Fahrgestell

Allgemeines:

In vielen Punkten entspricht das Fahrgestell dem der Serienmaschine, und
wir verweisen in grof3en Zigen auf die hierfir giiltige Betriebsanleitung.

Als hauptséchliche Wartungscrbeiten kommen in Frage:

Laufende sorgfaltige Uberwachung der Bremsen, Fernhalten von Fett und
Ol von den Bremsbelégen. Gangighalten aller Bowdenziige und Hebeliber-
tragungen durch sorgfaliige Schmierung, wozu auch solche Gelenke gehéren,
die nicht mit einem Schmiernippel ausgestattet sind. Hier geniigen einige
Tropfen Ol. Zum Schmieren der gowdenzi)ge verwendet man om besten eine
Mischung von dickflissigem Ol oder Fett mit Graphit. Man drickt mit dieser
Mischung die Spirale voll und schiebt erst dann den Zugdraht hinein. Derart
behandelte Ziige bediirfen iber die ganze Saison kaum einer Nachschmie-
rung und gehen spielend leicht.

Vor jedem Rennen Nachkontrollieren der Stofidémpfer. Sind diese einge-
baut, so hat man einen behelfsmafigen Uberblick, wenn man die Maschine
erst an der Vordergabel und nachher bei der Hintergabel kréftig hinunter-
drickt. Bei richtig funktionierenden Dampfern darf die hinuntergedrickte
Maschine nicht zu schnell wieder zurickfedern. Den richtigen Mafistab do-
fir verschafft man sich solange das Fahrzeug noch neu ist. Hin- und wieder
muf3 man innerhalb der Saison, am besten bei ausgebauten R&dern, die
Dampfer von den Schwinghebeln einzeln 16sen. Es ist dann sehr leicht durch
Gefihl zu ermitteln, ob der Widerstand beim Hin- und Herschieben der Kol-
benstangen gleichméBig ausfallt, 1st ein Démpfer schadhaft, so wird om
besten immer ein vollsténdiges Paar ausgetauscht, weil unregelmafiig ar-
beitende Dampfer ein Schlingern der Maschine zur Folge haben. Die Instand-
setzung defekter Démpfer erfoigt in unserem Werk im Austauschverfahren.

Lenkungslager und Bremsen:

Bei unterbockter Maschine und freiem Vorderrad wird das Lenkungslager.
auf richtiges Spiel iberprift. Am Ende der Saison ist es zu demontieren und
nach vorherigem Auswaschen in Benzin mit frischem erstklassigen Kugel-
lagerfett neu zu fiillen. Die Hintergabel muf3 &fter geschmiert werden und
ebenfalls hin und wieder bei ausgebautem Rad und ocusgehéingten Feder-
beinen auf leicht spielfreien Lauf kontrolliert werden. Die Bremsen missen
nach jedem Rennen und nach jedem Training Uberprift und gegebenenfalls
nachgestelit werden. Die Beldge sind rechtzeitig zu ernevern, damit kein
Blockieren durch ausreifiende Teile vorkommen kann.

Als bestgeeignete Bremsbeléige haben sich seither bewdhrt:

Bei der Vorderradbremse, die meist héher beansprucht wird, Ferrodo RM 2.
Fir das Hinterrad Jurid K 3 mit Draht. Folls letzterer nicht zur Verfigung
sfegf, kann auch der gleiche Belag wie bei der vorderen Bremse Verwendung
finden.

Sowohl fiir den Kupplungs- als auch fiir den Bremszug sind am Lenker Nach-
stellschrauben vorhanden, die man im Bedarfsfalle wahrend der Fohrt be-
dienen kann. Bei den Instandsetzungsarbeiten achte man aber stets da-
rauf, daf diese Nachstellméglichkeit am Lenker auch vorhanden bleibt.

Die Kettenspannung soll stets bei belasteter Maschine kontrolliert werden.
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Unverziglich muf3 man dann mit der Dise gleich um mehrere Nummern
héher genen, ohne vorerst die Kerz2 zu wecnseln. Zeigen Isolator und Elek-
trode aber ein schwarz-braunes, rufliges Aussehen, dann ist mit ziemlicher
Sicherheit die Diise zu grof und man geht deshalb eine Stufe herunter.
Auch solche verrufite Kerzen darf man nur noch fur Trainingszwecke zu-
riicklegen, da der RuBansatz oft zu Funkeniibertragungen am isolator fihren
kann. Dieses Risiko kann man ober im Rennen nicht eingehen.

