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Zusammenfuhrung der (welt-) weit verstreuten Max-
Liebhaber-Gemeinde. Wenn mdglich soll jedes Jahr ein
Treffen stattfinden. Die IG hat schon tber 300 Mitglieder und
ist von der NSU GmbH in Neckarsulm anerkannt.

So heif3t die Clubzeitung aller
Der’ in der NSU-MAX-IG
zusammengeschlossenen
MAX-Liebhaber. Hier kann
jeder auf 50 Seiten seine
Fahigkeiten, Moglichkeiten
und Teile anbieten, natirlich auch Gesuche und Berichte.
“Der Maxfahrer” erscheint vierteljahrlich.

Tips, Teile und Reparaturhilfe
fur Motor und Fahrwerk

Druck und Portokosten:

Fur derzeit 30,- DM und Euren Inseraten und Beitragen ist die
Clubzeitung fur ein Jahr gesichert. Die Mitgliedschaft in der
IG erlischt automatisch bei Nichtbezahlen des Beitrages fur
das Folgejahr. Auf alle Anfragen, auf die eine Antwort
erwartet wird, ist Rickporto beizulegen!!

Koordination, Redaktion, Kasse:
Dieter Kaiser
Buschweg 5

52249 Eschweiler
02403/ 33224 ab 18 Uhr

weiterer Ansprechpartner:
Stephan Thum
Morellenweg 4

0401 6365258 ab 15 Unr ALLE AUSFUHRUNGEN
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Bei der Zusammenstellung von Texten und Abbildungen wurde mit gréf3ter Sorgfalt
vorgegangen. Trotzdem konnen Fehler nicht vollstandig ausgeschlossen werden.
Fur fehlerhafte Angaben und deren Folgen kann weder eine juristische Verantwortung
noch irgendeine Haftung Gbernommen werden. Fir Verbesserungsvorschlage und
Hinweise auf Fehler ist der Herausgeber dankbar.

Alle Rechte vorbehalten. Kein Teil dieses Buches darf in irgendeiner Form ( Druck,
Fotokopie oder Speicherung in elektronischen Medien ) ohne schriftliche Genehmigung
des Herausgebers reproduziert, verarbeitet, vervielfaltigt oder verbreitet werden.
Gesamtherstellung im Paul Verlag

Andere gute Blicher

» NSU Max richtig angefa3t* von Ernst Leverkus 1959
Der Maxmotor wird zerlegt und wieder zusammengebaut. Schnelle Runden auf
dem Nirburgring.

» Besser Machen“ von Carl Hertweck 1959
Tausend Schraubertips rund um das Motorrad. Optimales Nachschlagwerk fir
den Oldtimerfan.

» Kupferwurm* von Carl Hertweck 1961
Elektrotechnik, Ziindung und Lichttechnik an Kraftfahrzeugen. Hier steht alles
drin was man uber ,alte" Kfz Elektrik wissen sollte.

Alle drei Biicher sind als Reprint im Motorbuch Verlag in Stuttgart erschienen.

» Motorrader, Motorroller, Mopeds und ihre Instandhaltung*
von H. Trzebiatowsky
Reprint eines knapp tausend Seiten ,starken” Fachbuchs fur
Motorradmechaniker aus dem Jahr 1955.
Erschienen bei Bulldog Press, Limburg/Lahn

Alle Biicher sind problemlos tiber den Buchhandel erhéltlich!

» NSU Max, Alle Ausfihrungen®
Beschreibung aller Details und Anderungen an den verschiedenen Modellen von
1952 bis1962

» NSU Lux, Alle Ausfiihrungen*
Beschreibung aller Anderungen an der von 1951 bis 1957 gebauten NSU Lux

Beide Buicher sind im Selbstverlag erschienen und erhaltlich bei
Stephan Thum
Morellenweg 4
22043 Hamburg
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Anhang

Die Namen von Ersatzteilhandlern werden hier nicht genannt,
denn sie machen Werbung und jeder kennt sie. lhr Angebot
ist reichhaltig und gut. Die Adressen von Spezialfirmen, die
Kurbelwellen instandsetzen, Zylinderkdpfe tberholen und
Kolben bearbeiten und verkaufen, stehen regelmafig in den
Anzeigenteilen der Oldtimer-Zeitschriften.

Zusétzlich gibt es natdrlich auch ein paar Privatleute, die
solche Arbeiten ausfuihren kdnnen. Die Adressen dieser Leute
sind zum Teil Uber die NSU Max Interessengemeinschaft in
Erfahrung zu bringen. Man kann dann zu glinstigen Preisen
z.B. Schubstangen, Zylinderkdpfe, Lichtmaschinen und
Zundspulen instandsetzen lassen. Ausserdem wird in der
Interessengemeinschaft unter anderem die Reparatur des
Auspuffgewindes im Zylinderkopf und ein Umbausatz fir
einen Supermax Olfilter angeboten. Desweiteren betreibt die
Interessengemeinschaft einen kleinen Teilehandel mit gulinsti-
gen Preisen. Die IG hilft mit Rat und Tat und man ist dort,
besonders als Anfanger gut aufgehoben.

Besonders Hilfreich ist auch ein Besuch auf einem der vielen
Motorrad-Oldtimer Treffen. Dort trifft man mit Sicherheit
einen freundlichen Maxfahrer, der bereit ist einige Fragen zu
beantworten.
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Vorwort

Als ich vor einigen Jahren meinen ersten Maxmotor tberholte,
baute ich einen Dichtring nicht ein, weil er bei der Demontage
des Motors auch nicht vorhanden war. Als der Motor nachher
nicht so funktionierte wie er sollte, wurde er wieder zerlegt.
Beim Herunternehmen des Lagerschildes sagte dann ein
Freund, der gerade dabeistand: ,Mensch Junge, da muf3 ‘ne
Dichtung rein“. Das war dieser beriihmte Stahldichtring im
Lagerschild, und der ist eben, wie so viele andere Sachen, nur
in den NSU-Kundendienst-Mitteilungen beschrieben.

Um mir nun in Zukunft solche Fehler zu ersparen, hatte ich
mich im Winter 1990 hingesetzt, Ersatzteillisten-Nachtrage
und Kundendienst-Mitteilungen studiert und dann versucht,
das Ganze in tbersichtlicher Form, als Ergénzung zur Instand-
setzungsanweisung, auf’s Papier zu bringen.

Daraus entstanden dann die ersten Auflagen dieses Buches.
Fur die neue Auflage wurde das Buch komplett Gberarbeitet
und die in den letzten Jahren neu hinzugekommenen Er-
kenntnisse mit eingebaut, so daf® die hier vorliegende
Ausgabe auch etwas umfangreicher geworden ist.

Es gibt zwar Ersatzteilhandler, eine Interessengemeinschaft
und auch andere nette Leute, die dem Max-Piloten mit Rat
und Tat zur Seite stehen, aber in der Regel ist man doch mehr
oder weniger auf sein eigenes Wissen angewiesen. In
Anbetracht der Tatsache, dal3 der Maxmotor im Laufe seiner
langen Bauzeit mehrfach geéndert wurde, ist es auch von
Vorteil, zu wissen was man selbst fir einen Motor fahrt oder
was auf einen zukommt, wenn man ihn tberholen will.

J.M.Bremer
Alten-Buseck im Dezember 1995

Zum Schlufd

Die ersten Auflagen dieses Buches hatte ich noch mit einer
alten mechanischen Schreibmaschine getippt. Die Druck-
vorlage fur diese neue Auflage wurde dagegen komplett mit
dem Computer erstellt. Auch die von mir gemachten Fotos
und Abbildungen aus den NSU Puplikationen wurden im PC
bearbeitet. An dieser Stelle mdchte ich meinem Nachbar
Oliver Meyer herzlich danken, der immer zur Stelle war, wenn
der Computer mal nicht mehr lief oder mir ein Programm
»=abgesturzt* war und ich als Computer-Neuling nicht mehr
weiter wul3te.

Vielen Dank auch an Hans Peter Krause, Stephan Thum,
Rudiger Teves, Ulli Holscher und Norbert Adolph. Ein ganz
besonderes Dankeschdn geht an die Familie Kaiser von der
NSU Max Interessengemeinschaft in Eschweiler. Unzé&hlige
Male habe ich den Dieter Kaiser noch am Abend angerufen
und ihn in die Werkstatt gejagt um irgend ein Teil zu messen,
in Unterlagen nachzuschlagen, oder mir Kopien und Bilder zu
schicken.

Trotz moderner Technik hat mir der Computer nicht das
»Schreiben* abnehmen konnen. Aber nachdem ich den Um-
bruch mehrmals umgeworfen und einige Seiten eingefugt
hatte, war es nach unzahligen Stunden endlich geschafft. Ich
hoffe aber, dem Maxfahrer einige Tips und etwas Hilfe
gegeben zu haben. Zugegeben, nicht alle dieser Tips sind auf
meinem ,Mist* gewachsen, denn in all den Jahren habe ich
eine Menge Maxfahrer kennengelernt, die mir viel von und
Uber den Maxmotor erzahlt haben. Ihnen sei an dieser Stelle
dafir gedankt. Auflerdem habe ich auf unzahligen
Teileméarkten und Oldtimer-Treffen nicht nur Max-Kollegen
getroffen, sondern es wurden auch viele Freundschaften
geschlossen, die ich heute nicht mehr missen mdchte.

J.M.Bremer
Alten-Buseck im Méarz 1996
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Wenn die Trockenkupplung der Max zur Olbadkuppplung
geworden ist, kann das mehrere Ursachen haben. Zum Einen
sickert gerne etwas Ol zwischen der Getriebewelle und der
Bronzebuchse im Kupplungsrad heraus. Siehe auch Seite 65.
Zum Anderen gibt es Probleme am Simmerring und den
manchmal schadhaften Dichtflachen am Kupplungsrad. Wenn
diese Stellen alle in Ordnung sind und man immer noch eine
verdlte Kupplung hat, dann sickert mit aller Wahrschein-
lichkeit das Ol hinter dem eingenieteten Ring fur den
Simmerring heraus. Bis Motor 786 262 wurde hier ein
geprefdter Stahlring (081 801 046) mit eingelegter O-Ring
Dichtung und danach ein Alu-Ring (081 801 103) mit Papp-
dichtung verwendet. Diese Ringe muissen dann ausgebaut
und mit neuer Dichtung wieder vernietet (oder verschraubt)
werden.

Undichte Simmerringe an den Schalt- oder Kickstarterwellen
sind fast immer auf eingelaufene Wellen und/oder aus-
geschlagene Fuhrungsbuchsen zurtickzufiihren. Siehe auch
Seite 55.

Zu groRerem Olverlust kann es auch kommen, wenn sich der
Stahlring 071 701 010 fur das Getriebe-Abtriebslager (hinter
dem Kettenritzel) gelockert hat und im Gehduse mitdreht.
Gleiches gilt auch fir die Sackbuchsen 071 701 053 und 071
701 052 fur Vorgelegewelle und Schaltwalze.

Auf eine gelegentliche Undichtigkeit der drei Schrauben zur
Befestigung des Schaltarms und der Mutter fir die Feinein-
stellung der Schaltung wurde auch schon auf Seite 54/55
hingewiesen.

Bei Olaustritt aus der Entliiftungsbohrung, sollte die komplette
Entliftung mit allen dazugehdrigen Bauteilen und Dichtringen
Uberprift werden.

Wenn der Motor aber standig irgendwo Ol rausdriickt, obwohl
die jeweiligen Dichtungen in Ordnung sind, dann kann es sein,
daf? der Motor-Innendruck zu hoch ist (siehe Seite 41/42),
oder die Entluftung ist blockiert.
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Der Motor

251 OSB
Einzylinder Viertakt Blockmotor
Bohrung 69 mm
Hub 66 mm
Hubraum 247 ccm
Verdichtung 1:7,4
Leistung 17 PS, Supermax 18 PS
Drehzahl 6500, Supermax 7000 U/min
Kompressionsdruck 9,6 bar
Pal3spiel des Kolbens 0,05 - 0,06 mm KS

0,04 - 0,05 mm Mahle
Schmierung Zahnradpumpe
Steuerung ULTRAMAX - Steuerung

Der von Albert Roder entworfene Maxmotor hatte fur die
damalige Zeit eine recht hohe Leistung. Wahrend sich manch
andere 250er noch mit 12 oder 13 PS begniigen mufiten,
wartete die Max dann schon mit 17 PS auf. Von einigen
Vorserien Exemplaren mit ,nur‘ 15 PS mal abgesehen. Bei
der Super Max waren es sogar 18 PS. Diese eine Pferde-
starke mehr, wurde aber nicht, wie manchmal behauptet,
durch eine Anderung am Motor selbst herausgeholt, sondern
durch ein ausgekligeltes Ansaugluft-System im Supermax-
rahmen.

Der Sportmaxmotor brachte sogar bis zu 30 PS. Er hatte im
Prinzip den gleichen Aufbau wie ein Serienmotor, war aber in
Bezug auf Verdichtung, geanderte Steuerzeiten, vergrof3er-
tem Einlaf3 u.s.w. stark veréndert.

Obwohl der Serienmotor keine nennenswerten ,Kinder-
krankheiten“ hatte, wurde er doch im Laufe seiner langen
Bauzeit mehrfach geandert. Diese Anderungen bezogen sich
hauptsachlich auf die Olversorgung der Kurbelwelle, was
dann aber oft auch eine Anderung der Kurbelgehause-
entliftung erforderlich machte.
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Die auf dem Zylinderkopf gelagerte Nockenwelle wird durch
Schubstangen und Exzenter angetrieben. Das ergibt einen
kraftschlussigen und spielfreien Ventilantrieb. Weitere
Vorteile sind: ausgeglichene Massenkrafte, gleichmafiges
Ventilspiel und Unempfindlichkeit gegen hohe Drehzahlen.
Da die Warmedehnung der Schubstangen und des Zylinders
unterschiedlich ist, wird der Dehnungsunterschied dadurch
ausgeglichen, daf? das Nockenwellengehduse mit den
Kipphebeln drehbar gelagert und durch ein festes
Abstandpleuel mit dem Kurbelgehduse verbunden ist. Die
Nockenwelle ist somit nicht immer parallel zur Kurbelwelle.
Das ergibt fur jeden Betriebszustand eine spielfreie und
gerduscharme Kraftlibertragung.

Beliebte Olquellen

Damit sind die Stellen gemeint, an denen der Maxmotor zu
Undichtigkeiten neigt.

Als erstes ware hier die Ventildeckeldichtung zu nennen. Der
Grund fur eine Undichtigkeit sind weniger die manchmal arg
verkratzten Dichtflachen an Zylinderkopf und Ventildeckel, als
vielmehr ein, oder mehrere defekte Gewinde zur Befestigung
desselben und er deshalb nicht richtig festgezogen werden
kann. Undichtigkeit am Dichtring 081 802 080 fiur die Ventil-
ausheberwelle sind dagegen etwas seltener .

Undichte Zylinderkopfdichtungen sind oft darauf zuriickzu-
fuhren, dald sich die Zuganker, die den Kopf auf den Zylinder
herunterziehen etwas geldngt haben und dadurch unten auf
den Vierkantbefestigungsbolzen der Uberwurfmuttern auflie-
gen. Oder es wurde ganz einfach vergessen, die Schrauben
nach einer gewissen Zeit nachzuziehen. Undichtigkeit durch
verzogene Zylinderkopfe sind sehr selten. Geringer Olaustritt
im Bereich des Schubstangenschachtes ist schon fast normal.
Die zweite Stehbolzen an dieser Stelle ab Motor 3 218 049
brachte etwas Besserung. Mit etwas flussigem Dichtmittel bei
der Montage des Kopfes ist dieses Problem aber in den Griff
zu bekommen. Undichte Zylinderfu3dichtungen sind sehr
selten und treten eigentlich nur bei beschadigten Dichtflachen
am Motorgehause auf. Wenn die Dichtflachen fur die Gehau-
semitteldichtung und fir den linken Geh&usedeckel durch
unsachgemaRes Offnen der Gehause mittels Hammer und
Meil3el schadhaft sind, missen die Flachen vorher repariert
werden. Entweder mit Kaltmetall aus der Tube oder durch
Aufschweiflen. Kleinere Kratzer konnen mit flissigem
Dichtmittel abgedichtet werden. Olaustritt auf der Lichtma-
schinenseite ist entweder auf schiefsitzende Simmerringe
oder schadhafte Kurbelachsen zuriickzufiihren. Manchmal
sind die Kurbelwellenachsen total verkratzt, weil irgend
jemand die Welle zum Abhebeln der Lagerinnenringe ohne
Backenschutz in den Schraubstock eingespannt hatte. Die
Kurbelachsen missen dann auf einer Drehbank Uberarbeitet
werden. Notfalls, auf der rechten Seite einen kleineren
Dichtring verwenden.
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Die Stellen an denen die Fliehgewichte vom Nocken aufge-
druckt werden, kdnnen -falls sie eingelaufen sind- mit einer
kleinen Schlisselfeile vorsichtig geglattet werden. Viel kann
man da aber auch nicht wegfeilen, sonst stimmt nachher die
Einstellung nicht mehr. Wenn das Loch, mit dem der Regler
auf dem Anker sitzt, an der abgeflachten Seite stark
abgenutzt ist und er sich dadurch auf der Ankerachse ein paar
Winkelgrade hin und her drehen laRt, dann kann das zu
Schwierigkeiten beim Einstellen des Zundzeitpunktes fuhren.
Zwei oder drei kleine Schweil3punkte und Nachfeilen mit einer
Schlisselfeile schafft hier Abhilfe.

Die Abb. aus einer Bosch-Teileliste zeigt die Einzelteile des
Fliehkraftreglers. Er wird dort ,Selbstversteller* genannt und
hat die Bestellnummer LBSV 1 Z 2 Z. Leider ist der Anschlag
fur das lange Fliehgewicht (88b) nicht zu sehen. Dieser
Anschlag ist entweder ein auf die Verstellplatte (87) genieteter
Stahlwinkel, oder die eine Ecke (Kante) der Verstellplatte ist
einfach umgebdrdelt. Da die beiden Nocken an Teil 86, mit
denen die Gewichte aufgedriickt werden, verschieden sind,
darf es nicht verkehrt herum eingebaut werden. Darum hat es
auf der Vorderseite eine Markierung, die nach dem Zusam-
menbau durch das kleine Loch in der Verstellplatte sichtbar
sein mul3. Die Sicherungsringe (91) mussen fest auf den
Achsen sitzen. Wenn nicht, missen sie entweder nach-
gebogen oder durch neue ersetzt werden.
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Kurbelwellen und Lagerschilde

Auf den néchsten Seiten werden die verschiedenen Motor-
Ausfuihrungen naher beschrieben. Dabei geht es darum, wie
die jeweilige Kurbelwelle mit Ol versorgt wird, welches
Lagerschild dazu nétig ist und wie die unterschiedlichen
Kurbelgehduseentliftungen  funktionieren.  Ausserdem
werden Hinweise gegeben, um die verschiedenen Motorteile
auseinanderhalten und zuordnen zu kénnen,

Als erstes muf3 dabei aber gesagt werden, dal3 die
Motornummer nicht unbedingt eine ganz genaue Auskunft
Uber die jeweilige Motor-Ausfihrung geben kann, weil in die
Austausch-Motoren, die vom Werk geliefert wurden, immer
die Nummer eingeschlagen wurde, die der zu ersetzende
Motor hatte, weil diese ja im Fahrzeugbrief (bis 1972)
eingetragen war. So habe ich z.B. einen Rechts-Entlifter-
Motor (Spezialmax), der eine Motornummer hat, die eigent-
lich zu einer Supermax gehért. Manchmal sind diese
eingeschlagenen Zahlen etwas grofl3er als die der Original-
nummer und die Stelle an der Zahlen eingeschlagen sind ist
etwas vermurkst, weil die urspriingliche Nummer des Motors
abgeschliffen und die Zahlen einfach neu eingeschlagen
wurden. Das ist aber nur der Fall, wenn kein neues Motor-
gehause verwendet wurde. Zudem wurden die Austausch-
Motoren mit einem ,A" im NSU - Wappen, hinter der Motor-
nummer markiert. Ein Austauschmotor wurde nicht im jeweils
zustandigen Ersatzteile-Versorgungslager bestellt, sondern
im Werk, wo er Uberholt worden war. Die zu den verschie-
denen Teilen angegebenen NSU-Bestell-Nummern, dienen
dem besseren Verstandnis, denn man kann sich die Teile
auch noch mal auf den Explosionszeichnungen in der
Teileliste ansehen. Als Teileliste sollte eine Ausgabe von ‘59
oder ‘61 verwendet werden. Die 54er beinhaltet noch nicht die
Supermax. Sie ist sozusagen uberholt.

Bei den Kugellagern wird immer die jeweilige DIN-Nummer
und bei Radialwellendichtringen (Simmerringen) die Mal3e in
Millimeter angegeben.
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KUNDENDIENST

Austauschmotor
Teile - Nr. 081 801 901

Kurbelgehduse, mit oder ohne Kdihlrippen, nach unserer
Wahl

Ausstattung
mit: Batterie-Lichtzindmaschine, Ziindkabel, Ziundkerze,
Ansaugstutzen, 2 Olschlauche, Antriebskettenrad.

ohne: Vergaser, Start- und Schalthebel.

Austausch nur durch das Werk
8

Der Fliehkraftregler

Der Fliehkraftregler sorgt fiir eine drehzahlabhéngige Verén-
derung des Zindzeitpunktes. Es muld daher auf eine ein-
wandfreie Funktion dieses Bauteils geachtet werden.

