 - - 20

59 Mi14x 1,5 - - - - Y Dichtring - -

60 ftir M 6 - - - - D = max 6,8 mm - -
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BMW R75 - Motorgehiuse

Pos. 10 bis 12

10. Gewinde zur Befestigung des Siebblechs
11. Gewinde zur Befestigung des Olfilters
12. Gewinde zur Befestigung der Olwanne
Pos. 19 bis 26

19. Bohrung fiir Ventilfiihrung
19A  Ventilspiel in Fiihrung
19B Ventilsitzbreite, Auflagebreite des Ventils auf dem Sitzring
20. Bohrungen fiir die Zylinderstifte
21. Gewinde fiir die Stiftschraube zur Befestigung der Ventildeckel
22. Auspuffgewindestutzen
23. Stiftschrauben zur Befestigung der Vergaser
24. Ziindkerzengewinde
25. Ventilsitzringe
26. Zylinderkopffliche
NR: | Schraube/ Stiftschraube | Mutter | Innen- | U-Scheibe | Vorstehend/ | Durchmesser/ Hohe/ Sonstiges m Loctite | Fest/NM

Gewinde zahn Min. Tiefe G- Dicht | ™™
10 M 6x8 - - - X - YL 4.5
11 M 6x30 - - - X - - YL 9,5
12 M 6x15 - - ¥ - T= 18 mm - - 9.5
19 - - - - - D= 16,00 mm - -
19A |- - - - - Ventilspiel im eingebauten Zustand 0,04 — 0,06 mm - -
19B |- - - - - - Friswinkel Ventil 45°/ Aufllagebreite des Ventils 1,5 - 2,0 mm - -
20 - - - - - T= 10 mm D=5,0mm YL -
21 M 8 X 4 - Y V=062 mm - - 23
22 M 44x2.,0 - Y - V=20 mm D= innen 35,0 mm /Winkel des Stutzen priifen - -
23 M 8 X Y X V=30 mm - XL 23
24 M 14x1,25 Ziindkerze - - Original: W175T1 Heute: W7 AC - -
25 - - - - - Es ist zu empfehlen, keine alten Ringe zu belassen -
26 - - - - - - Zylinderkopffliche ist plan? Priifen, gegebenenfalls planen -
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2011
Olpumpenzahnrider mit 0,1 mm Uber-
maf am Schaft

2011-1
Olpumpenzahnriider Standard

2128

Olschleuderblech mit Fasenring, letzte
Ausfiihrung mit nur einer Befestigungs-
schraube

2140
StoBeltassen Standardmal

2140-1
StoBeltassen mit UbermaR

2174
Mikropapierdlfilter mit Adapterstiick

2200
Kurbelwelle fertig montiert mit Pleuel

2209
Lagerdeckel Standardmaf



BMW R75 — Motor - Zusammenbau

Voraussetzung ist, dass alle Teile wie bei einem Neuaufbau im Werk vorhanden sind.

Alle Gehiuseteile sind gestrahlt, gereinigt und haben keine Risse. Die Gewinde, Stiftschrauben und
Gewindebohrungen sind {iberpriift. Ich gehe davon aus, dass jeder der einen Motor montiert, soviel
technisches Verstindnis besitzt, dass er weiB, wie Schrauben festzuziehen sind, Dichtringe richtig
eingesetzt werden und welche Teile beim Einbau zu erwiirmen, 6len oder zu fetten sind.

10.

11.

12.

Die im Motor sitzenden Buchsen fiir die Stofeltassen 2140 (-1) auf das notwendige UbermaR
aufreiben, Das Spiel sollte 0,02 - 0,03 mm sein. Den Motor erneut reinigen.

Den neuen Olfilter 2174 mit Dichtung anbauen, Olwannendichtung auflegen, die Olwanne
aufsetzen und mit 12 Zahnscheiben und Schrauben M6x15 festziehen.

leumpengahnrﬁder 2011(-1) in das Lagerschild 2209 einsetzen. Bei der Verwendung von
UbermaB-Olpumpenzahnridern sind die Bohrungen im Lagerschild entsprechend
aufzureiben.

Das Lagerschild mit Olpumpenzahnriidern an den Motor bauen.
Zwei 8mm Muttern auf die Olpumpenachse aufdrehen und kontern. Ca. 1,0 Liter Ol einfiillen

Mit einer Bohrmaschine und 13er Nuss die Olpumpe linksdrehend antreiben und die
Funktion der Olférderung priifen.

Das Lagerschild 2209 wieder ausbauen.

Die Kurbelwelle 2200 an der Schwungscheibenseite mit dem Olschleuderblech 2128
versehen und das Olschleuderblech mit einer Senkkopfschraube M6x10 festschrauben.
Wichtig ist, dass das Olschleuderblech in der Mitte auf der Kurbelwelle fest fixiert ist. Den
Fasenring einsetzen. Das Kugellager 3779 (6207) so aufdriicken, dass es den Fasenring fest
gegen das Olschleuderblech driickt.

Nun die Kurbelwelle in das Motorgehiiuse einsetzen. Auf die Pleuelstellung achten. Das
hintere Kugellager mit leichten Schligen der Kurbelwelle in das Gehiuse treiben.

Das vordcre_ Olschleuderblech 2128 cinsetzen und festschrauben. Auch hierbei darauf achten,
dass das Olschleuderblech fest auf der Kurbelwelle sitzt wie unter Punkt 8 Dbereits
beschrieben.

Das Kugellager 3779 (6207) in die Lagerbuchse 2150 einsetzen und die Lagerbuchse dann in
das Hauptlagerschild 2209 eindriicken. Nun messen, wie viel axiales Spiel sich fiir das
Kugellager nach Aufsetzen des Lagerflansches 2154 ergibt. Kugellager dann wieder aus-
driicken. Oder vorher berechnen:

Tiefe Lagerbuchse minus Lagerbreite minus Kragenhthe 2154 ergibt das Beilagemal.

Entsprechende Ausgleichsscheiben in die Lagerbuchse 2150 einlegen, dann Kugellager ein-
setzen. Der Lagerflansch 2154 soll das Kugellager leicht driicken (0,05-0,10 mm).
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2005

Stirnradsatz ~ bestehend aus Nocken-
wellenrad (Grauguss), Kurbelwellen- und
Antriebszahnrad fiir das Ziindmagnet-
zahnrad (Stahl)

2150 i
Lagerbuchse auen 0,3 mm Ubermaf

2150-1
Lagerbuchse Standardmal}

2154
Lagerflansch mit Olspritzrohr

2180
Abstandsbuchse auf der Kurbelwelle
vorn



13. Den Lagerflansch 2154 in der richtigen Position aufsetzen und mit 3 Schrauben 6xI8
befestigen. Die vierte Schraube (rechts bei 3 Uhr) wird erst beim Anbringen des Olleitbleches
eingeschraubt.

14. Das Hauptlagerschild 2209 mit der Lagerbuchse 2150(-1) und dem Kugellager nun auf die
Kurbelwelle aufdriicken und verschrauben (Schraube rechts bei 4 Uhr, nicht eindrehen).

15. Distanzstiick 2180 auf die Kurbelwelle schieben, die Scheibenfeder einlegen und dann das
Kurbelwellenzahnrad aus dem Satz 2005 aufdriicken. Hierzu das Kurbelwellenzahnrad
erwiarmen und zum Aufdriicken Sonderwerkzeug benutzen.

16. Den Abstand vom Zahnrad bis zur Nut des Sicherungsrings messen. Die Kugellagerbreite ab-
ziehen und entsprechende Ausgleichsscheiben auf die Kurbelwelle aufsetzen. Das Kugellager
3792 (6207) aufdriicken und mit dem Sicherungsring AS 25 sichern. Das Kugellager darf
kein axiales Spiel haben.

17. Wir iiberpriifen jetzt die Pleuel. Hierzu den Priifkolbenbolzen (doppelt so lang wie der
originale) in das Pleuelauge einschieben und die Kurbelwelle so drehen, dass der Bolzen am
Gehéuse anliegt. Es darf maximal ein Unterschied von 0,05mm vorhanden sein. Ansonsten
ist das Pleuel auszurichten.

18. Den Dichtring zur Schwungscheibe 3794 (50x72x10) in das Motorgehiiuse einsetzen und den
federnden Abstandsring 2243 auf die Kurbelwelle setzen.

19. Nach Einlegen der Scheibenfeder die Schwungscheibe 2133 auf die Kurbelwelle setzen und
mit der Schraube 2118 befestigen. Die Schraube sehr fest anzichen. Die Kurbelwelle nur mit
dem Sonderwerkzeug iiber die Schwungscheibe sperren. Auf keinen Fall {iber die Pleuel oder
den Hubzapfen die Kurbelwelle blockieren.

20. Das Olpumpenzahnrad 2080 nach Einlegen der Scheibenfeder aufsetzen und festziehen.
Zulissiges Zahnspiel ist 0,05 bis 0,15 mm.

21. Nun das Olleitblech 2192 einsetzen und mit den fehlenden zwei Schrauben befestigen. Dar-
auf achten, dass das Blech - mindestens 2 mm von den Zahnriddern entfernt ist. Wenn
notwendig entsprechend nachbiegen.

22. Das hintere Kugellager 3791 (6203) auf die Nockenwelle 2126 aufdriicken.

23. Kugellager 3791 (6203) in den Lagerflansch 2127 eindriicken und mit Sicherungsring I 40 si-
chern. Dann gemeinsam auf die Nockenwelle aufdriicken.

24. Die Nockenwelle komplett mit den Kugellagern in das Motorgehiuse einsetzen. Darauf
achten, dass die Markierung auf dem Lagerflansch 2127 nach oben zeigt. Nur bei
iibergrolem Zahnspiel eines alten Stirnradsatzes darf der Lagertlansch um 180° gedreht
eingebaut werden. Der Achsabstand zwischen Nockenwellen und Kurbelwelle verringert sich
dann um 0,10 mm. Je nach Ausfilhrung den Lagerflansch mit vier Senk- oder
Zylinderkopfschrauben M6x15 befestigen.

25. Die lange Passfeder in die Nockenwellennut einlegen und das Magnetantriebszahnrad aus
dem Satz 2005 erwiirmen und aufdriicken.
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2060
Sechskantschraube zur Nockenwelle

2080
Olpumpenzahnrad

2118
Schraube  zur  Befestigung  der
Schwungscheibe

2126
Nockenwelle

2127
Lagerflansch zur Nockenwelle

2133
Schwungscheibe

2160
Entliifterbuchse mit Ubermaf

2192
Olleitblech fiir die Stirnrider

2243
Federnder Abstandsring zur Schwung-
scheibe



26. Das Nockenwellenzahnrad aus dem Satz 2005(-1) so aufstecken, dass die Markierung mit
der des Kurbelwellenzahnrades iibereinstimmt. Aufdriicken und mehrmals die Kurbelwelle
durchdrehen. Die Zahnridder diirfen nicht driicken. Zulidssiges Spiel ist 0,03 bis 0,05 mm.
Nockenwellenzahnrad mit der Schraube 2060 festschrauben und sichern.

27. Bevor das Kugellager 3792 (6205) auf die Kurbelwelle aufgedriickt wird, sind soviel Aus-
gleichsscheiben aufzulegen, dass der Sicherungsring A25x2 noch einzusetzen ist.

28. In den Motordeckel werden nun der Abstandsring 2243-1 eingelegt und der Dichtring
3758 (25x52x8) eingedriickt.

29. Die Motordeckeldichtung auflegen, die Entliifterbuchse 2160 in den Passstift des No-
ckenwellenrades einhingen, den Motordeckel aufsetzen, die Entliifterbuchse anheben und
in den Motordeckel einfiigen und diesen mit 10 Schrauben M6x32 verschrauben.

30. Den Olpeilstab 2225 eindrehen.
31. Das Entliifterrohr 2210 im Motordeckel einschrauben und durch Kontern sichern.

32. StoBeltassen 2140 einschieben und die Dichtung fiir den Schutzdeckel auflegen. Schutz-
deckel aufsetzen und anschrauben.

33. Die vier Gummimuffen 2511 auf die Rohrstutzen der Schutzdeckel aufschieben.
Fahrtrichtung

T "“:‘_’E’jf,';"h“"ht“ﬂ! 34. Die beiden ZylinderfuBdichtungen auf das Motorgehéduse auflegen und nun die Kolben
I 2110 ( ) an die Pleuel durch Einschieben der Kolbenbolzen und Einsetzen der
" Rechts|

%]} dazugehérigen Sicherungsringe anbauen.

35. Achtung! Die Kolben sind deaxial. Einbauschema beachten!

”\Links E g

36. Kolbenringe des Kolbens mit Spannvorrichtung spannen und den Zylinder 2106 auf-
schieben, Spannvorrichtung entfernen, Zylinder bis zu den Gummimuffen driicken.

37. Die Gummimuffen iiber die Rohrstutzen des Zylinders streifen. Zylinder nun bis zum
Motorgehéuse driicken und verschrauben.

38. Zylinderkopfdichtung 2020 auflegen und den bereits komplettierten Zylinderkopf aufset-
zen. Die vier Kopfschrauben 2131 mit den dicken Scheiben unterlegen und mit 50 Nm an-
ziehen. Weiterhin die zwei Schrauben M10x35 anziehen. Hierbei Drehmomentschliissel
mit diinnwandiger Nuss benutzen.

39. Das Tiefenmall von Zylinderkopf bis Oberkante Kopfschraube messen. Die Differenz an
den beiden Befestigungspunkten fiir eine Achse darf nicht mehr als 0,10 mm betragen.

40. Bei den vier StoBstangen 2027 priifen, ob die Olbohrungen frei sind und dann je zwei pro
Seite in den Motor einsetzen.

41. Die Kipphebel mit Buchsen und Achse 2215 und 2215-1 nehmen und die Ventileinstell-
schrauben 2042 eindrehen. An den Enden der Achse jeweils eine Anlaufscheibe 2035 und
an einer Seite zusitzlich eine Spannscheibe aufschieben.
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2225

LA Frzme

2511

176

2020
Zylinderkopfdichtung

2027
StoBstangen zur Ventilbetdtigung

2106
Zylinder fiir rechts oder links

2110
Deaxialer Kolben mit Kolbenringen und
Kolbenbolzen

2131
Zylinderkopfschrauben

2210
Entliiftungsrohr

2225
Olpeilstab

2511
Gummimuffen fiir Stofelschutzrohre



42. Jeweils einen Kipphebelbock 2214 auf die Achsenden aufdriicken und zwar so, dass sich die
Befestigungsschraube M8x70x1,0 auf der gleichen Seite der Achse befindet wie der Arm des
Kipphebels, der die Stofelstange aufnimmt.

Anlaufscheibe
Spannscheibe

43. Auf den Kipphebelbock unten die Dichtringe 2506 und den Druckscheibensatz 2172 aufschie-
ben. Reihenfolge: Distanz-, Gummi-, Distanzring und dann je zwei gegenseitig eingesetzte
Federscheiben. Die gesamte Einheit in den Zylinderkopf einsetzen und mit zwei Schrauben
M8x1x68 gleichmifig festziehen.

44. Den Motor mehrmals durchdrehen und das Ventilspiel auf 0,25 mm einstellen.

45. Die Ventildeckeldichtungen auflegen. Hierbei darauf achten, dass bei Blechdeckeln die
Dichtung 2044 und bei Leichtmetalldeckeln die Dichtung 2043 zum Einbau kommt. Die
Ventildeckel 2107 aufsetzen und die Spannbriicke mit Gefiihl anziehen. Auf den Sitz der
Korkdichtung achten.

46. Bei den Ziindkerzen 3330 den Elektrodenabstand auf 0,4 mm einstellen, eindrehen und fest
anziehen.

47. Die sechs Kupplungsfedern 2061 in die Schwungscheibe und die Druckplatte 2132 iiber die
Fiihrungsbolzen einsetzen und die Kupplungsscheibe 2086 mittig einlegen und zwar so, dass
der vorstehende Innenteil nach auBen zeigt.

48. Die Druckplatte 2134 wird durch zwei ca. 40 mm lange Spannschrauben mit Muttern auf die
Fiihrungsbolzen gezogen. Die Kupplungsscheibe mit einem Priifdorn zentrieren und dann mit
vier Schrauben M8x15 gleichmiflig fest anziehen. Die zwei Spannschrauben entfernen und
dort ebenfalls zwei M8x15 Schrauben einsetzen.

49. Motorendl SAE 40 einfiillen. Bei aufgesetztem Olpeilstab sollte der Olstand bis kurz vor der
Markierung VOLL reichen.

50. Motor in Priifstand/Rahmen einbauen und mit Vergaser, Luftfilter, Auspuffanlage,
Ziindmagnet und Lichtmaschine komplettieren.

51. Ersten Probelauf bei geringer Drehzahl vornehmen.

52. Wenn keine unbekannten mechanischen Gerdusche zu horen sind, was bei sauberer Arbeit so
sein sollte, den Motor ca. fiinf Minuten laufen lassen.

53. Bei wieder kaltem Motor die Zylinderkopf- und FuBlschrauben nachziehen.

54. Ventilspiel iiberpriifen und gegebenenfalls nachstellen.

Hinweise zu Probeliufen

Viele kurze Probeliufe des Motors sind zu vermeiden, da der Motor dabei seine Betriebstemperatur
nicht erreicht. Wer also sein Ziindmagnet zehn Mal, dann seine Lichtmaschine zum Einstellen
zwanzig Mal und die Vergaser auch noch etliche Male mit dem neuem Motor Probe laufen ldsst,
ohne dass der Motor jemals wirkliche Betriebstemperatur erreicht, sorgt fiir erheblichen Verschleil,
ohne dass das Motorrad auch nur einen Meter gefahren ist.

Ein neues Getriebe kann dabei ebenfalls Schaden nehmen, da die Zahnrider des 1. bis 4. Gangs sich
wie wild auf den Buchsen zu drehen haben, die Hauptwelle jedoch still steht und das kalte Ol nicht
fiir ausreichend Schmierung sorgen kann.
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2035
Anlaufscheiben fiir Kipphebelwelle

2042
Ventileinstellschraube

2043
Ventildeckeldichtung fiir Leichtmetall-
deckel

2044
Ventildeckeldichtung fiir Blechdeckel

2061
Kupplungsfedern

2086
Kupplungsscheibe

2107
Ventildeckel Leichtmetall

2132
Kupplungsdruckplatte

2134
Druckring der Kupplung

2172
Tellerfedern und Druckringe

2215
Kipphebel mit Buchsen und Achse,
Auslass links und Einlass rechts

2215-1
Kipphebel mit Buchsen und Achse,
Auslass rechts und Einlass links

2214
Kipphebelbocke

2506
Dichtring fiir Kipphebelbicke der zwei-
ten Ausfithrung

3330
Ziindkerze 175 T1, heute W7 AC



1 2 3 4

8 9

10 11 12 18 14

2 Bentil-

1 Kipphebelbriide

fubrungsbudje
3 Berdid)tungsring
4 Olabjtreifring

5 Rolbenbolzen uud

Sprengring
7 Olablafhraube

8 Olfieb

9 Surbelwelle
10 Ofjdlenderring

11 Kurbelwellen-
lager

12 Pleuellager

13 SBlevelflange

14 Olriicdlauf vom
Bylindertopf

BMW R 75 — Motor - Ersatzteile

Artikel sortiert nach Lagerhaltung

Artikel Artikel Artikel Artikel Artikel Dichtringe
2005 2086 2133 2200 3330 3758
2011 2087 2134 2209 3504 3794
2020 2106 2140 2210
2027 2107 2150 2214 Lager
2035 2110 2154 2215-1 3791 2x
2042 2118 2160 2215 3792
2043 2126 2172 2225 3779 2x
2044 2127 2174 2243 Seegeringe
2060 2128 2174 2506 140
2061 2131 2180 2511 AS 25
2080 2132 2192 3310 A25x28SS
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BMW R75 — Daten - Getriebe -

rofles Gehiuse

Pos. 01 bis 10 und 62 bis 72

01. Stiftschraube 62. Gewindebohrung fiir Einstellschraube

02. Stifischraube 63. Gewindebohrung fiir Achse des Zwischenstiicks

03, 4 Stiftschrauben 64. Olablassschraube

04. 3 Stiftschrauben 65, Gewindebohrung

05. Lagersitz 69, Gewindebohrungen fiir Schaulochdeckel

06. Lagersitz 72. Buchse zur Fulischaltwelle

07. Lagersitz

08. Bohrung fiir Achse

09, Bohrung fiir Schaltwalze

10. Boehrung fiir Achse der Schaltgabel

NR: Schraube/ Stift- Mutter Innenzahn | U-Scheibe | Vorstehend/ min, | Durchmesser/ Hohe/ Sonstiges L- Loctite Fest/ NM
Gewinde schraube G- Gewindedichtm, | min.

01 M 6 X Y Y V=73 mm XL 9.5

02 M 6 X Y. Y V=29 mm - XL 9.5

03 M 6 X Y ¥ - V=69 mm Oben rechts der Stehbolzen dart nicht linger sein, Schraube Sperren! | XL 9.5

04 M 6 X Y ¥ V=86 mm - XL 9,5

05 - - - . - D =52 mm L bis +0,05 -

06 - - - - D =47 mm L bis +0,05 -

07 - - - - - - D =52 mm L bis +0,05

08 - - - D = 17.02 bis 17.05 mm B -

09 - - - - - D = 28,03 bis 28,05 mun - -

10 - - - - - o D = 12,00 mm -

62 M E8x 125 |- Y - Y - YG

63 M I0x 1,50 |- - - Y - -

64 M 14x [,50 |- - - Kupferdichtring unterlegen -

65 M 10x 1,50 |- - - - -

69 M 6 - - Y Senkschrauben ) 9.5

72 - - Buchse 17,02 mm -
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BMW R75 - Getriebe, groBes Gehiiuse

: ‘- e 75
' |

35 Bremsfliissigkeitseinfiillschraube

51 Gewindebohrung zur Befestigung des Bremsendldeckels

52 Gewindebohrungen zum Anschrauben des Hinweisschildes fiir Bremsfliissigkeit
53 Gewindebohrungen zum Sperrenhebel

66 Gewindebohrung zur Befestigung des Getriebeluftfilters

67 Gewindebohrung zum Montieren der Klammer

68 Bohrungen fiir die Stiftschraube zur Befestigung des Motors mit dem Getriebe
70 Passsitz fiir Motor- Geltriebegehduse

71 Dichtring zum Motor hin

72 Gewindebohrung fiir Stiftschraube

NR: Schraube/ Stift- Mutter Innen- | U-Scheibe | Vorstehend/ | Durchmesser/ Loctite | Fest / NM
Gewinde schraube zahn Min. Tiefe | Hohe/Sonstiges G- Dicht | nun.
35 M 20x1,50] - - - - - Y Dichtring . -
51 M 6 - - - - - Y Zylinderkopf - 9.8
52 M 2.5 - - - Y - Y Rundkopt - -
53 M 5 - - - - - - - -
66 M 6 - - - Y - - - 9.8
67 M 8 - - - Y - - - 23
68 - - - - - - D =83 mm - -
70 - - - - E V=4 mm | Passung R -
71 - - - - - - D =46 mm - -
72 M6 X Y - Y V=62 mm | - - 9.5
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BMW R75 — Daten — Getriebe - Zwischendeckel

®¢

25
)

R~ .

20.-21.-22. Lagersitze fiir Kugellager

23.  Bohrung fiir die Schaltwalze

24.  Bohrung fiir die Kegelradwelle

25.  Bohrung fiir die Achse des Riickwiirtsgangs

27.  Oleinfiillschraube

28.  Bohrungen zur Durchfiihrung der Stiftschrauben

29, Bohrung fiir die Schaltgabelachse Stralie-Gelinde

33. Passstift

37.  Stiftschraube zur Befestigung des hinteren Gehiiusedeckels
NR: Schraube/Gewinde Stiftschranbe Mutter Innenzahn U-Scheibe Vorstehend/ Durchmesser/ Hihe/ Sonstiges L- Loctite Fest / NM

min Tiefe G- Gewindedichtmittel | min.

20 D =52 mm L bis +0.05
21 D =47 mm L bis 40,05
22 D =47 mm L. bis +0,05
23 D =16 +0,02-05 mm - -
24 D =16 +0,02-05 mm -
25 - D= 15,0 mm -
27 M 18x1,5 Y Kupferdichtring
28 - D=72-74mm
29 D =120 mm
33 - - - - - - D = 6,0 konisch - -
37 M6 X Y - Y V=34 mm - XL 9,5
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BMW R7S — Daten - Getriebe - Startergehiusedeckel

36

30. Bohrung Kupplungsdrucklager

31.  Bohrung innen der Buchse fiir die Kegelradwelle

32.  Gewindebohrung zur Befestigung der Achse des Hebels zum Zwischenrad
33.  Bohrung fiir die Passstifte

34.  Verschlussschraube

35.  Bremsfliissigkeitseinfiillschraube

36. Einstellschraube des Seilzugs

40. Bohrung fiir den Bolzen des Kupplungshebels

41. Bohrung der Buchse fiir die Anwerferwelle

60.  Bohrung fiir Stiftschrauben

61. Gewindebohrung zur Befestigung des Hauptbremszylinders

NR: | Schraube/Gewinde Stiftschraube Mutter Innenzahn U-Scheibe Vorstehend/ | Durchmesser/ Hohe/ Sonstiges Loctite Fest / NM
Min. Tiefe G- Dicht min.

30 - - - - - - D = Neu 23,04 mm - =

31 - - - - - - D = 14,04 mm - =

32 M6 - - - - - Y Sicherungsblech

33 - - D =6,02 mm -

34 M 22x1,5 - - - - - - YD

J4A | M 24x1,5 - - - - - Alternativ bei beschiidigtem Gewinde ¥ D

35 M 20x1,5 - - - - - Y Dichtring -

36 M 8 B B - - - -

40 - B E - - - D =6 mm

41 - B E - - - D = 20,04 -06 mm

41A | Alternativ - - - - - D = 20,54 56 - Achse mit UbermaB verwenden

60 - - - - D =7,0-7,1 mm

61 M 8 B - - X -
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2184 2091
e rYVVVOTTED (IO

2071

2025
Ganghalte-Zahnsegment

2071
Schaltwalze

2091
Druckfedern

2105
Riickholfeder

2108
Ankerhebel mit Welle zur Fu3schaltung

2109
Haltefeder

2114
. Fulischalthebel

-~ ' 2145

Buchse zum Ankerhebel

“ z L i .
= 1] —— -
: ~J Anschlagschrauben

\ 2149

Getricbegehiduse

2184
Abstandsbuchse Schaltung
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® Handschaltung Hohlwelle

g
O@ &= gmm C

Aussen Innen
Federn 2109 +2105

BMW R7S - Getriebe Zusammenbau

Voraussetzung ist, dass alle Teile wie bei einem Neuaufbau im Werk vorhanden sind.

Alle Gehiuseteile sind gestrahlt, gereinigt und haben keine Risse. Die Gewinde, Stiftschrauben und
Gewindebohrungen sind in Ordnung und fertig zum Einbau.

Ich gehe davon aus, dass jeder, der ein Getriebe montiert, soviel technisches Verstindnis besitzt, dass
er weil3, wie Schrauben festzuziehen sind, Dichtringe richtig eingesetzt werden und welches Teil beim
Einbau zu olen oder zu fetten ist. Bei Gehdusen mit Stiftschrauben sind einige der angegebenen
Schrauben nicht notwendig.

Ich moéchte vor dem Zusammenbau des BMW Getriebes grundsétzlich nochmals darauf hinweisen,
dass dieses Getriebe recht feinfiihlig und mit etwas Erfahrung zusammenzubauen ist. Wer also noch
nie ein Getriebe zusammengebaut hat, sollte sich grofie Miihe geben, damit ein wirklich funktionieren-
des Getriebe entsteht. Einige Hilfswerkzeuge sind notwendig, wie z.B. die Test-Kugellager, da die
Wellen von Thnen sicher etliche Male montiert und demontiert werden miissen.

1. In das groBe Getricbegehiduse 2149 setzen wir zuerst die Buchse 2145 ein und reiben diese pas-
send fiir die Achse von 2108 auf.

2. Wir bauen als niichstes die Handschaltung zusammen. Auf die Hohlachse der Handschaltwelle
2249 legen wir zwei O-Ringe 22 x 3,5 und dazwischen eine Anlaufscheibe 22 x 27,5 x 1,8.

3.  Jetzt die Handschaltung in das Getriebegehiuse einsetzen und von innen auf die Hohlachse die
erste Anlaufscheibe 19 x 25 x 1,8 mm aufsetzen, dann das Distanzrohr 2184, die zweite An-
laufscheibe, die Feder 2091 und dann die dritte Anlaufscheibe. Alles mit dem Drahtfederring RW
19 sichern. Zum Aufschieben des Rings die konische Montagehilfe benutzen.

4.  Um den Sitz des Ankerhebels 2108 legen wir cine Anlaufscheibe 32,3 x 38 x 0,5 ins Gehiuse.
Dann die Feder 2105 so in das Gehiuse einlegen, dass die angewinkelten Enden nach oben zei-
gen. Jetzt das rechte Federende links und das linke Federende rechts vom Anschlagbolzen plat-
zieren. Beide Federenden miissen parallel zueinander und unten auf dem Gehéuse aufliegen. Eine
weitere Anlaufscheibe und dann die Feder 2109 so einsetzen, dass die Federenden nach unten
liegen und die beide Enden wie vorher am Anschlagbolzen spannen. Alle vier Federenden miis-
sen parallel zueinander stehen. Wenn notwendig die Federenden durch Biegen passend ausrich-
ten.

5. Nun den Ankerhebel 2108 cinfiihren. Die Federn miissen mit ihren Federenden so driicken, dass
die Spitzen des Ankerhebels gleich weit (ca. 20,5 mm) von der Achse entfernt sind. Die Anker-
hebelbolzen miissen spielfrei zwischen den Federn sitzen. Sollte dies nicht so sein, sind die Fe-
derenden nicht parallel zueinander und miissen entsprechend neu ausgerichtet werden.

6.  Den Fullschalthebel 2114 aufsetzen, Schraube einsetzen und festzichen.

7.  Die beiden Einstellschrauben 2146 fiir die Ganganschlige in das Gehiduse eindrehen.

8.  Jetzt stecken wir die Schaltwalze 2071 probeweise in das Gehiuse.

9.  Das Ganghaltesegment 2025 einsetzen und zwar so, dass die Markierung des Ganghalte-

segmentes mit der Zahnspitze {ibereinstimmt, die genau unter der Nut fiir die Scheibenfeder
steht. Es ist sinnvoll, diese Zahnspitze vorher zu markieren.

185



186

13 ]

L2080

2157 2242

unten

2026
Schaltgabel fiir Straie und Geldnde

2064
Getriebenebenwelle

2065
Getriebe Hauptwelle mit allen Zahnri-
dern und Schaltklauen

2066
Getriebe Antriebswelle

2068
Schaltgabeln

2085
Olleitblech

2157
Filihrungsachse fiir Schaltgabel

2242
Ganghaltehebel



10. Den Test-Zwischendeckel aufsetzen. Bei seiner Montage den Ganghebel 2242 zurlickdriicken,
damit er im Ganghaltesegment einrasten kann. Die Einstellschrauben 2146 fiir den Schaltan-
schlag einregulieren. Siche Zeichnung Seite 193. Jetzt alle Gange mit dem FuBschalthebel pro-
beweise durchschalten. Die Schaltgabeln diirfen nirgends am Gehiuse anlaufen.

11. Nun wieder den Testdeckel abnehmen, Schaltwalze und Ganghalteelement ausbauen.

12. Das Testkugellager* 3792 fiir die Antricbswelle 2066 unten in das Gehéuse eindriicken und die
Antriebswelle hineinschieben.