Bei den meisten Rennveranstaltungen ist ein Zindkerzenfachmann zugegen
und man tut gut daran, sich so lange beraten zu iassen, bis man Uber aus-
reichende eigene Erfahrungen verfigt.

UberméBlig kraftiges Anziehen der Ziindkerze sollte man vermeiden, da-
mit nicht das im Aluminiumkopf eingegossene Broncefutter Schaden erlei-
det und dort Undichtigkeiten entstehen. Wird die Maschine langere Zeit
abgestellt, so nimmt man am besten vorher die Kerze heraus und schliefit
die Offnung durch einen geeigneten sauberen Gegenstand, so daf3 unter
keinen Umstanden Fremdkaorper hineingelangen kénnen.

c¢) Ubersetzungen

Wie aus den technischen Daten hervorgeht, steht eine Anzahl von Ketten-
radern fir das Getrieberitzel und den Zannkranz am Hinterrad zur Verfy-
gung, die ausreicht, die Maschine jeder praktisch vorkommenden Renn-
strecke richtig anzupassen. Aus den Tafeln (Heftmitte) ist ersichtlich, welcne
Geschwindigkeit in den einzelnen Géngen bis zu der tragbaren Drehzahl von
9000 erreicht werden kann. Anleitungen hierzu kénnen wir nicht geben,
vielmehr muf3 sich jeder Fahrer in der ersten Trainingsrunde informieren,
welche Spitzengeschwindigkeiten héchstenfalls in Frage kommen. Die Wabhl
des Ubersetzungsverhdlinisses ist weiterhin beeinfluf3t durch den jeweiligen
Zustand des Motors. Mit einiger Ubung wird man sehr baold einen angena-
herten Obersetzungswert schatzen kénnen und muf3 dann die Feinabstim-
mung durch Stoppen der Rundzeiten ermitteln.

2. Vorbereitungen zum Start

Nach dem Schlufitraining muf3 die gesamte Maschine gewissenhaft Uber-
prift werden. Sémtliche Schrauben und Muttern sind nachzuziehen und
wie iblich wieder abzusichern, die Kabelanschlisse der elektrischen An-
lage auf festen Sitz zu priifen, der Tankinhalt zu kontrollieren, das nach dem
Training abgelassene Ol durch neues, angewdrmtes zu ersetzen und der
Reifendruck zu Uberpriifen.

Nach Beendigung von Training und Rennen wird der Benzinhahn wieder ge-

schlossen und die Maschine bei eingeschaltetem ersten Gang bis auf Kom-

eression zuriickgeschoben (s. unter .Starten” S. 12). In dieser Stellung sind die
entile geschlossen und die Ventilfedern entlastet.

3. Starten

Benzinhahn &ffnen, auf den Schwimmer.-Tupfer d-ricken und Kraftstoft kurz
zum Uberlaufen bringen. Ziindung ausschalten, ersten Gang in Eingrift brin-
gen und die Maschine — ohne die Kupplung zu betatigen — langsam zurick-
schieben bis sich Kompressionswiderstand zeigt. Maschine in dieser Stellung
bis zum Starten belassen. Jetzt Ziindung einschalten! Beim Starten selbst
zieht man den Kupplungshebel und schiebt die Maschine an. Wenn geniigend
Schwung erreicht wurde, springt man in der bekannten Weise auf den Sattel
und 168t die Kupplung gleichzeitig los. Léuft der Motor nicht an, so ist obiger
Vorgang zu wiederholen.
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IV. Training und Rennen

1. Vorbereitungen
Vergasereinstellung, Zindkerzen und Ubersetzungen.

a) Vergasereinstellung

In unserem Werk wird der Vergaser bereits so einreguliert, daf3 tir Training
oder Rennen nur noch die bestgeeignete Hauptdise und Leerlaufeinstellung
ermittelt werden mufl. Grundsatzlich soll man beim Suchen nach der geeig-
neten Dise immer mit der gréfleren anfangen, da eine zu kleine Duse
schwerste Schaden am Motor zur Folge hat. Nach unseren Erfahrungen liegt
die richtige Gréfle zwischen den Nummern 230 und 270 bei Verwendung von
Renn-Kraftstoff mit mindestens 80 Oktan. Kuhles Wetter erfordert eine Dise
nach der oberen Grenze hin, wanrend bei warmam Wetter das Umgekehrte
der Fall ist. Die Dusennadzl hai insgescmt 6 Kerben. Die genaue Einregulie-
rung erfolgt im Training je nach Witterungsumstanden und Disengrofie. Im
allgemeinen kann man domit rechnen, daf3 die Nadel in der 3. Kerbe von
oben stehen muf}. Einzelneiten Ubar die Vergasereinstellung sind im nach-
sten Abschnitt Uber Zindkerzen zu finden.