Dadurch dal3 die Achsen (Stifte) mit der Zeit immer dinner
und die Locher in den Fliehgewichten immer gré3er werden,
bekommen die Gewichte immer mehr Spiel und fangen an zu
kippen. Das geht so lange gut, bis sich die Gewichte an den
Nocken verklemmen und das ganze nicht mehr in Nullstellung
zurtickgeht. Man merkt das daran, daf3 beim Antreten der
Kickstarter zuriickschlagt. Siehe auch Seite 83. Um dem
entgegenzuwirken muf3 man zu den vorhandenen Kunststoff-
scheibchen zusétzlich noch diinne, méglichst genau passen-
de Scheiben unterlegen. Aber keine Wellscheiben oder
Federringe. Normalerweise liegen die Kunststoffscheiben
zwischen Verstellplatte und Fliehgewicht. Siehe Abbildung
nachste Seite. Besser ist es aber wenn die Gewichte ganz an
der Verstellplatte anliegen, um so weniger wackeln sie nach-
her. Dazu mussen aber oft die Nieten, die den Anschlagbigel
fur das eine Gewicht halten, glattgefeilt werden. Wenn die
kleinen Sicherungsringe nicht mehr passen, weil die
zusatzlichen Unterlegscheiben zu dick sind, dann missen die
Scheiben auf einem Stiick Schmiergelleinen abgeschliffen
werden. Aber nicht die originalen Kunstoffscheiben, die
werden mit der Zeit von selber diinner. Alle beweglichen Teile
werden vor dem Zusammenbau dinn mit Kupfer- oder
Molykote Paste eingeschmiert. Aber nur hauchdiinn, denn der
Uberschiissige Schmierstoff fliegt durch die Zentrifugalkraft
weg und verteilt sich schmierig im Lichtmaschinengehéause.
Beim Zusammenbau muf3 unbedingt darauf geachtet werden,
da? die kleine Kerbe am Rand des Unterbrechernockens
durch das kleine Loch in der Verstellplatte sichtbar ist. Sonst
stimmt die ganze Einstellung nicht. Wenn der Regler wieder
zusammengebaut ist, dann darf nichts mehr wackeln oder
klemmen. Oft sind auch die kleinen Federn, dort wo sie
eingehangt sind, stark eingelaufen und sollten dann durch
neue ersetzt werden. Sie sind im Teilehandel erhéltlich.
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Die Abb. zeigt den Lichtbatterieziinder von Bosch mit einem
F-Regler. Auf das Gehduse der Ausfiihrung 2000 R4 (siehe
Seite 89) kdnnen nur die etwas moderneren Z-Regler montiert
werden, weil diese an der Stelle unter dem Regler nur eine
12mm Bohrung haben. An den Grundplatte der F-Regler
stehen aber nach unten zwei (manchmal 3) Schraubenkdpfe
hervor. Durch bohren weiterer Locher an den richtigen Stellen
kann hier Abhilfe geschaffen werden. Die Schrauben durfen
aber wegen KurzschluRBgefahr nicht am Lichtmaschinenge-
hause anliegen,
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1. Ausfuhrung
Motor Nr. 734 001 bis 775 574

Fahrzeug Nr. 1 234 001 bis 1 274 973
Fur Standard-Max.

Die Motoren der ersten Ausfihrung gibt es mit und ohne
Kuhlrippen im vorderen Bereich des Kurbelgeh&uses, wobei
es diese Rippen in zwei verschiedenen Formen gab; unten
rund oder eckig. Das kommt daher, das die Alu-Guf3teile der
Motoren nicht bei NSU hergestellt, sondern bei verschiedenen
Firmen in Auftrag gegeben wurden. Die Motoren mit Kihl-
rippen bendtigen eine andere (mittlere) Gehausedichtung als
die Motoren ohne Kihl-
rippen. Bei kompletten
Dichtsatzen sind aber oft
die Dichtungen fir beide
Ausfihrungen vorhanden.
Alle Motoren der ersten
Ausfiihrung haben vorne
eine Verschlu3schraube
(Nr.33) um die Schlamm-
biichsen der Kurbelwelle
ausbauen zu konnen.
Diese Schlammbiichsen,
die in Verbindung mit der
Kurbelwelle als eine Art
Olschleuderfilter arbeiten,
waren anfangs ohne Innengewinde, wurden aber oft schon
friher durch die neueren Bichsen mit 6 mm Innengewinde
ausgetauscht, weil sich diese mit einem Spezialschrauben-
zieher besser ausbauen lassen. Die Schlammbiichsen dieser
Kurbelwellen haben oben einen Zentrierkonus im Winkel von
30°, ahnlich einer Senkkopfschraube. Sie stehen in der Teile-
liste unter der Nummer 081 804 084. Durch ihren relativ
langen Konus salRen diese Hulsen oft sehr fest in den Kurbel-
wangen. Das ist vielleicht auch mit ein Grund, warum die
Schlammhilsen friher oft nicht, wie vorgeschrieben alle 4-
6000 Kilometer ausgebaut und gereinigt wurden.
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Die Abbildung zeigt den Spezial-Schraubenzieher zum Her-
ausdrehen der Schlammbiichsen ohne das 6mm Innen-
gewinde. Er wird in das Gewinde der Verschlul3schraube
gedreht. Das Werkzeug hatte die Bestell Nr. 088 891 918.

Fur die Schlammbichsen mit Innengewinde gab es eine
vereinfachte Ausfuhrung. Hierbei wird der ,Spezialschrauben-
zieher" mit einer 6mm Schraube fest auf die Hilse gepresst.
Mit einem passenden Schlissel laf3t sich dann die Hulse
gemeinsam mit diesem Schraubenzieher leicht heraus-
drehen. Dieses Werkzeug hatte die Nummer 088 891 926 und
es ist auch heute wieder im Ersatzteilhandel erhaltlich.

Die Schmierung der Kurbelwelle funktioniert bei diesen
Motoren folgendermal3en:

Das Ol wird von der Olpumpe etwa einen Zentimeter nach
oben zu der Bronzebuchse (081 801 058) beftrdert, die direkt
links neben dem linken Kurbelwellenhauptlager im Gehduse
sitzt. Diese Bronzebuchse hat einen Innendurchmesser von
25,0mm. In dieser Buchse dreht sich die linke Kurbelwellen-
achse. Und genau an dieser Stelle, zwischen dem Innenring
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zieher oder einem dinnem Eisenségeblatt reinigen. Aber ganz
vorsichtig, damit es keine Grate gibt. Ein abgenutzter Kollektor
kann auf einer Drehbank durch leichtes abdrehen wieder
geglattet werden. Laut offiziellen Lehrbichern darf ein
Kollektor nicht mit Schmirgelpapier ,behandelt® werden.
Trotzdem habe ich verschmutzte und leicht riefige Kollektoren
mittels Standbohrmaschine und feinstem Schmiergelleinen
wieder sauber hinbekommen und sie funktionieren seit Jahren
anstandslos. Das soll aber nicht heil3en, dal3 ein Kollektor bei
einer Uberholung der Lichtmaschine grundsatzlich tiberarbeitet
werden muf3. Im Gegenteil, wenn der Kollektor in Ordnung ist
sollte man moglichst die (6ligen) Finger davon lassen. Eine
dunkelblaue Laufpatina auf dem Kollektor darf sein. Sollte es
nach dem Einbau an Kollektor und Kohlen stark funken, dann
kann er immer noch tberarbeitet werden.

Wenn der Anker ,eiert* und es deshalb am Kollektor zu mehr
oder weniger starkem Funkenflug kommt, dann muf3 das nicht
unbedingt an einem verbogenen oder schlecht montierten
Anker liegen, sondern an einem verbogenen Kurbelwellen-
zapfen. Dieser Fehler tritt manchmal bei den Rechtsentliftern
auf. Denn diese haben rechts einen 4mm l|&ngeren und,
bedingt durch die grof3e Entliftungsbohrung einen diunnwan-
digeren Kurbelzapfen als die Wellen der anderen Motoren, bei
denen dieser Schaden recht selten vorkommt. Auch ein
defektes rechtes Kurbelwellenlager kann diesen Effekt des
.eierns® hervorrufen. In beiden Féllen macht sich das durch
mehr oder weniger starkes Aufglimmen der Ladekontrolle bei
hoheren Drehzahlen bemerkbar, weil dadurch die Kohlen an-
fangen zu ,fliegen“ und nicht mehr richtig auf dem Kollektor
aufliegen.

Eine Beschreibung, wie ein Lichmaschinen-Regler richtig in-
standgesetzt und eingestellt wird, wiirde den Rahmen dieses
Buches sprengen. Alles was dabei zu beachten ist, steht aber
bis ins kleinste Detail im ,Kupferwurm?®.

Neue mechanische Z-Regler gibt es zwar noch bei Bosch, sie
kosten aber leider Uber dreihundert Mark. Die im Handel
erhaltlichen elektronischen Regler sind erheblich billiger.
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der Kontaktabstand verringert sich innerhalb kirzester Zeit,
was auch eine Veranderung des Zindzeitpunktes nach sich
zieht. Der Zundzeitpunkt von 7,6mm vor OT IaRt sich am
besten einstellen, wenn der Zylinderkopf noch nicht montiert
ist; siehe Instandsetzungsanweisung. Ist aber der Kopf schon
drauf, dann kann der Zindzeitpunkt durch das Kerzenloch
ermittelt werden. Weil hierbei schrag gemessen wird, betragt
das Maf 9,2mm. Die H6he des Unterbrecherhebels kann auf
der Achse durch unterlegen von 0,1 und 0,2mm dicken Unter-
legscheiben so eingestellt werden, dal’ die beiden Kontakt-
flachen gut aufeinanderpassen. Diese dinnen Scheibchen
sind leider nirgends abgebildet, in der Bosch-Liste aber mit
einer Ersatzteilnummer versehen. In der Max-Teileliste ist
zwar eine Unterlegscheibe erwahnt, aber nicht abgebildet und
hat auch keine Nummer. Zur Not kann man aber auch den
Unterbrecherhebel auf der Laberbuchse verschieben, so daid
die beiden Kontakte auf gleicher Héhe sitzen. Die Schraube
zur Befestigung des Kontaktunterteils muf3 einen sehr flachen
Kopf haben, sonst kann der Unterbrecher beim Offnen diese
Schraube bertuhren, oder ihr zumindest so nahe kommen, dai3
dort ein Funke Uberspringt. Man kann den Kopf etwas flacher
feilen und den Schlitz fur den Schraubenzieher mit der Eisen-
séage etwas nacharbeiten.

Um den Lichtmaschinenanker prifen zu kénnen wird ein
gutes (digitales) MeRgerat benétigt. Gemessen wird hier
immer der Widerstand zwischen zwei nebeneinanderliegen-
den Kollektorlamellen. Wenn von jeweils einer Lamelle zur
anderen ein Widerstand von 0,1 Ohm gemessen wird, sind
die Wicklungen in Ordnung. Mift man keinen, oder einen
erheblich gréRBeren Widerstand, ist der Anker defekt. Oft
treten solche Fehler aber erst auf, wenn der Anker im Betrieb
richtig heild wird. Er muf3 dann neu gewickelt werden.

Der Kollektor muf3 schén glatt sein und darf keine Riefen oder
Wellen aufweisen weil die Kohlen sonst schlecht Strom
abnehmen kdnnen. AulR3erdem funkt es dann gewaltig an den
Kohlen, sie nutzen sich sehr schnell ab und der Kollektor
verbrennt. Die Isolierungen zwischen den einzelnen Lamellen
des Kollektors kann man mit einem sehr dinnen Schrauben-
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des Kurbelwellenlagers und der Verzahnung fir das Kurbel-
wellenritzel, befindet sich auf der Achse eine kleine Nut mit
zwei Olbohrungen. Da die Kurbelwellenachse praktisch den
gleichen Durchmesser hat wie die Bronzebuchse, geht hier
kaum etwas an Oldruck verloren, und das Ol sammelt sich in
der Nut der Achse und wird dann durch die beiden
Bohrungen, mit dem Umweg Uber die Schlammbiichsen, zum
unteren Pleuellager gedriickt. Wenn die beiden linken Kurbel-
wellenlager zu viel Spiel haben, dann wird die Buchse von der
linken Kurbelachse verkratzt. Beschadigte Buchsen sollten
bei einer Motorentberholung unbedingt ausgetauscht werden.

Kurbeltrieb 1. Ausfiihrung

Zwischen den beiden Lagern ist die Bronzebuchse (19), die in
der linken Geh&usehalfte sitzt und in der sich die Kurbelachse
dreht deutlich zu sehen. Siehe Abbildung auf Seite 9.

Das Lager ganz links hat die Bezeichnung 6303N. Es sitzt im
Lagerschild und dient der Fixierung der Kurbelwelle zwischen
den beiden Hauptlagern.
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Entlaftung

Die bei einem Viertaktmotor nétige Kurbelgeh&duseentliiftung
erfolgt bei den Motoren der ersten Ausfihrung durch die
gesamte Lange der linken hohlgebohrten Kurbelwellenachse,
Uber das Lagerschild, durch die linke Gehausehalfte, in der
sich eine kleine Olfangkammer (Expansionskammer)
befindet, und von dort nach drau3en. Das Loch dafur sitzt
hinten am Motor. Wobei die ganze Entliftung noch mit der
kleinen EinfrAsung am Ende der linken Kurbelwellenachse, im
Lagerschild ,gesteuert” wird. Diese Drehschiebersteuerung
Uber das Lagerschild sollte verhindern, das Luft durch die
Gehauseentliftung angesaugt wird, wahrend der Kolben nach
oben geht. Das war wohl von NSU gut gedacht, hat aber in
der Praxis leider nicht so recht funktioniert. Der Durchmesser
am Ende der linken Achse betrégt 11,7 mm.

Das Lagerschild fur die erste Ausfiihrung hat zur Entliftung
eine Rohrleitung, die in einem Bogen am Exzenterlager
(6004) vorbeifiihrt. Es wird mit funf Schrauben befestigt.
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Elektronik-Laden. Nun gehe ich mal davon aus, daf3 jemand
der ein altes Motorrad restauriert auch mit einem Lotkolben
umgehen kann. Wer trotzdem noch etwas daruber lesen
mochte, der kann das tun. Carl Hertweck hat diesem Thema in
seinem Buch ,Besser Machen” zwanzig Seiten gewidmet.

Da eine alte Ziindspule immer wieder Arger bereitet, sollte sie
gegen eine neue oder neu gewickelte ausgetauscht werden.
Die Lack-Isolierung der Dréhte fir die Spulenwicklung war
friher nicht alterungsbesténdig und es kann dann im Betrieb
durch die Wéarmedehnung der Spule zum Windungsschluf
kommen. Bei neuen Zindspulen passiert das nicht mehr. Im
Bereich der Lichtmaschine herrschen im Sommer Temparatu-
ren bis zu 120 Grad. Sollte die neue Zindspule nicht mehr
zwischen die dafur vorgesehenen Halter passen, dann nichts
an der Spule wegfeilen, sondern an den Haltern.

Die neuen Kohlebirsten miissen frei beweglich sein und
darfen in ihren Fihrungen nicht klemmen. Wenn man eine
frisch Uberholte Lichtmaschine eingebaut hat und beim ersten
Probelauf die Ladekontrollampe nicht ausgeht, sollte erst
gepruft werden, ob man nicht vergessen hat die Federn der
Kohlebursten aufzulegen und sie deshalb nicht richtig auf dem
Kollektor des Ankers aufliegen.

Leider gibt es 6fter mal Lichtmaschinen, wo der Stift (Achse)
zur Aufnahme des Unterbrecherhebels etwas zu diinn ist. Oft
ist aber auch die weil3e Lagerbuchse des neuen Unterbrechers
etwas zu grof3. In diesem Fall sollte man moglichst einen
Unterbrecher mit brauner Pertinax Buchse verwenden, oder
die Buchse vom alten Unterbrecher in den neuen bauen, was
mit etwas Geschick auch mdglich ist. Wenn namlich der
Unterbrecher auf dem Stift zu viel Spiel hat, kommt es bei
hoheren Drehzahlen zu Zindaussetzern. Notfalls muf3 die
Feder nachgebogen werden, damit der Unterbrecher nicht
wackeln kann. Wenn das Kunststoffklotzchen des Unter-
brechers nur mit der Kante auf dem Nocken des Fliehkraft-
reglers aufliegt, ist evtl. der Stift verbogen. Wenn nur die
Kante aufliegt, nutzt sich das Klétzchen relativ schnell ab und
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Die Lichtmaschine sollte grindlich mit Waschbenzin gereinigt
und dann genau geprift werden. Die 6 Feldspulen (Erreger-
wicklungen) missen mit einem guten (digitalen) MeRRgeréat
durchgemessen werden. Jede einzelne Spule einer 60 Watt
Lichtmaschine hat einen elektrischen Widerstand von 0,4
Ohm. Das ergibt einen Gesamtwiderstand von 2,4 Ohm. Mif3t
man erheblich weniger, oder hat man sogar einen Kurzschluf3
gegen Masse, dann sind eine oder mehrere Spulen defekt
und sie missen neu gewickelt werden.

Danach wird der Widerstand fur den Lichtmaschinen-Regler
geprift. Wenn er schon recht alt aussieht und die Stoff-
Isolierung arg ausgefranst ist, sollte man auf jeden Fall einen
neuen einbauen. Sicher ist Sicher, denn wenn der Widerstand
kaputt ist (KurzschluB3), kostet das im Betrieb den teuren
Regler, aber der Widerstand kostet nur um die funf Mark. Der
originale hat einen Widerstand von 3,0 bis 4,7 Ohm. Neue
Widerstédnde gibt es bei Conrad-Elektronik-Versand in
Hirschau, unter der Bestellnummer 414832 und 414859. Die
sehen zwar etwas anders aus, lassen sich aber gut auf dem
Lichtmaschinengehduse montieren. Alle alten mit Stoff und
Kunstharz isolierten Dréhte werden am beste gegen neue mit
Kunststoffisolierung ausgetauscht. Neue Kabelschuhe gibt es
bei Bosch unter der Nummer 8 781 350 000.

Das Loch zur Aufnahme des Kondensators muf3, weil es fast
immer zu eng ist, mit Rundfeile etwas vergré3ert werden, so
daf3 sich der Kondensator von Hand stramm eindriicken [&f3t.
Wird er bei der Montage in das zu enge Loch verquetscht,
dann ist er kaputt. Ein oder zwei Tropfen Sekundenkleber
sorgen fur einen festen Sitz. Der alte Kondensator sollte auf
gar keinen Fall weiterverwendet werden. Wenn die Isolierun-
gen der beiden Dréhte, die von den sechs Feldspulen
kommen, schadhaft sind, dann werden die Kabelschuhe
abgel6tet, neue Isolierschlauche aufgeschoben und neue
Kabelschuhe angelttet. Jeder Versuch, die vergammelten
Drahte mit Isolierband zu flicken ist Murks!

Zum Loten eignet sich am besten dinnes Radiolot aus dem
20

Dieses Lagerschild hat die Bestell Nr. 081 801 509.

Auf der Rickseite eingegossen ist die Nr. C 801 029.

Der Stahlring fir das Exzenterlager (6004) ist bei diesem
Lagerschild eingepref3t und mit einem Drahtring (unten im
Bild auf Seite 12) gesichert. Meistens sitzt dieser Stahlring
(Lagerbuchse 081 801 038) locker im Lagerschild, weil der
Sitz ausgeschlagen ist. Wenn sich der Stahlring fir das
Kugellager ,nur* drehen l&a3t, wenn also der ,Verfall* noch
nicht so weit fortgeschritten ist, kann der Ring mit Loctite oder
Omnifit eingeklebt werden. Wackelt der Ring aber ein paar
Zehntel hin und her, dann ist leider nichts mehr mit Kleben,
und man braucht Ersatz. Zu diesem Lagerschild gehdrt noch
ein schmaler Distanzring, der unter dem Kugellager 6303 N
sitzt. Er ist in der Ersatzteilliste unter der Nr. 081 804 056
aufgefuhrt. Fir die Lagerschilde der néchsten Ausfihrungen
gibt es einen im AufRendurchmesser breiteren Ring. Das
heil3t also, schmaler Distanzring nur fur die Lagerschilde
der ersten Ausfiihrung.

Wenn eine Kurbelwelle kaputt ging, dann gab es eine Aus-
tausch-Welle. Sie war genau wie die, die auch ab Werk
eingebaut war und wurde bis Oktober 1954 geliefert. Auf
beiden Schwungscheiben ist ein , A" im NSU - Wappen
ein-geschlagen. Das alte Lagerschild wurde, sofern der Ring
fur das Exzenterlager nicht locker war, wieder verwendet.
Ansonsten muf3te ein neues bestellt und eingebaut werden.

Ab Oktober 54 gab es eine andere Austauschwelle. Sie war
im Prinzip genau wie die Erste, nur wurde jetzt der Ubergang
der Olleitung von der Bronzebuchse in die linke Kurbelachse,
zusatzlich noch mit zwei Stahldichtringen (081 801 090)
abgedichtet. Dazu wurde eine neue Bronzebuchse fir die
linke Kurbelgehdusehélfte geliefert, die gegen die Alte (081
801 058) ausgetauscht werden muf3te. Die neue Buchse (081
801 094) hatte wegen der beiden Stahlringe auf der Kurbel-
wellenachse nun einen Innendurchmesser von 25,2 mm.
Vorher waren es ja nur 25,0 mm.
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Austausch-Kurbeltrieb Nummer zwei mit
Buchse und Stahldichtringen fur die Motoren
der ersten Ausfuhrung

Bis Februar 1956 wurde auch bei dieser Kurbelwelle das alte
Lagerschild weiter verwendet. Danach gab es dazu aber das
Lagerschild der 4. Ausfuhrung, bei dem der Ring fur das
Exzenterlager fest eingegossen ist und er sich darum nicht
mehr lockern konnte. Die Rohrleitung zur Entliftung ging hier
nicht mehr in einem Bogen, sondern abgewinkelt am Exzen-
terlager vorbei. Weil das neue Lagerschild der vierten Aus-
fuhrung nur noch mit vier, anstatt wie vorher mit fanf
Schrauben befestigt wurde, muf3te der rechte obere 6 mm
Gewindebolzen (auch Stiftschraube genannt), links neben der
Entliftungsbohrung im Kurbelgehduse entfernt werden. Das
Lagerschild der 4.Ausfiihrung hat die Bestell Nr. 081 801 564.
Auf der Riickseite eingegossen ist die Nummer RC 801 558.
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Lichtmaschine und Zindung

Die NSU Max ist zuverlassig und auch fir heutige Ansprtiche
alltagstauglich. Der tagliche Weg zur Arbeit, die Urlaubsreise
in das benachbarte Ausland oder der Wochenendtrip zu einer
Veteranen-Veranstaltung; dies alles ist fir eine Max kein
Problem. Wer seinen Motor ordentlich und fachgerecht
zusammengebaut hat, der kann sich auf viele pannenfreie
Kilometer freuen. Gewil3 gibt es an einem Oldtimer immer
mal etwas zu tun, aber kapitale Motorschaden wie z.B.
Kurbelwellendefekte, Kolbenklemmer, verbrannte oder abge-
rissene Ventile kommen bei richtiger Einstellung, Wartung
und Pflege so gut wie nie vor. Vielmehr sind es die kleinen
und grol3eren elektrischen Defekte, die den Max-Piloten an
den StraBenrand zwingen. Aber auch solche Boxen-Stops
sind weitgehend vermeidbar, wenn man seine elektrische
Anlage ordentlich instandgesetzt hat. An dieser Stelle mochte
ich auf den ,Kupferwurm® von Carl Hertweck hinweisen. In
diesem 1961 erschienenen Buch steht so ziemlich alles drin
was man Uber Motorrad-Elektrik wissen sollte. Es ist als
Reprint im Motorbuch Verlag in Stuttgart erschienen und
problemlos tber den Buchhandel erhéltlich und jeder der es
nicht gelesen hat ist selber schuld. Wer es aber gelesen hat,
der wird mit seiner elektrischen Anlage keinerlei Schwierigkei-
ten mehr haben und sogar einen Lichtmaschinen-Regler
Uberarbeiten und richtig einstellen kdnnen, so daf3 dieser
wieder einwandfrei funktioniert.