13. Auf die Schaltachse 2157 - deren kiirzerer Abstand zur Rasterung gehort nach unten - die
Schaltgabel 2026 einbauen (s. Foto). Uberpriifen, ob die Schaltgabel bei mittlerer Rastenstel-
lung gleich weit von beiden Gangridern entfernt ist. Gegebenenfalls die Hohe der Schaltachse
durch Einlegen von 12 mm Ausgleichsscheiben verindern. Die Antriebswelle 2066 und die
Schaltachse mit Gabel wieder ausbauen. Ausgleichsscheiben im Gehiuse belassen. Das Test-
kugellager nun austauschen gegen das endgiiltige neue Lager 3792.

14. Das Olleitblech 2085 in den Lagersitz fiir die Hauptwelle 2065 einlegen und das Testku-
gellager* einschieben. Wir messen nun die Hohe von der oberen Gehidusekante bis zur Kugel-
lageroberkante und von der Gehiiusekante bis zur Aufstandsfliche der Schaltwalze.
Die Differenz aus beiden MaBen ist bei der endgiiltigen Montage der Wellen als Ausgleich-
scheiben (A1) beizulegen und zwar dort, wo jetzt mehr Hohe gemessen wird. Unsere Lehre zur
Einstellung ist hohengleich. Den Wert (A1) unter Punkt 17 entsprechend notieren.

15. Schaltwalze 2071 mit den beiden Schaltgabeln 2068 wie auf dem Foto ersichtlich bestiicken.
Fiihrungsbolzen in die Schaltgabeln einsetzen und mit Splint sichern.

16. Die Schaltwalze mit den Schaltgabeln und die Hauptwelle 2065 in die Lehre cinsetzen. Wenn
notwenig, mit Ausgleichscheiben (A2) die Stellung der Schaltwalze zur Hauptwelle so verén-
dern, dass die Schaltklaue beim Einlegen eines Ganges voll im Eingriff ist. Im Leerlauf miissen
die Schaltklauen mittig zwischen den jeweiligen Gangzahnridern stehen. Hierbei ist die
Schwerkraft zu beriicksichtigen. Besser ist, die Wellen in waagerechter Position zu priifen.

17. Das Abstandsrohr von der Antriebswelle 2066 abzichen und an einer Stelle den Kragen weg-
schleifen. Hierdurch ldst sich das Abstandsrohr erst spiter montieren und hindert nicht beim
nun folgenden Zusammenbau. Die noch fehlenden Testkugellager fiir die Wellen unten in das
Gehiuse einsetzen und zuerst die Antriebswelle 2066 in die Schaltgabel und weiter in das neue
Kugellager cinsetzen. Die Schaltgabel hierbei nach oben positionieren. Das Getriebegehiuse
nun waagerecht setzen. Als komplett zusammengefiigte Einheit die Wellen 2064, 2065 und die
Schaltwalze mit Schaltgabeln und Ausgleichsscheiben (A1 + A2) gemeinsam in das Getriebe-
gehiiuse einsetzen.

(A1) Unter Schaltwalze mm oder unter Hauptwelle mm einfiigen.

Achtung! Der Ausgleich (A1) ist immer zusiitzlich zu den in der Lehre ermittelten (A2) einzufiigen.

18. Auf die Schaltwelle 2137 den Schalthebel 2199 mit der Keilschraube 1142 befestigen und die
Lederdichtung 16 x 28 x 2,5 oder alternativ einen O-Ring 16 x 2,5 aufschieben.

19. Den inneren Schalthebel 2244 auf die Hohlwelle der Handschaltung aufsetzen. Hierbei auf die
Markierungen achten und diese entsprechend zusammenbringen. Von auien den Filzdichtring
11 x 16 x 10 oder alternativ drei O-Ringe 11x2,5 und einen 15x1,5 in diec Hohlwelle driicken.

*Testkugellager sind innen tibermaBig und auBen untermaBig zum leichieren Ein- und Ausbau.
Test-Kugellager: Ball bearing with under- and oversize for easier test assembly.

187



2199

2242

188

1142
Keilbolzen

2045
Zwischenstiick zur Handschaltung

2091
Druckfeder

2094
Getriebe Zwischendeckel

2102
Druckfeder

2137
Gelinde-/Stra3enschaltwelle

2188
Anschlagplatte

2199
Hebel zur Handschaltung

2242
Ganghaltehebel

2244
Schalthebel zur Handschaltstange

2245
Schalthebel mit Klaue



20. Die Keilschraube 1142 ein Stiick in den kleinen Umlenkhebel 2245 einschieben, wobei die
Mutter nach oben zeigt. Nun die Schaltwelle 2137 von aufien durch die Hohlwelle schieben
und die Anlaufscheibe 13x19x1 innen tiberstreifen. Die Schaltwelle durch die lange Feder 2091
weiter in den Umlenkhebel schieben, dessen vorstehender Winkel nach auflen zum Gehiuse
weisen muss, und eine zweite Anlaufscheibe zum Gehéuse einlegen. Die Schaltwelle axial an-
driicken und mit der Keilschraube 1142 befestigen.

21. Das asymmetrische Zwischenstiick 2045 passend einsetzen und mit der Schraube fixieren.
Noch keinen Splint einsetzen. Nun die Schaltung Strae — Leerlauf - Gelédnde iiberpriifen. Zur
Priifung das Sonderwerkzeug mit Druckfeder benutzen. Danach wieder entfernen.

22, 2025 Ganghaltesegment aufsetzen und dabei die vorhandene Markierung so zur Schaltwalze
setzen, dass die Markierung auf den Zahn zeigt, der mit der Keilnut gleich ist. Die Verbin-
dungsstange des Gangsegmentes nun in den Schalthebel auf der Schaltstange einhiingen und
einen Splint durchschieben. Noch nicht mit dem Splint endgiiltig sichern, da wir ja noch die
Testkugellager austauschen miissen.

23. Den Zwischendeckel 2094 mit Testkugellager bestiicken. Ganghaltehebel 2242 mit Feder 2102
einsetzen, dort U-Scheibe auflegen und mit Splint sichern. Anschlagplatte 2188 fiir Starter-
ratsche einsetzen und fest anschrauben. Nun die Dichtung auf die Gehédusetrennfliche auflegen
und den Zwischendeckel 2094 aufsetzen. Dabei Hebel 2094 zuriickdriicken. Den Zwischende-
ckel mit Distanzrohren aufschrauben. Das axiale Spiel der Schaltwalze sollte bei 0,15 bis 0,25
mm liegen. Eventuell mit Scheiben entsprechend ausgleichen.

24. Einen ersten Test des Schaltens durchfiihren. Hierzu die Hauptwelle drehen und die Antriebs-
welle wihrend der Schaltvorginge abbremsen. Alle Ginge einlegen und an der Schaltklaue
priifen, ob der Gang voll im Eingriff steht und sich die zweite Schaltklaue mittig zwischen den
Zahnridern befindet. Die Funktion der FuBschaltung in gleicher Art priifen. Kdnnen sich die
Schaltgabeln frei bewegen oder touchieren sie das Gehiduse? Wenn ja, dann Gehduse oder
Schaltgabel entsprechend nacharbeiten.

‘y‘%";umm,r 25. Nach Abnehmen des Zwischendeckels alle Hohen gewissenhaft vermessen und entsprechende

S Ausgleichsscheiben beilegen. Die Schaltwalze auf min. 0,15 bis max. 0,25 mm setzen. Alle
Zahnradwellen sollten aus Erfahrung ein axiales Spiel von min. 0,15 bis 0,40 mm haben. Be-
sonders bei der Hauptwelle 2065 muss darauf geachtet werden, dass ausreichend Spiel vorhan-
den ist, da sonst die Buchsen der Gangrider festlaufen konnen.

Hauptwelle

Nebenwelle

Schaltwalze

A L AL 26. 2064, 2065, 2071 und 2025 wieder herausnehmen. Die Testkugellager in Deckel und Gehiduse
Alle drei :44"'5-_--' B e e entfernen und durch neue Kugellager 2x 3785 + 3786 + 3774 + 3792 ersetzen. Die Einheit
e ;L’;‘;f:e s i f Zahnradwellen und Schaltwalze und das Ganghaltesegment erneut einsetzen. Vor dem Montie-
einsetzen. e e 7 || ren des Zwischendeckels das Abstandsrohr auf die Welle 2066 setzen sowie die Verbindungs-

stange und das Zwischenstiick 2045 mit Splinten endgiiltig sichern.

27. Zwischendeckel aufsetzen, Ganghaltchebel mit Schraubendreher halten und erst dann Deckel
aufklopfen und provisorisch mit Distanzrohren verschrauben. Die gesamte Schaltung mit dem
FuBschalthebel und der Handschaltung auf einwandfreie Funktion tiberpriifen.

28. Das kleine Antriebsrad 2014 mit den gerundeten Zahnenden nach oben auf die Welle driicken
und mit Seegerring A 17 sichern.

29. Eine Scheibenfeder 2,5 x 3,7 mm in dic Nut der Schaltwalzenwelle setzen. Der Betitigungs-
nocken 2246 fiir das Schalten des Riickwiirtsgangs wird so aufgesetzt, dass die innere Nut und
die Scheibenfeder ineinander greifen konnen. Den Betitigungsnocken vorsichtig aufklopfen
und mit einem Seegering A 12 sichern.
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2014
Antriebsrider zum Riickwirtsgang

2019
Anschlagstift mit Druckfeder

2034
Kegelradsatz zum Starter

2067
Druckstiick zur Kupplungsstange

2097
Kegelradwelle

2098
Anwerferwelle

2122
Anwerferhebel

2143
Keilbolzen

2148
Getriebedeckel

2241
Druckfeder

2246
Nocken zur Schaltwalze

2248
Hebel fiir Zwischenrad



30. Das groBe Riickwéirtsgangamriebszahnrad der Hauptwelle - mit den gerundeten Zahnenden
nach oben - auf das Dreikant-K-Profil bis zum Anschlag aufschieben.

31. Auf das Wellenende der Antriebswelle 2066 pressen wir jetzt die Hiilse aus dem Satz 2067
und setzen den Dichtring 8 x 22 x 6/7 so in die Hiilse, dass die Riickseite sichtbar ist. Nun
legen wir den Lagerlaufring von 2067 und das Kugellager in die Hiilse.

32. Wir nehmen den hinteren Getriebedeckel 2148 (wenn alt) und reiben zuerst die Offnungen
fiir die Starterhebelachse 2098 und fiir das Druckstiick 2067, die beide mit Ubermal} gefer-
tigt sind, passend auf.

33. Die Einheit 2019 des Anschlages, bestehend aus dem Anschlagstift und der Druckfeder.
Das kiirzere Ende des Anschlagstiftes gehort in die Feder. Feder und Schraube werden nun
eingebaut und mit Loctite gesichert.

34. Hebel 2248 mit Achse und Feder 2241 zum Verschieben des Zwischenrades 2014 ein-
bauen. Schrauben mit Loctite oder nach alter Art mit einem Sicherungsblech sichern.

35. Das groBe Zwischenrad 2014 auf die Achse aufschieben und gleichzeitig den Hebel in die
Fiihrungsnut einsetzen.

36. Nun den Anwerferhebel 2122 auf die Anwerferwelle 2098 schieben und mit der Keil-
schraube 2143 festklemmen. Noch nicht verschrauben.

37. Die Anwerferwelle in die vorgesehene Offnung cinschieben, Anlaufscheibe 21x32x0,5 mm
und Kegelrad 2034 mit dem Anschlagnocken so aufschieben, dass der Starterhebel beim
Anschlagen auf den Anschlagstift leicht aus der senkrechten Stellung nach hinten steht.
Unter Verwendung einer Scheibe 8,5 x 22 x 2 mit einer 8 x 15 Schraube das Kegelrad be-
festigen.

38. Das zweite Kegelrad aus Satz 2034 unten in das Gehiuse legen. Den Drahtfederring RW
19 auf die Kegelradwelle 2097 setzen und diese in das Kegelrad und weiter in die Lager-
buchse des Gehiuses schieben.

39, Das Starterzwischenrad 2069 ohne Ratsche auf die Kegelradwelle 2097 aufschieben.

Wenn alle Markierungen vorhanden sind, nach Bild links zusammensetzen.
Wenn nicht?  Dann wie folgt zusammenbauen:

40. Die Ratsche von 2069 so auf die Kegelradwelle 2097 setzen, dass die Spitze der Ratsche in
Ruhestellung des Starterhebels im ersten Drittel der Anschlagplatte 2188 steht, die sich auf
dem Zwischendeckel befindet. Zur Einstellung Lehre benutzen. Hohe von der Rat-
schenoberkante bis zur Trennfuge messen und am Gehiuse priifen, ob beim Aufbau des
hinteren Getriebedeckels geniigend Spiel vorhanden ist (0,2 - 0,4 mm).

41. Dichtung auflegen. Den 4. Gang einschalten und beim Aufsetzen des hinteren Getriebe-
deckels den Starterhebel um ca. 30° wie beim Anwerfen drehen. Deckel aufklopfen und
verschrauben. Alle Schaltfunktionen und den Starterhebel auf leichtgiingige Funktion iiber-
priifen.

42. Das Druckstiick des Drucklagers zur Kupplung 2067 in das Gehéuse einschieben.

43. Zuerst den Dichtring 2121 (Sondermaf}) und dann den Filzschutzring 2218 (Filz vorher in
Ol triinken) an der Ausgangswelle zum Kardangelenk hin in das Gehiuse einsetzen.
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2121
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() 2218
2171 2158

-

2501

2136 2051
)

Bitte achten Sie darauf, dass in ein neues Getriebe nur SAE 40 Motorol gehort. Wer erzihlt,
er fahre seit Jahren ohne Probleme Getriebeol, mag die Wahrheit sagen, da sein ausgelutschtes
Getriebe soviel Spiel in den Buchsen hat, dass es wirklich ganz egal ist, was er fihrt.

2016
Riickholfeder

2051
Nutmutter

2069
Zwischenrad mit Rastenhalter

2121
Dichtring Sondermal}

2136
Bolzen zum Kupplungshebel

2158
Kupplungshebel

2171
Kapsel mit Dichtring

2218
Filzschutzring

2501
Diampfgummi fiir Kardangelenk

2502
Gummi Fu3schalthebel

Bild links:
Kardangelenk

Bild Mitte:
Druckstiick der Kupplung

Bild rechts:
Einstellschraube der FuBlschaltung



Behaltanschlog 1, Gung

Schalthebel sich anhebt
. 1/4 Umdrehen wieder ausdrel

B. In 1, Gang Stellung
heruntergedrilekt halten

., mit Mutter kontern,

\
C, Anschlagschraube eindrehen bls
B. In 4. Gong Btellung Bchalthebel sich absenkt
hochgezogen halten. 0. 1/4 UVndreh wieder

E. mit Mutter kontern,

Kreuzgelenk

Nutmutter

44,

45.

46.

47.

48.

49.

50.

51.

52.

53.

54.

55.

56.

57.

Starterhebel 2122 abnehmen und die Dichtkappe mit Filzring/Dichtring 2171 und die
Riickholfeder 2016 einsetzen. Starterhebel aufsetzen und Keilschraube festziehen.

Den Kupplungshebel 2158 mit dem Bolzen 2136 befestigen und mit einem Splint sichern.

Die erste Kreuzgelenkhilfte des Gummikreuzgelenkteil mit vier 8 x 35 Schrauben bestii-
cken und um das Wellenende legen.

Kardangelenkteil 2046 auf das vorstehende Endstiick der Hauptwelle setzen. Priifen, ob
auch das Kardangelenkteil innen hoher als der Absatz am Hauptwellenende ist, da das
Kardangelenkteil sonst beim Verschrauben nicht fest gegen das Kugellager gedriickt wird,
sondern nur lose auf der Hauptwelle sitzt und axiales Spiel hat. Sollte dies der Fall sein,
dann das Kardangelenkteil abziehen und eine entsprechende Ausgleichsscheibe unterlegen.

Scheibe 14,5 x 25,5 x 4,0 mm einlegen und mit der Nutmutter 2051 unter Benutzung des
Sonderschliissels gut festziehen. Gegen das Gehéuse sperren.

Kardangummis 2501 in die Schrauben eindriicken und das duflere Kardangelenkteil einset-
zen, obere Kreuzgelenkhiilfte des Gummikreuzgelenkteils aufsetzen und alles mit den vier
8 mm Schrauben fest verschrauben. Die Blechkappe mit dem Filzprofilring 2195 auf das
dulere Kardangelenkteil driicken.

Beide Einstellschrauben der Ganganschliige ausdrehen. Gewindedichtmittel angeben und
wieder einschrauben. Einstellung wie bereits unter Punkt 10 beschrieben vornehmen und
mit Mutter kontern..

Jetzt das Getriebegehiuse auf dem Montagebock um 180° drehen. Schalthebel 2114 ab-
nehmen und den Dichtring 17 x 30 x 18 einsetzen. Das Schalthebelgummi 2502 auf den

Schalthebel driicken und den Schalthebel montieren.

Auf der dem Motor zugewandten Seite nun den Laufring 2147 auf die Antriecbswelle drii-
cken (Fase nach auflen) und den Dichtring 34 x 46 x 8 einsetzen.

Dichtung an der Schaulochoffnung auflegen und Deckel 2142 anschrauben.
Die Verschlussschrauben der Oleinfiill- und Ablassoffnung eindrehen.

Bei Getrieben, die in Motorrider mit Tankluftfilter eingebaut werden, ist noch die Getrie-
beentliiftung 2088 und die Haltefeder 2190 anzubauen.

Dic Kupplungsdruckstange 2111 so in die Antriebswelle einschieben, dass der Vierkant
zum Motor zeigt.

1,25 Liter Ol einfiillen (Olstand bis 25 mm unter der Oberkante der Einfiill6ffnung).

Bremsanlage mit Hauptbremszylinder

In den Deckel 2036 die Buchse 2141 und den Dichtring 14 x 24 x7 eindriicken.

Den Bremshebel 2138 in das Gehiiuse einsetzen und die Feder 2124 einhiingen. Den De-
ckel 2036 aufsetzen und festschrauben.

Hauptbremszylinder 3132 und Druckfeder 3176 sowic den Kolbensatz 3086 gut reinigen
und mit Bremsenfett bestreichen.

193



BMW R75 -Ersatzteile fiir Vordergabel

2115-1 Passblech mit Lederdichtung
2115  Einspannstiick unten

2055  StoBdimpferrohr

2081  Druckfeder

2084-2 Federscheibe

2084  Fiihrungsbuchse in Bronze
2089  Gummibalg

2115  Einspannstiick oben

2117  Uberwurfmutter

2129  Befestigungsschelle

2152 Tauchrohr links

2153  Tauchrohr rechts

2155  Druckdichtring

2170  Gabelrohr

2191  Adapter zum Dichtring
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BMW R75 - Zusammenbau der Vordergabel mit Gummifaltbalg

1. In den Adapter 2191 driicken wir den Dichtring 2155 so ein, dass die geschlossene
Dichtringseite von oben sichtbar bleibt.

2. Auf beide Gabelrohre 2170 schieben wir von unten zuerst dic Uberwurfmutter 2117,
darauf das Einspannstiick 2116, dann den Adapter 2191 mit eingesetztem Dichtring 2155
(Dichtlippe nach unten zeigend) und zuletzt die obere Fiihrungsbuchse 2083.

3.  Die Fiihrungsbuchse 2084 auf das Ende der Gabelrohre aufdriicken und mit dem Drahtring
sichern.

4. Die StoBscheiben 2084-2 und die Anschlaggummis 2508 von unten iiber die
StoBdiampferrohre 2055 streifen. Am Gewindestift je eine M8er Kupferscheibe auflegen
und das StoBdampferrohr im Tauchrohr 2152/2153 unten mit dem Gewindestift in die

vorgesehene Bohrung einfiihren. Eine Kupferscheibe von auBen auflegen, am Gewinde
Gewindedichtungsmittel auftragen und mit der Spezialmutter fest anziehen.

5. Das Gabelrohr iiber das StoBddmpferrohr stiilpen und in das Tauchrohr einsetzen. Dann
mit der Uberwurfmutter fest verschrauben.

6. Die grofie Druckfeder 2081 von oben iiber das Gabelrohr in das Gewinde des Einspann-
stiicks einschrauben.

7.  Gummifaltbalg 2089 aufsetzen und unten mit der Schelle 2129 festsetzen.

8.  Das Einspannstiick 2115 in die Druckfeder einschrauben und so ausrichten, dass die beiden
Stiftschrauben eine Linie zur Fahrtrichtung bilden.

9,  Gummifaltbalg auf das Einspannstiick ziehen und mit einer weiteren Schelle befestigen.
10. Die Lederdichtung aus dem Satz 2115-1 und das dazugehé&rige Passblech auflegen.
11. In die Gabelfiihrung (untere Gabelbriicke) pressen wir das Gabelfiihrungsrohr 2213-2.

12. Beide Gabelrohre durch die Gabelfithrung driicken und zwar so weit, dass 192 mm von
Oberkante Gabelfiihrung bis Oberkante Gabelrohr vorstehen bleiben.

13. Die obere Lenkerplatte muss sich jetzt ohne Verspannung aufsetzen lassen. Wenn nicht,
iiberpriifen, ob die Gabelrohre auch wirklich parallel und hdhengleich zueinander stehen.
Zum erneuten Ausrichten der Gabelrohrstellung oder bei Einbau der Gabel in den
Kradrahmen ist die Lenkkopfplatte wieder zu entfernen.

14. Einbau in den Kradrahmen und Einsetzen der Lenkkoptlager 3158 sowie der Schutzkappen
2213-1 mit Dichtring siche Seite 200.

15. Das Gabelfiihrungsrohr nach Einbau in den Rahmen durch Anziehen der Klemmschraube
sichern.

16. Klemmschrauben der Gabelfiihrungen nun ebenfalls fest anziehen.

17. Nicht vergessen, die Gabelrohre mit Ol zu befiillen. In jedes Gabelrohr werden 160 ccm
Getriebedl SAE 80 eingefiillt.
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BMW R75 - Kradrahmen

Durch fehlende oder falsche Distanzstiicke an den Motorbolzen wurde das Rahmenunterteil beim Zusammenbau oft verzogen. Besondere Aufmerk-
samkeit ist auch dem Hauptrahmenrohr zuzuwenden, da sich dieses durch die starke Belastun g, die der Seitenwagen verursachte, hiiufig verdrehte.
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BMW R 75 - Kradrahmen Instandsetzung

Beim BMW R75 Rahmen wurde das Hauptrahmenrohr im hinteren Bereich verstéirkt, um das Verdrehen einzuschriinken.

Vor der Restaurierung ist unbedingt zu iiberpriifen, ob der Kradrahmen nicht verzogen ist.

Von 10 iiberpriiften BMW R75 Kradrahmen waren 8 neu zu richten, da sie verzogen waren. Sollte der Rahmen sichtbare Unfallspuren aufweisen, ist er
auf jeden Fall in einem Fachbetrieb zu vermessen und zu richten.
Der Einbau von Motor, Getriecbe und Hinterradantrieb in den Rahmen, ist nur eine Moglichkeit zu iiberpriifen, ob der Rahmen verzogen sein konnte.
Die Hinterradachse (Linksgewinde) muss sich leichtgiingig in den im Rahmen montierten Hinterradantrieb eindrehen lassen. Allerdings ist damit noch
nicht festgestellt, ob das Hauptrahmenrohr gerade ist und alles rechtwinklig zum Lenkkopf steht.
Eine erste Priifung, ob das Hauptrahmenrohr verzogen ist, kann dadurch erfolgen, dass die Bolzen fiir das Hauptrohr (vorn -50- und hinten -51-) durch
zweli lingere im Durchmesser gleiche Stangen ersetzt werden. Durch Dariiber-Peilen kann man nun bereits erkennen, ob die beiden Bolzen in gleicher
Linie liegen oder ob Abweichungen (+A oder —A) bestehen. AuBerdem miissen die Bolzen -50- und -51- im Winkel von 90° zum Lenkkopf -52-

stehen.

Sinnvoller ist es, den Rahmen in einer Lehre komplett zu iiberpriifen. Es gibt nichts Argerlicheres, als beim Zusammenbau des Motorrades
festzustellen, dass der Rahmen krumm ist und alles wieder zerlegt, gerichtet und neu lackiert werden muss.

Nr. Beschreibung

22 | Offnung 12.5 mm zur Durchfiihrung des hinteren Motorbolzens

23 | 3 Bohrungen 6,2 mm zur Befestigung der Auflageplatte der Batterie
24 | 2 Bohrungen 8.2 mm zur Befestigung der Sattelstiitze

25 | Gewindebohrung M8 zur Befestigung des Schutzblechs am Kradrahmen
26 | 2 Bohrung 10 mm zur Verschraubung der Rahmenteile

27 | Offnung 20,0 mm zur Durchfiihrung der Hinterradachse

28 | Bohrung 10,2 mm fiir Klemmschraube zur Hinterradachse

29 | Bohrung 14,2 mm zur Befestigung des Hinterradantrieb am Rahmen
30 | Gewindebohrung M5 zur Befestigung Baumusterschild

31 | Bohrung 10.2 mm zur Befestigung der Sattelfeder auf Sattelstiitze

32 | Offnung 32 mm fiir Kupplungshebel am Getriebe

33 | 2 Bohrungen 8.5 mm zur Befestigung der Sattelstiitze am Rahmen
50 | Vorderer oberer Bolzen

51 | Hinterer oberer Bolzen

52 | Rahmenkopf muss im 90° Winkel zu Bolzen 50 und 51 stehen

Nr. Beschreibung

00 | M6 Gewindebohrung , rechts und links zur Kabelschelle

01 | Lenkkopflager D=53,0 mm, fiir Lagerschalen 3158, nicht handelsiiblich
02 | Bohrung 10,5 mm im Rahmen zur Tankbefestigung vorn

03 | Bohrung 14 mm fiir Bolzen Hauptrohr vorne

04 | Bohrung 8,2 mm zur Befestigung der Hupe

05 | Konische Offnung zur Aufnahme der Kegelbuchse zur Sattelbefestigung
06 | Bohrungen 8,2 mm zur Befestigung des Triigers zur hinteren Tanklagerung
07 | Bohrung 14 mm fiir Bolzen Hauptrohr hinten

08 | Bohrung 14.5 mm fiir Bolzen Hauptrohr hinten im Rahmenhinterteil

09 | Bohrungen &,5 mm zur Schutzblechbefestigung

10 | Bohrungen 14,2 mm zur Befestigung des Hinterradantriebs am Rahmen
11 | Lasche mit 8,5 mm Bohrung zur Befestigung des Auspufftopfes

12 | Lasche mit 10 mm Bohrung zur Befestigung des hinteren Hebebiigels

13 | Bohrung 14,2 zur Befestigung des Hinterradantrieb am Rahmen

14 | Bohrung 10 mm zur Verschraubung der Rahmenteile

15 | Bohrung 10 mm zur Befestigung von Rahmen, Gepiicktriger, Hebebiigel
20 | Linke Offnung 18mm zur Durchfiihrung des Motorbolzens

21 | Rechte Offnung 18mm zur Durchfiihrung des Motorbolzens
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BMW R7S - Lenkkopflager Einbau

I. In den Rahmenkopf setzen wir oben
und unten jeweils cine Schale des
Lenkkopflagers 3158 ein.

2. Uber das Gabelfiihrungsrohr werden
die schmalere Schutzkappe des Satzes
2213 und der Filzring 2213-1 in die
untere Gabelbriicke eingesetzt.

3. Dann ist die dritte Lenkkopflagerschale
in den Filzring einzudriicken, der auf
der Gabelbriicke sitzt.

4. Auf den kurzen Ansatz der unteren
Lenkkopfmutter 2168 die breite
Schutzkappe 2213 und den Filzring
2213-1 sowie dic letzte Schale der
Lenkkopflager 3158 aufsetzen.

5. In die Lagerschalen der unteren
Gabelbriicke und oben in die
Lagerschale im Rahmen jeweils die 20
Kugeln des Lenkkopflagers einlegen.

10.

11.

12.

Das Gabelfithrungsrohr von unten durch den Rahmenkopf einschieben und die Lenkkopfmutter
aufschrauben.

Die Lenkkopfmutter aufdrehen und soweit anziehen, bis kein Spiel mehr vorhanden ist. Nun
wicder langsam I6sen, bis sich die Gabel selbstiindig zur Seite dreht.

Die beiden Gabelrohre miissen 192 mm von der Oberkante der Gabelfiihrung bis zur Oberkante
des Gabelrohres vorstehen.

Die obere Lenkerplatte muss sich jetzt ohne Verspannung aufsetzen lassen. Sie wird mit der
Mutter 2167 befestigt.

Das Gabelfiihrungsrohr durch Anziehen der Schraube in der Lenkerplatte festklemmen.

Eine Mutter auf die StoRddmpferstange aufdrehen, Dichtscheibe auflegen und dann die
Verschlussschraube 2166 auf die Stofdédmpferstange aufschrauben und mit der Mutter kontern.

Jetzt die Verschlussschrauben in die Gabelrohre einschrauben und fest anziehen. Die
Lampenhalterungen miissen dabei leicht gespannt festgesetzt werden.

Artikel, die zum Einbau der Lenkkopflager und Vordergabel benotigt werden:

Artikel Artikel Artikel Artikel Artikel Artikel Artikel

2166 2168 2213-1 2167 2213 3158 2x
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BMW R75 - Vordere Bremsankerplatte

Das kleine und das groBe Tachometerantriebsrad sind direkt im Leichtmetall der Bremsan-
kerplatte gelagert. Hier gibt es keine Kugellager. Die Radlager sind die tragenden Elemente
auch fiir den Tachometerantrieb.

1.  Das kleine Tachometerantriebszahnrad aus dem Satz 2017 wird in die Bremsankerplatte
2017-0 eingesetzt.

2. Die Buchse 2198 auf das Tachometerantriebszahnrad so aufschieben, dass die Halte-
schraube M6x15 in die Aussparung eingeschraubt werden kann.

3. Den Dichtring 3763 (65x70x8) in die Bremsankerplatte eindriicken.
4. Die Abstandsbuchse 2112 in das groBe Antriebszahnrad aus Satz 2017 driicken.

5.  Die zusammengebaute Antriebseinheit nun vorsichtig durch den Dichtring in die Bremsan-
kerplatte einsetzen.

6. Die Exenterschraube zur Einstellung der oberen Bremsbacke einsetzen, U-Scheibe aufle-
gen und die Kontermutter aufdrehen und anziehen.

7.  Die Einstellschraube 2113 fiir den Bremsseilzug in die Bremsankerplatte einschrauben und
den Schmiernippel mit roter U-Scheibe eindrehen.

Artikel 2017 2017-0 2198 3763 2112 2113
Dichtring 3763
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BMW R 75 - Einstellung der Vergaser

Um einen ruhigen Motorlauf zu erhalten, ist es bei der Zweivergaseranlage notwendig,
dic beiden Vergaser zu synchronisieren. Die Vergaser miissen in einem guten mechani-
schen Zustand sein. Folgende Punke sind zu priifen:

- Spiel des Gasschiebers im Gehduse liegt bei 0,02 — 0,06 mm.

- Schwimmer und Gasschieberbnadel sind unbeschiidigt. Nadel in mittlerer Position.
- Alle Diisenkaniile sind sauber und mafhaltig.

- Diisenbestiickung mit den vorgegebenen GroBen: Hauptdiise D = 1,00-1,05mm.*

- Es sind keine Risse oder Beschiddigungen am Gehiiuse und der Schwimmer ist dicht.
- Der Anschlussflansch am Vergaser zum Motor hin ist plan.

Gute originale Graetzin-Vergaser gibt es heute fast nicht mehr. Deshalb werde ich hier
keine ausfiihrliche Uberholung des Graetzin Vergasers beschreiben, da es bereits seit Jah-
ren gleich aussehende und gleichwertige Nachbauten gibt. Diese miissen mit der Origi-
naldiisenbestiickung versehen sein und auch den gleichen Ansaugdurchmesser haben.