Tritt zwischen Training und Rennen eine wesentliche Anderung der Witte-
rung ein, so muf3 man dem durch Diusenwechsel Rechnung tragen. Hierbei
kann man nur auf Erfahrungswerte aufbauen und es ist deshalb dringend
notwendig ein Tagebuch zu fihren, in dem alle wichtigen Daten festgehal-
ten werden. Z. B. Ort und Datum, Hohenlage, Barometerstand, wenn mog-
lich Luftfeuchtigkeit, benutzter Brennstoff, Disengréfie, Warmewert der
Zindkerze, Reifendruck, in Training oder Rennen gefahrene Rundzeiten, die
dabei benutzten Ubersetzungen und Verbrauchsziffern Uber Kraftstott und
Ol. Fihrt man diese Aufzeichnungen sorgféltig durch und zwar unmittelbar
nach Beendigung des Rennens, erwirbt man sich Erfahrungen, die spdater
von unschatzbarem Vorteil sind. Man kann sich dann beim Training mehr aut
die Streckenverhaltnisse konzentrieren, spart manche Trainingsrunde und
erhoht damit die Lebensdaver der Maschine.

Vorsicht! Beim Disenwechsel muf3 der Vergaser gut festgehalten werden,
damit der Gummi-Anscugstutzen keine Schéden erhait.

b) Zindkerze

Zum Warmloufen des Motors benutzt man eine Bosch-Zindkerze mit dem
Warmewert von 240 oder aber auch 260 T 2. Im Rennen selbst braucht man
je nach Strecke und Witterungsverhdaltnissen eine Bosch-Zindkerze mit dem
Warmewert 370 T 2 oder T 10 und 400 T 2 oder T 10. Bei Regenwetter oder
einer Rennstrecke, die nur langsame Durchschnitte zul&Bt, ist die 340 7 2 evtl.
310 T 2 oder die T 10 Kerze meist am besten geeignet,

Stehen keine Bosch-Kerzen zur Verfigung, so missen bei anderen Fabrika-
ten die Warmewerte denen obiger Bosch-Kerzen entsprechen.

Das Aussehen der Zindkerze ist der beste Mafistab fir die Wahl der rich-
tigen Vergaserdise. Beim Training wird je nach Streckenlange nach spéte-
stens einer Runde scharfer Fahrt die Kerze herausgeschraubt und der Zu-
stand der Mittelelektrode und des Isolators Uberprift. Bei den zur Verwen-
dung kommenden Ziindkerzen mit Steinisolator eignet man sich verhdltnis-
maflig rasch die notwendigen Kenntnisse an. Im allgemeinen zeigt der Stein-
isolator nach wenigen Trainingsrunden noch keine ausgesprochene Farbe.
Deshalb ist das besondere Augenmerk auf die mittlare Elektrode zu richten.
Zeigt sich hier eine graue bis hellgrave Férbung, dann ist entweder der
Warmewert der Kerze zu niedrig oder aber die Dise zu klein gewdahit. In-
folge der Ubermé&fligen Erwarmung der Kerze zeigt meistens der Gewinde-
schaft dann gleichzeitig ausgesprochene Anlauffarben. Solche zu heif3 ge-
fahrene Zindkerzen soll man nicht mehr verwenden.
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I. Vorwort

Liebee Spoctfeeund !

Nachdem Sie nun Besitzer einer NSU-Sport-Max geworden sind, méchten wir
thnen mit dieser kleinen Broschiire einige Anhaltspunkte iber die technischen
Einzelheiten in die Hand geben, die zweifellos manche Rickfrage bei unse-
rem Werk illusorisch machen. Da die Sportmaschine aus der normalen Se-
rien-Max entwickelt wurde und sie mit ihr im grundsatzlichen Aufbau sowohl!
des Motors, als auch des Fahrgestells ibereinstimmt, konnen wir uns ziem.
lich kurz fassen und daorauf beschranken, das herauszustellen, was sich von
der Serien-Max unterscheidet oder fir die Teilnchme an Rennen von beson-
derer Wichtigkeit ist. Soforn Sie die normale Max noch nicht kennen,
empfehlen wir lhnen das Studium der gleichzeitig beigefiigten Betriebson-
leitung fir dieses Modell.