Im Maxmotor wurden verschiedene Lichtmaschinen
(Gleichstromgeneratoren) verwendet.

45 Watt Bosch Nr. LB/ZJ 1 E 45/6/1600 R2

60 Watt Bosch Nr. LB/ZJ 1 E 60/6/2000 R2

oder Bosch Nr. LB/ZJ 1 E 60/6/2000 R4

Anker fir Lichtmaschine 45 oder 60 Watt.

Bosch Nr. LBAN 176Z
Am Anker selbst nur mit 1Z 6 gekennzeichnet
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Auvswechselbarer Papier-Olfilfer

Die Abbildung aus einer NSU Werbung zeigt den auswech-
selbaren Papierfilter im Supermax-Oltank, durch den das Ol
gedriickt wird, bevor es in den Oltank zuriicklauft. Das Uber-
druckventil dient dem Zweck, daR die Olleitung nicht blockiert
wird falls der Papierfilter mal verstopft ist. Das Ol lauft dann
ungefiltert in den Oltank zurtick.

Wer nun unbedingt glaubt, er miisse das Ol seiner Max mit
einem solchen Filter reinigen, der muf seine Standard oder
Spezial Max auf den Supermax Oltank umriisten. Leider sind
diese Oltanks auf dem Markt sehr selten und werden darum
auch entsprechend teuer gehandelt.

Seit einiger Zeit wird ein Umbausatz angeboten. Er enthalt
alle Bauteile um einen normalen Oltank auf den Micronic-
Papierfilter umzubauen. Dazu wird an der richtigen Stelle ein
Loch in den Oltank geschnitten, in das der Einsatz fir den
Papierfilter eingeldtet wird. Durch die weit herausstehende
Schraube zum AnschluR des Olschlauches, mu auch hier
der Luftfilter der Supermax verwendet oder der vorhandenen
umgebaut werden.
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Der 8mm Zylinderstift, der unten im Bild zu sehen ist, sorgt
fur den korrekten Sitz des Lagerschildes auf dem Kurbel-
gehause, er hat die Bestell Nr. 031 111 464. Eine 9 mm
Pal3hilse an der rechten oberen Befestigungsschraube des
Lagerschildes dient dem gleichen Zweck, bleibt aber bei der
Demontage des Lagerschildes fast immer im Gehause
héngen. Sie hat die Nr. 081 801 041. Beide Teile mussen
wegen der genauen Fixierung der beiden Kugellager 6004
und 6303 N durch das Lagerschild, unbedingt montiert
werden. Zu diesem Lagerschild gehort auch der im Aussen-
durchmesser etwas breitere Distanzring (081 804 127),
welcher unter dem Kugellager 6303 N sitzt.

Der Ubergang der Entliiftungsleitung von der Kurbelachse in
das Lagerschild wird mit einem Radialwellendichtring
(Simmerring) 14x28x7mm abgedichtet. Allerdings gab es
damals in den Kundendienst-Mitteilungen, die das Werk
regelmafig an die Werkstéatten verschickte, unterschiedliche
Angaben wie herum dieser Simmerring nun in das Lager-
schild eingebaut werden muf3te. Erst hiel3 es, der Dichtring
soll so eingebaut werden, dal3 die Dichtlippe nach aul3en
zeigt. Dies wurde aber in einer Mitteilung im Juli 1956
widerrufen und der Dichtring muf3te mit der Lippe nach innen
montiert werden. Siehe auch auf Seite 67.

15



Ab Mai 1956 konnte es vorkommen, das fir die Motoren der
ersten Ausfihrung keine Austauschwelle, sondern eine neue
Kurbelwelle der vierten Ausfihrung mit Buchse 25,2 mm und
dem dazugehérigen Lagerschild geliefert wurde. Von NSU
wurde das als Reparatur-Lésung bezeichnet.

Die Welle der vierten Ausfihrung ist im Grunde genommen
genau wie die zweite Austauschwelle mit den Stahldichtringen
auf der linken Kurbelachse, nur hat sie keine Schlammhdiilsen
mehr und das Ende der linken Achse hat einen Durchmesser
von 13,3 mm. Au3erdem ist an deren Ende keine Einfrasung
zur Steuerung der Entliftung mehr und in der Nut zwischen
den beiden Stahldichtringen ist bei diesen Wellen nur noch
eine Olbohrung. Bei den anderen waren es zwei.

Kurbelwelle der vierten Ausfihrung, als
Reparatur-Losung fur die Motoren der ersten
Ausfuhrung.

Achtung: Keine Schlammbichsen!
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Das der Oldruck an der Kurbelwelle und dem unteren Exzen-
ter durch den Einbau von anderen Nockenwellenlagerbdcken
mit nur 1,5mm Olbohrung erhéht werden kann, stand ja schon
im Kapitel Uber die Kurbelwellen. Wenn man nur Lagerbocke
mit 4mm Olbohrung hat, ist das nicht weiter schlimm. Den
zum Einen ist eine neu Uberholte Welle im Normalfall besser
als eine originale und zum Anderen sind die Motordle heute
deutlich besser als noch vor vierzig Jahren. Auch bei den
Kurbelwellen der ersten Ausfihrung ohne die beiden Stahl-
dichtringe ist die Schmierung ausreichend. Bei modernen
Ein- und Mehrbereichsdlen werden die Schmutzpartikel durch
sogenannte Detergents umhillt und in der Schwebe gehalten.
Dadurch werden diese mikroskopisch kleinen Schmutz-
teilchen immer und immer wieder durch den Motor zu den
Lagern und Schmierstellen gepumpt. Frither bei den ,alten”
Olen konnte sich dieser Schmutz absetzen, blieb irgendwann
am Boden in den Ecken und Kanten des Motorgehduses
hangen und war somit aus dem Verkehr gezogen. Motoren
mit den Max-typischen Schlammhilsen in der Kurbelwelle
haben hier keine Probleme, denn durch die hohen Zentrifu-
galkréfte bleiben auch diese ,umhillten” Teilchen in den
Hulsen hangen. Bei Motoren ohne Schlammbhiilsen und ohne
Supermax Papierfilter im Oltank sollte daher auf regelmaRi-
gen Olwechsel geachtet, oder auf einen Supermax Oltank
umgertustet werden. Auf3erdem besteht die Moglichkeit, einen
,hormalen Oltank auf den Micronicfilter umzubauen. Aber
andere Motoren aus jener Zeit hatten auch keine Olfilter.
Empfohlen werden gute 30er Einbereichsole, weil diese nicht
ganz so viele Zusatze haben wie Mehrbereichsole. Trotzdem
kann aber auch ein gutes Marken-Mehrbereichsol ohne Pro-
bleme gefahren werden. Von ganz billigen Sonderangeboten
aus dem Supermarkt ist allerdings abzuraten.

Wer sich noch besser tber die vielen Zuséatze und Wirkstoffe
im Motordl informieren will, kann sich bei einer ARAL-Ver-
triebsstelle die ,Olfibel” (vier Hefte) besorgen. Die Broschiire
ist kostenlos und sehr informativ.
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Wer gut schmiert...

Bis Motor 757 009 wurde eine Olpumpe mit Uberdruckventil
und Stahlgeh&use eingebaut. Die Gehéduseteile sind mit zwei
Senkkopfschrauben verschraubt. Hier kann es vorkommen,
daR sich die Olpumpe, nach dem man sie wieder zusammen-
geschraubt hat, nicht oder nur sehr schwer wieder an ihrem
Platz montieren 1aRt. Das liegt daran, dal3 die Gehduseteile
der Pumpe nun nicht mehr richtig zentriert sind. Zu diesem
Zweck gab es von NSU extra den Montagering 088 891 905.
In ihm wurden die Teile zentriert und dann verschraubt.
Danach laRt sich die Olpumpe leicht montieren. Ab
Motornummer 757 010 hat die Olpumpe ein Leichtmetall-
gehause ohne Uberdruckventil und das Gehause ist nicht
mehr verschraubt. Sie lassen sich leichter montieren und der
Montagering ist (iberfliissig. Die Zahnrader in den Olpumpen
sollten an den Zahnflanken keine Riefen oder gar Rostspuren
haben. AuRBer den angetriebenen Zahnradern (5&10) kdnnen
keine Teile der beiden Olpumpen kombiniert werden. Beide
Ausfihrungen passen aber in alle Motorgehduse. Das
Antriebsrad 081 807 028 sollte einigermalien fest auf der
Pumpenachse sitzen und nicht wackeln. Wackelt die Achse
im Pumpengehause, kann man die kleinen Lagerbuchsen in
einem Fachbetrieb austauschen lassen. Beim Montieren der
Pumpe auf den 6mm Pafstift achten und zwei neue
Dichtgummis 081 807 072 verwenden.

»Q
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Die Gehausedeckel

Bis Motor Nr. 758 990 wurden die Lichtmaschinendeckel mit
Senkkopfschrauben (DIN 91) befestigt. Die Ldcher fur die
Schraubenkdpfe sind daher angesenkt. Ab Nummer 758 991
wurden normale Schrauben mit Linsenkopf (DIN 85) verwen-
det. Im Inneren dieser Deckel ist die Nummer 801 049
eingegossen, egal ob angesenkt oder nicht. Dazu gehdrt ein
kurzer Ausruckhebel (082 813 902) fur die Kupplungsbetati-
gung. Der Abstand zwischen der oberen Befestigungs-
schraube und der Einstellschraube fir den Kupplungszug
betragt hierbei ca. 33mm. Bei den ndchste Ausfuhrungen ist
der Hebel langer und der Abstand betragt etwa 40mm.

Ab der Motornummer 765 114 hatten die Deckel oben eine
kleine Offnung (Einfrasung), die mit einem Gummistopfen
verschlossen wurde. Durch dieses Loch konnte die Kette
gedlt werden, ohne dabei den Deckel abnehmen zu muissen.
Die Einfrasung unten (siehe Abb.) haben alle Deckel, weil an
dieser Stelle eine Schraube aus dem Geh&duse herausragt.
Auch bei diesen Deckeln ist die Nummer 801 049 eingegos-
sen. Die eingegossenen Nummern kénnen bei der Ersatzteil-
beschaffung sehr hilfreich sein. Sie sind aber keine Garantie
dafirr, dal3 man auch das richtige Teil erwischt hat, weil es
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manchmal auch Teile gibt, die etwas anders sind aber doch
die gleiche GuZnummer haben. Zudem sind auch manche
Gehausedeckel des Lux-Motors ahnlich. Die Lichtmaschinen-
deckel von der Lux sehen zwar fast genauso aus wie die von
der Max, haben aber nicht immer die typische bauchige
Aussparung fur den Fliehkraftregler.

Auch bei den linken Gehausedeckeln gab es einige Anderun-
gen. Bis Motornummer 742 891 war der Sitz fur den Kopf der
rechten Befestigungsschraube des Kupplungsdeckels nicht
angesenkt, so dal’3 der Schraubenkopf etwas hervorstand. Ab
der Nummer 742 892 war der Sitz dann angesenkt und der
Schraubenkopf stand nicht mehr hervor. Naturlich gab es
dazu auch verschiedene Kupplungsdeckel. Eine Anderung
der Ersatzteilnummern gab es aber nicht. Auf der Innenseite
der linken Gehdusedeckel ist die Nummer 801 030 eingegos-
sen. Bei dem Kupplungsdeckel lautet diese Nummer 801 031.
Der Ring 081 801 046 zur Aufnahme des Simmerringes
35x47x7mm fur das Kupplungsrad 082 813 507 ist aus Stahl
gepresst und mit Senknieten im Deckel befestigt.

Alle diese Gehéauseteile kdnnen, weil auch sie bei verschie-
denen Herstellern gefertigt wurden, in Bezug auf Wandstarke
und Gewicht unterschiedlich sein.

Das Bild zeigt den Ventildeckel fiir die Motoren der ersten (und teilweise auch
der zweiten) Ausfuhrung. Der Bowdenzug fir den Ventilausheber kommt hierbei
von vorne. Die eingegossene Nummer lautet 802 023.
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Fur Motoren mit Schlammbuchsen braucht man unbedingt
auch das Spezialwerkzeug 088 819 918 oder die
vereinfachte Ausfihrung 088 819 926.

So wird das Werkzeug zum
Ausbau der Ventile angesetzt.
Unter die Ventilteller wird ein
Lappen untergelegt, damit die
Ventile nicht nach unten
rutschen wahrend man die
Keilringe herausfummelt.

Den Abzieher fur das
Nadellager sollte man
haben, denn sonst geht
das innere Steuerpleuel
nicht von der Exzenter-
welle. Vorher aber den
Sicherungsring entfernen,
sonst geht irgendetwas
kaputt.

Der Halter zum Ausbau der
Kupplungsnabe ist auf
jeden Fall sein Geld wert.
Wird die Nabe zum Ldsen
der Schraube mit einem
Schraubenzieher blockiert,
dann verbiegen die Gewin-
debolzen.
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Spezialwerkzeug

Die vielen Spezialwerkzeuge die es fur den Motor gibt,
bringen zwar erhebliche Erleichterung beim Arbeiten, sind
aber nicht unbedingt alle erforderlich. Nur auf einen Motor-
Montagebock sollte man auf gar keinen Fall verzichten. Es
bringt namlich nichts, wenn der Motor beim Schrauben auf der
Werkbank herumfallt und man ihn standig mit einer Hand
festhalten muf3. So einen Montagebock kann man sich auch
leicht aus etwas Rohr und Flacheisen selber herstellen. Es
genigt auch schon ein einfaches Gestell oder Halter um den
Motor auf die Werkbank zu stellen oder ihn in einen grof3en
Schraubstock einspannen zu kdénnen.

Das ist der Halter fur den Motor. Er wird Sy
an dem Montagebock befestigt. Fir /
jeden NSU Motor gab es einen 4
speziellen Halter.
Mit der Kette wird der Motor lber das *
Kettenritzel zum Ldsen und Anziehen ™
von Schrauben blockiert. So etwas
ahnliches kann man sich auch leicht
selber bauen.

Die Spezialwerkzeuge 088 891 902 zum Aus- und Einbau der
Ventile, der Abzieher 088 891 903 fur das Nadellager am
unteren Exzenter und der Halter 081 103 567 fiir die Kupplung
sollten vorhanden sein. Da diese Werkzeuge im Teilehandel
zu erschwinglichen Preisen erhaltlich sind, sollte man nicht
auf sie verzichten. Das Werkzeug 088 891 900 zum Fixieren
der Kurbelwelle und zum Abziehen des Lagerschildes kann
man sich auch leicht selbst herstellen. Es kann ruhig etwas
kleiner sein als das Original. Das Abhebeln des Lagerschildes
mit zwei grof3en Schraubenziehern ist nicht empfehlenswert.
Dazu kommen dann noch ein oder zwei Universal-Abzieher,
ein Gasbrenner und eine Elektro-Herdplatte zum Erhitzen der
Gehauseteile.
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2. Ausfihrung
Motor Nr. 775 575 bis 788 915

Fahrzeug Nr. 1 274 974 bis 1 288 857
Fur die ersten Spezial-Méxe

Die Motoren der zweiten Ausfiihrung haben nun keine Kuhl-
rippen mehr an der Vorderseite des Kurbelgehduses, aber
immer noch die Kontroll6ffnung (VerschluRstopfen) um die
beiden Schlammbiichsen in der linken Hubscheibe der Kur-
belwelle ausbauen zu konnen. Die Schlammbuchsen fir
diese Wellen haben auch keinen Zentrierkonus mehr. Oben
ist nur noch andeutungsweise ein Senkkopf, in einem Winkel
von 60°. Sie lassen sich dadurch etwas leichter Iosen und das
Gewinde ist etwas langer. Die Bestellnummer dafir lautet 081
804 134.

Zur Schmierung der Kurbelwelle, wird das Ol von der Ol-
pumpe in das Lagerschild gepumpt, durch die linke hohlge-
bohrte Kurbelachse, Uber die Schlammbiichsen zum Pleuel-
lager. Die linke Kurbelwellenachse hat keine Schmiernuten
oder Stahldichtringe vor dem Lagersitz, wie die Wellen der
ersten Ausfuhrung. Sie sind an dieser Stelle vollig glatt.
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Es ist natlrlich vollkommen klar, da3 hier jetzt fur die
Olversorgung der Kurbelwelle ein véllig anderes Lagerschild
gebraucht wird, als bei den Motoren der ersten Ausfuhrung, die
Uber das Lagerschild entliften. Auch hier ist der Ring fur das
Exzenterlager nur eingepref3t und daher meistens lose.

Das Lagerschild hat die Bestell Nr. 081 801 536. Eingegossen
ist die Nummer 801 088. Zu diesen Lagerschilden der zweiten
und dritten Ausfuhrung gehort der breitere Distanzring (081
804 127) unter das Lager 6303 N.

Achtung:

Das Bild zeigt ein Lagerschild
der zweiten Ausfiihrung, an dem
die VerschluBscheibe (071 701
022) herausgebrochen ist.
Dadurch ist die Schmierung der
Welle nicht mehr gewahrleistet
(Druckverlust).

Die auBRere Form dieser Lagerschilde kann variieren, da
teilweise die alten Gu3formen verwendet wurden. So gibt es
z.B. welche mit der ,Nase" rechts unten fiir die Olleitung und
zusétzlich eine um das Exzenterlager geschwungene Wulst,
wie bei den Lagerschilden von der ersten Ausfiihrung. Siehe
auch auf Seite 32.

Die 8 mm Pafhtlse (081 801 083) unten rechts im Bild, dient
erstens dem korrekten Sitz des Lagerschildes und zweitens
wird damit der Ubergang der Olleitung von der Olpumpe in das
Lagerschild abgedichtet. Hier darf auf gar keinen Fall der
Zylinderstift (031 111 464) von der ersten oder vierten Aus-
fihrung verwendet werden, weil sonst die Olversorgung der
Welle blockiert ist.
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Dies ist ein Auszug aus einer NSU-Publikation, die im Jahr 1955 zusétzlich in
einige Max-Betriebsanleitungen eingeklebt war.

Motorstorungen:

Motor springt nicht an:

Kraftstoffhahn nicht gedffnet. Tupfer nicht betatigt. Verstopfte
Dusen. Vergaser uUberschwemmt. Zindung nicht einge-
schaltet.

Motor springt schlecht an:

Gemisch zu mager (tupfen). Leerlaufdiise verstopft. Wasser
im Kraftstoff.

Motor schlégt beim starten zuriick:

Zuviel Frihzindung (Fliehkraftregler klemmt)

Motor springt an, bleibt aber nach kurzer Zeit stehen:
Vergaser leer. Kraftstoffhahn geschlossen. Tank leer.

Motor springt an, bleibt aber beim Gasgeben stehen:
Hauptdise oder Kraftstoffleitung verstopft. Motor noch zu
kalt. Vergaser schlecht einreguliert.

Motor springt an, knallt im Vergaser beim Gasgeben:
Motor sehr kalt. Gemisch zu Kraftstoffarm. Verstopfte oder zu
kleine Dusen. Zuviel Spéatziindung. Undichte Saugleitung.
Motor springt an, lauft aber unregelmé&fig und stottert:
Gemisch zu fett. Luftfilter verschmutzt. Ziindung setzt aus.
Motor lauft, knallt aber im Auspuff:

Zundung setzt aus. Gemisch zu mager. Ausla3ventil undicht.
Motor klopft oder klingelt:

Zuviel Fruhzundung. Kraftstoff nicht klopffest. Zu hohe
Verdichtung. Gliihziindung durch Olkohle im Brennraum. Zu
kleine Hauptdise.

Motor hat keine Leistung:

Gemisch zu mager oder zu fett. Zu wenig Fruhzindung.
Auspuff verstopft. Kolben und Ventile undicht. Steuerzeiten
falsch eingestellt. Luftfilter verstopft.

Schwimmerkammer [auft Gber:

Sitz von Schwimmernadel verschmutzt oder undicht.
Schwimmer undicht. Schwimmernadel aus Klemmfeder des
Schwimmers gesprungen.