Die Grundeinstellung des Leerlaufs wird bei stehendem Motor vorgenommen.

1. Stellschrauben der Gasziige an den Vergaserdeckeln ganz hineindrehen.

2. Luftregulierschraube bis zum Anschlag eindrehen und dann wieder 1,5 Umdrehun-
gen herausdrehen

3. Gasschieberanschlagschrauben herausdrehen, bis die Schieber vollstindig geschlos-

sen sind. Schraube wieder soweit hineindrehen, bis sie den Schieber beriihren und

dann noch eine Umdrehung weiter.

Motor anwerfen und warm laufen lassen.

Einen Kerzenstecker abziehen. Soviel Gas geben, dass der Motor gerade noch liuft.

Die Luftregulierschraube nun versuchsweise ein- oder ausdrehen, bis der arbeitende

Zylinder gut rund lduft und gerade beginnt, schneller zu laufen.

6.  Einstellungsarbeit mit dem anderen Zylinder wiederholen.

7.  Beide Kerzenstecker aufstecken

ol o

Die Synchronisation der beiden Vergaser wird mit den Gasschieberanschlagschrauben
vorgenommen. Durch Herein- oder Herausdrehen derselben werden beide Vergaser in
Gleichlauf gebracht und die richtige Leerlaufdrehzahl eingestellt. Dafiir sind etwas Fin-
gerspitzengefiihl und ein gutes Gehor notwendig. Beim wechselseitigen Abziehen der
Kerzenstecker muss der Motor auf beiden Zylindern nun gleich schnell laufen.

Achtung: Nicht das Kontern der Einstellschrauben vergessen.

Das Spiel der Gasseilziige wird mit den Einstellschrauben in den Vergaserdeckeln auf
ungefihr 0,5 mm eingestellt.

Fehlerursachen:

Bei einem kurzen, schnellen Gasgeben darf der Motor nicht patschen oder sich im Teil-
lastbereich verschlucken. Dies ist ein Zeichen von zu wenig Benzin und zuviel Luft. Ab-
hilfe kann das Hereindrehen der Luftregulierungsschraube oder das Hoherhdngen der
Schiebernadel schaffen (mehr Benzin bei weniger Luft).

Bei ruBigem, schwarzem Auspuffqualm ist das Gemisch zu fett oder der Motor erhilt
zuviel Benzin oder zuwenig Luft (Luftfilter {iberpriifen). Oder die Schwimmernadel sollte
niedriger hiingen, oder die Luftreguliecrungsschraubeneinstellung ist zu veriindern.
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Ziindapp KS 750 - Fehlersuche beim Motor

Bei Betriebstemperatur
entsteht Leistungsverlust

Ventilspiel ist vorhanden

Ventilspiel bei
heilem Motor priifen

UbermiiBiger Olaustritt
am Entliifterrohr

Kompression tiberpriifen
mindestens 8 bar

Ventile sind an der
Druckfliiche beschidigt

Ventilspiel ist gleich Null
Ventil kann verbrannt sein

In der Einfahrphase neuer
Kolben (ca. 800 km) normal

Halbkugeln liegen zu tief im
abgenutzten Kipphebel

Kompression viel weniger?
Ventil verbrannt? Kolbenringe?

Ventilspiel bei
kaltem Motor priifen

Bei altem Motor Ventile
und Kolbenringe priifen

Ventilspiel ist gleich
ader gréfier 0,25mm

Kipphebel erncuern

Ventilspiel ist kleiner 0,25
Ventilspiel neu einstellen

Zieht das Motorgehiuse
falsche Luft?

Falsche Stofistangen mit
groflerer Ausdehnung?

Ventil hiingt fest
bei heillem Motor

Klickerndes Geridusch
einseitig, Leistungsverlust

Undichtigkeit des Motors
finden und beseitigen

Uberhitzung des Motors
Vergaser? Ausputf? Priifen!

Ventilfiihrung/Ventil zu
geringes Spiel

Motor sofort abstellen

Erhohter Olverbrauch
des Motors

Austreten von Verbrenn-
ungsgasen am Zyl. kopf

Kipphebel hiingt fest bei
heiBem Motor

Zylinderhauben abnehmen
Motor vorsichtig drehen

Falsches Ol im Motor?
Riicklaufbohrungen frei?

Geringere Kompression?
Zylinderkopfdichtung defekt

Axialspiel zu gering
Halbschalen verstellen

Kipphebel und Ventile
bewegen sich normal?

Hoher Verbrauch durch
Olverdiinnung (Benzin)

Kein Ol nach Fahrbetrieb
in der Kopfhaube

Zylinderkopldichtung
austauschen

Kompression priifen, ein
Zylinder ohne Kompression?

Olverlust? Entliiftungsrohr,
Dichtring, Magnet

Neues Motordl wird
schnell schwarz

Kipphebellagerung ohne
Schmierung

Vermutlich hat sich ein
Ventilsitzring gelost

Kolbenringe, Ventil-
flihrungen alt und abgenutzt?

Auspuffanlage falsch, hat
zu grofien Riickstau?

StoBstangenbohrung
ist verstopft

Zylinderkopf abbauen, aus-
wechseln oder reparieren

Linge Ventil oder/und Sitz-
ringstellung im Kopf falsch

Kolbenring gebrochen
oder abgenutzt?

Falsche Ventileinstell-
schrauben eingebaut

Sitzringe nur gemeinsam
austauschen

Ist 13-15/16-18Uhr? Durch-
steckmal Ventil falsch
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Ventilfiihrungen
Ausgeschlagen?

Starke Motorvibration
bei héherer Drehzahl

Bewegungsablaut der Kipp-
hebel priifen (,,14-16 Uhr)?

Alte Kurbelwelle?
Mittlere Wange gebrochen




Solex Vergaser - Fehlersuche beim Vergaser

Bei scharfen Linkskurven
setzt kurz der Motor aus

Bei Anfahren/Beschleu-
nigen setzt Motor kurz aus

Ziindkerzenelektroden
sind schwarz verrubt

Auspuffanlage mit
zu groBem Widerstand

Ist bei KS 750 normal, da
Schwimmerkammer rechts

Hat die Hauptdiise die
richtige GroBe?

Motor verbraucht Ol iiber
Ventile oder Kolbenringe

Auspufftopf durch korrekte
Konstruktion ersetzen

Ziindkerzenelektiroden
sind schwarz

Benzinstand in der Schwim-
merkammer zu niedrig

Fehlerquelle suchen
und beseitigen

Starterhebel steht auf
FAHRT?

Hohe neu einregulieren am
Schwimmernadelventil

Motor erreicht keine End-
geschwindigkeit, setzt aus

Motor liduft schlecht,
mit/oder ohne Starthilfe

In Schwimmerkammer ist
der Benzinstand zu hoch

Ziindkerzenelektroden
sind weif}-grau

Benzinzufluss ist
nicht ausreichend

Der Drehschieber
ist falsch montiert

Hohe neu einregulieren am
Schw. Nadelventil

Motor erhilt zuviel Luft/
Falschluft an Ansaugung?

Zuflussmenge priifen!
Benzinschlauch abziehen

Leerlaufluftregulierung zu
weit eingedreht, steht zu fett

Leerlaufluftschraube
zu mager eingestellt

Ein 0,5 Liter Glas sollte
nach 2 Minuten gefiillt sein

Standgas lisst sich nicht
niedriger einstellen

Leerlaufluftschraube
einregulieren

Benzinhahn und Schlauch
iiberpriifen

Ist eine KS 750
Drosselklappe eingebaut?

Leerlaufluftschraube ganz
hineinschrauben

Das ist die
optimale Einstellung

Als Grundeinstellung
1 2 Umdr. ausdrehen

14 Umdrehung ausdrehen,
Motor lduft schneller

Riickzugfeder iiberpriifen

Schlie3t die Drosselklappe
rundherum sauber?

Motor anwerfen

V4 Umdrehung eindrehen,
Motor liduft langsamer

Der Gummiring um die
Leerlaufdiise auBen fehlt?

Neue KS 750
Drosselklappe einsetzen

Leerlauf in geringste mog-
liche Umdrehung bringen

An diesen Punkt
die Einstellung belassen

Leerlaufdiise iiberpriifen,
Schmutz? GroBe?

Leerlauf war gut, jetzt
geht Motor immer aus

Leerlaufluftschraube langsam
ausdrehen bis der Motor--

--die schnellste mogliche
Drehzahl erreicht hat

Leerlaufluft ldsst
sich nicht einregulieren

Leerlaufdiise ist
verschmutzt, durchblasen
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Ziindapp KS 750 - Fehlersuche Getriebe, Kuppeln und Schalten

Kupplung gezogen, Gang
eingelegt, Motorrad fihrt

Ausriickweg zu kurz, soll am
Seilzug ca. 22mm betragen

Kupplung trennt nicht sauber

Einlegen des ersten Gangs
erfolgt ruckartig

Falscher Handhebel
Hebelweg zu kurz

Strafe- Gelinde- Riick-
wiirts, nicht schaltbar

Kupplungsscheiben
sind nicht plan

Kupplung trennt nicht sauber

Handhebel liisst
sich nur schwer ziehen

Schaltgabel aus
Schaltklauenrad gesprungen

Gang springt unter
Belastung heraus

Kupplungsscheiben,
Zwischenscheiben priifen

Seilzug gut dlen,
Riickzugfeder unten priifen

Getriebe zerlegen, neue
Schaltgabel einsetzen

Fehlerhaftes
durch Neues ersetzen

Schaltklauenrad StraBBengang
im schlechten Zustand

Kupplung rutscht durch

Getriebe
ist total blockiert

Schaltklauen des Gangrades
oder Buchse verschlissen

Kupplung ist plotzlich
dauerhaft getrennt

Kupplungsscheiben sind
verolt, reinigen, Ursache?

Ursache :
Zwei Ginge im Eingriff

Deckel des Drucklagers
hat sich ausgedreht

Schaltautomat ist nicht
richtig eingestellt, priifen

Kupplungsscheiben sind
verzogen, partielles Tragen

Schaltantomat priifen

Motor ausbauen, Lager-
deckel festziehen, sichern

Anwerferhebel bleibt
unten feststehen

Federn sind zu schwach,
austauschen

Gabel Schaltautomat
gebrochen, ersetzen

Handhebel liisst sich ohne
Kraftaufwand ziehen

Mitnehmermutter
hat sich ausgedreht

Beliige sind durch hohe Be-
lastung verbrannt, ist selten

Am Schaltautomat fehlen die
2-3 Gang Sicherungsnocken

Kupplungsseil gerissen

Keinen
Startversuch unternchmen

Schaltautomat heraus-
nehmen, auswechseln

Vernietung des
Innenteils ist abgeschert

Hinteren Getricbedeckel
abnehmen, Mutter anziehen

Einstellschraube am Hebel
des Getriebes ist lose

Giinge heraushebeln,
Beschidigungen vorhanden?

Kupplung rutscht,
Seil ist frei und lose

Anwerferhebel lisst sich
nicht herunter treten

Handhebel Liisst sich bis zu
einem festen Punkt ziehen

Belédge, Scheiben zu diinn,
Drucklager liegt auf Welle

Sicherungsring fiir 2-3 Gang
fehlt, Gang wandert

Hebel am Getriebe
liegt am Gehiuse an

Verzahnung greift nicht inein-
ander, Zahn ist auf Zahn

208

Scheiben erneuern

FuBschaltweg sehr lang,
viel freies Spiel

Ziindapp-Krankheit, 2.Gang
einlegen, hin/her schieben

An Schaltwelle Zahnseg-
ment lose, Deckel abnehmen




Ziindapp KS 750 - Motor anwerfen

v

Kraftstoffhahn 6ffnen

Starterhebel
auf START

Gasdrehgriff in Leerlaut-

stellung zuriickdrehen

Mit Gasdrehgriff Drossel-
klappe schlieflen

Motor lauft

Abstellschalter
auf AUS stellen

Anwerferhebel kriftig treten

bis Motor anspringt

Motor anwerfen

1

Zylinderkopf/ Kolben
austauschen - reparieren

Anwerferhebel
3x kriftig heruntertreten

Motor Liuft nicht

Gasdrehgriff halb 6ffnen

Ventilsitze iiberpriifen auf
Dichtigkeit und Sitz

Abstellschalter auf EIN

Einen Kerzenstecker
abziehen Kabel ausdrehen

Startervorrichtung
auf FAHRT stellen

Zylinderkopf/ Zylinder
abbauen, Kolbenringe?

Anwerferhebel
crneut treten (max. 3 mal)

Kabelende
an Ziindkerze halten

Motor ist nach 3x treten
nicht angesprungen

Kipphebel und Ventile
frei beweglich?

Motor lduft

Anwerferhebel kriftig
durchtreten

[~

Es entsteht kein Ziindfunke

Ventilspiel nicht
einstellbar

v

Es ist ein
kriiftiger Funke vorhanden

Gleiche Priifung auf der
anderen Seite vornehmen

Ventilspiel iiberpriifen,
einstellen

Hier ist ein
kriiftiger Funke vorhanden

Auf beiden Seiten ist ein
kriftiger Funke

Auch dort ist
kein Funke vorhanden

Ziindzeitpunkt
stimmt nicht

Den anderen
Kohlehalter ausbauen

v

Benzinversorgung
ist in Ordnung?

v

Ziindmagnet
komplett iiberpriifen

Ziindzeitpunkt einstellen

Kohlenhalter auf
Durchschlag priifen

T

Ziindkerzen ausdrehen

Es entsteht auf
einer Seite kein Ziindfunke

Ziindkerze
ist absolut trocken

Kohle priifen, reinigen
und neu einsetzen

Ziindkerze nass

Erneut priifen,
ob nun ein Funke entsteht

Vergaser tiberpriifen

Kompression priifen

Kompression ist unter-
schiedlich auf den Zyl.
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Ziindapp KS 750 und BMW 75 - Fehlersuche beim Hinterradantrieb

Hinterradantrieb erzeugt
ein mahlendes Geriiusch

Sperre liisst sich schlecht
herausnehmen

Hinterradantrieb hat bei
Fahrt total blockiert

Krachender Schaden, Ol-
austritt unten am Deckel

Antriebsglocke axial
beweglich? Ja!

Einstellung des Gestinges/
Schalthebels priifen

Ausbau der Hinterradachse
ist nicht moglich

Zahn abgebrochen vom
Teller-Trabantenzahnrad

Mutter in Antriebglocke des
Kegelrad hat sich gelost

Beim Herausnehmen An-
trieb entlasten, kein Gas

Achse hat sich mit
Achsrohr verschweil3t

Hinterradantrieb ausbauen
Ursache suchen

Verzahnung Kegelrad/ An-
triebsglocke ist schlecht

Wurde vom Kifig mitge-
rissen, Deckel gesprengt

Die Ursache ist das Heif3-
laufen eines Kugellagers

Antrieb erzeugt
Schliige beim Fahren

Mutter war nicht kraftvoll
angezogen, nicht gesichert

Fehlerhafte Teile erneuern
Problem bleibt sonst

Falsch dimensioniertes Teil
crzeugte axialen Lagerdruck

Es fehlt ein Zahn
auf einem Zahnrad

Zihne am Tellerrad sind
abhgeschert

Kein Radantrieb mehr,
Kardanwelle dreht!

Achse direkt am Rad durch-
trennen, herausziehen

Antrieb ausbauen, Teller-
Kegelrad ersetzen

Schlechte, da durchgehirtete
Nachfertigung

Mit eingelegter Sperre
fidhrt das Motorrad!

Rad vorziehen, Achse innen
nochmals zerschneiden

Starker Verschleill von
neuen Zahnridern

Antriebsglocke war lose,
Kegelrad herausgewandert

Achsantrieb hat keine Ver-
bindung zum SW-Antrieb

Rad nun herausnehmen,
Achsantrieb ausbauen

Kifig ist nicht Nr. gleich,
Achsen laufen deaxial

Punktuelle Belastung
der Zihne

Inneren Mitnehmer/lange
Antriebswelle priifen

Achsantrieb zerlegen,
Fehlteil finden, ersetzen

Zu Deutsch: Zahnrider eiern
durch die Gegend

Teller-Kegelrad, Antriebs-
glocke austauschen

Hierzu Seitenwagen abbau-
en, Verbindung priifen

Achsrohr im Rad/ Zwi-
schenbuchse richtige Linge?

Ausgleichgetriebegehiuse/
Kiifig, priifen, richten

Klackerndes Geriusch
beim Lastwechsel

Ol Liuft nur schwerfillig in
den Achsantrieb

Linksgewinde fiir Hinterrad-
achse erneuern

Antriebsglocke vorn
wird iibermébBig heifl

Rad-/ Radmitnehmerverzah-
nung sind abgenutzt

Hinterrad auf Stéinder
aufbocken

H.antrieb blockiert wieder, da mit
schlechten, falschen Ersatzteilen
zusamimengebaut”?

Getriecbe/Achsantrieb liegen
nicht in Flucht

Fehlerhafte Teile
auswechseln

Beim Einfiillen das Rad
langsam drehen

Na dann, auf ein Neues!
Fangen wir wieder oben an.

Fehler finden, Fluchtigkeit
der Kardanwelle herstellen
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Ziindmagnet NORIS - Start-/Fahrprobleme durch mangelhafte Ziindung

Warmer Motor lisst sich
nicht anwerfen

Motor dreht nicht hoch
und ist kraftlos

Motor lisst sich durch
Anschieben starten

Laufender Motor; Funken-
bildung am Ziindkontakt?

Grundplatteneinstellung,
priifen, einstellen

v

Elektrodenabstand der Kerze
ist auf 0,4mm eingestellt?

Ja, dann Kondensator
crneuern

Nein, keine Funken zu sehen

Ist die Grundplatte
eventuell verstellt?

Ziindeinstellung tiberpriifen

Ist in Ordnung,
keine Verbesserung

Kontaktabstand liegt
zwischen 0,2 und 0,5 mm?

Kalter Motor startet
nicht, Ziindfunke schwach

»!

Motor startet mal gut, mal
schlecht, Funke gut

Schwacher Ziindfunke
Magnetismus/Spule schlecht

Warmer Motor lédsst sich
nicht anwerfen

Ziindspule tiberpriifen

Fliehkraftversteller ist in
Ruheposition?

Ziindspule austauschen hat
bei Wirme Durchschlag

Ziindspule fehlerhaft
Ziindspule wechseln

v

Nein, die Fliehgewichte
sind gedffnet

Flichwichte 6ffnen, ziehen
sich selbst zuriick?

Federn, Fliehkraftversteller
priifen. Ausgeschlagen?

Warmer Motor ist mit
Starterhebel anzuwerfen

Ziindfunke nur auf einer
Zylinderseite

Ja, ziehen sich selbststindig
in Ruhestellung

Motor setzt withrend der
Fahrt aus- Fehlziindungen

Kohlehalter, Kerzenstecker,
Kerze, Kabel iiberpriifen

Laufender Motor: Funken-
bildung am Ziindkontakt?

Ziindkontaktabstand
verringert sich selbstindig

Nein, keine Funken zu sehen

Schlechte Qualitit des Ziind-
kontaktliufers - Verschleils

Kabel Kurzschlussschalter
auf Masseschluss priifen

Ziindnocken ist feingedreht
und nicht geschliffen

Federn des
Flich-kraftverstellers priifen

Fehlerhafte Teile
austauschen

Schleifbahnverteiler
Lauffliche reinigen

Keine Verbesserung?

Ziindnocken ist frei
beweglich auf der Achse?

Kohlehalter, Kerzenstecker,
Kerze, Kabel iiberpriifen

Fehlziindungen, wenn Gas
weggenommen wird

Fehlziindungen

Flichkraftgewichte bleiben
offen, verklemmen, Federn?

Kurzschlussschalter auf
Funktion priifen

Ziindung st auf
+ZU SPAT* eingestellt

Ein Masseschluss erzeugt
einen Ziindfunken?

Ziindeinstellung korrigieren

Briickenbildung an der
Ziindkerzenclektrode

Alles auf Masseschluss und
Risse in Kohlehalter priifen

Fehler suchen und beseitigen
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Ziindapp KS 750 und BMW 75 - Fehlersuche bei Seitenwagenantrieb und Bremsanlage

Kein Antrieb mehr am
Seitenwagenrad

Rad lésst sich bewegen als
wiire Radachse lose

Bremsschlauch und SW
Lagerung am Rahmen losen

Lager im Rad defekt, Liinge
Achs- Abstandsrohr priifen

SW-Antrieb herausziehen
aus dem Rahmenrohr

Lagerung des Antriebs im
Rahmen verschlissen

Bremsdruck entsteht
erst nach Pumpen

Das Bodenventil ist defekt,

Luft ist im Bremssystem,
Bremse entliiften

Bremsdruck schwindet
beim Halten der Bremse

Antriebswelle bei BW 40 700,
bei BW 43 720 mm, priifen

hélt keinen Vordruck

Bodenventil im Haupt-
bremszylinder erneuern

Bremsfliissigkeitsverlust am

Ausbauen, priifen, reichen
neue Buchsen? Erneuern

Ver.muffe oder Antriebswel-
le beschiddigt? ersetzen

Manschette in Hauptbrems
zylinder undicht

Radbremszylinder

Radachse ist lose. Anzichen,
ist konisch gesteckt

Manschette im
Radbremszylinder undicht

Nein? Dann Fehler am Hin-
terachsantrieb suchen

Bremsfliissigkeitsverlust
an einer Bremsleitung

Federweg ist zu kurz,
Federung schlapp

Guter Bremsdruck, nur
mit viel Kraft Wirkung

Seitenwagen abnehmen,
Antriebsglocke dort priifen

Bremsleitungsanschluss
nachziehen

Rohrfeder an
linker Seite nachspannen

Hauptbremszylinder priifen
19 mm im Durchmesser?

Seitenwagenantrieb
hat blockiert

Ohne Erfolg? Bremsleitung
ausbauen, priifen

Nicht méglich! Rohrfeder
hat keine Federkraft!

Ist 22 mm! Wer hatte nur die
blode 1dee, 22er zu bauen?

Kugellager hat starken axialen
Druck, falsche Montage

Ist die Bérdelung gedoppelt
oder aufgeweitetes Rohr?

Neue Rohrfeder einsetzen,
Schlitz unten. Einstellen!

Hydraulik ist sehr gut,
aber bremst schlecht

Olmangel
im Seitenwagenantrieb

Aufgeweitetes Rohr! Lebens-
gefihrlich, austauschen!

SW-rad anheben, SW-
Antrieb liegt auf Anschlag

Bremstrommel unrund?
Ausdrehen lassen

Kugellager ist festgelaufen
durch Uberhitzung

Bremspedalweg
ist sehr lang

Flanschende aufsetzen,
Schrauben einsetzen

Bremsbelige driicken
vollfldchig? Priifen, sonst

SW-Antrieb erzeugt
klackernde Geridusche

Bremseinstellung der Beldge
am Rad iiberpriifen

Schrauben miissen in
Langloch hinten anliegen

Bremsbelag/Bremstrommel
Durchmesser angleichen

A.wellen-, Rad-, Rohrfeder-
verzahnung ausgeschlagen
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Flanschende nach vorn
spannen, verschrauben

Druckpilz im Hauptbremszyl.
zum Bremshebel zu kurz

Bremsdruck bleibt
bestehen/ entsteht nicht

Falschen, elastischen Brems-
schlauch montiert, ersetzen

Hauptbremszylinder/Be-
stiickung ist nicht wie original




Ziindapp KS 750 und BMW R75 - Fehlersuche an der Lichtmaschine (Lima)

Lichtmaschine erzeugt
keinen Strom mehr

Lange Zeit nicht benutzt? Kein
Magnetismus in Polschuhen

Mit Kabel vom + der Batterie
kurz an + Kohle antippen

Lichtmaschine erzeugt
keinen Strom

Auf Kohlen driicken,

Batterie entliddt sich

Schleifendes Gerdusch aus
der Lichtmaschine

Optische Priifung
des Ankers

Batterie tiberaltert, Riick-
stromschalter defekt

Ankerschraube hat sich
gelost, schleift am Deckel

Keine mechanischen
Beschidigungen?

Batterie oder/und Regler
ersetzen

Anker iiberpriifen, Anker-
schraube fest anziehen

Finzelne Ankerbleche
nicht verschoben?

Wicklungen priifen,
zusammen 4 Ohm?

Regler, Anker durch
Auswechseln priifen

Kollektor ohne Briicken-
bildung, ohne Schlag?

f I

Licht leuchtet wieder?

Feder der Kohle schlapp,
Kollektor hat einen Schlag

Kollektor iiberdrehen, Feld-
trennung? Federn erneuern

[

Nein, kein Strom,
Verkabelung iiberpriifen

Einstellung des
elektronischen Reglers

Kein unisolierter oder
verbrannter Draht sichtbar?

Kohle hédngt fest? Kollektor
mit Kohle zugesetzt!

35 W Verbraucher anschlie-
fen, Lima laufen lassen

Konus liegt vollfldchig auf
Kurbelzapfen auf?

Reinigen, Feldtrennung
auskratzen

Kleine Schraube einstellen:
fiir Ble1 7,2 V, fiir NC 82 V

Plus-Kohle darf keinen
Masseschluss haben

Lichtmaschine erzeugt
wieder Strom

Bei erhohtem Standgas ist
diese Leistung bereits da

Den Kohlehalter mit unter-
liegender Isolierung priifen

Bei schwacher Batterie,
Licht wird dann authellen.

Gliihbirnen sind hiiufiger
durchgebrannt

Priifwerte der Lichtmaschine

Normalleistung
Hochstleistung
Riickstromschalter
Reglereinstellung Bleibatterie
Reglereinstellung NC-Batterie

Batteriewerte

6 Volt original 7 Ampere
Ladestrom 1 Ampere

50 Watt bei 1800 U/min.
70 Watt

5,8 -6,0 Volt

7,2 Volt

7.8 Volt

heute 8 Ampere

Anschliisse bei einem
elektronischen Regler

Lima erzeugt eine zu hohe
Spannung, Regler priifen

Anschluss: 31 an Masse,
Anschluss: DF (F) Wicklung

Anker lduft an Lichtma-
schinen Motorgehiuse an

Anschluss 61 (D+)
an Pluskohle der Lima

Dichtung hinter Lichtma-
schinengehiuse fehlt?

Anschiuss 30 (B+) weiter
zum Pluspol der Batterie

Konus im Anker zu grof3?
Zu klein an Kurbelwelle?
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Ziindmagnet NORIS - Einbauen und Einstellen des Ziindzeitpunktes

Erstmaliger Einbau

v

Hintere Abdeckkappe des
Magneten entfernen

Motor langsam
auf OT drehen

Am Motoranschlussdeckel
die Dichtung abnehmen

Strich weit* vor
Schauloch-Friihziindung

Wird Zigarettenpapier frei,
Kontakt 6ffnet sich

Zigarettenpapier zwischen
die Kontakte klemmen

Den Magneten in den
Motor einsetzen

Dafiir Summer oder Ziga-
reltenpapier verwenden

Zahnflankenspiel priifen am
Flichkraftversteller

f

Ziindzeitpunkt einstellen

Kein spiirbares Spiel

Kurzschlusskabel anschlie-
Ben, Funktion priifen

Kontaktabstand ist zu ver-
kleinern, min. ist 0,2 mm

Strich weit* hinter
Schauloch-Spitziindung

Kontaktabstand ist zu ver-
groBern, max. ist 0,5 mm

\ 4

Unter Magneten passende
Ausgleichsbleche legen

Strich aul’ Schwungscheibe
ist im Schauloch* <

v

Motor kriftig durchtreten
und Funkenbildung priifen

Notwendiges Spiel
ist vorhanden

Ziindpunkt Werksvorgabe
(fiir Benzin 74 Oktan)**

Spiel ist gleich
Kabel/Stecker montieren

Magneten abnehmen und
vordere Dichtung auflegen

Pfeil nach rechts stellen und
Zahnflankenspiel priifen

Schaulochpfropfen aus
Motor herausnehmen

Spiel ist groBer/ kleiner als
links, Achse ist verbogen

Ziindzeitpunkt links und
rechts unterschiedlich

Motor mehrmals
durchdrehen

v

Motor auf OT drehen

Achse des Ankers
hat einen Schlag

Magnet abbauen
und Achse ausrichten

Magnet
mit Haltepratzen befestigen

Markierte Zihne
miissen oben sein

Pfeil auf Flichkraftversteller
zeigt nach links

Linker Zylinder ist im
Arbeitstakl, Ventile sind zu

Magnet nach vorn driicken
und einsetzen

Markierung am Magnet-
zahnrad nach unten drehen
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Zahnrider mit den Markicr-
ungen zusammenfiihren

ACHTUNG !

Versuchen Sie nicht, durch Drehen der Grundplatte den Ziind-
zeitpunkt einzustellen. Dies veréindert die werksseitig eingestellte

Hochstspannung des Ziindfunkens immer ins Negative.
Bei der Restauration muss die Optimierung neu vorgenommen werden,

* Meine Erfahrung ist, dass mit dem heutigen Benzin der Motor
wesentlich besser lduft, wenn der Ziindzeitpunkt auf der
Schwungscheibe gemessen bis zu 25 mm vor dem werksseitig
angegebenen Ziindzeitpunkt von Mitte Schauloch liegt.

**Alle Motoren, die ab 1938 gebaut wurden, mussten mit Kraft-
stoff von 74 Oktan funktionieren.
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Ziindapp KS 750 - Diagnostyka bledow w_dzialaniu silnika

Rozgrzany silnik
stracit moc

Luz zaworowy jest
wyraznie wyczuwalny

Sprawdzi¢ na goracym
silniku luzy zaworowe

Duzy wyciek oleju z rurki
odpowietrzacza

Sprawdzi¢ kompresje.
Musi by¢ min. 8 bar

Uszkodzone koncowki
trzonka zaworu

Praktycznie brak luzu
Zawor ulegl nadpaleniu?

W okresie docierania silnika,
ca. 800 km. objaw normalny

Kompresja ponizej 8,0 bar
Nadpalony zaw6r? Pierscienic?

Zbyt glebokie osadzenie potku-
lek w zuzytych dzwigienkach

Sprawdzic¢ luzy zaworowe
na zimnym silniku

W starych silnikach sprawdzi¢
zawory 1 pierscienie

Luz zaworowy jest rowny
lub wigkszy niz 0,25 mm

Dzwigienki zregenerowac

Luz mniejszy niz 0,25 mm.
Zawory wyregulowaé

Silnik otrzymuje ,.fatszywe"
powietrze

Niewtasciwe laski popychaczy.
Z1a rozszerzalnos¢ materiatu

Przy goracym silniku
zawor zawiesza sig

Po jednej stronie silnika
odglos klepania

Nalezy znalez¢
nieszezelnose i ja usunac

Przegrzewanie si¢ silnika
Gaznik? Tlumik? Sprawdzié¢!

Zbyt maly luz migdzy trzon-
kiem zaworu a prowadnica

Natychmiast wytaczy¢ silnik

Silnik zuzywa zwigkszong
ilo$¢ oleju

Spod glowicy wydostajg sie
spaliny

Przy gorgcym silniku
dzwigienka zawiesza si¢

Zdjac pokrywy zaworowe
Ostroznie obroci¢ watem

Niewtasciwy olej w silniku?
Drozny otwdér powrotu oleju?

Nieznacznie obnizona kom-
presja? Uszkodzona uszezelka

Zbyt maty luz wzdiuzny.
Pélpanewki przestawi¢

Dzwigienki i zawory
poruszajg si¢ normalnic?

Zwigkszone zuzycie przy
rzadkim oleju (benzyna)

Uszczelke pod
glowica wymieni¢

Brak oleju w pokrywach
zaworowych

Sprawdzi¢ kompresje. Jeden
cylinder bez kompresji?

Utrata oleju. Odpowietrzenie?
uszczelka iskrownika?