In mancher Hinsicht werden wir thnen nichts Neues sagen, da die meisten
von lhnen alte Praktiker sind und schon zweifellos viele Rennen erfolgreich
beenden konnten.

Lesen Sie bitte trotzdem die Anleitungen aufmerksam durch, denn schrift-
liche Rickfragen sind zeitraubend und die Beantwortungen umsténdlich.

Beriicksichtigen Sie vor allem, daf es sich bei der Sport-Max um eine aus-
gesprochene Straflen-Rennmaschine handelt, die auch dementsprechend ein-
gesetzt werden soll, wenn Sie keine Enttduschungen erleben wollen. Fir Zu-
verlassigkeitsfahrten, Moto-Cross-Veranstaltungen und ausgesprochene
Langstrecken-Wertungsfahrten kommt sie nicht in Frage.

Haben Sie noch besondere Anregungen, die im Zusammenhang mit dieser
kleinen Betriebsanleitung stehen, so lassen Sie es uns bitte wissen, da wir
es gerne in der 2. Auflage bericksichtigen.

Wir hoffen nun, daf8 Sie mit der schnellen Sport-Max manch schénen Erfolg
fur sich verbuchen kdnnen und unsere Farben wirdig und fair vertreten.

Mit sportlichem Gruf3
NSU WERKE AKTIENGESELLSCHAFT
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Il. Technische Daten

Motor AN
Zylinderzahl .
Bohrung

Hub .

Hubraum
Arbeitsweise .
Drehzahl, maximal
Bremsleisiung
Kolben .

Verdichtungsverhéltnis . . . . .
Steverzeiten bei 2 mm Ventilspiel:
EinlaB offnet Lo
Einlaf3 schliefit .

Auslafl offnet

Auslaf} schliefit |

Zindzeitpunkt

Zindanloge
Zindkerze

Vergaser
Disen

Fahrgestell

Radstand .
Grofite Héhe

Grofite Breite
Gréfite Lange .
Kleinste Bodenfreiheit
Felgenart .

Reifen . . . . . . . . . . .« .« . . 0

Gewicht (ohne Kraftstoff und Ol) .
Tankinhalt e e e e e e e
Olbehalterinhait
Drehzahimesser

Ubersetzung in den 4 Gdangen bei verschiedenen
Gesamtibersetzungsénderungen durch
Getrieberitzel .o . .

und hinteres Kettenrad .

Hinterradkette

NSU 251 R.S.

1

69 5

66 mm

247 cm?

4-Takt

9000 U/min.

28 PS

Lieferfirma Mahle
ca. 0,08 Kolbenspiel
E~=1:98

7° vor oberem Totpunkt
28° nach unterem Totpunkt
42° vor unterem Totpunkt
3° vor oberem Totpunkt
9,8 mm Kolbenweg oder 41°
Kurbelwellenumdrehung
voro. T,
Bosch-Batterieziindung
Warmlaufkerze 2407 2
oder 260 T 2

Rennkerze 370710
oder 400T 10

Amal GP 13/16”

230 — 270
Nadelstellung: 6 Kerben
normal 3 h von oben
NSU 251 R.S.

ca. 1300 mm

ca. 568 mm 959

ca. $58 mm 5¢6

ca. 1960 mm

ca. 140 mm
Vorderrad

Tiefbettfelge 2,5x18"
Hinterrad

Tiefbettfelge 2,5x18"
Vorderrad 2,75x18"
Hinterrad 3,00x18"

112 kg

22 Liter

ca. 3 Liter

VDO oder Smith mit
jeweils dazugehdriger
Antriebs welle

Z=16,17,18,19

Z =42, 43, 44

(siehe Heftmitte)

Renold 1/2x3/16” je nach
Ubersetzung ca. 130 Gl.

ein Blick in den Oltank bei gedffnetem Deckel. Die Ruckforderpumpe saugt
das Ol aus dem Kurbelgehduse und drickt es durch das Uberlaufrohr in den
Oltank. Dies kann man durch den Einfillstutzen sehen.