83



Vergaser

Der Vergaser ist neben Zylinderkopf und Kolben das
wichtigste Teil des Motors und malf3geblich fir eine gute
Leistungsabgabe verantwortlich. Daher sollte dem Vergaser
einiges an Aufmerksamkeit geschenkt werden. Neue Ver-
gaser gibt es von Bing leider nicht mehr, weil das Werkzeug
zur Herstellung irgendwann einmal kaputt gegangen ist.
Glucklicherweise sind aber alle ,Innereien” im einschlégigen
Teilehandel erhéltlich. Diese Innereien, auf3er dem Misch-
kammereinsatz sind sozusagen Verschleif3teile und sollten
gelegentlich erneuert werden. Mit verschlissenen Teilen
stimmt die Vergasereinstellung nicht mehr. Ist z.B. der
Gasschieber ausgeschlagen, dann 1ai3t sich kein verniinftiger
Leerlauf mehr einstellen. Alle Bohrungen im Vergaser
missen peinlich gereinigt werden. Hat das Vergasergehause
Risse, z.B. an den vier Schlitzen wo die Befestigungsschelle
sitzt, dann zieht der Vergaser ,Nebenluft* und sollte nicht
mehr verwendet werden, weil der Motor dann zu ,mager” geht
und zu heiR werden kann. Die von NSU angegebene
Vergaserbestiickung und Diisengréf3en sind nicht unbedingt
optimal. Denn schon in den 50er Jahren wurden die Vergaser
vom Werk recht mager eingestellt, weil man mit den
Verbrauchswerten gegeniiber der Konkurrenz geizte. Viel-
mehr sollte die optimale Disenbestickung durch Fahr-
versuche ermittelt werden. Denn durch die Verwendung von
UbermaRkolben und einteiligen Nachbau-Schalldampfern
wird die Motor-Charakteristik verandert. Wurde z.B. ein Zylin-
derkopf getauscht, oder die Ventilsitze nachgefréast oder gar
erneuert, dann macht das oft schon eine andere Vergaser-
abstimmung erforderlich. Wer den Rahmen seiner Max hat
Sandstrahlen lassen, der sollte ihn innen mit Hohlraumwachs
behandeln, damit keine feinen Sandreste tber den Vergaser
in den Motor gesaugt werden kdnnen.

Wer sich fur die Feinheiten des Vergasereinstellens interes-
siert, der sollte sich das Buch ,Besser Machen* von Carl
Hertweck besorgen. Darin wird auf Uber 80 Seiten uber
Vergaser und dessen Einstellung geschrieben, was nach wie
vor seine Giiltigkeit hat.
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Auch in diesem Lagerschild sitzt ein Radialwellendichtring
(Simmerring) 14x28x7 mm. Abgedichtet wird damit die Ol-
zufuhr fur die Kurbelwelle. Im Gegensatz zu dem Simmerring
im Lagerschild der ersten und spater auch bei der vierten
Ausfihrung, der ja einmal so, und dann wieder anders herum
eingebaut werden sollte, wurde bei dieser Ausfiihrung, auch in
Kundendienst-Mitteilungen niemals auf die Einbaulage des
Dichtringes hingewiesen. Normalerweise wird ja ein Simmer-
ring so eingebaut, daf3 die Dichtlippe zur Druckseite zeigt. Das
ware in diesem Fall nach auf3en, also nicht zum Kurbeltrieb
hin. In den Lagerschilden dieser Ausfihrung, die ich bis jetzt
in die Hande bekam, war dieser Dichtring aber immer mit der
Lippe nach innen montiert, was auch funktioniert hat. Auf
jeden Fall, sollte vor der Montage des Lagerschildes genau
gepruft werden, ob die Dichtlippe des Simmerringes nachher
auch dort auf der Kurbelwellenachse sitzt, wo sie hingehort.
Sitzt die Lippe namlich vor dieser Dichtstelle, wo die Achse
noch etwas diinner ist, dann wird das Ol nicht in die Kurbel-
achse gedrickt, sondern am Dichtring vorbei und die Welle
wird nicht richtig geschmiert.

Die Abbildung aus der
Teileliste zeigt das Lagerschild
von der zweiten und dritten
Ausfuhrung mit VerschluB3-
scheibe (5) und dem Sim-
merring (7).




Gab es nun eine Austauschwelle, dann war diese erst einmal
genau so wie die, die auch urspringlich eingebaut war. Auch
diese Wellen waren, wie alle anderen Austauschwellen mit
einem ,A" im NSU-Wappen gekennzeichnet. Ab Februar 1960
gab es auch fur diese Motoren eine Reparatur-Lésung. Hierzu
wurde dann bei einer Austauschwelle, die linke Schwung-
scheibe (Hubscheibe) mit Kurbelachse von der 3. Ausfihrung
verwendet. Die Achsen sind gleich, aber die Schwungscheibe
hatte keine Schlammbuiichsen mehr.

Reparatur - LOsung fur die Motoren der
zweiten Ausfihrung

Achtung:
Keine Schlammbiichsen mehr!
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Der 300 Kubik Motor

Originale 300er Motoren erkennt man (nicht immer) an einer
eingeschlagenen 3 tber der Motornummer. Die Nummern der
300er Motoren beginnen mit der Nummer 3 20. ... , egal
welche Entliftung sie haben. Gebaut wurden insgesamt etwa
2750 Stuck.

Vorne am Zylinderful3 ist eine angegossene 300, die aber oft
entfernt wurde. Vergaser, Ansaugstutzen und EinlaBkanal im
Kopf haben einen Durchmesser von 27,5mm. Nockenwelle,
Ventile und Kipphebel blieben unverandert. Auf dem Boden
des Zylinderkopfes, unter dem Nockenwellengeh&use, ist eine
300 eingegossen. Die Zylinderbohrung hat ein Grundmalf3 von
72mm. Der Kolben hat den entsprechenden Durchmesser, ist
aber, bedingt durch den vergroRerten Hub der Kurbelwelle
insgesamt etwas kirzer. Die Kurbelwellen dieser 300er
Motoren erkennt man daran, dal der Kurbelzapfen (Pleuel-
lager) 3,5mm ndher am Rand der Schwungscheibe sitzt.
Dadurch ergibt sich der um 7mm verlangerte Hub gegeniber
dem 250er. Die Position der Bolzen (Zuganker) zur Befesti-
gung von Zylinder und Kopf wurde beibehalten. Trotzdem
pafdt ein 300er Zylinder nicht auf ein 250er Gehéause, weil
diese wegen der Kolbenbohrung unten im Auf3endurchmesser
groRBer sind. Schmierung und Entluftung sind den Baujahren
entsprechend, entweder Rechts-, oder Links-Entliifter wie die
Motoren der dritten und vierten Ausfiihrung.

Heute werden teilweise Umbauten von 250 auf 300 Kubik
oder mehr angeboten. Hierbei wird der Hub durch einen
exzentrischen Hubzapfen verandert, oder der Hubzapfen in
der Schwungscheibe komplett versetzt, der Zylinder auf
72mm aufgebohrt und ein entsprechender Kolben eingebaut.
Der Vergaser wird aufgebohrt und Ansaugstutzen und
EinlaBkanal werden in Handarbeit entsprechend erweitert. Ein
auf diese Art hergerichteter Motor hat dann auch eine
Leistung von ca. 21 PS. Leider kann es bei den Zylindern im
Bereich der Kopfdichtung zu Undichtigkeiten kommen, weil
durch das aufbohren auf 72mm, die Flache zwischen Zylin-
derbohrung und Schubstangenschacht sehr schmal wird.
Auch der Rand unten am Zylinder wird dann sehr dinn.
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Bemerkungen zu den Dichtringen

In den NSU-Teilelisten ist immer nur von Dicht- oder Wellen-
dichtringen die Rede. Hierbei kann es leicht zu Verwechs-
lungen kommen, weil es verschiedene Arten von Dichtringen
gibt. Auch der Max-typische Stahldichtring fur Kurbelwelle
und Lagerschild wurde in den NSU Werkstatt-Mitteilungen
einfach als Wellendichtring bezeichnet.

Welche Dichtringe wurden am Maxmotor verwendet?

Da waéren als erstes die normalen Radialwellendichtringe. Das
sind die mit der Drahtspirale an der Dichtlippe. Es gibt sie in
verschiedenen Material-Qualitdten, mit Kunststoff- oder Me-
tallrand, mit einfacher oder doppelter Dichtlippe. Die mit
doppelter Dichtlippe haben die Zusatzbezeichnung SL, fir
Staubschutzlippe. Die Dichtringe mit Kunststoffrand sind
besser, weil sie sich besser montieren lassen und im Sitz
besser abdichten. Diese Radialwellendichtringe werden im
LVvolksmund" immer als Simmerringe bezeichnet. Das ist zwar
nicht ganz korrekt, weil das eigentlich ein geschiitzter Name
der Firma Simmerit (Freudenberg) ist, aber wenn von Sim-
merringen die Rede ist, weil} jeder was gemeint ist. Dann gibt
es im Maxmotor noch die sogenannten Abstreifringe, auch
Hydraulik-Ringe genannt. Diese Abstreifer haben einen relativ
schmalen Metallrand und eine weit hervorstehende Dichtlippe
ohne Spiralfeder. Auch hier gibt es verschiedene Material-
gualitaten. Sie wurden bei Rechts- und Zwischenradentliftern
verwendet und hatten die Aufgabe, die jeweilige Entluftung
abzudichten. Zu guter Letzt gab es dann noch die bereits
erwahnten Stahldichtringe. Sie sind von ihrer Dichtwirkung
zwar nicht 100%tig, aber fur die ihnen zugedachte Aufgabe
vollig ausreichend.

Bei einer Motorentberholung sollten samtliche Simmerringe
und Abstreifer erneuert werden. Aber die Dichtringe sollten
fabrikneu sein und nicht von irgendwelchen Original-Dicht-
satzen aus Original-Lagerbestanden. Die Dinger sind namlich
genau so hart wie alt. Verhartete Dichtlippen kénnen auf
Dauer die Dichtstellen an den Wellen beschadigen. Das
Kunststoffmaterial der Dichtringe ist heute auch wesentlich
besser als fruher.
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In Kundendienst-Mitteilungen wurde immer wieder darauf
hingewiesen, das beim Einbau einer dieser Austauschwellen,
unbedingt auch ein Austausch-Lagerschild verwendet werden
mul3. Diese Austausch-Lagerschilde waren die gleichen wie
vorher, nur war kein Simmerring mehr drin, sondern eine
Bronzebuchse 25,4x28x10 mm. Spater wurde diese Buchse
im AuRendurchmesser auf 25,4x30x10 mm vergrofRert. Dazu
gehorte dann eine andere Mutter fir die linke Kurbelachse.
Diese Sechskantmutter hat eine Nut mit einem Stahldicht-
ring. Bronzebuchse und Stahlring ersetzen hier nun den
Simmerring. Warum die Abdichtung geé&ndert wurde, ist
unbekannt. Auch ist nichts bekannt, ob es durch die Ver-
wendung von Simmerringen (Radialwellendichtringe) wegen
Schmierungsmangel zu Kurbelwellenschaden gekommen ist.
Das Austausch-Lagerschild war zusatzlich noch mit einem
~Sehschlitz* ausgeristet. Durch ihn konnte der Stahldichtring
bei der Montage des Lagerschildes beobachtet werden.
Dieser Stahldichtring (081 801 090) ist der gleiche, wie die
Ringe auf den Kurbelwellenachsen der ersten und vierten
Ausfihrung. Sie sehen aus wie kleine Kolbenringe. Die
Montage dieser Lagerschilde ist wegen des Stahlringes leider
etwas schwierig.

23



Das Austausch-Lagerschild hat die Bestell Nr. 081 801 907
Eingegossen ist die Nummer 801 088.

Die eingegossene Nummer war die gleiche Nummer, wie bei
den Lagerschilden mit Simmerring, denn es war ja das gleiche
Teil, es wurde nur umgearbeitet. War jetzt aber der Ring fir
das Kugellager vom Exzenter ausgeschlagen, dann wurde
das Teil nicht getauscht, sondern es mufite ein neues bestellt
und eingebaut werden. Dieses hatte auch wieder den
eingepref3ten Ring fur das Exzenterlager 6004. Bestell-Nr.
081 801 404. Auch hier war die Nummer RC 801 088 einge-
gossen, denn es war ja das gleiche Lagerschild, nur eben
nicht gebraucht, sondern neu. Aber auch mit Bronzebuchse
und ,Sehschlitz".

Ab Mai 1956 gab es aber noch ein anderes Austausch-
Lagerschild, bei dem der Lagerring fur den Exzenter dann
auch, wie schon bei den Lagerschilden der 4. Ausfiihrung, fest
eingegossen war. Der Auf3endurchmesser der eingebauten
Bronzebuchse fur den Stahldichtring betrug nun 30 mm. Tiefe
und Innendurchmesser der Buchse blieben unverandert.

Es hatte die Bestell Nr. 081 801 403.

Eingegossen war auch 081 801 403.

Diese Abbildung des Austausch-Lager-
schildes ist aus der NSU - Austausch-
Teileliste. In den normalen Teilelisten
ist dieses AT-Lagerschild nicht abge-
bildet. Ab der 59er Teileliste ist es aber
unter der Nummer 081 801 404 aufge-
fuhrt. Die Sechskantmutter mit Bund
hat die Nummer 081 801 401. Der
Stahldichtring 081 801 090 wird dort
einfach nur Wellendichtring genannt.
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oben), die Druckscheibe und die Blechsicherung eingelegt sind,
wird der Konus der Vorrichtung mit dem Sicherungsring (jedesmal
einen neuen verwenden) aufgeschoben, der Bugel aufgesetzt und
das Ganze zusammengezogen.

Der Sicherungsring kann nun leicht mit 2 Schraubenziehern tber
den Konus in seinen Sitz gebracht werden. Die Vorrichtung wird
abgenommen und der Ring abgesichert, nachdem man sich
Uberzeugt hat, daf’ derselbe einwandfrei in der Nut sitzt und der
Ringstof3 nicht in einer der 4 Léngsnuten, sondern in einem Steg
sitzt.”




Das angegebene Mal3 von 5,7mm fir den Abstand von den
Schrauben zum inneren Kupplungskorb kann ruhig auf ber
6mm vergroBert werden. Die Kupplung lait sich dadurch
etwas leichter betadtigen ohne dall sie anfangt
durchzurutschen. Fir reinen Solobetrieb ist das auf jeden Fall
empfehlenswert.

Wenn sich die acht StolRdampfergummis (082 813 041)
langsam aber sicher aufldsen, dann miissen sie gegen neue
ausgetauscht werden. Zum Einbauen neuer Gummis gab es
von NSU das Spezialwerkzeug 088 891 919, das nun auch
wieder im Teilehandel erhaltlich ist. Der Versuch die Teile des
Kupplungskorbes mit Hilfe mehrerer Schraubzwingen
zusammenzudriicken endet oft damit, dal man den Korb
verbogen hat.

Der Einbau der StoRdampfergummis wird in der Kunden-
dienst-Mitteilung Folge 27 vom Februar 1955 wie folgt
beschrieben:

»Sechskantschraube der Montagevorrichtung in den Schraubstock
spannen. Tasse fir Stol3dampfer auf Vorrichtung legen. Die leicht
eingediten oder mit Talkum gepuderten 8 Stol3ddampfer werden so
in die Tasse eingelegt, dal’ jeweils zwe davon in einem Fach eine
Art Dach bilden. Man schiebt nun den Kupplungskorb so ein, daf3
die 4 Stege zwischen die hochgestellten Déampfergummis kommen.
Nachdem die Kunststoff-Anlaufscheibe (mit der glatten Seite nach
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Das Bild zeigt die Ruckseite des Lagerschildes 081 801 403
und es ist extra so grof3, damit man alles gut erkennen kann.
Die PaRhiilse (081 801 083) fur den Ubergang der Olleitung
und zur Fixierung steckt noch rechts im Lagerschild. Im
eingegossenen Stahlring sitzt ein Seegerring, als Anschlag fur
das Kugellager 6004. Bei den anderen Lagerschilden hat die
eingeprel3te Buchse zu diesem Zweck einen Bund.

Wie das Lagerschild montiert wird und was dabei noch alles
zu beachten ist, steht auf Seite 66.

Jetzt geht es erst einmal darum, wie bei diesen Motoren die
Kurbelgehause-Entluftung funktioniert.
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Kurbelgeh&auseentliftung bei den Motoren der
zweiten Ausfuhrung

Hierzu wird ein anderer linker Gehausedeckel, ein anderes
Zwischenrad und ein anderer unterer Exzenter verwendet.
Diese Teile sind immer in den Ersatzteillisten abgebildet. Bei
diesen Motoren geht die Entliiftung durch den linken Gehau-
sedeckel und wird dort Uber die beiden Bohrungen im Zylinder
des Zwischenrades gesteuert. Vom Deckel geht die Entliftung
wieder in die linke Gehausehélfte zur Expansionskammer und
dann weiter nach drauf3en. Das Loch ist, wie bei allen anderen
Ausfuihrungen, an der Rickseite des Motors. Bei eingebautem
Motor ist es durch den Rahmen verdeckt. Diese Motoren
werden im Allgemeinen auch als Zwischenrad-Entlufter
bezeichnet. Da hier der Ubergang zwischen dem ,Zylinder"
des Zwischenrades und der Bohrung im linken Deckel
abgedichtet wird, befindet sich in diesem Deckel ein Dichtring
20x28x3,5/5 mm. Dieser Dichtring ist kein Simmerring
(Radial-Dichtring), sondern ein Abstreifring, auch Hydraulik-
Dichtring genannt. Die Abstreifer haben eine andere
Einbaulage und keine Spiralfeder an der Dichtlippe. In den
Ersatzteillisten steht immer nur ,Dichtung fir Entliftung”.
Bestell Nr. 081 801 091. Der ,Zylinder* am Zwischenrad hat
einen Durchmesser von 20mm.

Die Kupplung

Die Mehrscheiben-Trockenkupplung im Maxmotor halt zwar
auch nicht ewig, ist aber robust und langlebig. Wenn alles
korrekt und sauber (trocken) zusammengebaut ist, dann gibt
es so gut wie keinen Arger.

Zum Ausbau der Kupplungsnabe (082 813 505) empfiehlt sich
das Werkzeug 018 103 567. Man kann die Nabe zum L&sen
der Mutter auch mit einem groRen Schraubenzieher an den
Gewindebolzen festhalten, aber oft verbiegen dabei die
Gewindebolzen. Man kann sie zwar wieder hinbiegen, doch
leider ist die Gefahr sehr grof3, dal3 sie dann abbrechen. Das
Werkzeug gibt es im Teilehandel. Der &ufere Kupplungskorb
[aRt sich fast immer ohne den dafiir vorgesehenen Abzieher
(938 103 647) ausbauen. Die Kupplungslamellen und die
Mitnehmerscheiben dirfen nicht verbogen sein, sonst trennt
die Kupplung schlecht oder tberhaupt nicht. Wenn sich die
Nasen der Kupplungslamellen schon stark in die Schlitze des
Korbes eingearbeitet haben, kann man diese wieder gleich-
mafig glattfeilen. Die Lamellen (Beldge) haben dann zwar
etwas mehr Spiel und rasseln dadurch etwas lauter, aber die
Kupplung trennt besser und geht auch leichter. Wenn die
Kupplungsnabe nach dem Festziehen der Mutter am Korb
schleift, kann man eine Ausgleichscheibe 17x24x0,5mm
zwischen Getriebewelle und Nabe legen.

Ab Motor 775 575 wurde ein etwas langerer Ausriickhebel (082
813 903) zur Kupplungsbetatigung im Lichtmaschinendeckel
verwendet. Dazu gehdrt ein passender Deckel, an dem die
Einstellschraube fir den Kupplungszug an der richtigen Stelle
sitzt. Werden hier die falschen Teile kombiniert, dann verlauft
der Zug nicht gerade von der Einstellschraube zum
Ausriickhebel und scheuert an der Einstellschraube.

Die Kontrolle der Kupplung, speziell die des inneren Kupp-
lungskorbes, wie sie in der Instandsetzungsanweisung unter
Punkt 67 beschrieben ist, ist sehr wichtig, damit die Kupplung
nachher auch einwandfrei trennt. Gerade bei alten Kupplungs-
federn, die nicht mehr alle den gleichen Druck haben, kommt
es oft vor das der innere Korb stark ,eiert”.
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Die oft gesuchten und teuer bezahlten Sportnockenwellen
bringen in der Regel nur Nachteile. Das Standgas (Leerlauf)
ist schlecht und der ,Bi3* von unten heraus fehlt. Nur nach
oben dreht der Motor etwas mehr, aber wer will das schon.
Drehzahlen von sechs bis siebentausend mit einer normalen
Nocke sind fiir einen Oldie doch genug, oder? Aul3erdem ist
der Verschlei3 an Nocken und Kipphebel um ein Vielfaches
hoher.

Bei einem Motor mit frisch Uberholtem Zylinderkopf sollte das
Ventilspiel lieber etwas gréRer eingestellt werden, weil sich
die Ventile in den frisch gefrasten und hoffentlich neuen
Sitzringen noch etwas setzen. Man hat dann schon nach
wenigen Kilometern zu wenig, oder gar kein Ventilspiel mehr.
Daher empfiehlt sich ein Mall von 0,10mm fur das
EinlaBventil und 0,15mm fir das Ausla3ventil. Das ist zwar
etwas lauter, aber man geht nicht das Risiko ein, daf3 ein
Ventil nicht mehr richtig schliel3t und dann verbrennt. Stellt
man aber fest, da’ sich das Ventilspiel laufend vergroR3ert,
missen Nockenwelle und Kipphebel auf Verschlei3 gepruft
werden.

Manchmal kommt es vor, dal3 sich die Bolzen (081 802 035)
zur Zylinderkopfbefestigung mit der Zeit etwas gelangt haben.
Wenn sie dann unten auf dem Vierkant der Befestigungs-
schrauben fur die Uberwurfmuttern aufliegen, kénnen sie den
Kopf nicht mehr richtig auf den Zylinder ziehen. Man
bekommt dann die Kopfdichtung nicht richtig dicht, oder die
Dichtung platzt seitlich irgendwo heraus. Oft kommt es
dadurch auch zu Dichtproblemen an dem schmalen Steg
zwischen Brennraum und Schubstangenschacht. Der Motor
fangt an zu qualmen und der Olverbrauch steigt. Die auch
Zuganker oder Dehnschrauben genannten Bolzen mussen
dann oben etwas gekirzt werden, damit sie sich weiter in den
Zylinderkopf schrauben lassen.
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Dieser Dichtring wird mit der Dichtlippe nach innen, zum
Zwischenrad zeigend, eingebaut. Auf jeden Fall muf3 auch
hier, geprift werden, wo die Dichtlippe nach dem montieren
des Deckels sitzt. Denn die Lippe muf3 unbedingt bis Uber die
beiden 8mm Ldcher des Zylinders gehen. Exzenterwelle und
Zwischenrad wurden noch bis Motor Nr. 796 008 eingebaut,
waren dort aber ohne Funktion.