Swiezy olej w silniku szybko
uzyskuje kolor czarny

tozyskowanie dzwigienek
bez smarowania

Mozliwe, ze jedno gniazdo
zaworowe jest zniszezone

Pierscienie tokowe i prowad-
nice zaworowe stare i zuzyte

71y uktad wydechowy.
Blokuje odejscie spalin.

Zatkany otwor w lasce
popychacza

Zdemontowac¢ glowice.
Wymieni¢ lub naprawic

Dlugos¢ zaworu lub/i osadzenie
gniazda w gtowicy bigdne

Peknigte pierscienie tlokowe
lub sq one zuzyte

Zamontowane niewlasciwe
Sruby regulacyjne

Przy naprawie oba gniaz-da
koniecznie wymieni¢

Blgdne prowadzenic zaworu? Jest
w pozycji godzin 13-15/15-177
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Zuzyte prowdnice zawo-
rowe

Silna wibracja silnika przy
wysokich obrotach

Sprawdzic zakres ruchu dZzwigienki
zaworowej, Zakres jest godz.14-16

Stary wat korbowy?
Peknigte srodkowe ramig korby




POLSKA - Djagnostyka bledéw w dzialaniu gaznika Solex i ich usuwanie

W lewym, ostrym zak-
recie silnik krztusi sig.

Zjawisko normalne dla KS
750. Komora ptywakowa
jest po prawej stronie gaznika.

Elektrody swiecy za-
plonowej s3 czarne.

Dzwignia ssania jest na pewno

W trakcie podjazdu lub
przyspieszenia silnik przerywa.

Elektrody $wiecy zaplonowej

pokryte czarnym nalotem.

Za niski poziom paliwa w
komorze ptywakowej.

Silnik zuzywa zbyt duzo oleju.
Zuzyte zawory lub pierscienie.

Czy dysza glowna posiada
odpowiednia wartosc?

Przyczyng ustalic i
clemen-ty naprawic.

Uktad wydechowy blokuje
swobodny odptyw spalin.

Skorygowac uklad wydechowy

lub wymieni¢ na wlasciwy.

ustawiona w pozycji .. FAHRT"?

Ustawi¢ nowy, wlasciwy poziom
paliwa. Regulacja zaworu

iglicowego.

Motocykl nie osigga
maksymalnej szybkosci.

Silnik pracuje Zle. Zaréwno
z ssaniem jak i bez.

Ustawiony zbyt wysoko
poziom paliwa.

Elektrody swiecy
zaplonowej sa bialo-szare.

Zbyt mata ilo$¢ paliwa doplywa
ze zbiornika do gaznika.

Przepustnica ssania Zle
zamontowana.

Ustawi¢ poziom paliwa. Regulacja
podktadkami pod zaworem
iglicowym

Silnik otrzymuje zbyt duzo
powietrza. . ,Falszywe powietrze”
przy zasysaniu,

Sprawdzi¢ przeptyw paliwa.
Sciagna¢ przewdd paliwowy.

Sruba regulacji wolnych obrotéw
zbyt wkrecona.
Mieszanka . za bogata”

Sruba regulacji wolnych obrotéw
zbyt wykrgcona.

Mieszanka za uboga”

Pojemnik 05 1. powinien
napet-ni¢ si¢ w ciggu 2 minut,

Wolne obroty nie daja sig
nizej ustawic.

Ustawienie wolnych obrotéw
przy pomocy $ruby regulacyjnej.

Srubg regulacyjng wolnych
obrotéw wkreci¢ do oporu.

Dla ,zgrubnej” regulacji wykrgeic
srubg regulacyjng o 1,5 obrotu.

Uruchomi¢ silnik.

Ustawi¢ obroty mozliwie na

najnizszym poziomie,

Srubg regulacyjng powoli

Sprawdzi¢ kranik i
przewdd paliwowy.

Czy zamonlowana jest
przepustnica od KS 7507

Regulacja zostata
optymalnie przeprowadzona

Srubg regulacyjng wykrecic o V4
obrotu. Silnik ma wyZsze obroty.

Srube regulacyjng wkrecié o Va
obrotu. Silnik ma nizsze obroty.

Czy zamontowana jest i ¢zy jest
wiadciwa sprezyna odciggowa?

Czy przepustnica zamyka si¢
dolkdadnie wokét gardziel gaznika?

Czy nie brakuje pierscienia
gumowego wokot dyszy wolnych
obrotow?

Regulacj¢ pozostawic na
tym poziomie.

Dysz¢ wolnych obrotow
sprawdzi¢, Whasciwa wielkogé?
Brud?

Zamontowac, nowg od
KS750, przepustnicg

Wolne obroty byly dobre a
teraz silnik gasnie,

--- uzyskat mozliwe

wykrecad tak aby silnik ---

najwyzsze obroty.

Sktad mieszanki wolnych

obrotéw nie daje sie regulowad,

Dysza wolnych obrotdw jest
zabrudzona. Przedmuchac.
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Ziindapp KS 750 - Diagnostyka btedéw w dziataniu skrzyni biegéw; wysprzeglanie,

przelaczanie

Wysprzeglié, wrzucié bieg.
Motocykl jedzie.

Zbyt krétkie wysprzeglanie.
Na lince musi by¢ ca. 22 mm

Sprzeglo nie roztacza
czysto (dobrze)

Wrzucenie 1 biegu
towarzyszy szarpnigcie

Niewlasciwa dzwignia
sprzeglowa. Ramig za krétkie

Nie mozna przetgczaé
szosa-teren-wsteczny

Tarcze sprzgglowe
sq krzywe

Sprzeglo nie rozlgcza sig
prawidlowo (czysto)

Dzwignia sprzeglowa
pracuje bardzo cigzko

Wodzik wypadt z przesuwki

Sprawdzi¢ larcze sprzeg-
towe i przektadki

Pod obcigzeniem
wyskakuje bieg

Nasmarowac linkg sprzeglows.
Sprawdzié sprezyne odeiagowa

Skrzynig roztozy¢.
Zamontowac nowy wodzik

Uszkodzone wymieni¢
na nowe

Przesuwka ktowa biegu
szosowego w ztym stanie

Skrzynia biegow
calkowicie zablokowana

Sprzeglo §lizga sie

Sprzeglo nagle pozostaje w
pozycji rozigczenia

Zuzyte kly lub tuleja
w kole zgbatym

Tarcze sprzgglowe sa zaole-
jone. Wymye¢. Przyczyna?

Przyczyna :
Zataczone 2 biegi

Wykrecita sig¢ pokrywa
tozyska dociskowego

Automat przelaczania biegdw
zle ustawiony. Sprawdzic

Tarcze sq pokrzywione,
Pracujg tylko czgécig pow.

Sprawdzi¢ automat
przelgczania biegéw

Silnik wymontowac. Pok-
rywe dokrecié, zabezpieczyd

Dzwignia startera opadia
i tak pozostaje

Peknigty wodzik w auto-
macie. Wymieni¢ na nowy

Sprezyny sprzeglowe sq za
stabe. Wymienié

DZwignia sprzegla ustepu-
je bez uzycia sity

Nakretka zabierakowa
odkrecita sig

Okladziny cierne nadpalone.
Bardzo rzadki przypadek

W automacie brak krzywek
blokujgeych wrzucenie 2 biegéw

Pgknigta linka sprzegtowa

Nie podejmowac préb
uruchomienia silnika

Poluzowane nitowanie
wewngetrznej czesci tarczy

Automat wymontowac,
wymieni¢

Poluzowana gruba regula-
cyjna na dzwigni (skrzynia)

Zdja¢ pokrywe dzwigni
startera. Nakretke dokrecic.

Sprzeglo §lizga sie. Linka
ma luz

Biegi rozkleszczy¢.
Uszkodzenia usuna¢

D#wignia sprzeglowa daje sig nacis-
ngé tylko do pewnego punktu

Nie moina uruchomié
dzwigni startera

Za cienkic oktadziny, przektadki.
Lozysko oporowe opiera sig na
watku

Brakuje pierscieni zabezpiecz-
jacych 2-3 bieg. Kota przesuwajy
sig

Dzwignia na skrzyni biegéw
opiera si¢ 0 obudowe

Zab na zgb.
Kola nie zazgbiaja si¢
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Tarcze wymienié

Duzy luz przy noznym
przelaczaniu biegéw

Przypadiod¢ Zindappa. Wrzucié 2
bieg. Pchng¢ do przodu/iyiu

Luzno osadzony na walku
element zgbaty.




Ziindapp KS 750 - uruchamianie silnika

v

Otworzy¢ kranik benzynowy

DZwigni¢ ssania ustawi¢ w
pozycji START

Pokretto gazu cofnac do
pozycji wolnych obrotow

Pokrgtlem gazu zamknaé
przepustnicg

Silnik pracuje

Silnik uruchomic

?

Glowice/tloki wymieni¢ -
naprawic

Wytgceznik zaplonu
ustawi¢ w pozycji AUS

Dzwignie startera naci-skaé
az do startu silnika

Silnik nie pracuje

Sprawdzi¢ szczelnodc:
gniazdo zaworowe-zawor

Dzwignig startera
3x mocno nacisngc

Otworzy¢ w polowie
przepustnicg

Zdja¢ | ,fajke™ ze Swiecy iz
przewodu

Zdemontowac gltowice,
cylinder. Pier$cienie ?

Wytacznik zaptonu ustawic
w pozycji EIN

Dzwignig ssania ustawic¢ w
pozycji FAHRT

Koncéwke przewodu
trzymac przy $wiecy

Dzwigienki i zawory po-
ruszaja si¢ bez oporu?

Dzwigni¢ startera ponownie
nacisng¢ (max.3 razy)

Silnik nie uruchomit
si¢ po 3 probach

Dzwignig startera mocno
nacisngc

Luz zaworowy nie daje sie
wyregulowaé

|

Silnik uruchomiony

Brak iskry zaplonowej

Czy pojawia sig
mocna iskra?

Luzy zaworowe sprawdzic.
Wyregulowac

v

Przeprowadzi¢ podobng
prébe na 2 cylindrze

Na obu cylindrach jest
mocna iskra

Zaplon Zle ustawiony

[

v

Na tym cylindrze
jest silna iskra

Takze i tutaj brak iskry
zaplonowe;j

Czy zasilanie w paliwo jest
prawidlowe?

Zapton wlasciwie ustawic

¥

Szezotkotrzymacz po przeciw-
nej stronic wymontowac

Przeprowadzi¢ pelng
kontrole iskrownika

Wykrecic¢ §wiece zaplonowe

Swieca zaplonowa jest
catkowicie sucha

f

Sprawdzic¢, czy szczotko-
trzymacz nie ma przebicia

Iskra wystgpuje tylko po
jednej stronie

Swieca zaptonowa
jest mokra

Gaznik podda¢ kontroli

Sprawdzi¢ szczotke , umyc,
wmontowac

Ponownie sprawdzic¢ czy jest
iskra tylko po 1 stronie

Sprawdzi¢ kompresjg

Rozna kompresja na obu
cylindrach
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Po polsku

Ziundapp KS 750
BMW R75

Moja pierwsza ,,Sahara* Tadeusz Pawlak 1978

Jak siggne pamigcig motocykle zawsze mnie fascynowaly. Diugo nie moglem realizowaé swoich marze.
Tym niemniej na poczatku lat 70 wiele doswiadezen z dwusuwowymi motocyklami bylo juz poza mna.
Jako skromny nauczyciel historii posiadalem kolejno kilka motocykli MZ. Z rozrzewnieniem wspominam
je do dzisiaj a szczegdlnie wycieczki, ktére dzigki nim mogtem odbyc.

W 1975 roku m6j przyjaciel Wojtek kupit i odrestaurowal BMW R75. Od tej chwili taki motocykl stal
sie moim celem, kiory zrealizowalem w 1977 roku. Motocykl brzmi bardzo dumnie a w rzeczywistosci
byto to kilka jutowych workéw pelnych czesci majacych pochodzi¢ z rozebranego silnika jak i skrzyni
biegéw, przekladni glownej itp. Do tego elementy karoserii, kazda oddzielnie. Dzigki olbrzymiemu
optymizmowi po roku motocykl byt odrestaurowany. Odbywalem nim liczace nawet ponad 500
kilometrow wycieczki. Z perspektywy czasu sam siebie podziwiam jak udato mi sig, mimo 6wczesnie
olbrzymiego braku wiedzy dokonaé zlozenia (odrestaurowania) motocykla. Jak wiele bledéw popetnitem!
Dzisiaj dysponujac tylko éwezesnymi mozliwosciami nie podjatbym si¢ na pewno prac restauracyjnych a
juz na pewno nie usilowatbym ze starych, zuzytych czgsci ztozy¢ skrzynig biegéw. Owa skrzynia byla tez
przyczyna najezgstszych kltopotow.

Takze w 1977 roku poznalem Hansa Petera Hommesa, kidry na swojej Seeley Hondzie przyjechat na
kilka dni do swojej rodziny w Kolobrzegu. On dwa lata poézniej przekonal mnie, ze powinienem
zainteresowaé sie motocyklem Ziindapp KS 750. Dzigki wydatnej pomocy Petera na przelomie 1980 i
1981 roku zakupiony KS 750 byl gotowy. Od polowy lat 80-tych, najczgsciej z inspiracji Petera,
zaczglismy organizowac¢ wspélne wyjazdy. JezdziliSmy latem i zimg do Norwegii. UczestniczyliSmy w
wielu zlotach. I w reszcie w 1988 roku zrealizowaliémy nasze marzenie. Spedzilidmy z naszymi KS 750
pig¢ tygodni w Islandii. Tam, pod sam koniec, w moim motocyklu silnik z oryginalnym watem ulegt
awarii. W Polsce dokonatem naprawy wykorzystujac ideg Petera przerobienia walu korbowego na
panewki. Od tej chwili przez prawie 20 lat jezdzg¢ z tym samym silnikiem. Caty motocykl przysparza mi
niewiele problemdw.

Intensywne zajmowanie si¢ restaurowaniem motocyklami wymoglo zmiang mojej orientacji zawodowej. Brak oryginalnych czgsci i nienajlepsza jakos¢ dostgpnych, dorabianych
czedei wymogta konieczno$é zajecia si¢ samemu ich wytwarzaniem. Dzigki wspélpracy z Peterem Hommesem a pézniej takze z Ryszardem Glenem, inzynierem o olbrzymie] wiedzy
i jeszeze wigkszym doswiadezeniu, udato sig stworzy¢ firme produkujacy profesjonalnie i spetniajace nasze wymagania czesci do KS 750; KS 600 i R75. Lata znajomosci z Peterem
to czas wielu wypraw motocyklowych w Alpy, Pireneje i przyjazni, ktorej istotnym spoiwem jest wspélna fascynacja motocyklami Ziindapp KS750 i BMW R 75.
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Ziindapp KS 750 i BMW 75 - Diagnoza btedéw przektadni gléwnej

Z przektadni wydobywa
si¢ odglos mielenia

Zabicrak przesuwa si¢ po
watku? Tak!

Nakretka zabieraka na watku
ataku poluzowata sie

Trudne wylaczanie
blokady

Podczas jazdy nastapita cal-
kowita blokada przekladni

Odglosy pekania, Wyciek
oleju spod pokryw

Regulacja ciggna/
Sprawdzic¢ dzwigni¢

Niemozliwe jest
wymontowanie przektadni

Przy wylgczaniu, naped
odcigzy¢, bez gazu

Wytamany zab w kole
talerzowym lub satelitach

Przekladnig gloéwna wymon-
towac

Os kota ,,zespawala si¢™ z
tulejg dystansowgq fozysk

W zlym stanie potaczenie

watek ataku/zabierak

Koszyk ulega pgknigeiu,
pokrywa zostaje rozsadzona

Nakretka byta za stabo do-
krgcona i niezabezpieczona

Przyczyng jest rozgrzanic sig
jednego z tozysk kota

Podczas jazdy wyczuwalne
uderzenia

Uszkodzone czgsci wy-
mieni¢. Problem pozostaje

Wylamane zeby na kole
talerzowym

Zy wymiar jednej z czesci wywo-
tal osiowe obcigzenie lozyska

Brak napedu, Watek
napedowy obraca sig!

Brak z¢ba na ktoryms z kot

Niewfasciwe wykonanie.
Koto zostato ,,przehartowane”

Przecigc o iz przy kole i
wyciggnaé

Przy wlaczonej blokadzie
motocykl jedzie!

Przektadnig wymontowaé, Wymie-
ni¢ watek ataku i kolo talerzowe

Zabierak osdzony luzno.
Walek ataku przesuwat si¢

Kolo przesunac i o$
ponownie od srodka przecigé

Brak przeniesienia napedu na

zwolnicg wozka bocznego

Silne zuzycie nowych kot
z¢batych

Zeby wspoétpracujg
tylko punktami

Teraz wyja¢ koto,
przekladnie wymontowaé

Wewngtrzny zabierak/ Spraw-
dzi¢ diugi walek napedowy

Obudowy koszyka o réznych nr,
Trzpienie osadzone nicosiowo

Watek ataku-koto talerzowe
i zabierak wymieni¢

Przektadnig rozebraé, znalezé
uszkodzone czesel | wymienic

Wozek odigczyé. Potgczenia
sprawdzi¢

Prosto méowiac: kola
wykonujg ruch eliptyczny

Przy zmianie obcigzenia
odglos uderzen

Zuzyty zabierak w kole
lub przekladni

Zuzyte czescei nalezy
wymienic¢

Czy 08 kola i tuleja dystansowa
tozysk maja wlasciwg dhugosé?

Jest bardzo trudno na-
pelni¢ przekiadni¢ olejem

Obudoweg mechanizmu réz-
nicowgo sprawdzié, naprawic

Wymienic tulejg (z lewym
gwintem) dla osi tylnego kota

Kieliszek przedniego zabie-

Uniesc¢ tylne koto uzywajac
tylnej podpory

raka nadmiernie ciepty

Znowu przektadnia zostata
zmontowana ze ziymi czgsciami?
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Podczas napetniania przektadni
olejem obracac¢ wolno koto

No c6z. Zaczynamy od
nowa. Punkty od gory.

Skrzynia/przektadnia gtéwna
przesunigle wzgledem siebie

Blad znalez¢, Walek nap. musi
swobodnie przesuwac sig




Diagnostyka bledéw w dziataniu iskrownika Noris - problemy z zaptonem.

Rozgrzany silnik nie daje
si¢ uruchomic

Silnik nie osigga wysokich
obrotéw i pelnej mocy

Sprawdzi¢ ustawienie ptytki
gléwnej. Nieprawidlowosc usungc

Silnik daje sig uruchomi¢ tylko
przez popchnigeie lub holowanie

W czasie pracy silnika na
przerywaczu wystgpuje iskrzenie?

Iskrzenie nie wystgpuje

Plytka gtéwna nie jest
przestawiona?

v

Czy elektrody $wiecy zaplonowej
majq wlasciwy odstep 0,4 mm?

Jezeli wystepuje iskrzenie —
wymieni¢ kondensator

Sprawdzi¢ prawidlowos¢
ustawienia zaplonu

Ustawienie zaptonu prawidtowe
Brak poprawy

>

Czy przerwa na przerywaczu
miesci sie w przedziale 0,2-0,5
mm?

Zimny siloik nie daje sig¢
uruchomié. Staba iskra

Silnik uruchamia si¢ raz dobrze
a czasem Zle. Iskra jest dobra

Staba iskra, Staby magnetyzm
Zia cewka zapfonowa

Rozgrzany silnik nie
daje si¢ uruchomi¢

Sprawdzi¢ cewke zaplonowg

Czy wagi przyspieszacza zap-
fonu sq w pozycji zamknigte)?

Nie, wagi pozostaja
rozchylone

Cewke zaptonowg wymienic.
Rozgrzana ma przebicie

Uszkodzona cewka zaplonowa.
Zamonlowac nowy cewke

Wagi przyspieszacza rozchylic.
Wracajg do pozycji zamknigle]?

Sprezyny i wagi przyspieszacza
sprawdzic. Nie sq zuzyte?

v

Rozgrzany silnik daje
sig uruchomié przy uzyciu
kickstartera

Iskra wystepuje tylko na
jednym cylindrze

Tak, wagi przyspieszacza
wracajg do pozycji zamknig¢lej

Krzywka obraca si¢ na osi
swobodnie, bez zacige?

Silnik przestaje pracowaé w
czasie jazdy. Brak zaptonu

Sprawdzi¢ szczotkotrzymacze,
lajki”, przewody, $wiece

Sprawdzi¢ szezotkotrzymacze,
. fajki”, przewody, swiece

W crasie pracy silnika na
przerywaczu  wystgpuje iskrzenie?

Przerwa na przerywaczu zbyt
szybko ulega zmniejszeniu

Po odjeciu gazu,
zanika zaplon

Brak iskry zaplonowej

Iskrzenie nie wystgpuje

Zta jako$¢ plastikowego elementu
mioteczka przerywacza

Wagi przyspieszacza pozostajg
rozchylone. Blokada, sprezynki?

Sprawdzié¢ prawidtowos¢ dziatania
wylgeznika zaplonu

Sprawdzic, czy przewdd wylacz-
nika zaplonu nie styka si¢ z masa.

Bieznia krzywki jest toczona a nie
szlifowana. Szybkie zuzycie.

Zapton ustawiony z duzym
op6znieniem

Iskra pajawia si¢, gdy przewdd
zblizymy do masy

Sprawdzic, czy sprezynki przyspie-
szacza zaplonn nie spadly z
ziaczepow

Nieprawidtowe czgsci
wymienié

Skorygowac ustawienie
zaptonu

Zmostkowane elektrody
$wiecy zaptonowej

Wyczyscié bieznie
rozdzielacza zaptonu

Brak poprawy?

Wyeliminowaé ryzyko zwarcia z
masg. Szczotkotrzymacze s4 bez
rys?

Blad wyszukac
1 usung¢
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Ziindapp KS 750 i BMW 75 - Diagnoza bledéw w zwolnicy i ukladzie hamulcowym

Brak napedu kola wézka
bocznego (WB)

Kolo kolysze si¢ tak jakby
0§ byta luzna.

Przewdd hamulcowy i WB
(od ramy) odkreci¢

Hamulec skuteczny tylko po
kilkakrotnym naciénigciu.

Uszkodzony zawér zwrotny,
nie utrzymuje ci$nienia,

Uszkodzone tozysko. Sprawdzi¢
dhugosc osi i tulei dystansowej.

Wyciagnaé zwolnice z
rury ramy

Powietrze w uktfadzie ha-
mulcowym, odpowietrzy¢.

Wybite (w ramie)
osadzenie zwolnicy.

W pompie hamulcowe;j
wymieni¢ zawodr zwrotny.

Sprawdzié¢ dlugos¢ watka napg-
dow. BW 40-700: BW 43-720 mm

Zanik ci$nienia przy
stalym nacisku na pedat.

Wymontowad, sprawdzic,
wystarczg nowe tuleje? Wymienic.

Wyeciek plynu z
cylinderka hamulcowego.

Czy tuleja lub watek naped. sg
uszkodzone? Wymicni¢

Nieszczelna pompa
hamulcowa. Ttoczek?

03 kola jest luzna. O3 na stozku
dociggnad.

Nieszczelne tloczki
gumowe.

Nie? Nalezy wigc btedu
szukac w przektadni gtéwnej

Wyciek pltynu hamulco-
wego z przewodow.

Krdétki skok amortyzowania.
Stabe amortyzowanie.

Do skutecznego dzialania
potrzebna duza sifa nacisku.

WB odiaczy¢ od przektadni
glownej. Sprawdzi¢ zabierak

Dokreci¢ nakretki
przewodéw hamulcowych.

Rore skretng po lewe;j
strony ramy naciggnac.

Sprawdzi¢ pompe hamulcowa.
Czy jej srednica jest 19 mm?

Zwolnica wozka
zablokowala sig¢

Brak zmiany, przewody
zdemontowac 1 sprawdzic.

Niemozliwe! Rura skretna
utracita sprgzystosé!

Jest 22 mm! Kto wymyslit ten
idiotyzm z 22 mm?

Btedny montaz, tozysko kul-
kowe mocno bocznic obeigzone

Czy koncowki przewoddw sa
przettoczone czy tylko rozgiete?

Zamontowac rurg skretng. Prze-
cigeie na dole. Wyregulowaé :

Dzialanie ukfadu prawidtowe
a hamowanie nieskuteczne.

Zbyt mata ilos¢ oleju
w zwolnicy

Tylko rozgigte! Zagrozenie
wypadkiem, wymienié.

Kolo WB podnies¢, Zwolnica
opiera si¢ o zderzak.

Przetoczy¢ beben
hamulcowy.

Na skutek przegrzania fozysko
kulkowe zatarto sig

Bardzo diuga droga pedalu
hamulca noznego

Koficowke rury skretnej nato-
zy¢ na rame 1 zatapac srubami.

Oktadziny przylegajg catg
powierzchnia? Sprawdz jeszeze

Zwolnica WB wydaje
odglosy uderzen

Sprawdzi¢ w kotach regulacje
szezgk hamulcowych,

Sruby sq z tylu owalnych
otworow.

Okladziny/ Beben hamulcowy,
srednicg obu dopasowac,

Zuzyte uzgbienie: watkow w
zwolnicy, kota, rury skretnej

Za krotki popychacz ttoczka w
pompie hamulcowej.

Koncéwke do przodu
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naciagna¢, Dokrecic.

Wystepuje ci$nienie / brak
cis$nienia

Zamontowane niewlasciwe, zbyt
rozeiagliwe przewody. Wymienié,

Pompa hamulcowa/ Czgsei sklado-

we inne niz jak w oryginale.




Zindapp KS 750 i BMW R75 - Diagnoza bledéw pradnicy

Pradnica nie wytwarza
pradu

Bateria roziadowana

Odglos szlifowania
wydostajacy si¢ z pradnicy

Optyczne sprawdzanie
wirnika

Pradnica dtugo nieuzywana.
Brak magnetyzmu na nabiegunnikach

Zuzyly akumulator, nie dziata
wylacznik pradu zwrotnego

Poluzowana sruba wirnika
trze o pokrywe

Czy jest brak
mechanicznych uszkodzen?

Krdtko zewrzeé przewodem
+ baterii ze szczotka +

Akumulator lub/i regulator
wymienic

Wirnik sprawdzié. Srube
mocno dokrecié

Czy nie sa wysuniete
pojedyncze blachy wirnika?

Pradnica nie
wytwarza pradu

Sprawdzi¢ cewki stojana.
Lacznie 4 Ohm

Sprawdzi¢ przez wymiang
regulator i wirnik

Komutator bez mostkow?,
bez bicia?

f I

Nacisng¢ na szczotki.
Jest prad tadowania?

Nie, nie ma pradu
Okablowanie sprawdzic

Regulacja elektronicznego
regulatora

Nie wida¢ przepalonej lub uszko-
dzonej izolacji na przewodach?

Stabe sprezyny szezotek,
Komutator ma bicie

Zawieszona szczotka?
Komutator pokryty weglem!

Podtaczy¢ odbiornik o mocy 35
wat. Nadac¢ pradnicy obroty

Czy stozek wirnika w petni
przylega do czopu watu?

Komutator przetoczyc,
Przerwy? Sprezyny wymienic

Przerwy migdzy polami
komutatora oczysci¢

Matg $rubkg ustawic:
dlaPb72VdlaNC82V

Szczotka plusowa nie moze
zwiera€ z masg

[

Pradnica wytwarza
znowu prad

Przy wyzszych obrotach
prad osiaga podane wartosci

Sprawdzi¢ szezotkotrzymacz
wyposazony w plytke izolujacy

Przy stabej baterii, zarowka
zaczyna $wieci¢ jasniej.

Zaréwki czesto
przepalaja sie

Podiaczenia przy elek-
tronicznym regulatorze

Pradnica wytwarza prad o zbyt wy-
sokim napigciu. Regulator ustawic,

Zacisk: 31 na mase,
Zacisk: DF (F) cewki stojana

Wirnik trze o pradnice lub
obudowe silnika

Zacisk 61 (D+)
szczotka plusowa pradnicy

Brak uszczelki z tylu
obudowy pradnicy?

Zacisk 30 (B+)
do zacisku plus Baterii

Stozek w wirniku za duzy?
Za maly na wale korbowym?
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BMW R75 - Diagnostyka bledéw w dzialaniu silnika

Rozgrzany silnik
stracit moc

Luz zaworowy jest
wyraznie wyczuwalny

Samoczynne zwigkszanie
sie luzéw zaworowych

Dzwigienka uszkodzila
laske popychacza

Sprawdzi¢ luzy zaworowe
na gorgcym silniku

Sprawdzi¢ kompresje.
Musi by¢ min. 7.0 bar

Zuzyta laska popychacza.
Brak twardosci

Zaglebienie w dZzwigience
zuzyte i zbyt glgbokie

Praktycznie brak luzu.
Zawor ulegt nadpaleniu?

Zbyt niska kompresja.
Sprawdzi¢ zawory i pierscienie

Klapiacy dZwigk spod
pokrywy kél rozrzadu

Dzwigienke wymienic,

Sprawdzi¢ luzy zaworowe
na zimnym silniku

Luz zaworowy jest rowny
lub wigkszy niz 0,25 mm

Zbyt duzy luz miedzyzgbny
kot rozrzadu.

Przy goracym silniku
zawiesza si¢ zawor

Luz mnigjszy niz 0,25 mm.
Zawory wyregulowaé

Niewlasciwe laski popychaczy.
Za rozszerzalno$é maleriatu,

Koto watka rozrzadu wykonane
ze stali a nie z zeliwa

Zbyt maly luz migdzy trzon-
kiem zaworu a prowadnicg

Z jednej strony silnika
odglos klepania

Przegrzewanie sie silnika,
Gaznik? Tlumik? Sprawdzi¢!

Silnik zuzywa wigcej oleju

Sruba regulacyjna uszkodzita
konicowke trzonka zaworu

Natychmiast
wylaczyc silnik.

Spod glowicy wydostajg
si¢ spaliny

Niewtasciwy olej w silniku?
Drozny otwor powrotu oleju?

Patrz: Zuzyte prowadnice
zaworowe

Zdja¢ pokrywy zaworowe.
Ostroznie obréci¢é watem

Nieznacznie obnizona kom-
presja? Uszkodzona uszczelka.

Zwigkszone zuzycie przy
rzadkim oleju (benzyna)

Brak oleju w
pokrywach zaworowych

Dzwigienki i zawory
poruszajg si¢ normalnie?

Wymieni¢ uszczelke
pod glowicg

Straty oleju? Odpowietrzanie?
Uszczelka iskrownika?

Zatkany otwér w lasce
popychacza

Sprawdzi¢ kompresje. Jeden
z cylindrow bez kompresji?

Swiezy olej w silniku szybko
uzyskuje kolor czarny

Pierscienie tlokowe i prowad-
nice zaworowe stare i zuzyte,

Zbyt duzo oleju w
pokrywach zaworowych

Mozliwe, jedno gniazdo
zaworowe jest zniszczone

Zty uktad wydechowy.
Blokuje odejscie spalin.

Dhugosé zaworu lub/i blgdne
osadzenie gniazda zaworowego

Zatkany otwor powrotny

Glowice zdemontowad.
Wymieni¢ lub naprawic.

Peknigte pierscienie tlokowe
lub sg one pgknigte

Bledne prowadzenie zaworu? Jest
w pozycji godzin 13-15/15-177

Silna wibracja silnika.
Silnik glo$no pracuje.

Przy naprawie koniecznie
oba gniazda wymienic¢

Zuzyte prowadnice
zZaworowe

Sprawdzi¢ zakres ruchu dzwigienki
zaworowe]. Zakres jest gode. 14-16

Za mala sita wprasowania
czopow. Wat skreit sie.
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BMW R75 - Diagnoza bledéw gaznikow z filtrem powietrza na zbiorniku

Spadek mocy przy
wysokich obrotach

Przy podjezdzie/ przyspie-
szaniu , silnik krztusi si¢

Niewfasciwy filc w filtrze.
Przepuszcza malo powietrza

Elektrody $§wiecy pokryte
54 czarng sadzg

Czy dysza gtdéwna posiada
wiasciwg wartosc?