Nach Beendigung des Trainings a3t man dos Ol ab aus Motor und Tank,
reinigt die Magnete der beiden Ulablafischrauben am Motorgehduse und
der gleichen Ablafischraube am Rahmen von evtl. anhaftendem Metallab-
rieb und fillt vor dem Rennen 3 Liter neves Ol ein. Dies soll nach Méglich-
keit vorher auf etwa 80 bis 90° erwérmt werden, damit der Start mit war-
mem Ol erfolgt. Nach dem Einfillen des neuen Ols mufi der Motor kurz-
zeitig laufen, um Luftblasen aus den Leitungen zu entfernen.

Das abgelassene Ol untersucht man in jedem Falle auf seine Farbe. Erscheint
diese senr stark silberfarbig (Metalltlitter), so liegt der Verdacht vor,
daf3 Lagerungen der Pleuelstange oder der Kurbelwelle beschadigt sind. In
diessm Falle sollte eine Gesamtdemontage des Motors vorgenommen
werden.

d) Elektrische Anlage

Die Zindung erfolgt aus der Baiterie iber den Unterbrecher und die Zind-
spule. Eine Lichtmaschine ist nicht vorhanden. Vor jedem Rennen muf3 daher
eine voll aufgeladene Batterie eingebaut werden. Ferner sind sorgtaltig die
Teile der elegfrischen Anlage zu Uberprifen, insbesondere auch der Zind-
schalter, da sich dieser evil. ausschlagen kann; auflerdem samtliche Kabel
und Anschlisse auf guten Kontakt und einwandfreie Isolation.

Die grofite Vorzindung betragt 9,8 mm Kolbenweg. Dies entspricht 41° an
der Kurbelwelle vor oberem Totpunkt bei voll ausgehobenem automatischen
Fliehkraftversteller. Dieser Wert gilt fir einen Abstand des Zindunterbre-
chers von 3/10 bis 3,5/10 mm.

Der Zindschalter sitzt auf der rechten Maschinenseite vor der Batterie und
ist eingeschaltet, wenn der Knopf nach hinten herausgezogen ist. Sobald
die Maschine steht, ist die Zindung sofort wieder auszuschalten, da an-
dernfalls je nach Stellung des Unterbrechers eine Entladung der Batterie
stattfinden kann, wobei auflerdem meistens an den Konfagfen oder der
Zindspule Schaden entsteht.

Wird die Maschine zum Starten zuriickgeschoben (siehe auch Starten!) so
ist in iedem Falle vorher die Zindung auszuschalten, da sonst sehr leicht
ein Vergaserbrand entstehen kann.

Die bestgeeignete Zindkerze finden Sie unter ,Technische Daten” aufge-
fuhrt, weitere Einzelheiten siehe auch unter .Vorbereitungen zum Start”.

e) Vergaser
Siehe unter ,Technische Daten” S. 4 und .Vergasereinstellung” $. 10!

f} Héochstdrehzah!

Die héchstzulassige Drehzahl liegt bei 9000 U/min. Diese Zahl darf unter
keinen Umsténden iiberschritten werden, da andernfalls Schéden an Kolben
und Ventilen unausbleiblich sind. Es ist deshalb darauf zu achten, dafd der
Drehzahlmesser in Ordnung gehalten oder beim Versagen ausgewechselt
wird, Wenn auch in den Ubersetzungstabellen die Drehzahl bis 9500 aufge-
zeichnet wurde, so hat dies nur theoretischen Wert.

g) Kraftstoff

In den meisten Fallen ist der Kraftstoff vorgeschrieben. In der gelieferten
Ausfihrung ist der Motor ausgelegt fir Renn-Kraftstoff auf Benzinbasis {ev
auch Benzin-Benzol-Gemisch) mit mindestens 80 Oktan.



Die richtigen Steuerzeiten sind unter den technischen Daten aufgefihrt. Sie
werden bei einem voribergehend eingestellten Ventilspiel von 2 mm ermit-
telt und es darf nicht Ubersehen werden, nach Beendigung der Arbeit das
richtige Ventilspiel wie oben angegeben wieder einzustellen. Fir den erleich-
terten Einbau sind die betrefienden Rader gekennzeichnzt.