Gehausedeckel

Der linke Gehausedeckel fur die zweite Ausfiihrung ist von
aul3en an einem schrdgen Anguf3, oben zwischen den beiden
mittleren Befestigungsschrauben, erkenntlich. Aber nur wenn
in diesem Anguf3 eine mit einem Metallstopfen verschlossene
Bohrung zu sehen ist, ist er fir die zweite Ausfuhrung
verwendbar. Es gibt auch Deckel die haben die ,Schrage” und
die ,Innereien”, aber es ist nichts gebohrt und sie kénnen
daher fir diese Motoren nicht benutzt werden. Diese Deckel
wurden noch bei der nachsten Ausfuhrung verwendet, weil
noch so viele auf Lager waren. Die Deckel mit ,Innereien”
passen nicht auf die Motoren der ersten und vierten Aus-
fuhrung, weil dort das Lagerschild oben anders, und darum im
Wege ist.
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So sieht der Deckel fur die zweite Ausfiihrung von innen aus.
Die Stelle wo der Dichtring fur die Entliftung eingebaut wird,
ist deutlich zu sehen. Die Bohrung in der sich der Zylinder des
Zwischenrades dreht hat einen Durchmesser von 20,3mm.

Durch die 6mm Bohrung an der dariberliegenden ,Nase“ geht
die Entliftungsleitung in die linke Gehdusehélfte. Fur diesen
Deckel gab es wegen der Nase eine andere Gehéausedich-
tung. Heute gibt es fast nur noch diese Dichtung, auch fur die
anderen Motoren. In dem Fall wird dann einfach das nicht
bendtigte Stiick mit der Schere abgeschnitten. In der 9 mm
Bohrung unterhalb des Dichtringes beginnt die Entliftungs-
leitung durch den Deckel. Sie wird durch die beiden Bohrun-
gen im Zylinder des Zwischenrades gesteuert. Drehschieber-
System! Achtung: Manchmal ist auch die 9mm Bohrung mit
einem Blechdeckel (Stopfen) verschlossen und die Entliftung
beginnt in einer seitlichen Einfrasung! Die eingegossene
Nummer lautet 801 086, egal ob mit Einfraésung oder ohne.

Ab Motornummer 786 263 war der Sitzring fir den Simmering
vom Kupplungsrad aus Aluminium. Siehe im Bild unten links.
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Das Kugellager 6201 auf der rechten Nockenwellenseite
kostet nur ein paar Mark und sollte im Zuge einer Renovie-
rung ausgetauscht werden. Die Zylinderrollen 5x5mm auf der
linken Seite wird man in der Regel weiter verwenden, weil
Ersatz nur sehr schwer zu beschaffen ist. Da ein Verschleil3
an diesem Lager aber &uRerst selten ist, sollte man die
Nockenwelle lieber an ihrem Platz lassen. Man geht dann
namlich nicht das Risiko ein, dal3 eine Lagerrolle von der
Werkbank fallt und auf ,Nimmer Wiedersehen* darunter
verschwindet. Falls sich aber Olschlamm und Abrieb am
Boden des Nockenwellengehduses abgesetzt haben, sollte
man die Sache komplett zerlegen und grundlich reinigen.
Auch die Olbohrungen.

Das Nockenwellengehause muf3 stramm in den Lagerbdcken
sitzen, sonst kann das zu Klappergerduschen fuhren. Ab
Motor 787 644 hatten beide Nockenwellenlagerbdcke eine
Olbohrung, dadurch wurde ein Schmierungsmangel bei Ver-
wechslung unmdéglich. Auch die Ausgleichscheiben unter den
Lagerbdcken bekamen Ldcher auf beiden Seiten, so dal3 auch
hier ein unbeabsichtigtes VerschlieRen der Olleitung ausge-
schlossen wurde. Oft ist es notig, die kleine Dichtung (081 805
146) im hinteren Lagerbock zu erneuern. Dazu eignen sich
kleine O-Ringe, die im Fachhandel in allen erdenklichen
GroRen erhaltlich sind. Teilweise sind Lagerbdcke im Umlauf,
bei denen die Hohe der Bohrung fir das Nockenwellen-
gehause um einen halben Millimeter héher ist. Man bekommt
dann beim Ausgleichen des Nockenwellengehauses ernstlich
Probleme. Ob es dazu andere Zylinder oder Kdpfe gab um
diesen halben Millimeter auszugleichen, ist unbekannt. Ich
habe mal zwei Bocke unten abfeilen mussen damit alles
zusammenpalite.
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Das Austauschen der Sitzringe und Fihrungen kann man
zwar selber machen, aber der Aufwand Ubersteigt oft die
Moglichkeiten einer kleinen Hobby-Werkstatt. Es ist also
besser, diese Arbeit von einer Motoreninstandsetzungsfirma
machen zu lassen. Die haben das Material (fir Bleifreibe-
trieb), die Erfahrung und das richtige Werkzeug. Ventile und
Fuhrungen liefert der Teilehandel. Leider kostet diese
Angelegenheit ein paar Mark. Komischerweise werden bei
einer Restaurierung einer Max oft viele tausend Mark in Lack
und Chrom investiert, aber wenn es um die Ventilsitzringe
geht, ist auf einmal kein Geld mehr da. Man sollte sich aber
immer vor Augen halten, dal’ gerade hier die Leistung eines
Motors herkommt. Wenn die Sitzringe ,fertig” sind und die
Ventile zu weit oben sitzen, wirkt sich das hinderlich auf die
ein- und ausstromenden Gase aus. Der Zylinderkopf ist neben
Kolben und Vergaser das wichtigste Teil flr einen schnellen,
starken und drehfreudigen Motor!

Neue Ventile in guter Qualitat sind mittlerweile fast Uberall im
Teilehandel erhdltlich. Mit neuen Ventilen und Sitzringen aus
dem richtigen Material ist die Max dann auch uneingeschrankt
bleifreitauglich.

Die Haltbarkeit der Nockenwelle und Kipphebel ist bei guter
Schmierung relativ gut. Trotzdem kommt es ofter vor, dal3 die
Nocken und die Laufflachen der Kipphebel stark eingelaufen
sind. Meist liegt das daran, dal3 der oder die Vorbesitzer nur
selten oder nie einen Olwechsel gemacht haben. Wenn die
Nocken und Kipphebel nur leicht angekratzt oder verschlissen
sind, kann man sie neu schleifen und harten lassen. Die
abgeflachte Kugel in der Einstellschraube fir das Ventilspiel
muf} sich leicht bewegen lassen. Ist die Kugel schon so weit
verschlissen, daR der Rand der Einstellschraube auf dem
Ventil aufliegt, dann sollte die komplette Einstellschraube mit
Kugel ausgetauscht werden.
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Ab diesen Motoren wurde der um ca. 6mm langere Aus-
rickhebel 082 813 903 verwendet. Die Kupplung liel3 sich
dadurch etwas leichter betatigen. Der Abstand zwischen der
oberen Befestigungsschraube und der Einstellschraube fir
den Kupplungszug betragt hier nun 40mm. Auf der Innenseite
des Deckels ist die Nummer 801 076 eingegossen.

Achtung: Die Lichtmaschinendeckel fur die Motoren der
vierten und letzten Ausfiihrung haben die gleiche Nummer
eingegossen, sind aber etwas anders. Siehe auch Seite 39.

Die Abbildung zeigt den Kupplungsausriickhebel (28) der um
ca. 6mm verlangert wurde, die Schnecke (31), auch Druck-
spindel genannt blieb unverandert.

Auch diese Deckel haben oben die rechteckige Offnung zum
olen der Antriebskette. Zum verschlieRen der Offnung gibt es
den Gummistopfen 081 801 075.
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Ab Motor 788 554 gab es einen anderen Ventildeckel mit

Gewindestutzen flr einen Seilzugversteller, weil der Bowden-

zug fur den Ventilausheber anders verlegt war und nun von

hinten kam. Im Deckel eingegossen ist die Nummer 802 084.

Dazu gehort auch ein etwas anderer Hebel (23), der sich aber

nur im Durchmesser der

Bohrung fur den Seilzug-

23 nippel unterscheidet. Zehn

22 & anstatt wie vorher neun

O Milimeter. Oft sieht man

@ Méaxe an denen der Seilzug

fuar den Ventilausheber

@ fehlt. Das birgt aber die

4 Gefahr, daR sich die Aus-

heberwelle (19) durch die

Motorvibrationen verdreht

. und dann standig am

Kipphebel fir das Aus-

laBventil anliegt. Das macht sich durch Klappergerdusche

bemerkbar.Der Ventilausheber (Dekompression) sollte auf

jeden Fall angeschlossen sein und beim Starten des Motors

auch benutzt werden. Alle Teile des Kickstarters danken es

mit einer verléangerten Lebensdauer. Siehe auch Seite 55. Der

Dichtring (22) hat die Abmessungen 18x12x5,5/5mm und hat
keine Drahtspirale an der Dichtlippe.

19
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Auf dieser Zeichnung ' '
ist die Ventilschaft-
dichtung (Schwarz)
deutlich zu sehen. Sie
wird vom unteren
Federhalter auf der
Flhrung festgehalten. - +

Wenn die Aufnahmen (Bohrungen) fir die Ventilfedern in den
unteren Federhaltern verschlissen sind, kdnnen die Federn im
Betrieb herausrutschen und Schaden anrichten. Bei den
allerersten Motoren waren diese unteren Federhalter Ubrigens
seitlich etwas breiter und die Federn hatten dadurch besseren
Halt. Es ist auch von Vorteil, die Federn und Federhalter nicht
zu vertauschen und wieder so einzubauen, wie sie drin waren.
Wenn die Federn durch ausgeleierte Federhalter schief sitzen
und keinen gleichmafigen Druck auf die oberen Federhalter
ausuben, werden die Ventile zur Seite gedrickt und die
Ventilschafte und Fuhrungen verschleiRen dadurch recht
schnell. Gleiches geschieht auch in Langsrichtung, wenn die
Ventile durch verschlissene oder schon mehrfach nach-
gefraste Ventilsitzringe zu weit oben sitzen und dann zu weit
aus den Fuhrungen herausstehen. Dadurch stimmt der
Winkel, in dem der Kipphebel auf das Ventil driickt nicht mehr
und das Ventil wird vom Kipphebel weggedriickt und die
neuen Fuhrungen und Ventile sind nach kurzer Zeit schon
wieder eingelaufen. Es sollte also peinlich darauf geachtet
werden, daf3 die Ventilsitzringe nicht schon zu oft nachgefréast
wurden und dadurch die Ventilteller zu tief im Zylinderkopf
sitzen.
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Bis Motor Nr. 775 574 wurden die Ventilschafte durch weit
heruntergezogene Keilringteller (081 805 154) gegen herum-
spritzendes Ol abgeschirmt. Die dazu gehorigen Ventilfih-
rungen (081 802 059 / 081 802 058) waren oben ca. 11.5 mm
lang und ragten in die weit nach unten stehenden Keilringteller
hinein. Ab Motor Nr. 775 575 waren die Fihrungen (081 802
059 / 081 802 056) oben kiirzer und die Ventilschafte wurden
mit Hutmanschetten aus Gummi abgedichtet, die von den
geanderten unteren Federhalter festgehalten wurden. Dazu
gehorten dann kurze Keilringteller. Beide Systeme erfillten
ihre Aufgabe sehr gut und es besteht kein Grund einen
Zylinderkopf auf das neuere System mit Hutmanschetten
umzubauen. Aul3erdem ist eine lange Fihrung besser als eine
kurze. Fruher als es im Teilehandel nur die kurzen Fihrungen
zu kaufen gab, war man gezwungen umzubauen, oder man
mufdte die langen Fihrungen extra anfertigen lassen, was
aber relativ teuer wurde. Zudem muf3te man noch die anderen
unteren Federhalter und die kiirzeren Keilringteller besorgen.
Heute sind die Ventilfuhrungen fir beide Ausfihrungen
lieferbar.

Die Zeichnung zeigt
Ventilfihrung und
Keilringteller der er-
sten Ausfiihrung bei
geschlossenem und
bei gedffnetem Ventil.

3. Ausfihrung
Motor Nr. 788 916 bis 797 549

Fahrzeug Nr. 1 288 858 bis 1 298 095
Fur Spezial-Méxe

Die Kurbelwellen der 3. Ausfihrung werden genauso
geschmiert wie die Wellen der 2. Ausfiihrung. Also Uber das
Lagerschild, durch die linke hohlgebohrte Kurbelachse. Und
weil die Wellen der 3. Ausfilhrung keine Schlammbiichsen
mehr haben, gab’s auch keine Kontroll6ffnungen mehr im
Kurbelgehduse. Ab Werk war das gleiche Lagerschild mit
Simmerring eingebaut wie bei der zweiten Ausfiihrung.

Ob diese Wellen nun etwas friher kaputt gingen als bei den
anderen Motoren, kann wohl keiner mit Sicherheit sagen. Auf
jeden Fall muften sie ohne Olfilterung auskommen. Nur das
grobe Sieb im Oltank. Denn die Schlammbiichsen, in denen
sich Schmutz absetzen konnte, gab es nun nicht mehr und
der Micro-Papier-Olfilter wurde erst ab der Supermax
eingebaut. Bei regelmaRigem Olwechsel alle 2000 Kilometer
spielt das bei den heutigen modernen Olen keine so groRe
Rolle mehr. Trotzdem besteht hier die Moglichkeit, das man
seine Max auf einen Supermax Oltank, mit eingebautem
Papierfilter, umristet. Siehe auch Seite 86-88.
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Im Falle eines Falles gab es auch hierfir eine Austausch-
welle. Auch hier war wieder das ,A“ im NSU-Wappen
eingeschlagen und Anderungen gab es offiziell keine.

Natirlich gehorte zu dieser Austauschwelle auch wieder das
Austausch-Lagerschild, das unbedingt anstelle des alten
Lagerschildes eingebaut werden muf3te. Offenbar hatten die
Techniker bei NSU kein rechtes Vertrauen zu dem Simmer-
ring im alten Lagerschild. Vielleicht auch wegen dem ganzen
Hin und Her mit der Einbaurichtung des Dichtringes in die
anderen Lagerschilde.

Das Foto zeigt ein Austausch-Lagerschild mit Sehschlitz und eingegossener
Buchse fur das Exzenterlager.

Die auf3ere Formen der Lagerschilde unterscheiden sich oft in
einigen Details. Das kommt daher, das die Lagerschilde, wie
auch die Motorengeh&use nicht bei NSU hergestellt, sondern
bei verschiedenen anderen Firmen in Auftrag gegeben
wurden. Die Firmen-Symbole sind auf jedem Guf3teil, an
irgendeiner Stelle mehr oder weniger gut zu sehen.

32

Kopfarbeit

In diesem Kapitel geht es um den Zylinderkopf, die Nocken-
welle, die Ventile und alles was sonst noch dazugehort.

Als erstes waren hier die 6mm Gewinde fur die Ventildeckel-
befestigung zu nennen, von denen eigentlich immer min-
destens eins ausgerissen ist. Die Reparatur mit Heli-Coil oder
RE-Coil Gewinde-Einsatzen (Drahtspirale) ist aber problemlos
und dauerhaft innerhalb weniger Minuten ausgefiihrt. Darum
ist es ratsam, gleich alle fiinf Gewinde mit solch einem Einsatz
zu versehen. Das Kerzengewinde ist auch oft verschlissen,
weil die Zindkerze im heil3en Kopf zu fest angezogen wurde.
Auch dieses Gewinde kann mit Hilfe eines Heli-Coil Einsatzes,
mit denen ich bis jetzt immer ganz gute Erfahrungen gemacht
habe, repariert werden. Wenn man seinen Zylinderkopf zur
Zylinderschleiferei bringt, um z.B. neue Ventilfihrungen ein-
passen zu lassen, kann man dort auch gleich die Reparatur
des Kerzengewindes in Auftrag geben.

Das Gewinde fur die Auspuffmutter (073 771 017) ist auch oft
kaputt. Fur eine Reparatur mul3 das Gewinde aber auf einer
Drehbank ausgedreht und dann neues Material aufgeschweif3t
werden. Man braucht dazu eine spezielle Aufnahme, um den
Kopf auf der Drehbank aufspannen zu kénnen. Siehe auch
Seite 100.

Zum schnellen
und einfachen
Ausbau der
Ventile sollte das
Spezialwerkzeug
Nr. 088 891 902
vorhanden sein.
Es ist im Handel
relativ preisgln-
stig erhaltlich.
Die Anschaffung
ist empfehlens-
wert.

71




Nun ist das aber manchmal gar nicht so einfach, weil der
Stahldichtring nicht immer so ohne weiteres in die Bronze-
buchse rutscht und im schlimmsten Fall sogar bricht. Deshalb
muf die Buchse vorne wo sie in einem Winkel von ca. 30°
angefast ist, sorgfaltig entgratet werden. Zusatzlich mufd man
an dem Stahlring noch die scharfe, zur Buchse zeigende
Kante brechen. Am besten geht das mit feinem Schmiergel-
leinen. Bevor der Ring auf der Mutter montiert wird, driickt
man ihn erst einmal in die Buchse und priift das Stof3spiel. Es
sollte so zwischen 0,05 bis 0,15mm liegen. Fruher gab es mal
Stahldichtringe aus dem Teilehandel, die lie3en sich nur sehr
schlecht montieren. Sie standen vorne am Stol3 sehr weit
auseinander und muften bei der Montage zusammenge-
druckt werden, was im Lagerschild aber fast unmoglich war.
Ich half mir da mit diinnem Blumendraht, mit dem ich den
Stahlring fest in die Nut der Mutter gebunden hatte. Beim
Montieren schob sich der Draht auf der Mutter nach hinten
und der Ring rutschte in die Buchse. Den Draht fummelte ich
mit einer feinen Spitzzange durch den Sehschlitz heraus. Bei
den Ringen, die heute im Handel erhéltlich sind, tritt dieses
Problem aber nicht mehr auf.

Wem das Gefummel mit dem Stahldichtring zu umstandlich
ist, der kann auch das Lagerschild der zweiten und dritten
Ausfuihrung mit normalem Simmerring verwenden. In dem
Fall wird das Kugellager 6303 N dann mit der normalen
Sechskantmutter M16x1,25 (081 804 054) auf der Kurbel-
achse befestigt. Wenn man aus dem Austausch-Lagerschild
die Bronzebuchse entfernt, kann man auch dort einen
Simmerring montieren. Dies empfiehlt sich auch, wenn die
Buchse an der Stelle wo der Ring sitzt eingelaufen ist und
deshalb sowieso nicht mehr verwendet werden sollte. Das ist
auf jeden Fall billiger als eine neue Buchse einpassen zu
lassen.
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Die Entluftung bei der dritten Ausfuhrung

Die Motoren der 3. Ausfilhrung entliften Gber die rechte
hohlgebohrte Kurbelachse und werden darum auch Rechts-
Entlifter genannt. Von auflien sind sie an dem ,Knubbel®,
oberhalb der Motornummer zu erkennen. Siehe Bild unten. In
diesem ,Knubbel” sitzt ein Metallstopfen, der die 6 mm
Entliftungsbohrung, die schrag durch die rechte Gehéause-
hélfte zur Kurbelachse geht, nach auf3en hin verschlief3t. Der
Querschnitt der Entliftungsleitungen und Rohre die im
Gehéause gebohrt und eingegossen sind, wurden ab dieser
Ausfuihrung von vier auf sechs Millimeter vergrofiert

>

Diese Entluftungsleitung geht in der rechten Gehausehalfte,
von der rechten Kurbelachse, schrdg nach oben bis zum
Knubbel, zur kleinen Expansionskammer und dann in der
linken Gehéausehélfte wie gehabt nach drau3en. Da wo bei
den anderen Motoren zur Abdichtung der rechten Kurbelachse
nur ein Dichtring sitzt, sind bei dieser Ausfihrung zwei
Dichtringe montiert. Genau an der Stelle, zwischen diesen
beiden Dichtringen, befindet sich in der rechten Kurbelachse
die 6 mm Entluftungsbohrung. Laut Teileliste waren hier ab
Werk Simmerringe (Radialdichtringe 20x28x 5mm) montiert.
Bei Austausch-Motoren wurden aber oft Abstreifringe
20x28x3,5/5mm verwendet. Die haben aber den Nachteil, das
die weit hervorstehende Dichtlippe entweder genau da sitzt,
wo sich das 6mm-Entliftungsloch befindet, oder der innere
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Ring steht zu weit in den Motor hinein und st63t dann an den
Innenring des Kurbelwellenlagers. Wenn Simmerringe der
Grofle 20x28x5mm verwendet werden, passiert das nicht.
Beide Dichtlippen zeigen zur Motormitte.

Weil die rechte Kurbelachse hohlgebohrt ist, kann man auch
den Lichtmaschinenanker nicht, wie in der Instandsetzungs-
anleitung beschrieben, mit Hilfe einer Kupplungsdruckstange
abdricken. Man braucht dazu eine etwa 105 mm lange
Druckstange aus gehartetem Material. Blo3 nicht versuchen
den Anker mit zwei Montiereisen abzuhebeln, denn dann ist
er reif fir die Schrottkiste.

Die rechte Kurbelachse dieser 3. Ausfiihrung ist 64 mm lang,
und somit 4 mm langer als bei allen anderen Ausfihrungen.
Aus diesem Grund, sitzt hinter der Lichtmaschine ein
Distanzring.