Uktad wydechowy
ma zbyt duze opory

Elektrody §wiecy zap-
fonowej sa czarne

Silnik spala olej dostajgcy sie
przez zawory lub pierscienie

Przepustnice gaznikdw nie-
réwnoczesnie otwierajq si¢

Wymieni¢ kolektor
wydechowy na wlasciwy

Mieszanka paliwowa zbyt
»bogata®

Blad odnalez¢ i usunac

Niewlasciwa mieszanina
powietrza i benzyny

Silnik 7Zle pracuje. Strzela
w filtr powietrza

Iglicg opusci¢ o 1 nacigcie
mniej benzyny

Motocykl nie osigga pelnej
szybkoéci - krztusi si¢

Czy zapton nie jest za
wezesny ? sprawdzic¢

Sprawdzic¢ filtr pow. Regulator
pow. i osadzenie iglicy w gazniku

Przepustnica ustawiona na
FAHRT? Przeptyw powietrza
catkowicie wolny?

Niewystarczajacy doptyw
paliwa

Elektrody §wiecy maja
kolor bialo-szary

Silnik otrzymuje za wiele po-
wietrza, regulator w potowie
Otworzy<

Przy wolnych obrotach
mieszanka zbyt ,,bogata“

Sprawdzi¢ przeplyw paliwal
Zdemontowac przewdd paliwa

W mieszninie za duzo powietrza.
LFatszywe powietrze™?

Lepiej? To znaczy:
niewlasciwy skfad mieszanki

Srubg regulacyjng
ustawi¢ wolne obroty

0.5 litrowy pojemnik powinien
napetnic si¢ po 2 minutach

Regulacja wolnych obrotéw
— zbyt uboga mieszanka

Na wolnych obrotach zbyt
uboga mieszanka

Sprawdzi¢ kranik i

Srube regulacyjng
catkowicie wkrgcic

przewod benzynowy

Optymalne ustawienie. Teraz
drugi cylinder wyregulowaé

Benzyna przelewa si¢ z
komory pltywakowej

~ Regulacja zgrubna.
Srubg 0 1 Y2 obrotu wykrgcic

Gazniki pracuja
nierownolegle

Y4 obrotu wykrecic, Silnik
pracuje szybciej

Zatapiacz zawieszony?

Silnik uruchomié. 1 ,fajke*
§ciggnaé ze swiecy

Silnik uruchomié, §rubg
regulacyjna wkreci¢

V4 obrotu wkrecid, Silnik
pracuje wolniej

Iglica ptywaka nie zamy-ka,
sprawdzi¢, umy¢

Wolne obroty ustawic na
najnizsza mozliwg wartoscé

Srubg regulacyjng wolno

Obroty wzrosty, drugg
strong ustawi¢ podobnie

Na tym poziomie
regulacj¢ zakonczy¢

Nie moiZna ustawic¢
wolnych obrotéw

Wolne obroty za wysokie? Sruby
regulacyjne jednakowo wykrecic

obracac az silnik uzyska...

najwyzsze,
mozliwe obroty

Przepustnica ma zbyt duzy
luz. Jest zuzyta

Na linkach gazu ustawi¢ luz

o wartosci 0,5 mm

Dopuszczalny luz 0,02-0,06
mm, Gaznik wymieni¢
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BMW R7S - Diagnostyka bledow w dziataniu skrzyni biegéw; wysprzeglanie i przelaczanie

Wysprzeglié, wrzucié bieg.
Motoceykl jedzie

Skok za krotki. Musi
wynosi¢ okoto 22 mm,

Sprzeglo nie roztacza
czyslo (dobrze)

Zta dzwignia (klamka)
Skok za krotki.

Tarcze sprzggtowe
sq krzywe

Dzwignia (klamka) stawia
silny opdr.

Tareza dociskowa i podrednia
muszg mie¢ 10 mm grubosci

Linke sprzggtowy
dobrze nasmarowac.

Niewtasciwe czesci
wymieni¢ na nowe

Sprzeglo Slizga sig.

Tylko przy noinym
przelgczaniu wyskakujg biegi

Zaolejone tarcze sprzeglowe,
wymy¢. Jaka przyczyna?

Wrzuceniu 1 biegu
towarzyszy szarpnigcie.

Nie daja si¢ zalgczy¢ biegi:
szosa, teren, wsteczny.

Sprzegto nie rozlaceza
prawidlowo (czysto)

Wyskoczyl tacznik z
wodzika

Pod obcigzeniem
wyskakuje bieg.

Skrzynig¢ rozebrac.
Stwierdzi¢ i usunaé biad.

Btedna pozycja sruby zderzakowej
noznej dzwigni zmiany biegdw.

Zuzyte kty przy kotach
zebatych-wymienic.

Zle ustawiony walec
sterujacy. Sprawdzic.

Skrzynia calkowicie
zablokowana

Zatarte tuleje. Zbyt gesty olej.
Wihasciwy: SAE 40

Lub sg jednoczesnie
zalaczone dwa biegi.

Sprawdzi¢, czy rgczne dzwignie
i ciggna nie majg oporow.

Na skutek temperatury
oktadziny sa nadpalone

Dzwignia startera nie daje
si¢ nacisngé.

Otworzy¢ okno wziernikowe.
Bieg odkleszczyd,

Ciggno opiera sig¢ o rurg
kolektora ssacego?

Za stabe sprezyny,
Wymienic

Skrzynia zablokowana przez
koto posrednie startera.

Udato sie? Tak!
Problem powtarza sig.

Dzwignia sprzeglowa daje
si¢ nacisngé bez oporu.

Rézna wysokos¢ trzpieni
prowadzgeych tarcze sprzegtl.

Dzwignia startera jest zbyt do
przodu dociskana (sprezyna).

Skrzyni¢ rozebraé, odleglosci
sprawdzi¢, wyregulowac.

Wykrecona §ruba regulacyjna
dzwigni na skrzyni biegéw.

Pierdcien dociskowy skrzywio-
ny, Tylko czgdciowo pracuje

Zawieszona zapadka po
odbiciu dZwigni startera.

Przy przelaczaniu na
nizszy, bieg wyskakuje.

Peknieta linka sprzggtowa?

Luz sprzeglowy przestawia
si¢ samoistnie

Odblokowanie nastgpuje po bujnie-
ciu dzwignia do przodu/tyhu,

Sprawdzi¢ dzwignig¢ noznej zmiany
biegéw, nie zawadza o ramg?

Diwignia sprzeglowa daje si¢
nacisng¢ do pewnego punktu.

Uszkodzony kwadrat popycha-
cza, popychacz zuzywa sig.

Problem powtarza sig.
Skrzynig rozebrac.

Blednie ustawiona sruba
zderzakowa dzwigni startera.

DZwignia na skrzyni biegéw
opiera sig¢ o obudowe.

Wymieni¢: tarcze dociskowe
i popychacz

Zapadke na nowo ustawic,
Patrz; sktadanie skrzyni biegéw.

Dzwignia podtrzy mujgca nic
blokuje trzymacza, Skrzynie
rozebrac
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Lagerung und Abdichtung von drehenden Wellen

Eine bis heute giiltige Normung durch die DIN ermoglicht es uns, fast alle Kugel-, Wilz- und Nadella-
ger sowie Dichtringe handelsiiblich zu erwerben.

Gegriindet wurde die DIN am 22. Dezember 1917 und zwar als ,, Normenausschuss der deutschen In-
dustrie (NADI). Der Begriff DIN stand fiir "Das ist Norm" und wurde zwischenzeitlich als Abkiirzung
fii‘r ”[?eutsche [qdustrie-Norrg“ verwendet. Die erste Norm (DIN I I_(egelﬁtifte) erschien im Jahr 1_918: N T
Die einzelnen Firmen haben jedoch auch eigene Lager- und DichtringgroBen entstehen lassen, die sich |
nicht in der Normung befanden oder heute nicht mehr befinden. 2 L,

Dies gilt bei BMW R75 und Ziindapp KS 750 fiir: Kugellager

Das Steuerkopflager
Hier konnen wir nur nachgefertigte Lager verwenden, da es handelsiiblich nichts Passendes gibt.

Das Schriiglager oder Querlingslager auf dem Kegelrad
Es gab auch ein geteiltes Kugellager, das durch ein doppelreihiges 3305 D ersetzt wurde.

Das Radlager

Es empfiehlt sich, das Radlager 6206 durch ein selbstschmierendes, beidseitig abgedichtetes Kugellager
6206 2RS zu ersetzen. Hier umzubauen, um Kegelrollenlager einzusetzen, ist nicht notwendig, da bei
dieser Konstruktionsbreite (Abstand beider Lager) auch die axialen Kriifte, die auf das Rad wirken, von
den Kugellagern aufgenommen werden.

Rollenlager zum groBien Schaftzahnrad im Hinterradantrieb
Dieses Rollenlager kann ersetzt werden durch ein NU 202. Beim Einbau eines originalen Schaftzahnra-
des muss dieses dann getindert werden. Neue Schaftzahnriider haben bereits das richtige Maf.

Nur bei BMW R75:

Dichtring am Kardanausgang des Getriebes
Mit 55,5 mm AuBendurchmesser gibt es keine im Handel. Entsprechende Fertigungen verwenden,

Nur bei Ziindapp KS 750:

Rollenlager im Motordeckel
Hier verwenden wir als Ersatz ein 16005 Kugellager. Der Motordeckel muss hierfiir verindert werden.
Dazu kommt eine Buchse, die fest im Kugellager und auf der Kurbelwelle im Schiebesitz sitzt.

Rollenlager Nockenwelle

Das Lager NU 202 wird ohne Innenring auf die Nockenwelle gesetzt. Dieses Rollenlager kann nicht fiir
eine originale Nockenwelle verwendet werden, da der Durchmesser zu groB ist. Also nur fiir eigene
Nachfertigungen 1177 mit passendem Durchmesser einsetzen. Fiir die originale Nockenwelle gibt es
kein passendes Rollenlager mehr, NU - Bauform - N

Dichtringe
Die Dichtringe der Vorderradgabel, fiir die Gabelgelenke und die StoBdampferwelle sind mit dem bend-
tigten Aulenmal heute ebenfalls nicht mehr handelsiiblich zu erhalten.

Dichtring Ausfiihrungen
Bewiihrt haben sich die Ausfiihrungen mit duBerer Gummi-Ummantelung, da diese auch bei leicht be-
schiidigten Sitzflichen im Gehiuse gut abdichten.

Dichtring
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Lagerlisten GB = bearings and seals I = Cuscinetto a sfere - PL = Kulka, lozysko kulkowe
Bestell | Sortiert nach BMW R75 Stck Ziindapp KS 750/600 Steck|  KS 750 + BMW R75  |Stck
Nr. DIN Nr.

3790 16005 Kugellager Motordeckel (Ersatz) 1

3798 16012 BW 40 D2 groBBes Zahnrad 1

3775 3305 D HA doppelreihiges Kugellager 1
3783 6005 BW 40 D1 + Bremsdeckel vorn 1+1

3777 6008 BW 40 D2, groBes Zahnrad 1

3778 6012 HA Kugellager Nabenkorper 1
3791 6203 Nockenwelle 2

3774 6204 Kugellager Getriebe 1 | Kugellager Nockenwelle vorn 1

3792 6205 Motordeckel + Getriebe 1+2

3788 6206 2 RS Radlager 2RS=selbst schmierend 8
3779 6207 Kugellager KW Hauptlagerung 2 HA Ausgleichsgetriebestern 1
3784 6208 Kugellager KW hinten 1 [HA Nabenkorper 1
3785 6303 Kugellager Getriebe 2 | Kugellager Getriebe 4

3786 6304 Kugellager Geltriebe 1 | Kugellager Getriebe 1

3781 6305 BW 43 Schaftzahnrad 2
3782 6306 BW 43 Mitnehmerzahnrad 1
3772 E 15 Noris Ziindmagnet i
3797 N 205 EC KS 600 Stirnraddeckel 1

3776 N 305 HA Rollenlager fiir Kegelrad 1
3787 NU 202 Nockenwelle KS 750/600 hinten 1/1 | HA Schaftzahnrad (alternativ) 1
3789 NU 204 ECP BW 40 Schaftzahnrad 1

3787-1 NU205 E KS 600 Nockenwelle vorn 1

3773 NU 207 EC Rollenlager KW vorn 1

3158 ohne Lenkkopflager oben-unten 2
1162 ohne Getriebe Hauptwelle oben 1

Bprert TOING BMW R75 Stck|  Ziindapp KS 750/600 | Stek| Ziindapp KS 750 + R75 [Stck
nach Nr.

1162 ohne Getriebe Hauptwelle oben 1

3158 ohne Lenkkopflager oben-unten 2
3772 E 15 Noris Ziindmagnet 2
3773 NU 207 EC Rollenlager KW vorn 1

3774 6204 Kugellager Getriebe 2 | Kugellager Nockenwelle vorn 1

3775 3305 D HA doppelreihiges Kugellager 1
3776 N 305 HA Rollenlager fiir Kegelrad 1
3777 6008 BW 40 D2, groies Zahnrad 1

3778 6012 HA Kugellager Nabenkorper 1
3779 6207 Kugellager KW Hauptlagerung 2 HA Ausgleichsgetriebestern 1
3781 6305 BW 43 Schaftzahnrad 2
3782 6306 BW 43 Mitnehmerzahnrad 1
3783 6005 BW 40 D1 + Bremsdeckel vorn 1+1

3784 6208 Kugellager KW hinten 1 | HA Nabenkorper 1
3785 6303 Kugellager Getriebe 2 | Kugellager Getriebe 4

3786 6304 Kugellager Getriebe 1 | Kugellager Getriebe 1

3787 NU 202 Nockenwelle KS 750/600 hinten 1/1 | HA Schaftzahnrad (alternativ) 1
3787-1 NU 205 E KS 600 Nockenwelle vorn 1

3788 6206 2 RS Radlager 2RS=selbst schmierend 8
3789 NU 204 ECP BW 40 Schaftzahnrad 1

3790 16005 Kugellager Motordeckel (Ersatz) 1

3791 6203 Nockenwelle 2

3792 6205 Motordeckel + Getriebe 1+2

3797 N 205 EC KS 600 Stirnraddeckel 1 B

3798 16012 BW 40 D2 grofles Zahnrad 1

D+GB+1+PL
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Dichtringliste

GB = seal rings

I's=

Guarnizione tonda

PL = Pierscien uszczelniajacy

Die Bauform A

Dichtringe |[BITEVE T Verwendung

Bestell-Nr, Innen Aufien | Hoch BMW R75 Ziindapp KS 750 KS 750 + R75
3765 8 22 i Getriebe- im Drucklager

3764 14 24 7 Getriebe- Bremshebel

3760 17 30 10 | Getriebe- FuBschalthebel :

1173 18 34 10 Vordergabel (keine Norm)

3750-1 21 40 10 Motor- KW vorn Untermal3

3750 22 40 10 KW vorn Std. + Noris

3754 25 47 10 BW 43 Schaftzahnrad
3758 25 52 10 | Motor- Stirnraddeckel

3766 25 40 10 | Noris- Anschlussdeckel

1169 25 315 7 Vordergabel (keine Norm)

3756 30 48 10 Getriebe- Kardanwelle

3761 30 47 10 Tachoantrieb

3762 30 40 7 BW 40- Nabenkorper innen | HA- Nabenkorper innen
3751-1 32 47 7 BW 40- Verbindungsmuffe

3759 34 46 8 Getriebe- zum Motor

3752 35 52 7 HA- Antriebsglocke 2x
3757 35 47 7 Getriebe- zum Motor

2121 37 55,5 8 Getriebe (keine Norm)

3794 50 72 10 | Motor- Schwungscheibe

3755 55 80 13 Motor- Schwungscheibe

3753 55 72 10 Tachoantrieb

3763 56 70 8 Tachoantrieb

3751 60 80 10 BW40- Nabenkorper aulen | HA + BW43 Gehiuse

Schrauben und Muttern

Ein Hersteller fiir Sechskantschrauben, die fiir den Zusammenbau benétigt wurden, ist die Firma RIBE. Die Zugfestigkeit

6 mm 10 mm
7 mm [l mm
8 mm 14 mm
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10 mm
12 mm
14 mm

der schwarz atramentierten Schrauben betriigt 8G und teilweise auch 10K.
Firma Rlchard BErgner in Schwabach bei Niirnberg. Gegriindet 1911.
Die Schliisselweiten fiir Schraubktpfe und Muttern betrugen fiir:

17 mm

19 mm
22 mm

Die Beschriftung ist in verschiedenen Schriftarten vorgenommen worden.

Die Beschriftung der Vorkriegsschrauben wird auch als RIBE-Blitzschraube bezeichnet.

Schrauben mit 10K finden wir z. B. am Tellerrad des Hinterradantriebs.

Es gab noch einige andere Lieferanten deren Schrauben bei den Gespannen verbaut wurden, wie
die Firmen: Verbus am Soziussitz oder NSF. Doch zumeist verwand wurde die RIBE Schraube.



Ziindapp KS 750

Liste der handelsmiBigen Schrauben, die laut
Ersatzteilkatalog fiir den Zusammenbau
Verwendung finden.

BMW R75

Liste der handelsméBigen Schrauben, die laut

Ersatzteilkatalog fiir den Zusammenbau

Verwendung finden.

Metrische ISO Gewinde

Die Festigkeitsklassen auf der Schraube anzugeben,
ist vorgeschrieben fiir alle Festigkeitsklassen und
ab einem Nenndurchmesser von 5 mm. Die Festig-
keitsklasse wéire fiir die friiheren Maschinenschrau-
ben mit 8G heute 8.8 und fiir die 10K Schrauben

heute 10.9.

Durchmesser Steigung

3,0
4,0
5,0
6,0
7,0
8,0
10,0
12,0
14,00

mm

0,50
0,70
0,80
1,00
1,00
1,25
1,50
1,75
2,00

Kernloch
Mutter
mm

2,50
3,30
4,20
5,00
6,00
6,80
8,50
10,20
12,00

Die heutigen DIN-Normen sind nicht immer identisch
mit der im Katalog aufgefiihrten fritheren DIN-Norm.

Bezeichnung DIN | Bemerkung
Sechskantschraube | 933 Gewinde bis Kopf
Sechskantschraube | 931 mit Schaft
Senkkopfschraube | 91

Linsensenkkopf 88/91

Inbus 912 Innensechskant
Vierkant Olwanne | - Spezial Schraube
Flachrundkopf 603 Schlossschraube
Halbrundschrauben | 86

(4] Steigung | Linge | Bemerkung Stiick 4] Steigung Liinge | Bemerkung Stiick
M 3 | Standard 6 | Sechskant % M3 | Standard 5 | Halbrund 2
M4 | Standard 8 | Halbrundschrauben 11 M3 | Standard 6 | Halbrund 2
M 4 | Standard 10 | Halbrundschrauben 13 M4 | Standard 10 | Sechskant 12
M5 | Standard 8 | Senkkopfschraube 2 M4 | Standard 12 | Sechskant 2
M 5 | Standard 10 | Sechskant 2 M4 | Standard 12 | Linsensenk 2
M 6 | Standard 8 | Sechskant 1 M4 1.5 90 | Sechskant 1
M 6 | Standard 8 | Linsensenk 8 M 5 | Standard 6 | Sechskant 2
M 6 | Standard 12 | Sechskant 4 M 5 | Standard 6 | Sechskant 4
M 6 | Standard 15 | Sechskant 10 M 5 | Standard & | Linsensenk 4
M 6 | Standard 18 | Sechskant 8 M 5 | Standard 14 | Sechskant 4
M 6 | Standard 20 | Vierkant Olwanne 14 M 5 | Standard 20 | Senkkopf 2
M 6 | Standard 20 | Sechskant 6 M 6 | Standard 6 | Halbrund 2
M 6 | Standard 25 | Sechskant 4 M 6 | Standard 10 | Senkkopf 2
M 6 | Standard 28 | Sechskant 8 M 6 | Standard 10 | Sechskant 7
M6 | Standard 30 | Linsensenkkopf 1 M 6 | Standard 12 | Sechskant g
M 6 | Standard 35 | Sechskant 5 M 6 | Standard 15 | Sechskant 24
M 6 | Standard 40 | Sechskant 4 M 6 | Standard 18 | Sechskant 8
M 6 | Standard 45 | Senkkopfschraube 2 M 6 | Standard 18 | Linsenkopf 2
M 7 | Standard 15 | Sechskant 2 M 6 | Standard 20 | Sechskant 4
M 7 | Standard I8 | Sechskant 3 M 6 | Standard 22 | Sechskant 6
M 7 | Standard 20 | Sechskant 2 M 6 | Standard 22 | Linsensenk 4
M 7 | Standard 25 | Sechskant 4 M6 | Standard 25 | Sechskant 1
M 7 | Standard 30 | Sechskant 5 M 6 | Standard 30 | Sechskant 2
M 7 | Standard 35 | Sechskant 5 M 6 | Standard 32 | Sechskant 14
M 7 | Standard 40 | Sechskant 1 M 6 | Standard 38 | Sechskant 1
M 7 | Standard 50 | Sechskant 4 M 6 | Standard 70 | Sechskant 1
M 8 | Standard 12 | Sechskant 6 M7 | Standard 20 | Sechskant 4
M 8 | Standard 15 | Sechskant 18 M 8 | Standard 10 | Sechskant 2
M 8 | Standard 15 | Linsensenkkopl 2 M 8 | Standard 12 | Sechskant 8
M 8 | Standard 18 | Sechskant 19 M 8 | Standard 15 | Sechskant 20
M 8 1,0 18 | Sechskant K 10 8 M 8 | Standard 18 | Sechskant 16
M 8 | Standard 18 | Imbus BW 40 D1 4 M 8 1,0 K10 18 | Sechskant 8
M 8 | Standard 20 | Sechskant 7 M 8 | Standard 20 | Sechskant 16
M 8 | Standard 22 | Linsensenkkopl 4 M 8 | Standard 22 | Sechskant 7
M 8 | Standard 22 | Sechskant 5 M 8 | Standard 24 | Sechskant 2
M8 | Standard 25 | Sechskant b M 8 | Standard 25 | Sechskant 11
M 8 | Standard 25 | Linsensenkkopf 4 M 8 | Standard 28 | Sechskant 6
M 8 | Standard 28 | Flachrundkopf 2 M 8 | Standard 30 | Sechskant 8
M 8 | Standard 28 | Sechskant 6 M 8 | Standard 35 | Sechskant 2
M 8 | Standard 30 | Sechskant 9 M 8 | Standard 38 | Sechskant 2
M 8 | Standard 30 | Flachrundschraube 2 M 8 | Standard 40 | Sechskant 3
M 8 | Standard 35 | Sechskant 5 M 8 | Standard 45 | Sechskant 1
M & | Standard 40 | Sechskant 2 M 8 | Standard 48 | Sechskant |
M 8 | Standard 70 | Sechskant 2 M & | Standard 55 | Sechskant i
M 10 | Standard 15 | Sechskant 1 M & 1,0 K10 68 | Sechskant 8
M 10 | Standard 32 | Sechskant 2 M 8 | Standard 70 | Sechskant 3
M 10 | Standard 40 | Sechskant 2 M 10 | Standard 25 | Sechskant 2
M 10 | Standard 45 | Sechskant 3 M 10 | Standard 32 | Sechskant 2
M 10 | Standard 50 | Sechskant 4 M 10 | Standard 35 | Sechskant 2
M 10 | Standard 55 | Sechskant 3 M 10 | Standard 45 | Sechskant 1
M 10 | Standard 60 | Imbus Motor % M 10 | Standard 50 | Sechskant 2
M 10 | Standard 88 | Verbus 1 M 10 | Standard 65 | Sechskant 1
M 10 | Standard 110 | Imbus Motor s M 10 | Standard 72 | Sechskant 1
M 12 | Standard 40 | Sechskant 4 M 10 | Standard #8 | Sechskant 1
M 14 | Standard 55 | Sechskant 2 M 10 | Standard 90 | Sechskant 1
M 14 1.5 75 | Sechskant 1 M 14 1.5 75 | Sechskant 1
Gesamtanzahl 277 Gesamtanzahl 269

Schrauben nach alter DIN wie im Ersatzteilkatalog.

== =3

DIN 933 DIN 931

DIN 91

DIN 88

DIN 912 DIN 603

b=
DIN 86
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Arbeitshinweise in Kurzform

Diese Hinweise sind Bestandteil unserer Arbeitsan-
weisung fiir die Standards, die wir uns selbst vorgege-
ben haben.

Abkiirzungen und deren Bedeutung

Abbreviations and their meaning

*D *GB

Ausf.  Ausfiihrung Version

G Getriebe Transmission
HA Hinterradanirieb Rear wheel drive
KW Kurbelwelle Crankshaft

Lima  Lichtmaschine Generator

LM Leichtmetall Light metal
M Motor Engine
Magnet Ziindmagnet Magneto
NC Nickel Cadmium NC-battery

NW Nockenwelle Camshaft
s. siche see ...
SW Seitenwagen Side car

SWRA Seitenwagenradanirieb  Side car drive

T+K  Teller-Kegelrad Crown wheel/pinion
U- UbermaB Over size

U- Untermalfy Under size

Ansaugmuffen — K8 - Immer nur mit Ringen wie
original befestigen. Nie mit Schlauchschellen.

Antriebsglocke - Priifen ob an HA und G Verschrau-
bung sich nicht gelost hat. Abgenutztes Originalteil
nicht wieder einbauen.

Antriebswelle BW 40/43 Die Antriebswelle BW 43
ist um 20 mm ldnger als die des BW 40. Die An-
triebswellen sind nicht untereinander austauschbar,

Anwerferhebel — KS - Hebel leicht nach hinten ein-
setzen. So besteht weniger die Gelahr, dass sich die
Starterratsche unabsichtlich 16sen kann. Nie mit Ge-
walt versuchen, Hebel herunter zu treten. Gang einle-
gen und Krad bewegen bis Hebel normal zu treten ist.

Anwerferhebel — R75 - Hebel niec mit Gewalt nach
vorn driicken. Diese Gefahr besteht auch beim Zu-
riicksetzen. Getriebe kann dadurch blockieren,

Auspuff Schalldimpfer — KS - Nur orig. oder unse-
ren verbauen. Viele Nachbauten sind zu flach gebaut,
haben mangelnden Durchlass oder haben innen keine
Schwallbleche. Die Befestigungslaschen des Schall-
ddmpfers gehoren von innen an den Rahmen, sonst
passt die Fullraste nicht,

Auspuffsammler — KS - Es gibt zwei Ausf.: mit und
ohne Heizung. Nur orig. oder unseren verbauen, In
viclen selbst gestalteten Nachbauten baut sich ein
Riickstau auf, wodurch der Motor viel Ol verbraucht
und blau oder durch Leistungsverlust schwarz qualmt.

Auspuffsammler - R75 - Nur Sammler mit den rich-

tigen MaBen anbauen, da bei falscher Dimensionie-
rung Uberhitzung des Motors die Folge sein kann.
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Auspuffschelle — KS - Die Schraube sitzt immer nach
oben, um ein AbreiBien im Geldnde zu verhindern.

Auspuff-Wirmeschutzblech — KS - Es war immer
flach und nicht an die Rundungen des Schalldimpters
angepasst.

Batterie — Blei - Heutige Bleibatterien halten oft nicht
lange, da sich durch fehlende Federung das Blei list.

Batterie — NC - Batlerie bendétigt erhthten Lade-
strom, hilt aber um Jahre linger. Orig. war AuBenan-
schluss.

Beifahrersattel — Wenn kein Passagier auf dem Sitz
silzt, Sitz herunterdriicken und Spannhebel umlegen,
Sonst schligt der Sattel, da er nur eine Zugfeder hat.

Beifahrersitz — Haltegriff - Nur flexibler zulissig.
Sonst bei Unfall Entmannungsgelahr,

Bremsbacken - Die Beldge sind im U-Maf und miis-
sen immer durch Uberdrehen an die Bremstrommel
angepasst werden.

Bremse - Verteilerstiick - Das eingebaute Ventil
verhindert nur das Auslaufen der Bremsfliissigkeil
und ist kein Druckventil. Also ist ein Fahren/Bremsen
ohne SW so nicht moglich.

Bremsfliissigkeit - DOT 4

Bremsleitung — G zum HA - Nur die mit beidseitiger
Vibrationsschulzverschraubung einbauen, da sonst
Bruchgetahr besteht.

Bremsleitung - HA+SW - Nur orig. oder unsere mit
Doppelbérdelung verwenden.

Bremsschliduche — Nur wirkliche Bremsschliuche
einbauen. Unbekannte Produkte - auch wenn neu -
nicht verwenden.

Bremsseilzug - siche Seilzug.

Bremstrommel - Zulissigen Durchmesser von 252
mm nicht iiberschreiten,

Bremszylinder — Hinterrad - Ist immer 22 mm. Nur
gute originale oder unsere aus Buntmetall einbauen.
Kolben und Manschetten immer erneuern.,

Bremszylinder — SW-Rad - Ist immer 19 mm und
nicht I8 mm wie in der BMW Instandsetzungsanlei-
tung irrtiimlich steht. Nur gute originale oder unsere
aus Buntmetall einbauen. Kolben und Manschetten
immer erneuern.

Deckel - R75 - Zylinderkopt. Unterschiedliche Dich-
tungen fiir LM und Blech. LM besser und stabiler.

Entliifterrohr — KS - Fiir Temperaturen unter Minus
10° nur das dickere Rohr der 2. Ausf. anbauen.

Federgabel — Kopflagerdeckel — KS - Die nur aufge-
steckte 1. Ausfithrung mit Blattfedern ohne Halte-

klammer aufien neigt im Gelinde dazu, unbemerkt zu
verschwinden. Hier sollte von innen eine zusiitzliche
Sicherung angebracht werden,

Federgabel - KS - Auf Linge der Holme achten, da
es zwei verschiedene Ausf. gibt. Es gab insgesamt
drei Varianten der Federgabel. Um Durchschlagen zu
vermeiden, unsere verstiirkten Federn einsetzen. Hier-
zu Stofistange in Feder um 10-15 mm kiirzen,

Federgabel - Oldimpfer — KS - Der Dimpfer wirkt
nur beim Ausfedern der Gabel. Der Einsatz dickerer
Ole bringt meist gute Ergebnisse. Welches O17 Dies
ist abhiingig vom Verschleil des Didmpferkolbens.

Federgabel - Steuerungsdimpfer - KS - Dic cin-
stellbare 2. Ausfiihrung ist wesentlich besser zu fahren
als die |, Ausf. ohne Regulierbarkeit,

FuBlbremshebel — KS - Nur Stahlhebel einbauen.
Keine LM oder Buntmetall-Hebel akzeptieren,

FuBibremshebel — R75 - Nur Stahlhebel anbauen.
Wenn Keilbohrung vergrofert, ist immer der Hebel
auszutauschen, da sonst die Bremswelle zerstort wird
und zuviel Spiel am Hebel entsteht.

FuBirastenanlage — KS - Hs ist nicht notwendig, die
rechte Halterung beim Motorausbau abzubauen.

Fufischalthebel - R75 - Wenn Ginge herausspringen
liegt es oft daran, dass der Schalthebel [alsch positio-
niert ist und auf den Rahmen aufschligt.

FuBschaltung — K8 - zuviel freies Spiel kann am fal-
schen Keil im Zahnsegment rechts auf der Schaltwelle
licgen.,

Gabelendstiick — Die Bohrung muss unbeschidigt
und glatt sein, Nicht tiber zulissiges Ma# aufbohren.,

Gaszug - siche Seilzug.