Das ist der Distanzring, 081 801 111 der unter der Lichtmaschine sitzt.
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In den Kundendienst-Mitteilungen ist nie auf die Einbaulage
der Dichtringe in diese Lagerschilde hingewiesen worden. Hier
war immer nur die Rede davon, dafld bei dem Einbau eines
Austauschkurbeltriebes der zweiten oder dritten Ausfiihrung,
unbedingt auch ein Austauschlagerschild mit Buchse, Sechs-
kantmutter mit Bund und Stahldichtring, anstelle des seitheri-
gen Lagerschildes einzubauen ist. Da heil3t es dann in der
Kundendienst-Mitteilung Nr. 33 vom Februar 1956:

.Nach Einbau des Austauschkurbeltriebes, ist die Feder-
scheibe mit Sechskantmutter und Stahldichtring auf die linke
Achse aufzuschrauben und fest anzuziehen. Dann wird eine
MeRuhr auf den Bund dieser Mutter aufgesetzt und der
Kurbeltrieb durchgedreht. Die Mutter darf hdchstens 0,02 bis
0,025mm schwanken. Ist der Ausschlag grol3er, so ist die
Mutter etwas zu ldsen und mit einem passenden Dorn und
Hammer durch leichten Schlag zu richten. Vorsicht! Nur die
Mutter, nicht etwa die Achse des Kurbeltriebes richten!*
Anmerkung: In den meisten Fallen gentgt ein Lésen und
wieder Anziehen der Mutter.

»vor Aufsetzen des Lagerschildes den Stahldichtring einfetten
und so drehen, daf? dessen Stol3 bei Einfihrung in die Buchse
durch den Sehschlitz des Lagerschildes beobachtet werden
kann. Lagerschild mit Gummihammer vorsichtig einschlagen
und befestigen*.
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In den Lagerschilden der zweiten und dritten Ausfiihrung sitzt
der Simmerring auch immer (meistens) mit der Lippe zur
Kurbelwelle. Das funktioniert zwar, ist aber in diesem Fall
eigentlich verkehrt. Denn die Lippe eines Simmerringes soll
immer gegen das ,abzudichtende Medium*“ zeigen. Da hierbei
das Ol vom Lagerschild in die linke Kurbelachse gedriickt
wird, mufdte der Dichtring eigentlich mit der Lippe nach auf3en
zeigen. Wer nun glaubt, den Dichtring unbedingt richtig
herum einbauen zu mussen, der sollte sich aber davon
Uberzeugen, dal® die Dichtlippe nach der Montage auch da
auf der Achse sitzt, wo sie einen Durchmesser von 14mm hat.
Dazu wird der Dichtring eingebaut und das Lagerschild ohne
die beiden Kugellager probehalber aufgesetzt. Wenn man die
Kurbelachse vorher mit etwas Tuschierpaste oder schwarzer
Schuhcreme eingeschmiert hat, sieht man anschlie3end wo
die Lippe gesessen hat. Stellt man dabei fest, das sie zu weit
aul3en sitzt, wo sich die Achse auf ca. 13,3mm verjingt, dann
nimmt man einen schméleren Dichtring 14x28x5mm. Dieser
darf dann aber nicht bis Anschlag in das Lagerschild gedriickt
werden, sondern nur so weit, dafd er mit dem vorderen Rand
des Sitzes bindig abschlief3t

Die Abbildung zeigt das
Lagerschild fur die zweite
und dritte  Ausfuihrung.
Vorne im Bild ist auch die
Verschluf3scheibe (5) zu
sehen, die unbedingt vor-
handen und auch dicht sein
muBB. Fehlt diese Ver-
schluBscheibe, so wie auf
dem Bild auf Seite 20, dann
l&uft das von der Olpumpe
geférdete Ol aus dem
Lagerschild heraus und
nicht in die Kurbelachse
zum Pleuellager. Die Lager-
buchse fir das Exzenter-
lager 6004 muf3 fest sitzen.
LaRt sie sich drehen, mu
sie eingeklebt werden. Hat der Ring aber schon ein paar Zehntel Spiel, dann
sollte das Lagerschild nicht mehr verwendet werden.
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Gehausedeckel

Wegen der langeren Kurbelachse und des Distanzringes
unter der Lichtmaschine ist auch der rechte Seitendeckel (081
801 544) etwas ,tiefer*, damit der Fliehkraftregler fir die
Zundverstellung, der dadurch ja auch etwas weiter nach
aullen rickt, nicht ansto3t. Die beiden vorderen Befesti-
gungsschrauben des Deckels sind dann 5 mm langer. Im
Deckel eingegossen ist die Nr. 801 108. Auch diese Deckel
haben das Loch zum schmieren der Kette und den langeren
Kupplungshebel.

Die linken Gehausedeckel sind die gleichen wie bei der
vorhergehenden Ausfihrung mit Angufd und Sitz fir einen
Dichtring, allerdings ungebohrt. Von aussen sieht man nur
den schragen Anguf3. Innen ist auch die Nummer 801 086
eingegossen.

Auch zu diesen Motoren gehort der Ventildeckel mit 6mm
Gewindestutzen fur den Seilzugversteller.
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4. Ausfuhrung
Ab Motor Nr. 797 550

Ab Fahrzeug 1 298 096
Fur Spezial- und Supermax

Die sechsstelligen Motornummern waren bis 799 999
fortlaufend. Ab da gab es dann eine siebenstellige Nummer,
die bei 3 200 001 beginnt. Der zweite Stehbolzen (Stift-
schraube 6mm) zur besseren Abdichtung des Schubstangen-
kanals am Zylinderkopf, gab es bei diesen sogenannten
Supermaxmotoren aber schon ab der Motor Nr. 3 218 049,
also noch Spezial-Max. An der Stelle Gber der Motornummer,
wo bei den Rechtsentliftern der besagte Knubbel saf3, ist bei
den Motoren dieser letzten Ausfiihrung noch eine mehr oder
minder auffallende Unebenheit zu sehen, weil die alte Gul3-
form abgeandert und wieder verwendet wurde.

Auf jeden Fall, erfolgte die Schmierung der Kurbelwelle und
die Gehauseentliftung genau so wie bei den Motoren der
ersten Ausfuhrungen. Kurbelwelle und Lagerschild waren ja
teilweise auch schon als Reparatur-Lésung in den ersten
Motoren verwendet worden.
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Vor der Montage des Lagerschildes werden Kurbeltrieb,
Zwischenrad und Lagerschild, so wie in der Instandsetzungs-
anweisung beschrieben, ausgemessen und dann die Lager
durch Beilegen von Scheiben ausgeglichen. Dann wird das
auf einer Herdplatte erhitzte Lagerschild mit Lager 6004
aufgesetzt. Notfalls kann mit einem Gummihammer vorsich-
tig nachgeholfen werden. Auf gar keinen Fall sollte versucht
werden das Lagerschild kalt zu montieren. Sollte der Kurbel-
trieb nach dem Anziehen der vier bzw. finf Schrauben
klemmen, dann kann man versuchen, die Sache mit einem
vorsichtigen Schlag auf die rechte Kurbelachse und den
Innenring des Exzenterlagers (6004), spannungsfrei zu
bekommen. Danach wird die Mutter (oder Schraube) vom
Zwischenrad montiert und festgezogen. Funktioniert das
nicht, und der Kurbeltrieb klemmt immer noch, dann hat man
falsch ausgeglichen und muf3 noch mal von vorne beginnen.

Bevor aber das Lagerschild in der hier beschriebenen Weise
endglltig montiert wird, sollten noch einige Dinge beachtet
werden. Der alte Simmerring 14x28x7mm muf3 auf jeden Fall
erneuert werden, denn die Dichtlippe des alten Ringes ist
nach vierzig Jahren knochenhart und kann nicht mehr richtig
abdichten. Leider gehen diese alten Simmerringe nur sehr
schwer aus ihrem Sitz. Bevor man hier versucht den Ring mit
Gewalt herauszuhebeln und dabei den Sitz beschadigt, sollte
man ihn lieber mit einem kleinen Fraser am Rand auf-
schneiden. Er fallt dann fast von selbst heraus. Die neuen
Simmerringe mit Kunststoffrand sind besser und lassen sich
in vierzig Jahren (vielleicht) auch leichter ausbauen. Wenn
der Sitz doch schon etwas beschéadigt ist, kann man den
neuen Ring mit etwas flissigem Dichtmittel einbauen.

Bei den Lagerschilden der ersten und vierten Ausfuhrung wird
der Simmerring immer mit der Dichtlippe nach innen zum
Kurbeltrieb hin eingebaut. In NSU Kundendienst-Mitteilungen
hiel3 es zwar anfangs, dal3 die Lippe nach auf3en zeigen soll,
was aber in einer Mitteilung im Juli 1956 widerrufen wurde. Ab
da wurde dann in regelmafligen Abstanden auf die richtige
Einbaulage dieses Dichtringes hingewiesen.

67



Einbau der Lagerschilde.

Das Lagerschild im Maxmotor hat mehrere Funktionen. Zum
Einen wird damit das Kugellager 6303 N gehalten, welches
die Kurbelwelle in der Mitte zwischen den beiden Hauptlagern
NJ 305 halt. Zum Zweiten wird mit dem Lagerschild das
Kugellager 6004 fur den unteren Exzenter, auf dem auch das
Zwischenrad sitzt, fixiert. Zusatzlich geht durch das Lager-
schild entweder eine Ol- oder Entliiftungsleitung.

Das Kugellager 6303 N mit Nut und Sprengring wird durch das
schragverzahnte Ritzel auf der Kurbelachse und das
Zwischenrad stark beansprucht und sollte daher bei einer
Instandsetzung des Motors stets erneuert werden. Bei einigen
Herstellern ist dieses Kugellager leider nicht mehr im Pro-
gramm, so daf} die Beschaffung manchmal etwas schwierig
werden kann. AufRerdem sollte man versuchen das Lager
komplett mit einem neuen Sprengring unter der Bezeichnung
6303 NR zu ordern. Will man namlich den Sprengring SP 47
einzeln bestellen, st6t man leider oft auf Schwierigkeiten,
weil 100 Stiick abgenommen werden mussen. Auf jeden Fall
kann der alte Ring nicht fur das neue Lager verwendet
werden, weil die Nut im neuen Lager etwas breiter ist. Man
braucht also einen neuen dickeren Ring, weil das Lager sonst
im Lagerschild hin und her rutscht und so die Kurbelwelle
nicht in der Mitte des Axialspiels fixieren kann. Dieser andere
Ring macht aber auch wieder eine Anderung an dem Distanz-
ring (081 804 056 oder 081 804 127) erforderlich. Er muf3 um
das Mal3, das der neue Sprengring dicker ist, abgeschliffen
werden. Da es nicht viel ist, macht man es am besten mit
Schmiergelleinen auf einer ebenen Unterlage. Wenn der
Distanzring auf das Lager bis an den Sprengring geschoben
wird, muf3 er biindig mit dem Rand des Lagers abschlief3en.
Achtung: Der neue Sprengring SP 47 pal3t wegen seines
etwas grol3eren Aussendurchmessers nicht in das Lagerschild
der 1. Ausfihrung mit schmalem Distanzring. Hier mussen
entweder die alten Teile weiterbenutzt, das Lagerschild
nachgearbeitet, oder ein Lagerschild der vierten und letzten
Ausfiihrung verwendet werden!
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Die Austauschwellen der vierten Ausfiihrung sind genau so
wie die, die auch schon ab Werk eingebaut waren, mit
Stahldichtringen und ohne Schlammbhilsen. Eine neue
Buchse mit 25,2 mm Innendurchmesser wurde nicht mit-
geliefert. Auch hier war wieder, wie bei allen Austauschwellen,
ein ,A" im NSU-Wappen eingeschlagen. In den Spezial-
Maxen muften auch diese Motoren ohne Olfilter auskommen,
wenn man mal von dem groben Sieb im Oltank absieht.
Warum nun wieder das Schmier- und Entliftungssystem der
ersten Motoren verwendet und nicht noch mal etwas neues
ausprobiert wurde, wird wohl fir immer ein Geheimnis
bleiben.

Das linke Bild zeigt das Lagerschild der vierten Ausfiihrung.
Zur Not kann bei diesen Motoren auch ein Lagerschild der
ersten Ausfuhrung (rechts) verwendet werden. Dazu mufl3
aber das Lagerschild hinter dem ,Sitz* des Simmerringes auf
16 mm aufgebohrt werden, weil das linke Ende der Kurbel-
achse hier etwas dicker ist als bei den ersten Motoren.
Manchmal wurde aber auch einfach das zu dicke Ende der
linken Achse abgesagt. Dann geht es auch ohne Aufbohren.
Wenn aber zu viel abgesagt wurde, also dort wo die Achse
14mm dick ist, dann kann der Dichtring (14x28x7) im
Lagerschild den Ubergang der Entliiftungsleitung nicht mehr
Abdichten, weil die Kurbelachse dann zu kurz ist. Allerdings
ist die Rohrleitung zur EntlGftung in diesem , alten®
Lagerschild nur 4mm anstatt 6mm.
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Die Bronzebuchse fir die beiden Stahldichtringe auf der
Kurbelachse ist bei diesen Motoren oft nicht so sehr verkratzt
wie bei den Motoren der 1. Ausfuihrung ohne die Stahlringe,
auch wenn das linke Kurbelwellenlager durch Verschleil3,
etwas viel Spiel hatte. Sie ist ja im Innendurchmesser 0,2 mm
gréBer. Trotzdem sollte auch eine nur leicht angekratzte
Buchse bei einer Motoriiberholung ausgetauscht werden.
Stahlringe und Biichsen fur beide Ausfiihrungen sind tber den
Ersatzteilhandel problemlos zu beschaffen. Leider lassen sich
die Wellen wegen der Ringe etwas schwieriger montieren.

Ab Fahrzeug 1 837 575/ 3 231 487 bis 1 837 805/ 3 231 617
wurden Schubstangen mit 9mm (vorher 8mm) breiten
Buchsen verwendet. Dazu gehdren dann auch andere Exzen-
ter, die aber kein Trennblech (Anlaufscheibe) mehr einge-
nietet haben. Siehe auch Seite 62. Der Mitnehmerbolzen fir
die Nockenwelle hat hier jetzt einen Durchmesser von 7mm,
was natirlich auch wieder eine Anderung an der Nockenwelle
erforderlich machte. Beim unteren Exzenter wurde der 6mm
Bolzen beibehalten. Das Ausgleichgewicht am oberen
Exzenter war nun nicht mehr aus einem Guf3, sondern aus
Blechen zusammengeschweif3t.

Von Fahrzeug Nr. 1 837 805/ 3 231 279 bis 1 837 907 / 3 231
270 wurde noch einmal das alte System mit 8mm Buchsen
und 6mm Mitnehmerbolzen verwendet. Das wéren laut den
Fahrgestellnummern 102 Maxe mit den alten Schubstangen.
Geht man aber nach den Motornummern, dann waren es nur
neun. Zudem waren die Motornummern jetzt ricklaufig. Ab
Fahrzeug 1 837 908 / 3 231 317 wurden dann nochmal die
Schubstangen mit 9mm Buchsen verwendet. Auch hier sind
die Motornummern ricklaufig. Vermutlich wurden diese
Motoren und Fahrgestelle nur noch aus alten Lagerbestanden
zusammengebaut, weil die eigentliche Serienproduktion der
Max zu diesem Zeitpunkt schon eingestellt war. Das sieht
alles etwas verwirrend aus, steht aber so in den Nachtragen
fur die Ersatzteilliste. Wahrscheinlich wurden hier immer nur
die Nummern vom Anfang und Ende eines Produktions-
abschnittes am Band notiert. Die Zahlen dazwischen kdnnen
durcheinander sein.
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Kennzeichnung der Zahnrader

Das Ritzel auf der Kurbelachse, das Zwischenrad und das
Kupplungsrad wurden im Werk satzweise zusammengestellt
und eingebaut. Im Laufe der Zeit entsteht durch Abnutzung der
Zahnflanken innerhalb eines Radsatzes ein grol3eres
Zahnflankenspiel, das sich durch mehr oder weniger laute
Gerausche bemerkbar macht. Um diese Gerédusche zu
beheben, gab es vom Werk andere Zahnrader mit etwas
starkeren Zahnflanken. Die Zahnréader sind (fast) alle mit
einem Elektroschreiber gekennzeichnet.

Bei einer Bestellung der betreffenden Teile mulite diese ein-
geritzte Kennziffer immer angegeben werden. Aus unten-
stehender Tabelle konnten die erforderlichen Zahnréder aus-
gewahlt werden. Es beginnt immer mit den an den Zahn-
flanken schwéchsten Réadern.

Ritzel Zwischenrad Kupplungsrad
I 1l ol

ol i oll

oll i ol

ol [ ol

Findet man Ritzel oder Zwischenrad mit gréReren Zahnflanken
in seinem Motor, so waren diese mit gro3ter Wahr-
scheinlichkeit schon ab Werke eingebaut. Im Falle eines
Falles wurde in den Werkstatten, wenn Uberhaupt, nur das
Kupplungsrad ausgetauscht, weil dazu nur der linke Geh&use-
deckel und nicht auch noch das Lagerschild demontiert werden
mulite.

Stellt man beim Zusammenbau eines Motors ein vergro3ertes
Zahnflankenspiel am Kupplungsrad (082 813 507) fest, dann
mufd das nicht immer an den Zahnflanken liegen. Oft liegt es
daran, das die Bronzebuchse (082 813 023), mit der das
Kupplungsrad auf der Getriebewelle sitzt, zu viel Spiel hat.
Dies macht sich aber auch durch eine verdlte Kupplung
bemerkbar. Diese Buchsen kann in einem Fachbetrieb
ausgetauscht und mit einer Reibahle auf das Mal3 der
Getriebewelle aufgerieben werden.
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Bei einer Uberholung der Schubstangen werden die Bronze-
buchsen erneuert, die Trennbleche neu vernietet und manch-
mal, falls erforderlich die Exzenter geschliffen. Ein ordentlich
instandgesetzter Schubstangenantrieb, halt bei guter Schmie-
rung durch gutes Ol anstandslos hunderttausend Kilometer.

Die Schubstangen gab es von NSU auch im Austausch.
Teilenummer 081 805 905 mit 8mm breiter Buchse.
Teilenummer 081 805 908 mit 9mm breiter Buchse.

Die Schubstangen sind gleich, nur die Buchsen sind unter-
schiedlich breit. In der Mitte der Schubstange ist die Nummer
805 081 eingegossen. Der Durchmesser der Buchsen betragt
oben 43,0mm und unten 38,3mm. Ist dies nicht der Fall, dann
handelt es sich um Teile aus einem anderen NSU Motor.
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Gehausedeckel

Ab Motor Nummer 3 225 686 wurde der untere Ubergang
vom Gehause in den Kettenkasten vergréert, weil die
Schwinge wegen der Federbeine bei der Supermax weiter
nach unten stand und der Kettenkasten dadurch zu stark am
Gehause anlag. Diese MaBnahme zog eine Anderung an
rechter Gehausehélfte und Lichtmaschinendeckel nach sich.
Der Abstand von der hinteren Befestigungsschraube des
Deckels zur Unterkante des Geh&uses betragt 12cm. Vorher
bei allen anderen Motoren (und Deckeln) waren es nur 11cm.
Die Eingegossene Nummer ist bei diesen Deckeln 801
076, genau wie bei den Deckeln der zweiten Ausfiihrung
auch. Zusétzlich sind diese Deckel innen an einer 8,5cm
langen Guf3naht im unteren gednderten Bereich zu erkennen.

Ein weiteres Erkennungsmerkmal dieser Deckel ist der
Abstand von der unteren rechteckigen Einfrasung (wegen der
Gehauseschraube) bis zum Ende des Deckels. Der Abstand
betragt hier 60mm. Bei den vorhergehenden Deckeln ist
dieses MalR immer nur 55mm.
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Die linken Geh&usedeckel der Motoren dieser vierten und
letzten Ausfiihrung haben alle den schragen Anguf3 im oberen
Bereich zwischen den beiden mittleren Befestigungsschrau-
ben, wie bei den Motoren der zweiten und dritten Ausfiihrung.
Nur die ,Innerreien” fir die Entliftung und die Aufnahme des
Dichtringes sind nicht mehr vorhanden.

Eingegossen ist die Nummer 801 030 wie bei den Deckeln
ohne den Angul3 fir die Motoren der ersten Ausfiihrung.

Die Deckel mit den ,Innereien” passen auch nicht auf die
Motoren der vierten (und ersten) Ausfiihrung.
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So sieht der untere Exzenter fir die
8mm Schubstangen aus nachdem
das Trennblech entfernt wurde. Er
kénnte so notfalls auch fur die Schub-
stangen mit 9mm breiten Buchsen
verwendet werden.

Das Nadellager 24x28x13 (INA K 24/13) am unteren Exzenter
sollte auf jeden Fall erneuert werden. Es la3t sich zwar nur mit
einem Spezialabzieher demontieren, der aber bei jedem gut
sortiertem Teilehandler fir kleines Geld erhaltlich ist. Aber
nicht vergessen, vorher den kleinen Sicherungsring zu ent-
fernen, sonst gibt’s Bruch. Die dazugehérige Buchse (081 801
034) in der linken Gehausehélfte geht zwar so gut wie nie
kaputt, kann aber im Falle eines Falles leicht ausgetauscht
werden.

Die Bronzebuchsen in den Schubstangen miissen festsitzen
und sollten auf den Exzentern kein Spiel haben, sich aber
leicht bewegen lassen. Gerade fuhlbares Spiel kann evtl. noch
akzeptiert werden. Erneuern ist aber in jedem Fall besser.
Sollte am Schubstangenantrieb alles in Ordnung sein, dann
muf} er unbedingt wieder so zusammengebaut werden, wie er
war. Werden namlich Teile vertauscht, kann das zu
frihzeitigem Verschlei? und Klappergerduschen fiihren. Im
schlimmsten Fall kann es auch klemmen.

Das Abstandpleuel (081 805 080) muf3 fest auf dem Bund der
unteren Lagerbuchse (081 801 034) und am Nockenwellen-
gehduse sitzen. Sind die Sitze lose, die Pleuelaugen aus-
geleiert oder oval, dann klappert’s im Motor und die Buchsen
in den Schubstangen verschlei3en recht schnell.
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Die untere Exzenterwelle (081 805 207) fir die Schubstangen
(Steuerpleuel) mit den 9mm breiten Bronzebuchsen (081 805
516) sind in etwa baugleich mit den Exzenterwellen der
anderen Ausfihrung. Denn die Laufflache fir die 9mm breiten
Exzenterbuchsen sind auch nur 8mm breit. Es wurde hier nur
auf das Trennblech (Anlaufscheibe) und die beiden Boh-
rungen fur die Nieten verzichtet.