Gepiicktriiger — KS - Grundsitzlich wird er mit
Flachkopfschrauben am Schutzblech befestigt. Die
Muttern sind nach oben zu setzen, damit sich die
Schneeketten nicht aufhiingen kénnen.

Getriebe Hauptwelle — KS - Nur komplett austau-
schen. Ist hiufig Ursache fiir herausspringende Giinge.

Getriebe — KS — Olstand leicht bis iiber Minimum
auffiillen. Bei Maximum verliert es gerne an der Fuf-
schaltwelle Ol

Getriebe — R75 - Meist st es ein sinnloser Versuch,
aus einer Menge von orig. Teilen ein Getriebe zu zau-
bern. Das liegt auch daran, dass bei BMW das Getrie-
be mehrfach geiindert wurde und man somit nie den
passenden Satz zusammenbekommt. Alt- und Neuteile
zusammen ergeben auch immer neue Bastelarbeit. Wir
bauen Getriebe nur komplett mit Neuteilen auf, Nur
das fiihrt zu zufriedenen Kunden,



Getriebe — R75 - Olstand sollte nicht hiher als bis
zur Unterkante Gewinde in der EinfiilléfThung stehen.

Getriebe Vorgelegewelle —-KS- Nur komplett austau-
schen. Zusammenstiickeln bringt viele Fehlerquellen.

Getriebedeckel grofi — KS - Nur eindeutig orig. oder
unsere Deckel einbauen. Fehlproduktionen im Um-
lauf. Lassen sich zusammenbauen, zerstoren aber
dann die Zahnrider, da Abstinde richiig aber Position
[alsch.

Getriebegehiiuse - Gehiduse mit Stiftschrauben sind
besser, da das hiufige Ein- und Ausdrehen der
Schrauben das LM-Gewinde beschiidigt. Keine zu-
sammengebauten Getriebe nochmals glasstrahlen.

Handhebel - siche Lenker —Innenzughebel

Handschaltung — R75 - Oft ist zu stramm eingestell-
ter Schalthebel Ursache fiir fehlerhaftes Schalten.

Hauptbremszylinder - Der Zylinder hat 19 mm und
wer die in 22 mm nachbaut, hat keinerlei Ahnung von
Hydraulik. Innenleben wie Kolben, Manschetten und
Bodenventil immer ernevern. Bei Einlaufspuren oder
Schweifstellen den Hauptbremszylinder auch erneu-
ern. Eine sichere Bremse ist wichtiger als ein guter
Motor. Sparen Sie nicht an der falschen Stelle!

Hebebiigel hinten — R75 - Der Hebebiigel sitzt leicht
schriig iiber dem hinteren Schutzblech.

Hebebiigel vorn — R75 - Der Hebebiigel sitzt asym-
metrisch iiber dem Schutzblech.

Hinterradachse — Linksgewinde.

Hinterradantrieb Gehiuse - Das R75 Gehiuse ist
innen stirker ausgebildet als das der KS 750. Lager-
sitz kann gebuchst werden. Bei KS 750er-Gehéuse
muss geschweifit werden.

Kiifig — HA - Achtung, auch bei gutem optischen
Aussehen und Nummerngleichheit kann er verzogen
sein. Immer auf Gleichlauf von Achsen und Lagersit-
zen priifen,

Kardanwelle — KS - Nur noch die 5-teilige 1035 ein-
bauen. Auf Wunsch die modifizierte 1035-2, die aus-
baubar ist, ohne M + G herauszunehmen.

Kardanwelle Schutzgummi — KS - Nicht original,
aber sehr sinnvoll, um den Fettaustritt zu verhindern,
wodurch die Antriebglocken eine wesentlich hohere
Lebenserwartung haben.

Kardanwelle SW - siche Antricbswelle BW-
Kipphebel Einstellschraube - Nur unsere oder origi-
nal verwenden. Bruchgelahr bei Fremdprodukt durch

Uberhiirtung.

Kipphebel — KS - Bei tief einliegender Kugel wird
das Ventil beschidigt. Immer Erneuern.

Kipphebel — R75 - Mit eingelanfenen Pfannen immer
erneuern. Hirte fehlt.

Kipphebelbicke - R75 - Es gab zwei Ausf, Die letz-
tere, mit dem kleineren Durchmesser, [iir die Tellerfe-
dern/Gummiring ist die bessere Abdichtung. Immer
nur diese Bocke verwenden oder org. Kipphebelbocke
der 1. Ausfiihrung verdndern.

Kolben — Nur die Gepriiften deaxial einbauen. Nur in
Kombination mit den entsprechenden Zylindern und
mit dem von uns ermittelten Kolbenspicl. Keine
Fremdprodukte akzeptieren.

Kompressionspriifung — Es ist eine Vergleichsmes-
sung beider Zylinder. Bei unterschiedlichen Werten ist
der Zyl. Mit geringerem Wert zu iiberpriifen. Je nach
Gerit, Temperatur des Motors usw. kann der Wert
zwischen 8-11 (KS750) und 7-10 (R75) liegen,

Kopfhauben - KS - Bei LM-Kopfhauben unter Hut-
mutter Kupfer-U-Scheibe setzen.

Kradrahmen - K8 - Grundsitzlich Rahmen in Lehre
tiberpriifen. Nach Lackieren priifen, ob die Wasserab-
lauflocher offen sind.

Kradrahmen — R75 - Die Rahmen sind fast aus-
nahmslos verzogen, Immer in die Lehre einsetzen und
tiberpriifen,

Kraftstoffhahn — Keine Originalen einbauen. Materi-
al ist oft miirbe und kann beim Betiitigen abbrechen.
Bringt dann eine Menge Problemc.

Kraftstofftank — Gut reinigen und mit einem Zwei-
Komponenten-Speziallack innen versiegeln.

Kupplungsdruckstange — KS - Nur gehirtete ein-
bauen, Hohle Seite zum Druckstiick. Ballige zum Mo-
tor,

Kupplungsfedern - Nie verschicdene Federn ver-
wenden. Druckplatte verkantet und trennt nicht sau-
ber.

Kupplungsscheibe — R75 - Die Scheibe ist viel klei-
ner als die der KS 750. Verglaste Scheiben immer
austauschen, da die Gefahr des Durchrutschens be-
steht.

Kurbelwelle — KS - Auch bei 41,98 mm, keine mit
Nadellager aufbauen. Es gibt dafiir keine guten Pleuel
mehr. Nur Umbau bis 40,54 mm auf Gleitlager vor-
nehmen. Vorher auf Risse priifen lassen. Nur einteili-
ge Kurbelwellen aus Schmiedestahl einbauen, keine
gepressten. Deren Gewicht ist zu hoch, nicht abge-
stimmt mit Schwungmasse, Gefahr des Verdrehens.

Kurbelwelle — R75 - Original KW nur nach eigener
Uberholung einbauen. Keine fertigen KW akzeptieren.
Verdrehgefahr bei org. KW. Sicher ist nur neue KW.

Kurbelwellenzahnrad - nur KW- und NW-Rad ge-
meinsam tauschen.

KW - R75 - Olschlenderbleche - Miissen in der
Mitte mit dem Fasenring fest an die KW gedriickt
werden, da sonst ein Schaden durch Vibrationsbruch
des Bleches entstehen kann.

Lagerschild — KS - Originalteil nicht einbauen bei
Verwendung einer Zahnraddlpumpe.

Lenker — Innenzughebel - Der rechte und der linke
Innenzughebel ist gleich. Vorsicht bei Nachbauten,
deren Zugweg oft nicht ausreichend ist, da die Hebel-
wege nicht stimmen.

Lenker — KS - Achtung bei Demontage des Lenkers.
Die Schrauben nur 18sen und leicht einschlagen. Es ist
kein Keilbolzen, sondern ein Klemmbolzen.

Lenkkopflager - Nie alte demontierte Lenkkopflager-
schalen wieder verwenden. Ergibt flatternde Lenkung,

Licht — Umschalter m. Hupenknopf - War immer in
Blech. Schalter nach rechts war Fernlicht, nach links
Fahrlicht. Es wurde mit Fernlicht gefahren und dann
abgeblendet. Heute ist es sinnvoll, umgekehrt anzu-
schliefien.

Lichtmaschine - Keine alten F-Regler verbauen, da
die Einstellwerte meist nicht stimmen. Nur die regu-
lierbaren elektronischen Regler einsetzen.

Lichtmaschinen — Anker - Wenn orig. Anker, dann
nur die mit versetzten Kernblechen einbauen (gleich
unseren Ankern).

Lichtschalter - Schalter nach rechts = nur Standlicht.
Schalter nach links = Scheinwerfer/ Standlicht.

Luftfilter — R75 — Filzbalgfilter - Erzeugt relativ lau-
te Anstuggeriusche. Ist dafiir aber leicht zu reinigen
und man hat die Moglichkeit, die Luftzufuhr bei der 2,
Ausf. zu regeln.

Luftfilter — R75 — Nassluftfilter - Da er auf dem Ge-
triebe sitzt, erzeugt er wesentlich weniger hrbare An-
sauggeriusche als der Filzbalgfilter auf dem Tank.
Mitnehmer — Siehe Antriebsglocke.

Motorbolzen - Abgenutztes Originalteil nicht wieder
einbauen. Bruchgefahr bei Kerbung.

Motordeckel ~ KS - rechte Seite hinten nicht zu fest
anziehen. Kann Funktion des Verg.-Seilzugs behin-
dern.

Motordeckel vorn — KS - Innere Verschlussdeckel
werden durch zu lange Lima Schrauben herausge-
driickt. O1 driickt durch das Gewinde in die Lima.

Motorgehiiuse — KS - Lagersitze priifen und auf Be-
schidigung durch abgerissene Pleuel achten.

Motorgehiiuse — R75 - je nach Herstellungsjahr las-

sen sich cinige Gehiduse nur sehr aufwendig schwei-
Ben.
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Nabenkirper HA — Bei abgenutzter Verzahnung fiir
den Radantrieb den Nabenkorper erneuern,

Nassluftfilter — KS - Unter +10° Vereisungsgefahr.

Nockenwelle — KS - Immer neue NW einsetzen, Fiir
alte NW gibt es kein passendes Rollenlager mehr,

Nockenwellenlager — KS - Das Rollenlager NU 2002
ist nicht passend fiir die originale Nockenwelle.

Nockenwellenzahnrad - nur KW- und NW-Rad ge-
meinsam tauschen.

Nockenwellenzahnrad — KS - Nur Novotexzahnriider
einbauen. Geriiuscharm und immer 6lig.

Ol - Fiir den HA und SWRA Getriebesl SAE 80,
01 - Fiir Motor und Getriebe Motorsl SAE 40,
Olfilter — Mikropapier, alle 5.000 km wechseln.

(")lpq_mpe = K8 - Nur unsere Zahnraddlpumpe 1015
mit Uberdruckventil und Zahnrad 1016 aus LM an-
bauen.

Olpumpe — R75 - Die Olpumpenzahnrider konnen
gegen solche mit einem Ubermali-Schaft ausgetauscht
werden.

Olstand priifen - Olpeilstab M+G zum Messen nicht
einschrauben, sondern immer oben aufsetzen,

Olwanne - R75 - nur mit Motorunterschutz fahren.

Packtaschen - Davon gibt es eine Vielzahl von Aus-
fiilhrungen, da es viele Kleinbetriebe gab, die diese
herstellten.

Packtaschenhalter - Keine aus LM anbauen, da bei
diesen erhhte Bruchgefahr besteht.

Packtaschenhalter Krad -~ KS - Der Gepiicktriger
bestimmt durch seinen unteren Halter der 1. oder 2.
Ausf., welche Aust, Packtaschenhalter anzubauen ist.

Pleuel — KS - Nie original Pleuel fiir Gleitlagerung
verwenden, da Bruchgefahr zu groB. Nur die gepriif-
ten eigenen 1007 oder 1007-1 einbauen,

Pleuelschrauben — K8 - Sind Dehnschrauben! Beim
Zusammenbau immer neue verwenden.

Rad - Nur sclbst schmierende Kugellager einbauen.
Héhen- und Seitenschlag priifen,

Radnabe — Radlagerung - Sieht so einlach aus, aber
beim Zusammenbau mit nicht mafhaltigen Teilen
kann es bis hin zum Blockieren des HA eine Menge
Arger geben,

Reifen - Es ist jedem selbst iiberlassen, was er fihrt.
Ich bevorzuge einen komfortablen modernen Reifen,
Dann gibt es noch PKW Reifen sowie gut und

276

schlecht nachgefertigte Reifen. Schlecht sind die, die
nicht auf einer Autokarkasse aufgebaut sind und nur
duflerlich wie originale ausschauen. Bendtigen viel
Luftdruck, um fahrbar zu sein. Sind dadurch sehr hart
und schmieren in der Kurve doch weg.

Reifenfiillung — Mit Mischung von Stickstoff und
Sauerstoff fiillen - man nennt es auch Luft. Druck
wird in atii angegeben und steht auf dem Schutzblech.

Satteldecke - Drilastik — Die 2. Ausf. mit einer Rille
reifit nicht so schnell wie die mit den drei Rillen.

Satteldecke - Framo - Lisst sich mit spezial Zwei-
Komponenten-Kleber reparieren.

Sattelfedern — KS - Eine rechts und eine links ge-
drehte verwenden.

Schaltantomat — Immer in Lehre priifen und wenn
notwendig neu ausrichten. Bruchgefahr der Gabelen-
den bei [alsch angesetztem Biegepunkt,

Schaltbogen — KS - siche Schaltkulisse

Schaltgabeln — Geschweifite und stark eingelaufene
sofort in die Schrottkiste. Bringen nur Arger.

Schaltkulisse — KS - Vorsicht bei Nachbauten, die
vom original abgegossen wurden. Sind zu klein.
Schaltwege zu kurz.

Schaltwalzen — R75 - Keine originalen mit durchge-
hender Nut oder mit beschédigten Schaltnuten einbau-
en.

Schutzbleche - Hier war vielfach Beschriftung aufge-
bracht fiir MaBe, Gewichte, Luftdruck usw,

Schwungscheibe - KS - Bei cingeschlagener Verzah-
nung durch die Kupplungsplatten die Schwungscheibe
erneuern. Kupplung verhakelt sich beim Trennen.
Bringt nur Arger.

Schwungsscheibe — R75 - Die Hohe der Fiihrungs-
bolzen muss gleich sein. Wenn diese lose oder von der
Kupplungsdruckplatte eingeschlagen sind, eine neue
Schwungscheibe einbauen,

Seilzug — Wenn schwergiingig, liegt es fast immer an
schlechter Schmierung und oder am falschen Verlegen
der Seilziige. Nur diinnes Ol verwenden, da sonst im
Winter Probleme entstehen.

Solex — Nur BFR 30 ist verwendbar, Bei Autovergaser
- Umbau Drosselklappe ersetzen durch KS 750er-
Drosselklappe. Alle Diisen sind immer in vorgegebe-
nen originalen KS 750er-Gréfien zu verwenden.
Soziussitz — siche Beifahrersattel,

Speichen - Nur Dickendspeichen verwenden.

Sperre — Sicherstellen, dass sie sich nicht unabsicht-
lich einlegen kann,

Stiinder vorn - hinten - KS - Nur mit Ausfrisung fiir
U-Scheibe vorn und Fliigelschraube hinten anbauen.
Klemmen mit Schraube reicht nicht zum Halten aus,

Starterhebel — KS - Loser Hebel vibriert bei Fahrt
und bringt den Choke in Funktion.

Stirnradsatz — nur KW- und NW-Rad gemeinsam
tauschen.

StoBstange — Nur unsere oder originale verwenden,
Bei falschen Materialien verbrennen die Ventile,

SW — Drehstabfederung - Wenn gebrochen, kann
nicht geschweilit werden. Immer erneuern.

SW - Rahmen 286/1 — Ist bis auf das Firmenemblem
auf dem Schutzblech und das Typenschild auf dem
Boot hinten baugleich mit dem BW 43 von Ziindapp.

SW - Rohrfeder BW 43 - Nur orig. oder unsere
Rohrfeder einsetzen. Einige Nachbauten sind aus ein-
fachem Robr gefertigt und verdrehen sich nach einiger
Zeit,

SW - Boot — Hier gab es verschiedene Hersteller, Die
meisten Boote wurden von Steib an Ziindapp geliefert.

SW - BW40 — SWRA - Gibt es in DI und D2 Aus-
fithrung. Beide sind nur im BW40 Rahmen einbaubar,

SW - BW40 - Hohlwelle - diese ist keine Federwelle.
Sie muss starr sein, da sie die Kraft nur von rechts
nach links iibertrigt.

SW - Rahmen - BW40 - Die Bezeichnung stammt
von Ziindapp. Beiwagen entwickelt und eingesetzt
1940, Er ist mit Drehstabfederung fiir das Boot und
den SWRA ausgestattet.

SW - Rahmen - BW43 - Die Bezeichnung stammt
von Ziindapp. Dieser Beiwagen wurde erstmals 1943
an die Ziindapp KS 750 angebaut. Der BW 43 ist i-
dentisch mit dem Seitenwagen der BMW R75. Bei
BMW lduft er unter der Bezeichnung ,Seitenwagen
286/1",

Tachoantrieb in Vorderrad — Kleines und groRes
Ritzel nur gemeinsam austauschen. Keine angeliefer-
ten nicht orig. Antriebe einbauen. Oft Winkelfehler
und iiberhértet.

Tankdeckel - Nur benzinfesten Dichtring einbauen.
Tauchrohre — R75 - siche Gabelendstiicke.

Teller-Kegelrad — Nur unsere verwenden. Keine
Fremdprodukte einbauen, da oft falsch mit Verzug
gehiirtet oder iiberhiirtet. Bruchgefahr, bringt grofien
Schaden und wir haben dann die Reklamation am
Hals.



Trabantenzahnrider — Keine Altteile einbauen. Oft
durch kleine Stahlteile gedriickt und angerissen.

Ventile — Bei neuen Ventilen sind neue Keile mit an-
derem Winkel. Hierzu immer dic neuen passenden
Teller verwenden.

Ventilfedern - Keine alten orig. oder fremde Federn
einbauen, Bruchgefahr.

Ventilfiihrungen — ausgeschlagen? Dann stimmt oft
die Kinematik nicht. Ventildurchsteckmal priifen.

Vergaser —-KS- siche Solex.
Verteilerstiick - siche Bremse — Verteilerstlick.

Vordergabel — Die Parallelogrammgabel der KS 750
ist bei weitem besser in der Federung als die Telega-
bel der BMW R75. Siehe Federgabel.

Vordergabel —R75- Grundsitzlich vor Einbau zerle-
gen und iiberpriifen. Die Vorderradgabel hat nach U-
berholung leicht ein- und auszufedern, ohne zu klem-
mer.

Vorwirmung — Nur bei Wirbelluftfilter mdglich.
Rohr im Auspuff muss richtigen Zuschnitt haben,
sonst ergibt sich eine Kiihlung des Luftfilters.

Wirbelluftfilter — Kann auch im Sommer mit Vorhei-
zung gefahren werden, Unter +10° Vereisungsgefahr
ohne Vorheizung. Nie eine Stiilze anbauen. Muss frei
schwingen, sonst Bruchgefahr [iir Vergaser durch
Vibrationsbruch.

Ziindkabel - Keine Ziindkabel mit erhéhtem Wider-
stand verbauen.

Ziindkerzenstecker - Keine mit Blechabschirmung
verwenden, Die bringen oft Arger.

Ziindkondensator - Wenn der Ziindkontakt funkt und
die Ziindung Aussetzer hat, ist oft ein fehlerhafter
Kondensator die Ursache.

Ziindmagnet — Antriebszahnrad - Darauf achten,
dass das Zahnspiel vorhanden ist. Entsprechende Ble-
che unterlegen, Der auf dem Motor eingeschlagene
Wert muss nicht fiir den vorhandenen Ziindmagneten
stimmen.

Ziindmagnet - Bosch ist besser und wartungsfreier
als Noris.

Ziindmagnet — Grundplatte - Die Grundplatte darf
nur werksmiBig oder von jemandem, der davon wirk-
lich Ahnung hat, eingestellt werden. Auf keinen Fall
zur Ziindzeitpunkt-Einstellung verstellen.

Ziimdmagnet — Kohlen - Zu weiche Kohlen ver-
schmieren den Schleifbahnverteiler. Kohle leitet be-
kanntlich Strom. Dann jedoch dorthin, wo er nicht hin
soll,

Ziindmagnet — Magnetanker - Wenn im orig, Mag-
netanker ein mehrteiliges Magnet sitzt, lisst sich die-
ses Magnet oft nur kurzzeitig magnetisieren. Ebenfalls
gibt es Nachbauten, diec nach einiger Zeit ebenfalls
wieder ihren Magnetismus verlieren (falsche Magnet-
sorte verbaut).

Ziindmagnet — Ziindspule - Nur unsere einbauen. Es
ist viel Miill auf dem Markt, der nicht funktioniert.
Eine gute Ziindspule ist im warmen wie im kalten Zu-
stand immer einsatzbereit. Dass man damit friiher be-
reits Probleme hatte, ist dummes Gerede von Leulen,
die ihre schlechten Produkte relativieren wollen.

Ziindzeitpunkt — Muss nicht exakt in Mitic vom
Schauloch stehen. Etwas friiher ist allerdings besser
als zu spiit. Siehe Kapitel iiber Ziindmagnet.

Zylinder — Keine unbekannten Nachbauten verbauen
wegen Material- und Verarbeitungsproblemen.

Zylinder — R75 - Keine mit Buchsen einbauen, Nicht
{iber Durchmesser > 79,5 mm einbauen.

Zylinder - R75 - Olriicklauf - Riicklaufrohre auf
frei Durchgiingigkeit und Dichtigkeit priifen.

Zylinderkopf — Original Ventilsitzringe immer er-
neuern. Ventildurchsteckmaf priifen.

Zylinderkopf - KS 600 - Verwendbar fiir KS 750,
wenn Kanal fiir Stofistange nachgearbeitet wird.

Zylinderkopfdeckel s. Kopthauben KS - Deckel R75.

Zylinderkopfdichtungen — Keine Fremdprodukte
verwenden. Einfassungsblech oft zu dick.

e e e e et e e i
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Daten — Toleranzen fiir BMW R75 und Ziindapp KS 750

Position Daten, Toleranzen, zulissiges Spiel von: BMW R 75 ~ Ziindapp KS 750

Motor - - -
M-01 | Verdichtungsverhiltnis / Kompressionsdruck* 1: 5,7 / guter Motor 7 - 10 bar 1: 6,2/ guter Motor 8 - 11,0 bar
M-02 Kurbelwellenpressdruck 5.000 —7.000 kg Ist aus einem Stiick, nicht gepresst
M-03 Seitliches Spiel der Pleuelstange zur KW 0,05 - 0,10 mm 0,10 -0,25
M-04 Kurbelwellenschlag, Rundlauf 0,03 mm 0,03 mm

M-05 An den Enden gemessen Kurbelwellenumschlag 0,10 mm
M-06 Hubzapfen, VerschleilmaB 36,0 mm, bis Minus 0,05 mm 41,98 bis 41,96 mm
M-07 KolbenstandardmaBl / Kolbenspiel 78,00mm / 0,08 mm 75,0 mm / 0,08 mm
M-08 Richtgenauigkeit der Pleuel 0,05 mm 0,05 mm
M-09 Kolbenbolzenspiel der Pleuelstange 0,01-0,015 mm 0,01-0,015 mm
M-10 Spiel der StoBeltassen in den Fiihrungen 0,04 — 0,07 mm 0,04-0,07
M-11 Zahnspiel Nockenwellenzahnrad Grauguss 0,03 — 0,05 mm Novotex, Spielfrei
M-12 Zahnspiel Magnetziinderzahnrad 003-0,05mm | 0,03 - 0,05 mm
M-13 Olpumpenzahnrad 0,03-0,05 mm Leichtmetall, 0,03-0,05 mm
M-14 Spiel der Olpumpenzahnrad Lagerung 0,01 - 0,02 mm 0,01-0,02 mm
M-15 Kipphebelllagerung | Buchse-Achse-Buchse 0,03-0,05 mm 0,03-0,05
M-16 Einbau des Lagerschilder Spielfrei Spielfrei
M-17 Gleitlagerschale + Spiel = HubzapfenmaB Keine Hubzapfenschleifmass einhalten
M-18 Ventilschaftspiel 0,05 - 0,08 mim 0,05 - 0,08 mm
M-19 Ventilspiel 0,25 mm 0,25 mm
M-20 Schmierstoff / Menge Motordl SAE 40/ 2 Liter Motordl SAE 40 /2,25 Liter
Getriebe - E -
G-01 Axialspiel der Antriebs-, Vorgelegewelle 0,10 mm 0,10 mm
G-02 Schmierstoff Motorol SAE 40/ 1,25 Liter Motorol SAE 40/ 1,25 Liter
Elektroanlage - B -
E-01 Normalleistung 50-70 Watt 50-70 Watt
E-02 Spitziindeinstellung bei Stillstand OT-Schwungscheibe im Schauloch OT-Schwungscheibe im Schauloch
E-03 Maximaler Abstand des Ziindkontaktes 0,2 - 0,5 mm 0,2 -0,5 mm
E-04 Ziindkerze / Elektrodenabstand W 175T1 neu W7 AC/ 0,4 mm W 175T1 neu W7 AC/ 0.4 mm
E-05 Reglereinstellung Bleibat, 7,4 Volt / NC-Bat. 8,2 Volt Bleibat. 7,4 Volt / NC-Bat. 8.2 Volt
Bremsanlage - - -
B-01 Durchmesser Bremszylinder hinten 22,2 40,02 mm 22,2 +0,02 mm
B-02 Durchmesser Bremszylinder Seitenwagen 19,05 +0,02 mm 19,05 + 0,02 mm
B-03 Durchmesser Hauptbremszylinder 19,05 +0,02 mm 19,05 +0,02 mm
B-04 Bremstrommel Durchmesser / max. UbergroBe 250 mm / 252 mm 250 mm / 252 mm
Radantrieb - - -
R-01 Zahnspiel Teller-Kegelrad 12:33 0,20 — 0,05 mm 0,20 — 0,05 mm
R-02 Schmierstoff / Menge Getriebedl / SAE 90 / 0,3 Liter Getriebedl / SAE 90 /0,3 Liter
Seitenwagen . - -
Sw-01 Vorspur / Sturz der Maschine nach links 0-10mm /5 mm 0 Vorspur /5 mm
Reifen - - -
R-01 GroBe Original / moderner Gelindereifen 4,50-16 / 120-90-16 4,50-16 / 120-90-16
R-02 | Luftdruck: Vorn - Hinten — SW und orgi. / modern | v1,75/1,5—-h2,75/ 1,8 -SW 1,9/ 1,5 v1,5/1,5-h2,75/1,8-SW 1,9/ 1,5

* Verdichtungsverhiltniss ist nicht gleich mit dem Kompressionsdruck (bar). Ventil-Uberschneidung, Temperatur usw. beeinflussen den Wert, st normalerweise immer héher als das Verdichtungsverhiltnis.
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Ubersetzungen

D - Abkiirzung
GB - Abbreviations . .
¥ - Abbsevbitant Deutsch English Italiano Po polsku
PL - Objasnienia skrotow
A- Auflen Seegering outside circlip Seeger esterno seger zewnelrzny
Ausf. Ausfithrung version Versione WErsja
ca. Zirka approximately Circa okoto
D= Durchmesser betriigt diameter is Diametro srednica
Fgst. Nr Fahrgestellnummer [rame no. - n. telaio numer ramy
G Getriebe transmission Cambio skrzynia biegdw
HA Hinterradantrieb rear wheel drive Differenziale/trasmissione post. przekladnia gtéwna
HRC Hiirte nach Rockwell hardness test by Rockwell Durezza rockwell twardos¢ w skali rockwell
I- Innen Seegerring inside circlip Seeger interno wewnegirzny seger
KW Kurbelwelle crankshaft Albero motore wat korbowy
Lima Lichtmaschine generator Generatore pradnica
LM Leichtmetall light metal Lega leggera metal lekki
M Motor engine Motore silnik
| M 8 oder M 10 Metrisches Gewinde D= 8 mm metric screw thread 8 mm Filetto metrico ex: D=8mm/10mm | gwint metryczny
Magnet Ziindmagnet magneto Magnele iskrownik
mm Millimeter millimeter Millimetri milimetry
NC Nickel Cadmium NC battery Accumulatore nichel-cadmio bateria niklowo-kadmowa
NW Nockenwelle camshaft Albero a camme watek rozrzadu
orT Oberer Totpunkt top dead centre Punto morto superiore gérmny martwy punkt
5. sieche see .., Vedi,.. patrz
SW Seitenwagen side car Sidecar/carrozzino wozek boczny
SWRA Seitenwagenradantrieb side car drive Trasmissione del sidecar zwolnica wozka
T+K Teller-Kegelrad c wheel / pinion Corona e pignone watek ataku+kolo talerzowe
U- Untermaf under size Sottomisura wymiar zmniejszony
U- Ubermab over size Sovramisura nadwymiar
uTr Unterer Totpunkt bottom dead centre Punto morto inferiore dolny martwy punkl
z. B. Zum Beispiel for example Per esempio na przyktlad
Ubersetzungen von Begriffen und Arbeitsvorgiingen
Deutsch English Italiano Po polsku
Translation of technical terms Dizionario tecnico Tlumaczenie poje¢ technicznych
Abdichten to seal Sigillare uszezelnic
Abstand distance Distanza dystans
Alt old Vecchio/a stary
Alternativ alternative Alternativo/a alternaty wa-zamiennik
Anschluss connection Connessione tacznik
Anschrauben to screw on Montare con vite/i przykrecic
Anwerfen start by kick starter Avviare startowac¢-uruchomi¢
Atii= Atmosphiiren Uberdruck | atii = 14,22 Psi 1 atii = 14,22 Psi 1 techniczna atmosfera = 14,22 Psi
Auf on, open Aperto/a otwarty
Aufklopfen impact softly with the hammer Martellare con delicatezza nabi¢
Aufschieben to slide on Infilare nasungé
Aufsetzen to set up Posizionare sopra umiescié
Aufteilen divide Dividere podzielié
Ausdrehen skim Svitare wytoczy¢
Ausdriicken press out Spingere fuori wycisnad
Auseinanderbauen dismantle Smontare roztozyé
Auspressen press out Espellere wycisngé
Ausrichten adjust Radrizzare wyprostowac
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Ubersetzungen von Begriffen und Arbeitsvorgingen

Deutsch English Italiano Po polsku
Ausschrauben to unscrew Svitare wykrecié

Aulben outside Esterno wewnglrz

AuBenmafl outside dimension Dimensione esferna wymiar zewnguzny
Aussparung omit Incavo zostawi¢ wolne (np. miejsce)
Ausziehen extract Estrarre wyciagnaé

Berechnen calculate Calcolare obliczyc

Bezeichnung description Descrizione nazwa

Blockieren seize Bloccare zablokowacé

Bohren drill Forare wiercic

Bolzen bolt Vite trzpien

Bremsdruck brake pressure Pressione di frenatura cisnienie plynu hamulcowego
Buchse bush Bussola/riduzione tuleja

Dichten seal Sigillare uszczelnié

Dichtring Gasket, seal ring Guarnizione tonda pierscien uszezelniajacy
Dichtung gasket Guarnizione uszczelka

Dick thick Spesso grubos¢
Distanzscheibe distance disk Distanziale podkiadka dystansowa
Draht, Drahtring wire, wire hoop Filo di ferro drut-pierscien druciany
Drehen turn Volgere/girare toczyé

Driicken press Premere/spingere naciskac

Druckring pressure ring Rondella elastica pierscien dociskowy
Druckscheibe pressure disc Rondella elastica podkladka dociskowa
Durchmesser diameter Diametro $rednica

Eindrehen to furn in Avvitare wkrecic

Eindriicken press in Inserire premendo wceisngé

Einfiillen to fill in Riempire napetnic

Einlegen to insert Inserire potozy¢

Einpressen press in Inserire con forza wprasowiac
Einschieben to slide in Infilare nasungc