Der untere Exzenter fir die
Schubstangen mit  9mm
breiten Buchsen ohne Trenn-
blech. Der Mitnehmer ist
auch nur 6mm. Befestigung
des Zwischenrades mit
Mutter M 12x1,0.

Der obere Exzenter fur die 9mm breiten Schubstangen ist
dagegen komplett anders als der von der 8mm Ausfiihrung.
Hier ist der Exzenter zweiteilig und die Laufflache 9mm breit.
Die beiden Exzenterscheiben sind mit einem 6mm Bolzen
zusammengeprel3t. Nockenwellenschraube (081 805 087)
und 7mm Mitnehmerbolzen (081 805 705) verhindern, das
sich das Ganze verdrehen kann.

Der obere Exzenter fur die 9mm
Buchsen unterscheidet sich
deutlich von den anderen. Hier
ist die Laufflache fur die
Buchsen 9mm  breit. Der
Mitnehmerbolzen hat hier einen
Durchmesser von 7mm. Dazu
gehort natirlich auch eine
passende Nockenwelle.
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Warum Entluftung?

Die Kurbelgehduse-Entliftungssysteme des Maxmotors
waren schon immer ein beliebtes Thema und viele Leute
behaupten, dal? alle drei Varianten nichts getaugt hatten. So
ist es schon fast zur ,Manie* geworden, diese Entliftungen
umzubauen und die Leitungen im Querschnitt zu vergrofRern.
Da wurden dann teilweise daumendicke Lécher an meist
ungeeigneten Stellen in das Gehause gebohrt und diese
.heue” Entliftung mit ebenso dicken Schlduchen a’ la Sport-
max nach hinten gelegt, nur um dann dort das Nummern-
schild einzunebeln. Manchmal endet dieser Schlauch auch im
Oltank oder Kettenkasten.

Gewiss, sind die Entluftungsleitungen (Rohre), die in die
Gehause gebohrt oder eingegossen sind, in ihrem
Durchmesser etwas klein geraten, obwohl sie ab den Recht-
sentluftermotoren von vier auf sechs Millimeter vergrof3ert
wurden. Auch sehen diese Systeme allesamt etwas
umstandlich und kompliziert aus, aber erstaunlicherweise
haben sie alle funktioniert. Das ist aber nur der Fall, wenn am
Motor und im Entluftungssystem alles in Ordnung ist.

Wenn der Kolben eines Einzylinder Viertaktmotors nach oben
geht, dann wird Uber die Kurbelgehduseentliftung Luft ins
Innere des Gehduses angesaugt. Die bei den Motoren der
ersten und zweiten Ausfihrung ,gesteuerte” Entliiftung sollte
dieses Ansaugen vermindern. Mit dem nach unten gehenden
Kolben wird diese Luft durch die Entliftung wieder aus dem
Gehéuse gedrickt. Zusatzlich missen aber auch Verbren-
nungsgase, die beim Verdichten und Zinden des Kraftstoff-
Luftgemisches an Kolben und Kolbenringen vorbei, nach
unten ins Kurbelgeh&duse entweichen, durch die Entliftung
abgefuhrt werden. Wenn aber das Pal3spiel zwischen Kolben
und Zylinder zu grof} ist, die Kolbenringe abgenutzt und zu
viel Stol3- oder Hohenspiel haben, sei es nun durch Uber-
mafigen Verschlei? oder Pfusch beim Zusammenbau, dann
entweichen zuviele Gase aus dem Brennraum an Kolben und
Ringen (auch hinter den Ringen) vorbei. Dadurch entsteht ein

41



gewisser Druck im Kurbelwellengeh&use, der auch durch den
wieder nach oben gehenden Kolben nicht mehr ausgeglichen
werden kann. Auch dieser erhdhte Druck muf3 durch die
Entliftung abgebaut werden. Dabei passiert es dann, das ein
Teil des im Gehause herumspritzenden Ols (ber die
Entliftung mitgerissen wird.

Dieser Pfusch oder Verschlei3 macht sich nicht unbedingt
durch Leistungsverlust bemerkbar. Der Motor l&uft trotzdem
immer noch viele tausend Kilometer. Nur der Olverbrauch
steigt in den meisten Fallen. Selbst bei modernen Einzylinder-
maschinen ist schon bei 40 bis 50 000 Kilometern ein Uber-
malfikolben fallig. Nicht weil der Motor nicht mehr lauft oder
keine Leistung mehr hat, sondern weil ganz einfach durch den
Verschlei3 an Kolben und Ringen zu viel Verbrennungsgase
ins Kurbelgehduse gedriickt werden. Diese Gase setzen sich
zudem noch im Motordl ab, beschleunigen dessen Alterung
und begiinstigen zusétzlich noch die Olschlammbildung.
Wenn es dann beim Olwechsel kraftig nach Abgasen riecht,
ist das ein sicheres Zeichen fur abgenutzte Kolbenringe usw.
Oft sind dann auch die Geh&use im Inneren rabenschwarz
und verkrustet. AuBerdem setzt sich dieser ,Dreck® im Ol
auch gerne vor irgendwelche Olbohrungen. Bei den moder-
nen Olen ist diese Olschlammbildung zwar nicht mehr so
stark vorhanden, trotzdem kann auch das beste Ol nur eine
gewisse Menge Abgase verarbeiten. Bei alten Motoren die
nicht tberholt wurden und innen schon recht schwarz aus-
sehen, ist also Vorsicht geboten. Ob hier eine der viel-
gepriesenen Olschlamm-Spiilungen hilft, sei dahingestellt.
Bei modernen Motorréadern geht Ubrigens der Schlauch von
der Entliftung fast immer in den Luftfilterkasten. Oft sind
diese noch mit einem Olabscheider versehen, der dann ab
und zu entleert werden mulf3.
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So sieht der untere Exzenter fir die Zwischenradentliifter (zweite Ausfiihrung)
aus. Das Zwischenrad (mit Zylinder) wird mit einer am Schaft verjiingten
Schraube befestigt. Mit Gewinde M 8x1,0. Siehe auch das Bild vom Zwischenrad
auf Seite 26.

Das untere Bild zeigt den oberen Exzenter fiir die 8mm Schubstangen
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Einen &hnlichen Nockenwellenantrieb mittels Schubstangen
gab es schon einmal in den 20er Jahren bei englischen
Rennwagen. Bei der NSU Max wurde dieser von Albert Roder
praktisch neu erfundene und verbesserte Schubstangen-
antrieb erstmals bei einer Grof3serienproduktion eingesetzt.
Er ist leise, robust und hat keine Einstellungsprobleme. Wenn
die Markierungen von Kurbelwellenritzel und Zwischenrad
stimmen, wird der Motor durchgedreht, bis sich der 6mm
Mitnehmerbolzen einschieben [a4Rt. Hier kann also nichts
falsch gemacht werden. Die Mitnehmerbolzen sind manchmal
etwas eingelaufen und miissen durch neue ersetzt werden.
Auch sollte der komplette Schubstangenantrieb vor der
Montage sorgféltig auf Sché&den und Verschleil3 geprift
werden. Leicht verbogene Pleuel (auch das Abstandpleuel),
kann man uUbrigens vorsichtig richten. Die Laufflachen der
Exzenter mussen riefenfrei sein. Sind sie blau angelaufen,
deutet das auf eine Uberhitzung wegen Schmierungsmangel
hin. Oft sind dann die Olbohrungen in den Exzentern durch
verunreinigtes Ol verengt oder gar verstopft. Als nachstes
missen die Trennbleche, auch Anlaufscheiben genannt, auf
festen Sitz gepruft werden. Die originalen Kupfernieten, die
diese Bleche auf den Exzentern halten, sind relativ weich. Bei
einer Uberholung des Schubstangenantriebs werden sie am
besten durch Stahlnieten ersetzt.

Das ist der untere Exzenter
von den Schubstangen mit
8mm breiten Buchsen. Das
Zwischenrad wird mit einer
Mutter M 12x1,0 befestigt.
Durchmesser des Mitneh-
merbolzens ist 6mm.

Fur die Zwischenradent-
lufter wird ein anderer
Exzenter benétigt.
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Kolben

Das Palspiel zwischen Kolben und Zylinderbohrung ist je
nach Kolben-Hersteller und Kolbenmaterial verschieden. Die
originalen Kolben von Mahle sollen 0,04-0,05 mm, die von KS
0,05-0,06 mm Spiel (Luft) bekommen. Wobei jeweils der
unterste Wert angestrebt werden sollte. Voraussetzung ist
naturlich, und das gilt fir alle Kolben, dal3 der Ziindzeitpunkt
stimmt und die Vergasereinstellung nicht zu mager ist, da
sonst der Kolben zu hei3 werden kann. Die auslandischen
Kolben sollten normalerweise mit 0,07 - 0,08 mm eingeschlif-
fen werden. Bei einem Pal3spiel unter 0,07 mm kann es bei
diesen Kolben schon etwas kritisch werden, denn im
Gegensatz zu den originalen Kolben ist im Bereich der
Kolbenringe kein Stahlring eingegossen. Sie haben daher
eine etwas groRere Warmeausdehnung und brauchen mehr
Laufspiel. Das macht sich aber nur bemerkbar, wenn der
Kolben kalt ist. Hat er die Betriebstemperatur erreicht, dann
verringert sich das Spiel auf etwa 0,02mm, wie bei den
originalen Kolben auch. Wenn so ein Kolben aber nochmal
extra durch fachgerechtes abdrehen und ausfrdsen an den
richtigen Stellen bearbeitet wurde, dann lauft er auch mit
geringerem Laufspiel. Das Mal3 des notwendigen Kolben-
spiels ist normalerweise immer auf dem Kolbenboden einge-
schlagen. Ist das nicht der Fall, dann kann es sein, dal} der
Kolben schon um dieses Mal3 kleiner ist. Also aufpassen!
Gemessen wird der Kolben immer unten am Kolbenhemd. Die
Hersteller-Angaben Uber das jeweilige Spiel eines Kolbens,
sind wegen der Materialunterschiede und damit der Wéarme-
dehnung oft sehr unterschiedlich.

Originale Sportkolben zur héheren Verdichtung sollen offiziell
mit 0,08 mm Spiel eingebaut werden. Ich selbst fahre einen
gebrauchten Mahle Sportkolben mit nur 0,06 mm ohne
Probleme. Allerdings stand damals auch auf der Rechnung
von der Zylinderschleiferei: ,Spiel 6/100 auf Kundenwunsch®.
Daran ist zu erkennen, dal3 die Leute in der Zylinderschleiferei
Angst vor Kolbenfressern haben und sich absichern. Hatte ich
nicht ausdrticklich diese sechshundertstel Spiel verlangt, dann

43



hatten sie nicht die auf dem Kolben angegebenen acht
Hundertstel, sondern mindestens auf neun, ja vielleicht sogar
auf zehn Hundertstel (1/10) geschliffen, nur damit der Kolben
auch ja nicht klemmt und der Kunde mit einer Reklamation
auf der Matte steht. Natlrlich gibt es Firmen die das nicht
machen, aber ich habe das schon oft erlebt. So passiert es
immer wieder, dall das Kolbenspiel bei frisch Uberholten
Motoren von Anfang an schon etwas grof3 ist. Also, in der
Zylinderschleiferei immer genau sagen was man haben will,
die machen das dann schon.

Nun besteht aber auch die Mdglichkeit, einen alten Kolben
weiter zu verwenden, denn warum soll man einen neuen
teuer bezahlen, wenn der alte noch zu gebrauchen ist. Kolben
die total verkratzt oder jahrelang in der Grabbelkiste rum-
geflogen sind, werden natirlich nicht mehr verwendet. Die
wandern in den groRen Eimer! Es ist aber nicht damit getan,
dalR man dem Kolben drei neue Ringe spendiert und ihn
wieder im gleichen Zylinder montiert in dem er vorher schon
gelaufen ist. Es sei denn, das Pal3spiel von Kolben und
Zylinderbohrung ist noch in Ordnung. Vielmehr nimmt man
einen Zylinder der Kkleiner ist und &Rt ihn auf das Mal} dieses
alten Kolbens schleifen. Dafir muf3 aber der Kolben genau
gemessen werden, weil er nicht mehr dem auf dem Kolben-
boden eingeschlagenen Mal entspricht. Sonst ist das
Palspiel nachher doch wieder zu gro3. Das empfiehlt sich
Ubrigens auch bei neuen Kolben, die auch oft etwas kleiner
sind als angegeben.

Wenn man nun mit seinen ,Sachen” zur Zylinderschleiferei
kommt, sollte man auf keinen Fall den ganzen “Plunder*
einfach an der Annahme abliefern, sondern sich den Meister
aus der Werkstatt kommen lassen, auch wenn es eine Weile
dauern sollte. Mit ihm kann man den ganzen ,Fall* bespre-
chen. Er kann auch sagen, ob der alte Kolben Uberhaupt noch
zu gebrauchen ist. Hierbei sollte besonders auf die Kolben-
ringnuten geachtet werden. Wenn diese ausgeschlagen sind,
haben die Kolbenringe zu viel Hohenspiel und es geht hier
auch wieder zuviel Kompressionsdruck verloren, der dann in
das Kurbelgeh&use entweicht. Das Hohenspel sollte 3-4/100
betragen. Das Stol3spiel der Ringe darf nicht zu grof3, aber
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Die Schubstangen

Die Zeichnung von Siegfried Werner zeigt den einzigartigen
Schubstangenantrieb fur die obenliegende Nockenwelle mit
fast allen Details. In der NSU - Werbung sprach man von der
ULTRAMAX - Ventilsteuerung. Dieser Nockenwellenantrieb
wurde auch noch bei der Superfox, der Maxi und dem
Zweizylinder-Prinzmotor verwendet.
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Losen der Muttern nicht mitdrehen, kénnen sie mit fltissiger
Schraubensicherung montiert werden. Wer mit Gewalt
versucht bombenfest sitzende Schrauben aus dem Kkalten
Gehause zu drehen, der wird mit Sicherheit irgendwas kaputt
machen. Darum ist es besser, die betreffende Stelle, oder das
ganze Gehéuse richtig heil? zu machen, weil sich so auch
hartnéckige Schrauben leicht I16sen lassen. Die Bolzen (081
801 035) fur die Uberwurfmuttern (081 801 038) zur Zylinder-
kopfbefestigung gehdren z.B. zu diesen hartnackigen Fallen.
Siehe Abb. auf Seite 56, Pos. 6 und 7.

Wenn nun trotzdem ein anderes Kurbelgehduse beschafft
werden muf3, dann sollte aber darauf geachtet werden, dal3
beide Gehausehalften zusammen gehdren, weil diese im
Werk paarweise gebohrt wurden und auf der Unterseite jeder
Halfte eine zwei- oder dreistellige Nummer eingeschlagen
wurde, die in beiden Halften identisch sein muf3. Bei den
Motoren der ersten und zweiten Ausfuihrung ist das aber leider
nicht immer der Fall.

Zur groben Reinigung empfiehlt sich ein Dampfstrahlgerét,
wie es heute an jeder besseren Tankstelle fir ein paar Mark
zur Verfigung steht. Leider ist man nach solch einer Prozedur
klatschnaf3, weil der Strahl an den Ecken und Kanten der
Gehéduse fast immer zurlickschlagt. Rostgefdhrdete Teile
missen nach dem Trocknen leicht eingedlt werden. Von der
Methode, die Gehduse durch Sand- oder Glasperlstrahlen zu
verschonern ist abzuraten. Das Risiko, daf3 Reste vom Strahl-
mittel hartnackig im Geh&use verbleiben, im Betrieb vom
Motor6l geldst werden und dann Schaden anrichten kénnen,
ist relativ grof3. AulBerdem wird die Oberflache stark aufge-
rauht. Jeder Oltropfen wird dann vom Alu aufgesaugt und
hinterla3t einen hallichen Fleck. Mit dem ,zarten Druck” einer
rotierenden Draht- oder Messingbirste und einem Reiniger
fur Alu-Felgen, bekommt man auch ein ansehnliches
Gehéause, und billiger ist es auch.
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auch nicht zu klein sein, sonst klemmt’'s. Es sollte so bei
0,3mm liegen. Ich selbst habe mit gebrauchten Kolben recht
gute Erfahrungen gemacht. Trotz fast einem Zehntel Hohen-
spiel am obersten Ring, konnte ich noch keinen Ubermé&Rigen
Olverbrauch feststellen, und die originale Entliiftung ist bis
jetzt auch gut damit fertig geworden. Die beiden unteren
Nuten fiur den zweiten Verdichtungsring (Minutenring) und
den Olabstreifring verschleien nicht so schnell, so daR es da
meist keine Probleme gibt.

Wer einen neuen Kolben verwenden will oder muf3, der hat
die Qual der Wahl.

Erste Wabhl ist hierbei ein Kolben von der Firma ,Wahl". Das
sind qualitativ hochwertige Kolben von Kolben-Schmitt (KS),
die von Wahl noch mal extra bearbeitet und angepaf3t
werden. Leider sind diese Kolben auch richtig teuer.

Ein ganzes Stick ginstiger geht es mit australischen Kolben,
die seit einiger Zeit angeboten werden. Diese ,J.P.Alloy
Pistons® sind in Normal- und Sport-Ausfiihrung lieferbar, auch
far 300-Kubik Motoren. Ich fahre selbst einen dieser Sport-
Kolben und bin damit sehr zufrieden.

Glnstig sind auch die GPM-Kolben aus italienischer Ferti-
gung. Sie sind zwar leider etwas zu schwer und es kann
dadurch zu etwas starkeren Motorvibrationen kommen. Wenn
diese Kolben aber nochmal bearbeitet und durch Frasen oder
Ausdrehen etwas erleichtert und optimiert werden, dann sind
sie durchaus gut zu gebrauchen. Oft werden auch noch
zusétzlich leichtere Kolbenbolzen verwendet.

Wer in seinem Motor einen Kolben mit dem Standardmaf3
von 69,00 (manchmal steht auch 69,06 drauf) vorfindet, der
kann davon ausgehen, das sein Motor noch nicht allzuviel
Kilometer gelaufen hat, auch wenn der Kolben verschlissen
sein sollte. Denn meistens kommen beim Offnen der Motoren
UbermaRkolben mit 69,25 oder 69,50, ja manchmal sogar mit
69,75 und 70,00 mm zum Vorschein. Vom Werk wurden zwar
auch neue Kolben mit Zylinder in Grundmaf3 von 69,00mm
geliefert, aber ein UbermaRkolben war eben doch billiger.
War man aber bei einer Bohrung von 70,00mm angelangt,

45



dann war Schlufd und es muf3te ein neuer Zylinder mit Kolben
im Standardmal} bestellt werden.

Neue UbermaRkolben haben heute zwar manchmal eine
etwas andere Abstufung, sind daflir aber oft bis zu einem
Malf3 von 72,0mm lieferbar. Dabei sollte aber nicht vergessen
werden, daR ein Kolben mit jedem Ubermal etwas schwerer
wird. Der Gewichtsunterschied zwischen einem originalen
Mahle Kolben mit 69,00mm und einem 70,00mm UbermaR-
kolben von GPM kann bis zu 90 Gramm betragen. Bei so
groBen Unterschieden ist es ratsam den Kolben etwas
erleichtern zu lassen und/oder die Kurbelwelle mit dem
schwereren Kolben auswuchten zu lassen, damit der Motor
nachher nicht so stark vibriert. Wie eine Kurbelwelle ausge-
wuchtet wird, steht z.B. in dem Buch ,Wege zum Hochlei-
stungs Viertaktmotor® von Ludwig Apfelbeck, aus dem
Motorbuch Verlag. Wer noch mehr Uber Kolben lesen
mochte, dem kann ich auch das 1955 erschienene Buch von
H. Trzebiatowsky, ,Motorréder, Motorroller, Mopeds und ihre
Instandhaltung” empfehlen. Dieses fast tausend Seiten dicke
Buch ist als Reprint wieder im Buchhandel erhaltlich. Es ist
zwar, gerade in Bezug auf die Kolben, nicht mehr ganz auf
dem neuesten Stand, denn der Fortschritt ist ja unaufhaltsam,
aber gerade fur den technisch interessierten Oldtimer-
Liebhaber ist es sehr empfehlenswert.

Die Abbildung ist aus der NSU-
Austauschteileliste und zeigt
einen Zylinder fir Motoren ab Nr.
3 218 049 mit zweitem Steh-
bolzen zur besseren Abdichtung
am Schubstangenschacht. Zylin-
der mit mehr als 0,75mm Uber-
mafd waren vom Austausch aus-
geschlossen.
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Das Motorgehause

Durch die Anderungen an Schmierung und Entluftung,
muf3ten nattrlich auch hier und da die Motorgehause (Kurbel-
gehause) geéndert werden. Wer die Informationen zu den
verschiedenen Motor-Ausfiihrungen aufmerksam gelesen hat,
durfte aber keine Schwierigkeiten haben, sich auf einem
Teilemarkt ein passendes Gehduse zu besorgen. Dies sollte
aber nur geschehen, wenn das urspriingliche Gehause
unrettbar verloren ist. Kleinere Schaden, wie ausgerissene
Gewinde, kdnnen problemlos mit Gewindeeinsdtzen wie Heli-
Coil, Ensat oder Time-sert repariert werden. Selbst das Zu-
oder Anschweif3en von Ldochern und abgebrochenen Teilen ist
heute kein Thema mehr, denn die Alu-Legierung der Motor-
teile 1aRt sich problemlos schweil3en. Versierte SchweilRer
sind sogar in der Lage, abgebrochene Kihlrippen am Zylin-
derkopf neu aufzubauen, die dann zwar noch durch schleifen
(meist von Hand) bearbeitet werden miissen, aber dafiir hat
man wieder ein Teil vor dem Mdlleimer gerettet, denn man
sollte sich immer vor Augen halten, dal’ es keine neuen Teile
mehr gibt. Also, bitte nichts wegwerfen, nur weil irgendwo
etwas abgebrochen ist. Nicht hundertprozentig festsitzende
Lager oder Buchsen kénnen mit Loctite, Omnifit oder ahn-
lichem eingeklebt werden. Das ist kein Murks, sondern heute
im Maschinenbau dblich. PaR3sitze leiern aber oft nur aus,
wenn die Lager oder Buchsen kalt raus- oder reingewtrgt
werden. Um die Teile zu schonen, sollte man schon bei der
Demontage der Gehduse nicht mit Hammer und Meilel
arbeiten; es geht auch ohne. Wenn wirklich mal etwas nicht
auseinander will, dann kann man Gummihammer und Holz-
keil zur Hilfe nehmen, und dort ansetzen, wo nichts abbrechen
kann. Bevor man aber gewalttatig wird, sollte man sich davon
Uberzeugen, ob nicht irgendwo noch eine Schraube verges-
sen wurde. Man hebelt auch nicht mit zwei grol3en
Schraubenziehern Lager oder Zahnréder aus dem Motor,
dafir gibt's Abzieher. Sollte sich so etwas nicht vermeiden
lassen, dann mufl3 man aufpassen, dal3 dabei keine Dicht-
flachen beschadigt werden. Damit sich die neun Gewinde-
bolzen (Stiftschrauben) in der linken Gehdusehélfte beim
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kdnnen die Wellen oder die Zahnrader klemmen, was dann zu
Lagerschaden fuhren kann. Ist es zu grof3, wird die Schaltung
ungenau. Das Axialspiel der Vorgelegewelle kann nur
unterhalb dem linken Getriebelagerschild gemessen werden,
weil dort die Stirnseite der Welle sichtbar ist. Dies sollte vor
dem eigentlichen Zusammenbau gepruft werden. Die kirzere
der vier Befestigungsschrauben fur das Getriebelagerschild
(081 801 510) gehort tbrigens rechts neben die Lagerbuchse
der Vorgelegewelle.