Einschlagen impact with the hammer Martellare whié

Einstellen, einstellbar to adjust Regolare regulowad, ustawic
Entfernen take away Allontanare usungé

Ersatzteil spare part Ricambio czgS¢ zamienna
Fahren, fahrbereit drive, ready to start Guidare/pronto per partire jechad, gotowy do jazdy
FFalsch it is wrong Sbagliato bledny

Farbe colour Colore kolor

Feder, Federkraft spring, spring tension Molla/forza della molla sprezyna, sita ugigcia
Fehler, fehlerhaft fault, incorrect Sbaglio/erroneo hlgd

Feilen file, to rasp Limare pitowaé

Feingewinde fine thread Filettatura fine gwint drobnozwoiny
Fest, fest anziehen to tighten, to screw down Fisso/avvitare con forza mocno, mocno dokreeid
Fett, fetten lubricating grease Ingrassare smar, smarowac
Fiberdichtring fibre seal ring Guarnizione tonda in fibra podktadka fibrowa
Filzring felt ring Anello di feltro pierscien filcowy
Friisen to millcut Fresare wprasowad

Frei free, to run clear Libero/scorrevole bez oporu
Friih-Verstellung/-Ziindung early, advance ignition Accensione anticipata wezesny-przestawienie-zaplon
Gebraucht used Usato/a uzywany

Gekontert fixed by a locknut Fissato con controdado skontrowany
Gesamtliinge, -menge total length, total quantity Lunghezza totale/quantita” totale catkowita dlugo$é-ilosc
Gleitlagerung mounting by plain bearing Scorrimento a bronzine lozyskowanie panewkami
Gummi, Gummiring rubber, rubber ring, rubber seal Gomma/anello in gomma guma, pierscien gumowy
Gut good Buono/a dobry

Hinten backside Dietro 7z tylu

D+GB+1+PL
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Ubersetzungen von Begriffen und Arbeitsvorgiingen

Deutsch English Italiano Po polsku

Hdohe height, size Allezza wysokosé

Hohlschraube banjo bolt Vile forata sruba z otworem przelotowym
HRC= Hiirte Rockwell Rockwell hardness Durezza Rockwell HRC-twardos¢ w skali Rockwell
Hiilse sleeve Astuccio/manica tuleja

Hutmutter cap nut Dado con calotta sferica/dado cieco nakretka kotpakowa

Imbus imbus screw Vite senza testa sruba imbusowa

Innen inside [nterno wewngtrz

InnenmaBf size inside Misura interna wymiar wewnetrzny

Kabel wire Cavo przewad

Keil, Keilnut key, key way Linguetta/sede per linguetta wpust, klin, rowek wpustowy
Kerbnagel, Kerbstift round head grooved pin Rivetto autoaprente kotek karbowy

KM/h= KM pro Stunde

example: 100 km/h = 62 mile/h

Example: 100km/h = 62 Mile/h

KM/h = km na godzing

KM = 1 Km = 1.000 Meter =

| Km=0,6213 Mile, | Mile= 1,609 KM

| Km =0,6213 Mile, 1 Mile= 1,609 KM

KM = | kin = [,000 metréw

Komplettieren to complete Completare skompletowaé

Konisch, Konus cone Conigo/cono stozkowy, stozek
Kontern to tighten a nut Avvitare un dado kKontrowacd

Kopf, Kopfseite head, head side Testa/lato della testa glowa, od strony glowy
Kork, Korkdichtung cork, cork gasket Sughero/guarnizione di sughero korek, uszczelka korkowa

Kpm 1,0 kpm =9,81 Nm

| kpm =981 Nm

| kpm =981 Nm

L kpm =981 Nm

Kugel, Kugellager

ball, ball bearing

Cuscinetto a sfere

kulka, tozysko kulkowe

Kupferscheibe

copper washer

Rondella di rame

podktadka miedziana

Kurz, kurzes Ende

short, short end

Corto/lato corto

krotki, krotki koniec

 Lager, Lagersitz

bearing, seat of the rolling, ball bearing

Sede per cuscinetto/bronzina

tozysko, osadzenie lozyska

Liinge length Lunghezza diugodé
Laufen, Motorlauf running, engine running Girare/motore in moto pracuje, silnik pracuje
Lauffliche contact surface Superficie di contatto bieznia
Leicht, leicht laufend light, smooth running Leggero/scorrevole lekki, lekko pracuje
Loctite, Schraubensicherung loctite, for screws Frenafiletti/loctite loktite, zabezpieczenie $rub
Lose not fixed Allentato luzny
Markierung marking Marcatura zaznaczenic
Maf measure Misura wynmiar
Maximal maximal Massimo maksymalny
Messen to measure Misurare mierzyé
Mindest minimum Minimo minimum
Mittig central Centrale srodkowy, po $rodku
mm 10 mm =1 ¢m Imm = 0.03937 Inch, | Inch =25.4 mm Imm =0.03937 Inch, 1 Inch= 254 mm Imm =0.03937 Inch, | Inch=25.4 mm
Mutter nut Dado nakretka
Nadeln, Nadellager needle, needle bearing Cuscinetto ad aghi igietka, tozysko igietkowe
Neu new Nuova/o nowy
Novotex, Textil mit Bakalit old German material, Bakalit + textil Ferrozel(tipo di materiale meccanico) turbax |
Oben up Sopra u gory
Offnen open Aprire otwierac
ffnungen loophole Aperture otwory
1, len oil, oiling Oliare olej, naoliwic
OT= Oberer Totpunkt top dead centre Punto morto superiore gdrny martwy punkt
0OZ= Oktanzahl octane number Valore degli ottani liczba oktanowa o
Passbolzen plug gage Spina tonda trzpien pasowania i
Passhiilse, Spannhiilse clamp sleeve Spina elastica tuleja pasowania
Planen mill flat Rettificare in piano splanowac
Priifen checking quality Controllare B sprawdzic B
Reiben, Reibahle rubbing Alesarefalesatrice rozwiercaé
Reinigen cleaning Pulire umyc
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Ubersetzungen von Begriffen und Arbeitsvorgingen

Deutsch English Italiano Po polsku
Richtig correctly Corretto wiasciwy

Rolle, Rollenlager roller, roller bearing Cuscinetto a rulli rolka, tozysko rolkowe
Rundkopfschraube screw machine truss head Vite a testa tonda $ruba z them kulistym
Schalten, Durchschalten to change into other gear, to interconnect Cambiare rapporto przetaczad
Schauloch inspection hole Foro d’ispezione otwor wziernikowy
Schiecht bad Male/cattivo zly, niewlasciwy
Schleifen grinding Cartavetrare szlifowac

Schlieflen closing Chiudere aamknac
Schlitzschraube slotted screw Vite con intaglio $ruba z nacigciem
Schraube SCrew Vite $ruba
Sechskantschraube hexagon screw Vite a testa esagonale sruba z them szedciokatnym
Seegering Seeger circlip ring Seeger pierscien segera
Seilzug linkage Cavo e guaina linka, ciggno
Senkkopfschraube counter sunk screw Vite con testa svasata piana $ruba soczewkowa
Sicherung (Elektrik), Sicherungsblech fuse fusibile bezpiecznik(elektryczny)-zabezpieczenie
Sicherungsring circlip Anello di arresto/anello di sicurezza pierscien zabezpieczajacy
Sonderwerkzeug special tool Atrezzo speciale narzedzie specjalne
Spiit-Verstellung/-Ziindung ignition timing, early or late Accensione ritardata opdZniony — przestawienie - zaplon
Spielfrei free from play Senza gioco bez luzu

Stark strong Forte maocny

Stecker connector, cup Connettore wtyczka
Stiftschraube stud bolt Prigioniero szpilka

Strich sign Segno kreska

SZ= Spiiter Ziindpunkt late ignition point Fase di accensione tarda zaplon opdZniony
Teile spares Ricambi czescel

Teilen to separate Separare podzieli¢

Toleranz tolerance Tolleranza tolerancja
Uberdrehen to over wind Tornire a misura przetoczyc
Uberpriifen to check Controllare sprawdzic¢
Uberschleifen subsequent grinding Rettificare a misura przeszlifowac
Uberwurfmutter connecting nut Ghiera nakretka nasadowa
Unten down Sotto na dole, pod spodem
Unterlegscheibe / U-Scheibe to over wind Rondella podktadka
Unterschied difference Differenza rozny

Ventil valve Valvola zawGr

Vergriflern to increase Ingrandire powickszy(
Verkleinern to reduce Ridurre pomnicjszyé
Vermessen measuring Misurare Zmierzyc
Verstellung adjustment Aggiustare przestawic

Viel a lot, many Molto duzo

Vorn in front Davanti z przodu, przedni
Vorsichtig carefully Attentamente ostroznie
Vorstehend protruding Sporgente wystajgcy

Wenig a little Poco mato

Werkzeug tool Atrezzo narzgdzia
Zentrieren, Zentrum to centre Centrare centrowad

Zerlegen to dismantie Smontare roztozy¢

Zu closed Chiuso zamknigty

Ziindung ignition Accensione zapton
Zusammenbauen to assemble Assemblare zmontowac
Zusammenpressen to compress Unire per pressione sprasowac
Zylindrisch cylindrical Cilindrico cylindryczny
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Ziindapp KS 750 - Erster Einbau eines neu aufgebauten Motors

Motordaten

Ventilspiel: 0,25 mm

Ziundzeitpunk:
O bis 25 mm vor OT ;
Motorol: SAE 40
Krafstoff:
Normalbenzin .
3.
4.
5
6.
7.
schraube
Leerlaufluftschraube &
Grundeinstellung:
11/2 Umdrehungen .
herausdrehen 10.
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Anlage zum Austauschmotor

Sehr oft sind Einbaufehler die Ursache fiir e¢in nicht einwandfreies Funktionieren des Motors.
Deshalb beachten Sie bitte die folgenden Hinweise, um Schiden zu vermeiden.

Der Motor hat bereits auf dem Priifstand zur Probe gelaufen. Die Ventile wurden da-
nach bei kaltem Motor iiberpriift und auf 0,25 mm eingestellt. Die Zylinderkopf- Zy-
linderfu- und Olwannenschrauben sind nachgezogen worden. Der Motor hat danach
einen zweiten Probelauf ohne Beanstandungen absolviert und sollte nicht in seinen
Einstellungen verdndert werden.

Motordl SAE 40 cinfiillen. Der Peilstab wird zum Messen nicht eingeschraubt, son-
dern auf den Rand aufgesetzt. Der Olstand darf beim Einfiillen nicht héher als bis zum
Strich unter — zu viel - steigen,

Ziindmagnet und Lichtmaschine anbauen. Bitte nicht jedes Element einzeln anbauen
und durch Probelauf tiberpriifen und einstellen. Hierbei werden durch den mehrfachen
Kaltlauf Motor und Getriebe nur unniitz belastet. Ziindmagnet und Lichtmaschine sind
bei uns auf dem Priifstand gelaufen und eingestellt. Sie miissen nur noch ordnungsge-
mél angebaut werden.

Der Vergaser bedarf nach seinem Anbau noch der Einstellung des Standgases und der
Leerlaufluftregulierung. Der Motor wird warm gefahren. Danach ist zuerst die Einstell-
schraube des Gasseilzugs zu 16sen und soweit einzudrehen, dass das Seil gut Spiel hat.
Leerlaufluftschraube ganz hineinschrauben. Als Grundeinstellung dann 1 % Umdre-
hung ausdrehen. Den Motor anwerfen und die Leerlaufeinstellschraube an der Dros-
selklappe so einstellen, dass der Motor mit der geringst moglichen Umdrehung lduft.
Leerlaufluftschraube langsam ausdrehen bis der Motor die schnellst mogliche Drehzahl
erreicht hat. Dann '4 Umdrehung eindrehen, Motor lduft jetzt langsamer. Wieder Y%
Umdrehung ausdrehen und der Motor liuft schneller. Noch % Umdrehung herausdre-
hen, wobei die Drehzahl sich jedoch nicht weiter erhéht. Dann wieder Y% zuriick. An
diesen Punkt die Einstellung des Vergasers belassen.

An der Leerlaufeinstellschraube die Drehzahl so einstellen, dass der Motor gut rund
lduft. Bitte beachten: Es gibt die Leerlaufluftschraube und die Leerlaufeinstellschrau-
be.

Die Einstellschraube des Gasseilzuges soweit herausdrehen, dass der Seilzug noch ge-
ringes Spiel an der Drosselklappe hat. Die Mutter der Einstellschraube kontern.

Nach 200 km bei kaltem Motor die Zylinderkopf- und ZylinderfuBschrauben nachzie-
hen sowie das Ventilspiel priifen und gegebenenfalls auf 0,25 mm einstellen.

Nach 1.000 km ist das Ol im Motor zu wechseln. Ein erster Wechsel des
Mikropapierfilters sollte bei 2.000 km stattfinden.

Leichter Olaustritt kann withrend der Einfahrphase am Entliifterrohr auftreten.

Die ersten 1.000 km der Einfahrphase sind nur mit % der max. Drehzahl zu fahren.



Schaltmoglichkeiten:

Vorwiirtsgang - 1: 4.8 (1. Gang)

Auf ebener Strafle wird im 2. V-Gang an-
gefahren. Im Geldnde wird im 1. V-Gang
gefahren. Das Schalten aus dem G-Gang
in den V-Gang kann wihrend der Fahrt
erfolgen. Das Schalten vom V-Gang in
den G-Gang nur im Stillstand vornehmen.

Gelindegang - 1: 6,2

Der G-Gang darf aus dem V-Gang wie aus
dem R-Gang nur bei Stillstand des Krades
eingelegt werden. Der G-Gang wird bei
Langsamfahrt, steiler Bergabfahrt oder bei
wirklich starker Geldndefahrt eingelegt.

Riickwirtsgang - 1: 7,5

Der Riickwirtsgang hat die starkste Unter-
setzung und somit die kleinste mogliche
Geschwindigkeit. Ein-/Auslegen des R-
Gangs nur bei Stillstand méglich.

Fahren Sie nie zu schnell riickwérts! Der
Lenker kann selbstindig einschlagen und
das Gespann dann um das Seitenwagenrad
wenden. Dabei kommt der Seitenwagen
unhaltbar hoch und das Gespann iiber-
schligt sich. Ist mir als Anfiinger auf einer
ebenen Wiese passiert. Ich habe damals
sehr viel Gliick gehabt. Also Vorsicht
beim Riickwiirtsfahren.

Anfahren:

1. Kupplung ziehen

2. Gangart vorwiihlen. V oder G oder R
Vorwiirts- Gelinde- Riickwértsgang

3. Gang einlegen

4. Etwas Gas geben, Kupplung l6sen

5. Gute Fahrt

Ziindapp KS 750 - erster Einbau eines neu aufgebauten Getriebes

Anlage zum Austauschgetriebe

Sehr oft sind Einbaufehler die Ursache fiir ein nicht einwandfreies Funktionieren des Getriebes.
Deshalb beachten Sie bitte die folgenden Hinweise, um Schiiden zu vermeiden.

10.

Kein Getriebeol, sondern immer nur Motordl SAE 40 einfiillen. Der Peilstab wird zum
Messen nicht eingeschraubt, sondern auf den Rand aufgesetzt. Der Olstand soll nicht
héher als bis zum Strich unter ,zu viel’ sein.

Achten Sie darauf, dass sich die kurze Kardanwelle nach dem Einbau des Getriebes
leicht axial hin- und herschieben lisst. Ist dies nicht der Fall, so werden das Getriebe
und der Hinterradantrieb nicht in gerader Linie (Flucht) sein. Folgeschaden sind
schneller Verschlei der Antriebselemente und der Lagerung. Priifen Sie deshalb vor
dem Einbau, ob der Rahmen nicht verzogen ist.

Hohendifferenz kann durch Beilegen von Ausgleichsplatten unter der unteren Getrie-
bebefestigung ausgeglichen werden.

Bei einer Seitendifferenz von mehr als 2-3 mm darf das Getriebe nicht eingebaut wer-
den, bevor die Ursache am Rahmen oder Hinterradantrieb beseitigt ist.

Die Handschaltung muss leichtgiingig sein und die Schalthebel diirfen nicht an der
Schaltkulisse innen durch Anschlagen begrenzt werden. Auch das Finsetzen falscher,
meist zu strammer Federn oder eines verbogenen Schaltbleches fiithren dazu, dass sich
die Ginge mit der FuBschaltung schlecht schalten lassen. Der Widerstand der Hand-
schaltung ist dann zu groB und verhindert das vollstindige Einlegen der Génge mit dem
Ful.

Wenn der StraBengang beim Fahren herausspringt, liegt dies ebenfalls sehr oft an einer
falschen Montage der Handschaltelemente. Bauen Sie die Schaltstangen aus und fahren
Sie probeweise ohne die beiden Schaltstangen. Springen die Giinge jetzt nicht mehr
heraus, so ist dies der Nachweis, dass die Ursache an der Handschaltung und nicht am
Getriebe liegt.

Beim Anschlieen der Batterie zuerst das Pluskabel befestigen und dann erst das Mi-
nuskabel. Beim Ausbau der Batterie sind zuerst das Minuskabel abzunehmen und dann
das Pluskabel. Hierdurch wird ein Kurzschluss iiber das Werkzeug bei Beriihrung des
Gehiduses vermieden.

Nach 1.000 km ist das Ol im Getriebe zu wechseln. Leicht goldfarbige Schlieren im Ol
stammen von den Bronzebuchsen der Lagerung und sind unbedenklich.

Ein Ziindapp-Getriebe, ob alt oder neu, produziert immer ein leichtes Heulen. Dies ist
normal, da die Zahnrider alle gradverzahnt sind und somit mehr Gerédusche erzeugen
als schrigverzahnte Zahnrider.

Ein neues Getricbe ist anfinglich lauter, als ein sich bereits lingere Zeit im Betrieb
befindliches. Die stirkeren Geriusche werden durch die noch nicht eingelaufenen
Zahnriider verursacht. Die Zahnflanken der Zahnriider laufen sich mit der Zeit ein und
sind nach ca. 1.000 bis 1.500 km blank wie poliert.
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Vergaser Einstellung BMW R75

Der Motor wird warm gefahren. Die
Grundeinstellung des Leerlaufs wird bei
stehendem Motor vorgenommen.

1. Stellschrauben der Gasziige an den
Vergaserdeckeln ganz hineindrehen.

2.  Luftregulierschraube bis zum An-
schlag eindrehen und dann wieder 1,5
Umdrehungen herausdrehen.

3. Gasschieberanschlagschrauben  her-
ausdrehen, bis die Schieber vollstin-
dig geschlossen sind. Schraube wie-
der soweit hineindrehen, bis sie den
Schieber beriihren und dann noch ei-
ne Umdrehung weiter.

4. Motor anwerfen und warm laufen
lassen.

5. Einen Kerzenstecker abzichen. Soviel
Gas geben, dass der Motor gerade
noch lauft. Die Luftregulierschraube
nun versuchsweise ein- oder ausdre-
hen, bis der arbeitende Zylinder gut
rund lduft und gerade beginnt, schnel-
ler zu laufen.

6.  Einstellungsarbeit mit dem anderen
Zylinder wiederholen.

T Beide Kerzenstecker aufstecken

Die Synchronisation der beiden Vergaser
wird mit den Gasschieberanschlagschrau-
ben vorgenommen. Durch Herein- oder
Herausdrehen derselben werden beide Ver-
gaser in Gleichlauf gebracht und die richti-
ge Leerlaufdrehzahl eingestellt. Dafiir sind
etwas Fingerspitzengefiihl und ein gutes
Gehor notwendig. Beim wechselseitigen
Abziehen der Kerzenstecker muss der Mo-
tor auf beiden Zylindern nun gleich schnell
laufen.

Achtung: Nicht das Kontern der Einstell-
schrauben vergessen.

Das Spiel der Gasseilziige wird mit den

Einstellschrauben in den Vergaserdeckeln
auf ungetihr 0,5 mm eingestellt.
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BMW R75 - Erster Einbau eines neu aufgebauten Motors

Anlage zum Austauschmotor

Sehr oft sind Einbaufehler die Ursache fiir ein nicht einwandfreies Funktionieren des Motors.
Deshalb beachten Sie bitte die folgenden Hinweise, um Schiiden zu vermeiden.

Der Motor ist bereits auf dem Priifstand zur Probe gelaufen. Die Ventile wurden da-
nach bei kaltem Motor iiberpriift und auf 0,25 mm eingestellt. Die Zylinderkopf-, Zy-
linderfu- und Olwannenschrauben sind nachgezogen worden. Der Motor hat danach
einen zweiten Probelauf ohne Beanstandungen absolviert und sollte nicht in seinen
Einstellungen veréndert werden.

Motorol SAE 40 einfiillen. Der Peilstab wird zum Messen nicht eingeschraubt, son-
dern auf den Rand aufgesetzt.
Der Olstand darf beim Einfiillen nicht hoher als bis zum Strich , VOLL’ steigen.

Ziindmagnet und Lichtmaschine anbauen. Bitte nicht jedes Element einzeln anbauen
und durch Probelauf tiberpriifen und einstellen. Ziindmagnet und Lichtmaschine wer-
den bei uns auf dem Priifstand gepriift und eingestellt und brauchen nur angebaut zu
werden.

Die Vergaser bediirfen nach dem Anbau noch der Einstellung des Standgases, der Leer-
laufluftregulierung und Synchronisation. Arbeitsgéinge siche linke Spalte.

Nach 200 km bei kaltem Motor die Zylinderkopf- und ZylinderfuBschrauben nachzie-
hen. Nicht die Zylinderkopfschraube hinter der Ziindkerze vergessen. Das Ventilspiel
tiberpriifen und gegebenenfalls wieder auf 0,25 mm einstellen.

Beim Wiederanbau der Ventildeckel sind neue Ventildeckeldichtungen einzusetzen.

Nach 1.000 km ist das Ol im Motor zu wechseln. Ein erster Wechsel des
Mikropapierfilters sollte bei 2.000 km stattfinden.

Leichter Olaustritt kann wihrend der Einfahrphase am Entliifterrohr auftreten.

Die ersten 1.000 km der Einfahrphase sind nur mit % der max. Drehzahl zu fahren.



Olbefiillung des Getriebes

Ol im Getriebe nicht hoher als bis zur Un-
terkante des Gewindes der Einfiillschraube
einfiillen. Das Einfiillen von zuviel Ol in
das Getriebe bewirkt, dass das Ol am Kar-
dangelenk austritt.

Ol steht héher

Auch wenn Thr altes Getriebe mit seinen
ausgelaufenen Buchsen mit dickem Getrie-
bedl SAE 80 oder hoher prima gelaufen ist,
das neu aufgebaute Getriebe braucht Mo-
torol SAE 40.

Schalten des Getriebes

Immer nur bei laufendem Motor schalten.

Die Kupplung ziehen und mit Gefiihl den
Gang beim Herauf- wie auch beim Herun-
terschalten einlegen.

Bei einem BMW R75 Getriebe kann auch
bei Fahrt aus dem Strafien- in den Gelédnde-
gang, oder umgekehrt, geschaltet werden.
Hierzu ist, wie bei jedem anderen Schalt-
vorgang auch, die Kupplung zu ziehen und
das Gas wegzunchmen.

Der Riickwirtsgang kann nur bei Stillstand
des Gespanns ein- und ausgeschaltet wer-
den.,

BMW R75 - Erster Einbau eines neu aufgebauten Getriebes

Anlage zum Austauschgetriebe

Sehr oft sind Einbaufehler die Ursache fiir ein nicht einwandfreies Funktionieren des Getriebes.
Deshalb beachten Sie bitte die folgenden Hinweise, um Schiden zu vermeiden.

Kein Getriebedl, sondern immer nur Motorol SAE 40 einfiillen. Die Einfiillhhe sollte
nicht hoher sein als die Unterkante des Gewindes der Verschlussschraube.

Versuchen Sie nicht, das Getriebe vor Einbau im Stillstand zu schalten. Die Wellen
miissen sich drehen, um die Génge leicht und ohne Schaden einlegen zu konnen.

Die Einstellschrauben der FuBschaltbegrenzung nicht verindern.

Auf keinen Fall die auf der linken Getriebeseite befindliche Schraube mit 17 mm
Sechskantflachkopf herausdrehen. Diese hilt das Umlenkstiick fiir den Stralen-/ Ge-
lindegang. Beim Herausdrehen der Schraube fillt das Umlenkstiick aus den Schaltele-
menten und liegt dann zwischen den Schaltrddern. Da hilft dann nur noch ein komplet-
tes Zerlegen des Getriebes, um das Umlenkelement wieder einsetzen zu konnen.

Achten Sie darauf, dass sich die Kardanwelle nach dem Einbau des Getriebes leicht a-
xial hin- und herschieben lisst. Ist dies nicht der Fall, so werden das Getriebe und der
Hinterradantrieb nicht in gerader Linie (Flucht) sein. Folgeschéden sind ein Uberhitzen
der Kardanelemente und Lager, schneller Verschleiff der Antriebselemente oder das
Abbrechen der Fiihrungskugel der Getriebewelle. Priifen Sie deshalb vor Einbau, ob
der Rahmen nicht verzogen ist.

Der FuBschalthebel darf beim Schalten nicht gegen Rahmen oder Vergaser stoBlen. Es
besteht sonst die Gefahr, dass sich die Ginge nicht voll einlegen lassen und bei stéirke-
rer Belastung herausspringen und Schiden verursachen.

Die Handschaltung muss leichtgiingig sein und der Schaltweg darf nicht an der Schalt-
kulisse durch Anschlagen begrenzt werden. Auch das Einsetzen falscher, meist zu
strammer Federn fiihrt dazu, dass sich die Génge mit der Fuflschaltung schlecht schal-
ten lassen. Der Widerstand der Handschaltung ist dann zu grofl und verhindert das voll-
stindige Einlegen der Ginge mit dem Fufl. Wenn der StraBengang beim Fahren heraus-
springt, liegt dies ebenfalls sehr oft an einer falschen Montage der Handschaltelemente.
Bauen Sie die Schaltstangen aus und fahren Sie probeweise ohne die beiden Schalt-
stangen. Springt der StraBengang jetzt nicht mehr heraus, so ist dies der Nachweis, dass
die Ursache an der Handschaltung und nicht am Getriebe liegt.

Beim Anschliefen der Batterie zuerst das Pluskabel befestigen und dann erst das Mi-
nuskabel. Beim Ausbau der Batterie ist zuerst das Minuskabel abzunehmen, dann das
Pluskabel. Hierdurch wird ein Kurzschluss iiber das Werkzeug bei Beriihrung des Ge-
hiuses vermieden.

Nach 1.000 km ist das Ol im Getriebe zu wechseln. Leicht goldfarbige Schlieren im Ol
stammen von den Bronzebuchsen der Lagerung und sind unbedenklich. Die Zahn-
flanken der Zahnriider laufen sich ebenfalls noch ein und sind nach 1.000 bis 1.500 km
blank wie poliert.
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Preise von 1943 in RM (Reichsmark)

Preis eines kompletten Gespanns fiir die Wehrmacht
2.091,- RM fiir die BMW R75
2.250,- RM fiir die Ziindapp KS 750

Preis eines kompletten Gespanns fiir die Finnische Armee

3.185,- RM fiir die Ziindapp KS 750

300 Stiick waren bestellt. Bei der Anlieferung in Stettin wurden jedoch 36
Stiick im Hafen vor der Verladung nach Finnland zerbombt.

Preis eines kompletten Gespanns fiir die Spanische Armee
2.594,- RM fiir die BMW R75
Es wurden insgesamt 620 Stiick via Frankreich ausgeliefert.

Antrieb des Seltenwagenrades durch ein mit%t elner Sperre verse-
henes Differential

im Qbrigen in der Ausfihrung, wie sie von der deutachen Wehr-
macht verwendet wird, mit dreéifacher Bereifung 4.50 x 16

zum Jtickpreis von RM 3185,--
aodags sich ein Gesamtbetrag ergibt von RM 955.500.——
zzanozosm=a=a=
Die Ware ist Zoll-, Genehmigungew und TUmeatzeteuerfrei.
Zahlungebedingungent Zahlung zegen Vorlage der Empfangabestitigung
des Spediteuras Carl Prior durch die finnische
Gesandtschaft in Berlin,

Die Reichsmark RM war das giiltige Zahlungsmittel bis 1948, als sie
durch die DM ersetzt wurde. Die DM wurde 2001 vom Euro abgelost.

Um den Wert der RM im Verhiltnis zu der heute giiltigen Wihrung

BMW R75 Ziindapp KS 750 besser zu erkennen, habe ich hier einige damalige Preise aufgefiihrt.

Ersatzteil Tafel/Bild Preis | Euro Tafel/Bild Preis Artikel, Dienstleistung Einheit in RM in EURO
Motor ohne Lima / Noris 1/- 463,00 | 3.523,- | /] - Nach der Kaufkraft von 1938-44 ergibt

Kurbelwelle mit Pleuel 4/81 80.00 | 608.- | 7/ 136/ 141 92,00 sich ein Verhiiltnis der RM/ von 1:7.6 | 2006 0,13 1,00
Kolben 4/106 10,85 82,- | 7/146 6,85 Ziindapp KS 750 Stiick 2,250,00 17.122,50
Zylinderkopf 3/43 49.90 379.- | 6/- 2750 BMW R 75 Stiick 2.091,00 15.912.50
Zvylinder 3/41 30,50 232.- | 6/101 27,50 Messerschmid 109G voll ausgeriistet 1943 | 65.000,00 494.650,00
Motorgehiuse 2/1 096.45 733,- | 2/1 153,00 Volkswagen Kifer (politischer Preis) 1939 990,00 7.533,00
Getriebegehiuse komplett | 8/1-20-21 104,00 791,- | 12/- Getriebe | 470,00 MG 42 Stiick 250,00 1.902,00
Hinterradantrieb 25/1 287.00 | 2.184,- | 17/1 313,00 Karabiner K98 Stiick 75,80 576,00
Teller-Kegelrad 27/195 36,05 293,- | 19/84 36,05 Arbeitslohn eines Arbeiters 48 Std. Woche Monat 140,00 1.065,00
Lichtmaschine o. Anker 29/- 38.00 289.- | 36/1 38.00 Stundenlohn eines einfachen Arbeiters Stunde 0.67 5,10
Anker mit Schraube 29/- 22,80 173,- | 36/5-6 22,80 Gehalt fiir einen Angestellten Monat 230,00 1.750,00
Rahmen fiir Krad 147- 115.95 878.- | 21/1 170,00 Sold eines Soldaten, Schiitze, im Krieg* Tag 0,50 3,80
Tank komplett 18/-x 52,00 395,- | 27/161 40,00 Sold eines Hauptmanns im Krieg* Monat 96,00 730,00
Tachometer Veigel 30/48 26.50 201,- | 36/44 26,50 General Monat 1.700.,00 12.937.00
Tropentachometer VDO 30/- 28,00 213,- | 36/44 28,00 Frontzulage fiir alle Dienstgrade gleich Tag 1,00 7.61
Ziindmagnet Noris 29/1 70,00 532.- | 37/51 70,00 Roggenbrot | kg 0,48 3,65
Ziindmagnet Bosch 29/1 74,50 566,- | 37/51 74,50 Butter Va kg 1,52 11,56
Sicherungsdose 30/42 2,00 15,- | 36/37 2,00 Zigaretten Reemtsma Milde Sorte 10 Stck 0,40 3,00
Riicklicht Krad 30/56 4,65 35,- | 36/26 4.65 Fahrt mit Reichsbahn Viersen-Kaln 70 km 2.80 21,30
S.w. BW 43 Rahmen 34/1 93.90 | 712,00 | 50/1 93.90 Volksempfiinger ,,Goebbels Schnauze™ Radio 38.00 289,00
S.w. BW 40 Rahmen - - 39/1 116,00 KDF-Urlaub am Tegernsee 14 Tage 54,00 410,00
S.w. antriecb BW43 35/- 140,00 | 1.065.- | 51/- 140,00 Deutz Traktor 11 PS 2.980,00 22.670,00
Rohrfeder BW 43 3517 12,10 92,00 | 51/17 12,10 Einfamilienhaus m.Grund | 25.000,00 190.000,00
Antriebswelle BW 43 35/29 23,65 | 179,00 | 51/29 23,65 Wohnungsmiete kalt Monat 30,00 228,00
Boot mit allem Zubehir 40/- 290,00 | 2.206,- | 56/- 290,00 Bier ein Glas 0,25 1,90
Rad komplett ohne Reifen | 23/- 68.00 517,- | 35/- 81,00 Benzin je Liter 0,25 1,90

Wenn wir den Preis fiir ein Wehrmachtsgespann auf heute ca. 16.000,- Euro
umrechnen, miissen wir beriicksichtigen, dass dies den heutigen Herstel-
lungskosten der damaligen Technik entsprechen wiirde und nicht mit den
Kosten eines heute hergestellten Motorrades modernster Bauart verglichen
werden darf.

Der Lohnkostenanteil bei der Herstellung betrug ungefdhr 1/3 des Ver-
kaufspreises. Blechartikel waren billig auch bei hohem Arbeitsaufwand.
Alle Fahrzeugteile, fiir die Leichtmetall oder Kupfer benttigt wurde, waren
teuer. Dies war einer der Griinde, Leichtmetall durch Blech oder Stahlguss
zu ersetzen.

Die kalkulierte Arbeitszeit fiir die Herstellung einer BMW R75 betrug 162
Stunden einschliefilich der Einfahrzeit und der Einstellarbeiten.

* Der Sold wurde neben Lohnung/Familienunterhalt gezahlt. Bei freier
Verpflegung, beinhaltete er auch 7 Zigaretten/Tag, Unterkunft und Frei-
fahrten mit der Reichsbahn.

Der Sold war wie ein Taschengeld fiir den Soldaten. Mit 0,50 RM konnte
er sich jeden Tag zwei Bier oder eine Schachtel Zigaretten leisten. Wenn
es die Frontzulage von 1,- RM dazu gab, war das fiir ihn eine Menge
Geld mehr, welches er zur Verfiigung hatte.

Es sollte jedoch beriicksichtigt werden, dass Loéhne und Preise im Dritten
Reich vom Staat eingefroren worden waren und es fiir den normalen
Biirger keine feststellbare Inflation gab. In Wirklichkeit war die Inflation
aber groB in dieser Zeit, wie sich nach 1945 an der Wertlosigkeit der
Reichsmark offenbarte.
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Paul 1944 mir seiner Ziindapp KS 750

Wehrmachtsfiihrerschein  mit  Eintrag
der Ausdehnung der Fahrerlaubnis auf die
Klasse 243 sowie fiir Halbkettenfahrzeug
Sd. Kfz. 2 (Kettenkrad).

Driver license of the Wehrmacht with
upgrading of the driver license from class
I (only motor bikes) to class 2 (trucks) + 3
(cars) and half trucks Sd. Kfz. 2 (Ketten-
krad).



Paul und seinem Enkel Paul Junior mit ihrer BMW R75.

In den 70er Jahren zog Paul Steinbrenner in die USA zu seiner Tochter
Christa, die mit einem Amerikaner verheiratet ist. Michael sein
Schwiegersohn erwarb eins der ehemaligen ,Dienstfahrzeuge™ von
Paul, eine BMW R73, restaurierte sie zur Freude von Paul und fihrt mit
ihm bis heute (2007) damit zu Veteranenveranstaltungen.

In the seventies Paul Steinbrenner moved to his daughter Christa, who
is married to an American to the USA. Michael, his son in law bought
one of Paul’s former ,,company vehicle®, a BMW R75, restored it to
Paul’s joy and drives with him to veteran events until today (2007).

* Hohensalza, bis 1920 eine deutsche Stadt, nach dem Ersten Weltkrieg bis 1939 zu
Polen gehorend. Dann wieder nach deutschem Einmarsch bis 1945 Deutsch, Seit
Kriegsende 1945 wieder Polnisch.

Kradfahrer bei der Panzerjiger Abteilung 559

Paul Steinbrenner geb. 1921 in Hohensalza* heute Inowroctaw wird
mit 20 Jahren Soldat der Deutschen Wehrmacht.

Dienstgrad: ab 1942 Oberschiitze und Ende 1944 Obergefreiter.
Verwendung: Kradfahrer in einer Panzer Jiger Abteilung.
Fahrzeuge: BMW R75, Ziindapp KS 750 und Kettenkrad.

Fiihrerschein: Bei Eintritt Klasse 1. fiir Motorrad. Im Feld dann
Fahrpriifung abgelegt fiir Klasse 2 + 3 + Kettenkrad (Sd.Kfz.2).

Verwundet: Bei Pfaffenhofen im November 1944 durch Granatsplitter
bei US-Artillerie Beschuss. (Die Amis erbeuteten dabei auch sein Ge-

spann)

Lazarettaufenthalt: Von November 1944 bis  Januar 1946 in
verschiedenen Lazaretten bei Saarbriicken.

Kriegsende erlebt er im Lazarett und konnte dann nicht mehr in
seine Heimat zuriick, da diese nun in Polen lag.

Heavy military bike driver at the anti-tank company 559

Paul Steinbrenner born in 1921 in Hohensalza* today Inowroctaw
becomes a soldier of the Deutsche Wehrmacht at the age of 20.

Service grad: From 1942 soldier (Oberschiitze) and at the end of 1944
private first class (Obergefreiter).

Employment: Heavy military bike driver in an anti-tank company.
Vehicles: BMW R75, Ziindapp KS 750 and Kettenkrad (HK 101).

Driver license: At the beginning class 1. for motor bikes. In the field he
passed the driving test for classes 2+3+half truck.

Injured: Near Pfaffenhofen in November 1944 through shell splinters
during US-Artillery bombardment. (The Americans captured his heavy
military bike)

Stay in a military hospital: From November 1944 until January 1946
in different military hospitals near Saarbriicken.

He experienced the end of the war in a military hospital and could then
not go back to his homeland, because it was now located in Poland.

% Hohensalza, until 1920 a German town, after the First World War until 1939 it
belonged to Poland. Then after the German invasion until 1945 German. Since the
end of the war in 1945 Polish again.
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Das Interresante an diesen drei BMW R75 Bildern ist, dass sich oben an der Gabel
ein Hinweisschild fiir das Einfiillen des Gabelols befindet.

Nicht als Stempel sondern als Blechschild in schwarz mit Aufschrift, wie auch die
uns bekannten anderen Hinweis- und Typenschilder.

Dieses hat es wahrscheinlich nur kurzzeitig so gegeben. Es wurde dann durch einen
Stempel in weiller Farbe ersetzt,
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Ziindapp KS 750 der Luftwaffe - Soziussitz mit Framo-Satteldecke
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Ein absolut ungebriuchliches Kennzeichen bei der Wehrmacht fiir eine Ziindapp KS 750.

V-1.055 - sollte dieses Gespann zu einer V-1 Einheit gehoren?
Das Foto wurde 1944 an einer Bahnanlage wahrscheinlich in Holland aufgenommen.
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Notek Tarnvorsatz, abgenommen.
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Die BMW R75 und Ziindapp KS 750 im Zivilgebrauch.
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Was man so alles aus den alten Wehrmachtsgespannen nach dem Krieg gebaut hat!

Ziindapp-Rahmen und Gabel mit VW Motor Ziindapp-Rahmen mit Jeep Hinterachse und mir unbekanntem Motor

Der Kleintransporter des Alpengasthofes Berg Heim -
Ziindapp-Rahmen mit BMW R75 Motor
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Mit Ziindapp KS 750 und BMW R75
unternahmen wir weltweit viele schinen
Reisen. Die Fahrzeuge erregten wegen
ihrer  ausgefallenen  und  perfekten
Technik vielfaches Interesse bei Alt und
Jung., Uberall auf der Welt, wo jemand
eine R75 oder eine KS 750 besitzt, findet
man als  Gleichgesinnter ecine  gast-
freundliche Aufnahme,
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Hochbetrieb in unserer Werkstatt. Tadeusz Pawlak mit seiner Ziindapp KS 750

Thomas, der Adjudant mit seiner BMW R75 in Spanien. Richard Glen im Seitenwagen und Tadeusz.
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Ziindapp KS 750

Einfahrhinweise

Fehlersuche

Getriebe Bremsanlage Zusammenbau

Getriebe Handschaltung Zusammenbau
Getriebe Instandsetzung

Getriebe Schaltautomat Instandsetzung
Getriebe Zusammenbau

Inhaltsangabe, Fachworterverzeichnis
Kradrahmen - Instandsetzung

Motor - Zusammenbau

Motor- und Getriebeausbau

Motor- und Getriebeeinbau
Motorinstandsetzung

Seitenwagenantrieb BW 40 D2 - Instandsetzung
Seitenwagenantrich BW 40 D2 - Zusammenbau
Seitenwagenrahmen BW 40 - Instandsetzung
Seitenwagenrahmen Federung - Zusammenbau
Vergaser Solex - Instandsetzung

Vergaser Solex - Zusammenbau

Vordergabel - Einbau

Vorderradankerplatte - Zusammenbau
Vorderradbremse - Zusammenbau
Vorderradgabel - Instandsetzung
Vorderradgabel - Zusammenbau

Ziindapp KS 750 - Kapitel

Zylinderkopf - Instandsetzung

Zindapp KS 750

Adyice for your first drive
Carburetor Solex assembly
Carburetor Solex restoration
Cylinder head restoration

Engine and transmission assembly
Engine and transmission disassembly
Engine assembly

Engine restoration

Error diagnostics

Frame of the bike restoration

Front fork assembly

Front fork installation

Front fork restoration

Front wheel brake+ speedometer drive assembly
Side car drive BW 40 D2 assembly
Side car drive BW 40 D2 restoration
Side car drive BW 40 restoration
Side car frame suspension assembly
Transmission assembly
Transmission brake system assembly
Transmission gear changing by hand assembly
Transmission gear shifter restoration
Transmission restoration

Ziindapp KS 750

English

284
205
68
60
54
58
62
309
70
34
22
24
27
84
86
88
90
46
50
83
94
96
72
76
21
33

291
50
46
33
24
22
34
27
221
70
76
83
72
94
86
84
88
90
62
68
60
58
54
21

BMW R75 + Ziindapp KS 750
Arbeitshinweise in Kurzform
Arbeitspause

Bremsanlage entliifien

Bremsanlage Zusammenbau

Daten und Toleranzen

Dichtringliste

Einfahrhinweise

Fachworterbuch D + GB + 1+ PL
Fehlersuche

Hauptscheinwerfer

Hinterradantrieb Aus-/Einbau
Hinterradantrieb Instandsetzung
Hinterradantrieb Zusammenbau
Instandsetzung K8 750 + R75
Kabelverlegung

Kugel- / Rollenlagerliste

Lackierung des Gespanns
Lichtmaschine Zusammenbau
Lichtschalter Verkabelung
MG-Halterung und Zubehor
Radinstandsetzung

Schaltplan Krad

Schaltplan Seitenwagen
Seilzugverlegung

Seitenwagenantrieb BW 43 Aus- / Einbau
Seitenwagenantricb BW 43 Instandsetzung
Seitenwagenantrich BW 43 Zusammenbau
Seitenwagenrahmen BW 43 Zusammenbau
Typenschilder und Beschrifltungen
Ventile des Zylinderkopfes
Ziindmagnet Bosch Zusammenbau
Ziindmagnet Noris Kontakteinstellung
Ziindmagnet Noris Zusammenbau
BMW R75 + Ziindapp KS 750
Ball bearing and roller bearing stock list
BMW R75 + Ziindapp KS 750 Restoration
Bosch magneto assembly

Brake system assembly

Break

Cable laying

Dates and tolerances

Dynamo assembly

Error diagnostics

Main head lamp

MG-holder and accessories

Noris magneto adjustment of contacts
Noris magneto assembly

Painting the bike

Rear wheel drive assembly

Rear wheel drive disassembly and assembly
Rear wheel drive restoration

Seal ring stock list

Side car drive BW 43 restoration

Side car drive BW 43 assembly

Side car frame BW 43 assembly
Technical dictionary

Type plates, lettrings + markings
Valves of the cylinder head

Wheel restoration

Wire diagram bike

Wire diagram side car

Wire laying

Work instructions short form

274
120
148
144
272
273
286
279
211
124
110
102
104

99
122
269
149
136
125
156
138
126
127
142
111
112
114
117
152
100
128
135
130

269
99

128
144
120
142
272
136
211
124
156
135
130
149
104
110
102
273
112
114
117
279
152
100
138
126
127
122
274

BMW R75
Bremsankerplatte vorn + Tachoantrieb
Bremsanlage
Fehlersuche
Getriebe Instandsetzung
Getriebe Zusammenbau
Inhaltsangabe BMW R75
Kradrahmen
Lenkkopflager Einbau
Motor Instandsetzung
Motor und Getricbe Ausbau
Motor und Getricbe Einbau
Motor Zusammenbau
Spezialwerkzeug
Vergasereinstellung
Vorderradbremse
Vorderradgabel Zusammenbau
Zylinderkopf Instandsetzung

BMW R75

carburetor adjustment

BMW R75 special tools

BMW R75 table of content

Brake system

Cylinder head restoration

Engine and transmission assembly
Engine and transmission disassembly
Engine assembly

Engine restoration

Error diagnostics

Frame of the bike

Front wheel brake

Front wheel brake + speedometer drive
Stearing bearing assembly
Telescope fork assembly
Transmission assembly
Transmission restoration

D+ GB

201
193
217
180
184
160
198
200
166
163
164
170
160
204
202
196
169

204
160
160
193
169
164
163
170
166
233
198
202
201
200
196
184
180
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Ziindapp KS 750
Assemblaggio cambio
Assemblaggio cambio/impianto freni
Assemblaggio carburatore solex

Assemblaggio ceppo freni

Assemblaggio forcella anteriore

Assemblaggio freno anteriore

Assemblaggio leva cambio manuale
Assemblaggio molleggiatura del telaio del carrozzino
Assemblaggio motore

Assemblaggio trazione del carrozzino BW40 D2
Indice Zundapp KS 750

Istruzioni per il rodaggio

Montaggio forcella anteriore

Montaggio motore e cambio

Revisione cambio

Revisione carburatore Solex

Revisione forcella anteriore

Revisione motore

Revisione selettore cambio

Revisione telaio

Revisione telaio del carrozzino BW40 D2
Revisione testata

Revisione trazione del carrozzino BW40 D2
Ricerca guasti

Smontaggio motore e cambio

Italiano

Ziindapp KS 750

Dane techniczne Ziindapp KS 750
Diagnozowanie btedéw

Montaz elementéw vkiadu ham. w skrzyni b,
Naprawa automatu przelqczania skrzyni bieg.
Naprawa gaznika Solex

Naprawa glowicy

Naprawa ramy motocykla

Naprawa ramy wozka BW 40

Naprawa silnika

Naprawa skrzyni biegdw

Naprawa widelca przedniego

Naprawa zwolnicy BW 40

Polska

Tarcza przedniego kota + naped szybkos$ciomierza

Technika jazdy

Wmontowanie silnika i skrzyni biegéw
Wmontowanie widelca przedniego
Wymontowanie silnika i skrzyni biegéw
Zlozenie (montaz) gaZnika Solex

Ziozenie (montaz) hamulca przedniego
Zlozenie (montaz) resorowania wozka BW 40
Ztozenie (montaz) rgcznego sterowania biegami
Ztozenie (montaz) silnika

Ztozenie (montaz) skrzyni biegdw

Ztozenie (montaz) widelca przedniego
Zlozenie (montaz) zwolnicy BW 40
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62
68
50
94
76
96
60
90
34
86
21
284
83
24
54
46
72
27
58
70
88
33
84
205
22

21
253
68
58
46
33
70
88
27
54
72
84
94
284
24
83
22
50
96
90
60
34
62
76
86

BMW R75 + Ziindapp KS 750

Aggiuslaggio puntine platinate magnete Noris

Assemblaggio dinamo

Assemblaggio impianto freni
Assemblaggio magnete Bosch
Assemblaggio magnete Noris
Assemblaggio telaio del carrozzino BW43
Assemblaggio trazione del carrozzino BW43
Assemblaggio trazione posteriore
Cablaggio

Cablaggio devio luci

Dizionario tecnico D+GB+I+PL

Faro principale

[struzioni di lavoro in forma accorciata
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Lista paraolii
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Ricerca guasti
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Valori e tolleranze

Valvole delle testate
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Schemat elektryczny motocykla
Schemat elektryczny wézka bocznego
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Assemblaggio cambio
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Calibratura carburatore
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Freno anteriore
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Abdriickbolzen Lichtmaschine 23
Abkiirzungen / Bedeutung 274
Achsdruck und Maf3e 152, 154

Aldi Siid 120

Anwerferhebel KS 750 bleibt unten 208
Anwerferhebel R75 blockiert 220
Arbeitshinweise in Kurzform 272 -277
Atii-Beschriftung 151

Ausgleichblech Noris KS 750 31

Batterie AuBBenanschluss 125
Beschriftungen 152-155

BMW Emblem 152

Bosch Kondensator 128

Bosch Ziindkabelverlauf 129

Bosch Ziindmagnet 28-129
Bremsankerplatte KS750 Zusammenb. 94-96
Bremsankerplatte R75 201
Bremsanlage entliiften 148
Bremsanlage hydr. Zusammenbau 144-148
Bremsanlage KS 750 69

Bremsdruck entsteht erst nach Pumpen 214
Bremsdruck gibt nach 214
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Bremse 10st nicht 214
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Bremslichtschalter 144
Bremsschlauch 147
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BW 40 DI und D2 84
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BW 40 Drehfederstibe Einbau 90-93
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BW 40 SW-Radantrieb Zusammenbau 86-87
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BW 43 Blattfeder 117

BW 43 Bremsschlauchhalter 117
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BW 43 Radantrieb Lagerung 113
BW 43 Rohrfeder vorspannen 117
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Distanzstiick R75 Motor 164
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Einbau Motor und Getriebe KS 750 24
Elektrik 17
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Farben der Wehrmachtsgespanne 151
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Getriebe R75 Testkugellager 187
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Handhebel KS 750 208
Hauptbremszylinder KS 750 68-69
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Hinterradachse 16sen 110

Hinterradantricb 17

Hinterradantrieb Aus-/Einbau 110
Hinterradantrieb Instandsetzung 102-103
Hinterradantrieb Zusammenbau 104-109
Hinweise zu Problemteilen 16

Hommes, erstes Wehrmachtsgespann 205

Instandsetzung BMW R75 ab 161
Instandsetzung KS 750 ab 27
Instandsetzung KS750 und BMW R75 ab 99
Instandsetzungstabelle 20

Kabelarten 122
Kabelbefestigung 127
Kabelbinder 127
Kabelklemme 122
Kabelverlegung 126
Kabelverlegung KS 750 123
Kabelverlegung R75 122
Kabelverlegung Scitenwagen 127
Kardan Schutzkappe 106
Kardangelenk R75 192
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Kipphebel KS 750 hingt fest 206
Kipphebelbock R75 abdichten 175
Kipphebelbicke 16
Klemmenbezeichnungen 126

Kniekissen KS 750 70

Kolben KS 750 deaxial / Einbau 41
Kompression unterschiedlich KS 750 209
Kradrahmen Emblem KS 750 71
Kradrahmen Instandsetzung R75 198-199
Kradrahmen KS 750 richten 71
Kradrahmen KS 750 Instandsetzung 70-71
Kradrahmen R75 198

Kradrahmen R75 priifen 199
Kugellagerlisten 271

Kupplung KS 750 bleibt getrennt 208
Kupplung KS 750 Einbau 43

Kupplung KS 750 trennt schlecht 208
Kupplung R75 verschiedene Probleme 220
Kupplungsdrucklager KS 750 43
Kupplungsfedern KS 750 41
Kupplungskern KS 750 Einbau 63
Kupplungsprobleme KS 750 208
Kupplungsseil 142-143

Kurbelwelle KS 750 38

Kurbelwelle R75 Einbau 171
Kurbelwelle 16

Lack 149

Lack Abtarnung 150

Lackierung 149-151

Lackierung von Einzelteilen 151

Lager / Dichtringe ab 269

Lagersitz Motor KS 750 vorn 35
Leerlaufluftschraube KS 750 regulieren 207
Leistungsverlust KS 750 Motor 206
Leistungsverlust R75 Motor 218
Lenkkopflager KS 750 Einbau 83
Lenkkopflager R75 Einbau 200
Lichtaustritt 124

Lichtmaschine erzeugt Gerdusche 215
Lichtmaschine erzeugt keinen Strom 215
Lichtmaschine Polung der Wicklungen 136
Lichtmaschine Priifwerte 215
Lichtmaschine Zusammenbau  136-137
Lichtschalter alte Verkabelung 125
Lichtschalter neue Verkabelung 125
Lichtschalter6ffnung im Scheinwerfer 124
Liege braun 120

Luftdruckangabe 152

Markierungen am Krad 152-155
MG-Befestigungsvorrichtung 156-159
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MG-Halterung und Zubehor 156-159
MG-Stiitze Reserverad 156-159
MG-Transporthalterung 156-159
Motor KS 750 Zusammenbau  34-44
Motor R75 Instandsetzung 166-169
Motor R75 Querschnittzeichnung 179
Motor R75 Zusammenbau 170-179
Motor und Getriebe KS 750 Ausbau 22
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Motorvibration KS 750 206
Motorvibration R75 218
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Nonsens 120
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Noris Kontakteinstellung 135

Noris Ziindmagnet Zusammenbau 130-133
Notek Tarnvorsatz 124

Olaustritt am Entliifterrohr KS 750 206
Oleinfiillschraube 152

Olfilter KS 750 37

Olfilter R75  170-171

Olgabelrohr R75 197

Olstand KS 750 43

Olverbrauch des Motors KS 750 erhoht 206
Olwanne KS 750 37

07 74 152

07 74 R75 166

Pleuel gleitgelagert KS 750 35
Pleuelschrauben KS 750 anziehen 39

Rad einspeichen und ausrichten 141
Rad Positionsmall 141
Radachsrohr 138
Radbremszylinder 146
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Rad Hohenschlag 141
Radinstandsetzung  138-141
Radkugellager 138
Radlagerung 138
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Radmitnehmer 138
Radmitnehmer BW 40 87

Rad Seitenschlag 141

RAL 151
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Regler Lichtmaschine 137
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Rohrfeder BW 43 vorspannen 117

Schaltautomat Ausriicknocken KS 750 58
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Schaltautomat KS 750 einstellen 59
Schaltplan 126
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Schauloch KS 750 25
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Schmierplan 152

Schrauben 272

Schrifthohe Motor KS 750 31
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Schwungscheibe KS 750 montieren 39
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Seitenwagenbeleuchtung BW 43 Mafie 127
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Simmeringliste 273
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Solex Lufttrichter 48

Solex Schwimmer 49

Solex Schwimmernadelventil 46

Solex Startvorrichtung 49

Sperre 26

Sperrenhebel im HA 103

Spritzkanne 71

Standgaseinstellung KS 750 207
Standlicht 125

Starterhebel KS 750 cinbauen 67
Starterhebel KS 750 Riickholfeder 67
Steib Zeichen 152

Stirnradsatz KS 750 Einbau 39
Stirnradsatz R75 175

StoRddmpfer KS 750 Vorderradgabel 77
StoBstangen 16

StoBstangen beschidigt R75 Motor 218
Sturz 165, 26

SW BW 43 Zusammenbau 116-119
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SW-Antrieb BW 43 Instandsetzung 112-113
SW-Antrieb BW 43 Zusammenbau 114-115

Tachoantrieb KS 750 Einbau 74-96
Tachometerantrieb R75 201
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Tarnvorsatz Notek 124

Tauchrohr R75 197
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Umschalter fiir Hauptlicht 142-143
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Ventile Durchsteckmall 101
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Ventiltrieb Daten 101

Vergaser KS 750 Instandsetzung 46-49
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Verladehinweis auf Krad 152
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Ersatzteil-Dienst

Hans-Peter Hommes
Kamphausen 156 C/2
D - 41363 JUCHEN
www.wehrmachtsgespann.de
Die Spezialisten mit dem
vollen Service Programm fiir
Ziindapp KS750 + BMW R75

- Ersatzteile
- Zubehor

- Lack

- Literatur

- Videos

Austausch-Dienst fiir:
Motor
Getriebe
Radantriebe
Ziindmagnet
Lichtmaschine
Vergaser
Vorderradgabel

Vorderradgabel KS 750 Einbau 83
Vorderradgabel KS 750 Hebelstellung 79
Vorderradgabel KS 750 Instands. 72-75
Vorderradgabel KS 750 Nadellagerung 77
Vorderradgabel KS 750 Zusammenbau 76-81
Vorderradgabel R75 Zusammenbau 196-197
Vorspur 165

Vorwort 6

Werkzeug spezial R75 160
W-Krad B2 152
Wochentlich schmieren 152

Zahnrider und Wellen 17
Ziindeinstellung 135
Ziindfunke 213

Ziindkerze KS 750 33
Ziindkontakt 131
Zindnocken 17
Zundverstellung 135
Ziindzeitpunkt einstellen 216
Zylinderkopf 16
Zylinderkopf KS 750 33
Zylinderkopf R75 169
Zylinderkopfdichtung KS 750 undicht 206

Spare-part-service

Hans-Peter Hommes
Kamphausen 156 C/2
D -41363 JUCHEN
www.wehrmachtsgespann.de
The specialists with the full
service program for
Ziindapp KS750 + BMW R75

- spare parts
- equipment
- paint

- books

- videos

Our exchange service for:
engine
transmission
wheel drives
magneto
generator
carburettor
front fork
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ERSATZTEIL-DIENST

Tel. (49) 02166 606671 FAX (49) 02166 606670

www.zuendapp-ks750.de www.bmw-r75.de

Hans-Peter HOMME S

Kamphausen 156 C/2
D-41363 Jtichen

Wir sind die Spezialisten fiir:
ZUNDAPP KS 750/600 und BMW R75

GrofSes Ersatzteillager, taglicher Versand.
Qualitativ hochwertige Teile ohne Kompromisse.
Unsere Ersatzteile werden nur flir uns hergestellt
und sind nur tiber uns direkt zu beziehen.
Detailgenau, originalgetreu und langlebig.
Fachliche fundierte Beratung, Literatur und jede
Menge Informationen auf unseren Webseiten.

Wir bieten im Austausch:
Motoren, Getriebe, Hinterrad- und Seitenwagenan-
trieb, Vergaser, Magnet, Lichtmaschine.

Wir reden nicht nur dartiber, was man alles mit
einem Gespann unternehmen kénnte, wir haben es
unternommen und unsere Erfahrung auf vielen
Reisen erfahren.

www.wehrmachtsgespann.de

We are the specialists for

Ziindapp KS 750 + BUMW R 75

We produce and deliver spare parts for
Ziindapp KS 750/ 600 and BMW R75

In exchange: Motor, transmission, rear- and side car
drive, magneto, generator, carburettor, front fork und
more.

Siamo gli esperti per

Zindapp KS 750 e BMW R75

Produciamo e spediamo i pezzi di ricambio per
Zindapp KS 750/600 e BMW R75

Inoltre sostituiamo: Motore, transmissione posteriore-
e trasmissione laterale, magnete e generatore.

Unser Austauschteile Lager Spare parts for exchange
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Korrekturseite
Wer arbeitet macht Fehler. Nur wer nicht arbeitet macht keine Fehler.
Auf der Internetseite: www.wehrmachtsgespann.de/Buch-3000.htm findet Ihr Informationen zur eventuellen Korrektur von Daten oder Textteilen.

Correction Page

Who works makes mistakes, only who does not work does not make mistakes.
You will find information about possible corrections of data or text parts on the homepage: www.wehrmachtsgespann.de/Buch-3000.htm

PAGINA DI CORRETTURA

Chi lavora fa' sbagli. Solo chi non lavora non fa' alcun sbaglio.

Sulla pagina internet: www.wehrmachtsgespann.de/Buch-3000.htm troverete le informazioni per un' eventuale correzione di dati o parti di testo.

Strona korekty

Pracujac popetniamy btedy. Tylko ten kto nie pracuje, nie popetnia btedow.
Na stronie www.wehrmachtsgespann.de/Buch-3000.htm znajdziecie informacje o korekcie ewentualnych bigdow.

Nr.

Korrektur
fiir Seite:

Text, Daten
befinden sich:

Zu korrigieren sind die folgenden Daten oder Angaben im Text:

01.

02.

03.

04.

05.

06.

07.

08.

09.

10.

11.

12.

13.

14.
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Seite Bildbeschreibung Foto von Farbe
Page Description Photo made by Color
315 Vorderansicht einer Ziindapp KS 750, farblich durch Bildbearbeitung veridndert H-P Hommes -
316 Landschaftsaufnahme mit zwei Wehrmachtsgespannen im Hochland von Island H-P Hommes -
317 Im Vulkangebiet auf Island bei den heilen Quellen nahe Landmannalaugar. Wegen der vielen | T. Pawlak =
Flussdurchfahrten trage ich Anglerstiefel, um die Tiefe des Wassers zu priifen.
318 Bei einer unserer vielen Spanien-Gebirgstahrten in den Pyrenéen hatte sich die Antriebsglocke | H-P Hommes Luftwaffen grau
am Hinterradantrieb gelist.
319 Thomas fuhr sich bei der Durchquerung einer Furt mit seiner BMW R75 im Fluss fest und | T. Pawlak -
wartet darauf, dass er herausgeschleppt wird (Camprodon, Spanien).
320 Mittagsrast bei einer Ausfahrt in den Italienischen Alpen T. Pawlak -
321 An einem der vielen schénen Fjorde in Norwegen H-P Hommes Luftwaffen grau
322 Auf dem Weg zum Wintertreffen in Norwegen, Temperatur an diesem Tag minus 24°C H-P Hommes we ¥
323 Morgendliches Wiedersehen bei der Kristall-Rallye in Norwegen T. Pawlak -k
324 Irgendwo in einer Stein- und Sandwiistenei T. Pawlak Afrika beige
325 An einem Fluss in Oberitalien auf dem Weg zum Gespann-Treffen in Piacenza H-P Hommes Afrika beige
326 Guidos Ziindapp KS 750 nach einer langen Fahrt {iber die Wellblechpisten in Island H-P Hommes Luftwaffen grau
327 Wir suchen im Fluss nach der besten Fahrstrecke. Bis dahin darf unsere KS 750 etwas abkiihlen, | H-P Hommes Afrika beige
bevor sie wieder durch den kalten isldndischen Fluss muss.
328 In der Nihe von Andorra auf einer unbefestigten alten PassstraBe in ca. 2.500 m Hohe R. Glen Afrika beige
329 Rast nach langer Bergfahrt in Catalunya H-P Hommes WH beige
330 Austausch-Motoren, -Getriebe und -Hinterradantriebe werden fertig gestellt H-P Hommes -
331 Hier ist die Innenseite des Einbands. Solltest Du auf dieser Seite nichts vorfinden, dann ist das -
richtig, denn hier steht auch nichts.
332 AulBenseite. i
Das war’s dann endgiiltig.

* Nicht der exakte Farbton oder zu gldnzend lackiert

Sollte Dir das Buch gefallen haben und Dir von Nutzen sein, empfiehl es weiter an andere Wehrmachtsgespannfahrer.

Solltest Du irgendwelche Unklarheiten entdecken, schreibe mir eine Email, damit ich das abkliiren kann und - wenn notwendig - eine
Richtigstellung auf die Korrekturseite setze.

E-Mail Adresse:

Korrekturseite:
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hphommes@aol.com
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