Die Abbildung aus der
Teileliste zeigt den Sitzring
(Lagerbiichse) fur das
Getriebeabtriebslager und
die beiden Sackbuchsen
fir Vorgelegewelle und
Schaltwalze.

Der Lagerring (2) hangt manchmal nicht richtig fest, weil sein
Sitz im Gehause beschadigt ist. Ursache dafir ist oft eine zu
stramm eingestellte Antriebskette, denn bei der Max verringert
sich der Kettendurchhang wenn die Maschine hinten einfedert.
Besonders extrem ist das bei Modellen mit zu langen,
nachtraglich angebauten Federbeinen. Da wird meistens die
Kettenspannung am unbelasteten Fahrzeug eingestellt und
wenn die Maschine nachher mit Sozius und Gepack gefahren
wird ist die Kette viel zu stramm.
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Kurbelwellen

Die haufigen Anderungen an den Kurbelwellen wurden nicht
erdacht um die Gehauseentliftung zu verbessern, sondern
um die Schmierung der Kurbelwellen am unteren Pleuellager
zu optimieren. Wahrend bei manchen Kurbelwellen von
anderen Motoren das Pleuellager nur mit sogenannten
Schleuderblechen mit Ol bespritzten wurde, so hatten die
Wellen der Max alle eine richtige Druckélschmierung tber die
Olpumpe. Zusétzlich wurde in den Kurbelwellen der ersten
und zweiten Ausfihrung auch noch das Ol gereinigt. Zu
diesem Zweck sal3en in der linken Kurbelwange (Schwung-
scheibe) die beiden Schlammbuchsen. Auf dem Weg zum
Pleuellager wurde das Ol erst in diese Biichsen (auch Hiilsen
genannt) gedrickt, wo sich infolge der Zentrifugalkraft der
Schmutz, bestehend aus metallischem Abrieb, Olschlamm
und den vom Motordl aufgenommen Verbrennungsriickstén-
den absetzen konnte, beziehungsweise mufte. Waren die
Buchsen dann irgendwann einmal voll, wurde die Olzufuhr
zum Pleuellager blockiert und die Welle war recht schnell im
Eimer.

Trotzdem deutet alles darauf hin, das die Techniker bei NSU
nach Moglichkeiten suchten der Welle noch mehr Ol zu-
zufihren. Man denke da nur an das Austauschlagerschild,
das ja unbedingt, im Falle einer Reparatur der Kurbelwelle
eingebaut werden muf3te. Man dachte ndmlich durch diese
Mafinahme die hier und da aufgetretenen Kurbelwellensché-
den in den Griff zu bekommen. Diese Pleuellagerschaden
waren aber nicht auf Schmierungsmangel zurtickzufiihren,
sondern wie man heute weil3, auf den zu schweren Rollen-
kafig des Pleuellagers, der den hohen Drehzahlen des
Maxmotors auf Dauer einfach nicht gewachsen war. Dieser
Kéafig aus Bronze hielt den Driicken der Rollen nicht Stand
und léste sich langsam aber sicher auf und/oder brach. Bei
Méxen die nur langsam und schonend gefahren wurden trat
dieser Schaden seltener auf. Wer noch eine Original-Welle
fahrt und beim Olwechsel diesen Abrieb des Nadelkafigs in
Form von ,Neckarsulmer-Gold“ vorfindet, der sollte seine
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Welle schleunigst Uberholen lassen, bevor sich der Kéafig
ganz auflost, die Lagerrollen verkanten und die Welle
blockiert. Zusatzlich wurde noch versucht, die Sache mit
weniger Rollen in den Griff zu bekommen. Bei den Motoren
bis Nummer 788 915 hatten die Pleuellager 18 Rollen. Ab
Motornummer 788 916 sollen es nur noch 15 Rollen gewesen
sein. Ab Nummer 3 227 973 ist dann von 16 Stiick die Rede.
Leider sind die Angaben (ber diese Anderungen in den
Nachtragen der Teileliste etwas durcheinander, so dafl3 das
Ganze wohl nicht mehr korrekt wiedergegeben werden kann.

Auf jeden Fall sind die heutigen Pleuellager haltbarer als
friher und niemand braucht Angst zu haben, dal3 die Welle
nicht genug Ol bekommt. Selbst bei den Wellen der ersten
Ausfiihrung, wo die Olzufuhr nicht nochmal extra mit zwei
Stahldichtringen abgedichtet wird, ist die Schmierung aus-
reichend. Natlrlich nur, wenn die dazugehdrige Buchse in
Ordnung ist. Wer trotzdem glaubt, seine Kurbelwelle brauche
mehr Ol, welches ja nicht nur der Schmierung dient, sondern
auch zur Kiihlung des Pleuellagers genutzt wird, der kann den
Oldruck und damit auch die Olmenge an der Welle erhéhen.
Dies geschieht durch Einbau eines anderen (hinteren)
Nockenwellenbockes mit kleinerer Olbohrung. Dadurch
erhoht sich der Oldruck im unteren Bereich des Motors, also
auch an der Kurbelwelle und die Olversorgung der Nocken-
welle ist immer noch ausreichend. Dieser Lagerbock fir die
Nockenwelle mit 1,5mm Olbohrung (vorher waren es 4mm)
wurde damals schon zur Erhéhung des Oldruckes von NSU
eingebaut. Leider ist nicht bekannt, ab wann dieser Lagerbock
(081 801 127) serienmafRig verwendet wurde.

Die Instandsetzung einer Kurbelwelle ist nur etwas fur
Spezialisten. Kleinere Zylinderschleifereien und Motorin-
standsetzungsfirmen machen so etwas oft nicht, weil sie
keine geeignete (Grol3e) Presse zum auseinander und wieder
zusammenpressen der Kurbelwelle haben.

Die Laufflache fir die Lagernadeln (Rollen) im unteren
Pleuelauge (11) werden entweder neu geschliffen, oder wenn
beschadigt mit einem Laufring besttickt. Der Hubzapfen (5/7)
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erneuert wurde, dann ist die Mutter nach relativ kurzer
Betriebsdauer nachzuziehen. Diese Papp- oder Fiberdich-
tungen haben namlich die schlechte Angewohnheit sich zu
,Setzen“ und es kann dann eine Menge Ol weglaufen, was
fatale Folgen nach sich zieht. Das gleiche gilt auch fur die
Dichtungen (11 10 00 771) unter den drei Schrauben, zur
Befestigung der Lagerung (072 714 005) fur den Schaltarm
(072 714 003). Diese Schrauben sind nach Abnahme des
Lichtmaschinendeckels leicht zuganglich und es ist kein
Fehler, sie ab und zu auf festen Sitz zu prifen.

In fast jedem Maxmotor ist die Kickstarterwelle und die
dazugehorige Buchse im linken Gehausedeckel beschadigt.
Oft ist es aber nicht damit getan, dal3 man eine neue Buchse
einbaut, denn die Welle ist meistens schon so weit
verschlissen, dal3 sie gegen eine neue ausgetauscht werden
muf3. Neue Kickstarterwellen sind als Nachfertigung in guter
Qualitat im Handel erhéltlich. Dieser starke Verschleil3 an der
Starterwelle ist darauf zurtickzufiihren, daf’ beim Starten des
Motors der Ventilausheber nicht benutzt wird und darum die
Belastung am Kickstarter sehr grof3 ist. Wenn der erste Zahn
am Startsegment (072 710 016) schon etwas abgenutzt ist
und sich dadurch ab und zu verklemmt, dann kann man ihn
einfach wegfeilen. Kickstarterwelle (082 810 005) und Zahn-
segment (072 710 016) lassen sich nur voneinander trennen,
wenn beide Teile richtig heil3 gemacht werden. Der Dichtring
(Simmerring) zu Abdichtung der Startwelle sitzt normaler-
weise mit der Dichtlippe nach aufen zeigend im linken
Gehausedeckel, damit das Fett, welches tber den Schmier-
nippel zur Kickstarterwelle gepref3t wird nicht in den Motor
gedrickt werden kann. Hier verwendet man am besten einen
Dichtring 17x28x7mm mit Staubschutzlippe. Dieser kann
dann richtig herum mit der eigentlichen Dichtlippe (mit
Drahtspirale) nach innen zum ,abzudichtenden Medium*
eingebaut werden. Die kleinere Staubschutzlippe verhindert
dann das Eindringen von Schmierfett in den Motor.

Die Getriebewellen (mit den Zahnradern) brauchen lbrigens
ein Axialspiel von 0,1 bis max. 0,2mm. Ist es zu gering,
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sondern ein Zylinderrollenlager NUP 205 E. Dieses Lager
sollte bei einer Motoreniiberholung generell verwendet
werden, weil es eine langere Lebendauer hat als das normale
Kugellager. Vor allem beim Seitenwagenbetrieb. Das linke
Rillenkugellager 6205 im Getriebelagerschild und die beiden
Nadellager im Abtriebsrad 082 810 506 sollten bei einer
Motoreniiberholung nattrlich auch erneuert werden.

Oft bekommt man Schwierigkeiten beim Zusammenfiigen der
beiden Gehausehalften, oder man hat nur noch drei Gange.
In diesem Fall hat man vermutlich nach einer Reparatur-
anleitung von 1954 gearbeitet. Darin ist der Einbau, speziell
die Stellung der Schaltwalze schlecht beschrieben, bzw.
abgebildet Die Gehause-
hélften lassen sich nur ganz
zusammenfiigen, wenn das
Getriebe auf Leerlauf steht.
Die Abbildung aus einer 56er
Reparaturanleitung zeigt die
korrekte Stellung der Schalt-
walze an der Schleiffeder.
Die Schleiffedern haben manchmal ungleiche Enden. Die
Feder sollte dann so aufgesetzt werden, dald das langere,
nach auRen gekropfte Ende nach hinten zur Schaltwelle zeigt,
damit es dem auf der anderen Seite laufende Zahnrad 072
710 506 nicht zu nahe kommt.

Wer beim Zerlegen des Getriebes die kleine Feder (072 710
035) fur die Startklinke (072 710 024) verbummelt hat, der
kann sich mit einem Stiick Kugelschreiberfeder helfen.

Dem Schaltmechanismus passiert in aller Regel nichts.
Ubrigens wurde irgendwann der Hebelarm an der inneren
Schaltwelle (072 714 503) von 32 auf 36,5 mm Gesamtlange
verlangert, wodurch die lastigen langen Schaltwege etwas
verkirzt wurden.

Wenn die Dichtung (11 01 00 770) unter der Mutter fur den
Exzenterbolzen (072 714 019) zur Einstellung der Schaltung
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mufd neu angefertigt werden, weil der alte nach dem Auf-
pressen der Welle nicht mehr den nétigen Pref3sitz in den
Kurbelwangen hat und ausserdem das Mal} des Durch-
messers fur das neue Lager anders ist. Neue Nadellager,
speziell fur Pleuellagerungen gibt es von FAG und SKF.
Machmal werden auch die Nadellager von japanischen
Einzylindermaschinen verwendet, die auch sehr gut sind. Die
Hubzapfen sind (brigens wegen den verschiedenen Ol-
bohrungen bei jeder Kurbelwellenausfiihrung anders. Mit den
VerschluRBkappen (6) werden diese Bohrungen nach aufien
hin wieder verschlossen. Die neue obere Pleuelbuchse fir
den Kolbenbolzen muf3 genau parallel zur Kurbelachse sein,
sonst sitzt der Kolben nachher schief, liegt seitlich an der
Zylinderbohrung an und verschleif3t dadurch sehr schnell oder
klemmt.
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Einbau der Kurbelwellen

Die beiden Hauptlager der Kurbelwelle sind genormte Zylin-
derrollenlager mit der Bezeichnung NJ 305, NJ 305 E oder
NJ 305 ECP, was je nach Hersteller etwas verschieden ist.
Friher waren diese Lager mit 10, heute sind sie mit 11 Rollen
bestiickt, wodurch die Tragféhigkeit und die Lebensdauer
erhoht wird. Die Rollenkafige sind manchmal aus Messing,
Stahl oder Polyamid gefertigt, was auch wieder je nach
Hersteller und zuséatzlicher Lagerbezeichnung unterschiedlich
sein kann. Alle Rollenkéafige sind ohne weiteres zu benutzen,
wobei die Lager mit Polyamidkéafig am leisesten laufen sollen,
was aber im Betrieb wohl niemandem auffallen durfte.

Zum Ein- und Ausbau der Lager sollten die Gehausehélften
unbedingt auf 100-150 Grad Celsius erhitzt werden. Wenn die
Lager in kaltem Zustand rein- oder rausgewirgt werden,
leiern die Sitze (Passungen) im Gehduse aus, der nétige
Paf3sitz ist dann nicht mehr gegeben und die Lager drehen
sich im Betrieb mit. Locker sitzende Lager kénnen aber mit
Loctite 72/B Nr. 672 eingeklebt werden. Das gleiche gilt auch
fur die Lagerinnenringe auf den Kurbelachsen. Wenn die
Gehausehalften im Backofen, oder auf einer alten Herdplatte
erhitzt werden, fallen die Lager von selber raus bzw. rein. Da
das Erhitzen der Gehduse im Backofen den hé&uslichen
Frieden empfindlich stéren kann, bevorzuge ich immer die
Elektro-Herdplatte vom Flohmarkt.

Damit die Kurbelwelle wegen ihrer Warmeausdehnung nicht
im Gehause zwischen den beiden Hauptlagern (NJ 305)
klemmt, braucht sie zwischen diesen beiden Lagern ein Axial-
spiel von 0,03mm bis 0,06mm. Wie dieses Spiel eingestellt
und gemessen wird, steht in der Instandsetzungsanweisung,
die jeder Max-Pilot sein Eigen nennen sollte, und wird
deshalb hier nicht weiter beschrieben. Sollte die Welle nach
dem Einbau und Anziehen der Gehauseschrauben Uberhaupt
kein Spiel mehr haben oder sogar klemmen, dann muissen als
erstes die Rollenlager und Innenringe auf korrekten Sitz
gepruft werden. Zu geringes Axialspiel kann evtl. durch eine
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Getriebe, Schaltung und Kickstarter

Bei guter Pflege und regelmaRigem Olwechsel héalt ein
Maxgetriebe anstandslos Uber vierzig Jahre oder hundert-
tausend Kilometer. Leider kann es aber vorkommen, dal3 man
ein stark ,miBhandeltes* Getriebe in seinem Motor vorfindet.
Da kommen manchmal verbogene oder stark eingelaufene
Schaltgabeln zum Vorschein, die man nicht mehr weiter
verwenden sollte. Defekte an Zahnrddern kommen aber
relativ selten vor. Im Falle eines Falles ist die Ersatzteil-
versorgung aber problemlos, weil von den vielen geschlach-
teten Motoren auf den Teileméarkten fast immer Teile von
Getriebe und Schaltmechanismus ubrig bleiben. In den Super-
Lux Motoren sind diese Teile baugleich und kénnen komplett
fur die Max verwendet werden. Die Getriebe von alteren
Lux-Motoren (Standard-Ausfiihrung) sind teilweise etwas
anders; besonders die Getriebewelle. Aber alle Zahnréder, bis
auf des Abtriebsrad fur das Kettenritzel passen auch bei der
Max.

Die Bronzebuchsen fir die Vorgelegewelle sollten genau
geprift werden, besonders die Sackbuchse (071 701 053) in
der rechten Geh&usehélfte. Sie ist von auflen unter dem
Kettenritzel sichtbar. Bei schlechter Schmierung oder zu
niedrigem Olstand, kann es schon mal vorkommen daR die
Vorgelegewelle in der Buchse fri3t und sie sich im Geh&use
mitdreht. Manchmal reibt aber auch eine zu breite oder
ausgeschlagene Kette den Boden der Buchse durch und der
Olstand im Motor fallt rapide ab.

Sollten die Lagerbuchsen 071 701 010 und 081 801 032 fur
die Kugellager im Gehé&use und im hinteren Lagerschild, bei
der Demontage der Lager mit herausgefallen sein, missen sie
mit Loctite oder Omnifit eingeklebt werden. Am besten man
driickt erst die Lager in die Buchsen und dann alles zusam-
men in das erhitzte Gehduse bzw. in das Lagerschild. Das hat
den Vorteil, dal man den Stahlring beim Montieren des
Lagers nicht wieder lockert. Ab Motor Nr. 3 216 259 wurde auf
der Ritzelseite kein normales Kugellager 6205 eingebaut,

53



Ist das Spiel aber zu groR3, dann kann man versuchen die
etwas kleinere Buchse (081 801 058) fiur die Kurbelwellen
ohne die Dichtringe, mit nur 25,0mm Durchmesser, von den
Motoren der ersten Ausfuihrung einzubauen. In dieser um
0,2mm Kkleineren Buchse haben die Ringe etwas weniger
Stol3spiel. Ein etwas grof3eres Stof3spiel an den Ringen ist
aber gar nicht so schlimm, denn bei den ersten Wellen ging
es ja ganz ohne diese Dichtringe.

Beim vorsichtigen Einpressen einer neuen Buchse in die
erhitzte linke Gehdusehalfte mul3 unbedingt darauf geachtet
werden, daR die von der Olpumpe kommende Bohrung nicht
verschlossen wird. Die beiden Zylinderkerbstifte (DIN 1473)
am Bund der Buchse sollen verhindern, daf3 sie sich im
Betrieb verdrehen kann und dann die Olversorgung der Welle
blockiert.

Fir das Einpassen der Ringe und das Einsetzen der Wellen
braucht man etwas Geduld, denn einfaches drauflosarbeiten
bringt hier, auf3er gebrochener Ringe, gar nichts.

Die Teileliste von 1959 macht zwischen den beiden Buchsen
Ubrigens keinen Unterschied mehr. Hier ist nur noch die im
Innendurchmesser auf 25,2mm vergroferte Buchse mit der
Nummer 081 801 094 aufgefihrt. Die zweite Austauschwelle
fur die Motoren der ersten Ausfihrung hatten ja auch die
Stahldichtringe auf der linken Kurbelachse und bendtigten die
Buchse mit dem etwas grof3eren Durchmesser.

52

dickere Gehausedichtung (Mitteldichtung) ausgeglichen
werden. Leider vergréert sich dadurch auch das Axialspiel
an den Getriebewellen. Siehe auch Seite 55/56. Klemmt die
Welle aber, dann kann man die Innenringe der Lager an den
Anlageflachen etwas abschleifen lassen, so das sie etwas
naher an den Kurbelwangen sitzen. Manchmal sind aber auch
kleine Grate an den Anlageflachen der Kurbelwangen, verur-
sacht durch unsachgeméalRes abziehen (abhebeln) der alten
Laufringe. Bei den Rechtsentliftermotoren kann es auch zu
einer gewissen Schwergéngigkeit der Welle kommen, wenn
der innere der beiden fur die Entliftung zustandigen Dicht-
ringe zu weit zur Kurbelwelle hin gedriickt wurde und die
Lippe am Innenring des Lagers schleift.

Achtung: Mit dem Kugellager 6303 N im Lagerschild wird die
Welle in der Mitte zwischen den beiden Hauptlagern gehalten.
Was dabei alles zu beachten ist, steht im Kapitel Gber den
Einbau der Lagerschilde auf Seite 66.

Das Einsetzen der Kurbelwellen mit den beiden Stahldicht-
ringen (081 801 090) in die linke Gehausehélfte ist leider
etwas schwierig, weil die Ringe, wie Kolbenringe bei der
Montage des Zylinders, etwas zusammengedriickt werden
missen, damit sie in die Buchse rutschen. Leider kann man
aber die Stahlringe nicht zusammendriicken, weil da kein
Platz fur die Finger ist. Darum ist der Ubergang vorne an der
Biichse auf ca. 30° angefast. Die Uberginge an der Buchse
und die scharfen Kanten an den Ringen mussen aber mit
feinem Schleifpapier gebrochen und entgratet werden. Dann
werden die Ringe in den Nuten gut eingefettet und mit dem
steifen Fett auf der Achse zentriert. Der StoR mu um 180°
versetzt sein. Danach wird die Welle vorsichtig in das
Gehause eingesetzt und die Ringe rutschen (hoffentlich) in
die Buchse. Vorher mul3 aber unbedingt das Stof3spiel der
Ringe in der Buchse gemessen werden. Dazu werden die
Ringe erst einmal probeweise in die Buchse gedriickt und das
StoR3spiel gepriift. NSU gab hier ein Mal3 von etwa 0,05mm
an. Sollte das Stof3spiel zu klein sein, kann man die Ringe an
den Enden mit einer Schlisselfeile etwas abfeilen.
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