Da die Sport-Max im Gegensatz zur Serienmaschine aus Sicherheitsgrinden
keine Einstellschrauben an den Kipphebeln hat, wird zur exakten Einstellung
ein Satz Kugeln in verschiedenen Starken mitgeliefert. Die dem Werkzeug
beigefigte Vorrichtung schraubt man nach Abbildung auf und driickt mit
den Schrauben Ventilfeder mit Ventil so weit herunter, daf3 sich die Kugel
auvs dem Kipphebelende mit dem Spezialmagnetstab herausnehmen und
durch eine starkere oder schwachere ersetzen lafit. Ein evil. Herausfallen
der Ventilkeile kann man dadurch verhindern, da3 man bei dem Herunter-
driicken der Federn gleich den Motor sinngemdaf3 mitdreht, wobei dann der
Kipphebel den Ventilschaft mitnimmt. Sodann dreht man den Motor wieder
etwas zurick, bis der Kipphebel frei wird.

¢<) Schmierung

Auch fir die Schmierung gelten die Richtlinien des normalen Max-Motors
nur mit der Ausnahme, daf3 fir den Renn-Motor ein ausgesprochenes Renn-
6l wie z. B. Castrol R SAE 20 Verwendung finden muf3. Bei leerem Motor,
gehduse und leerem Dltank betragt die erforderliche Olmenge 3 Liter, die
man in den Tank einfillt. Die beste Kontrolle fir die Funktion der Pumpe ist
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lll. Beschreibung, Instandhaltung und Pflege

Motor

a) Zylinderkopf, Zylinder und Kolben, Kurbeltrieb

Der Gesamtaufbau des Motors lehat sich in weitgehendem Maflc an den
normalen Serien-Motor an, so dafl auch fir die Instandsetzung fast alle
Sonderwerkzeuge wie Abziehvorrichtungen etc. des Max-Motors Verwen-
dung finden kénnen. Wo sich Abweichungen ergeben, wird im nachtolgen-
den Text besonders darauf hingewiesen.

Zu den Arbeiten, die regelméaBig vor bzw. nach jedem Rennen oder Training
besonders sorgfaltig durchzufihren sind, gehért vor allem die Ptlege des
Zylinderkopfes. Dieser ist nach jedem Rennen zu demontieren, wobei tfol-
gende Uberprifungen vorgenommen werden missen:

Ventile auf einwandfrei dichten Sitz Uberpriifen, Abnehmen des Zylinders
und Untersuchung auf evtl. gebrochene Kolbenringe. Bei vorzunehmendem
Ersatz soll der oberste Ring (Feuerring) kein verchromter sein. Noch Lauf-
zeiten von etwa 1500 km missen meist die Ventile neu eingeschliffen wer-
den. Nach léngeren Laufzeiten ist dabei auch der Ventilsitz zu iberorifen,
da unter Umsténden Spannungen ein Verziehen des Sitzes verursachen kén-
nen. Das Einschleifen ist dann zwecklos, bevor der Sitz mit einem geeigneten
Fraser leicht nachgearbeitet wird. Der Ventilsitzwinkel betragt 45°. Die Ar-
beit ist sehr sorgfaltig durchzufihren, da zu tief gefraste Sitze das Ver-
dichtungsverhdltnis veréndern; gleichzeitig éndert sich auch die Lange der
Ventilfeder. Dies kann durch Unterlegen einer entsprechend starken Stahl-
scheibe wieder ausgeglichen werden. Das erforderliche Spiel von 8,5 mm
zwischen unterem Federhalter und oberem Federende muf3 wegen des 8 mm
betragenden Ventilhubes genau eingehalten werden. Bei kaltem Motor soll
das Ventilspiel sowohl fir Ein- als auch Ausiafl 0,10 bis 0,15 mm betragen.
Die Ventilschafte missen nach jedem Rennen daraufhin Uberprift werden,
ob sie nicht bei Schaitfehlern oder sonst iberdrehendem Motor durch den
Kolbenboden krumm geschlagen wurden. Richten ist zwecklos, sondern Er-
satz unbedingt erforderlich.

Ventilfedern lassen nach entsprechender Betriebszeit in ihrer Spannkraft
nach, sie sind deshalb mindestens nach Beendigung jeder Saison durch neve
zy ersetzen.

MuB} ein Kolben ausgewechselt werden, so soll das Laufspiel zwischen Zy-
linder und Kolben 8/100 mm betragen. Nach Iéngerer Laufzeit ist ebentalis
die gesamte Lagerung des Kurbeltriebes auf ibermdaBige Luft zu Gberpriten.
Man tut gut, jedes Mal eine Stichprobe vorzunehmen, wenn Zylinderkopt
und Zylinder demontiert wurden, indem man die Héhenluft der Pleuellage-
rung kontrolliert.

b) Steverung

Die Ventilsteuerung ist in ihrem Aufbau die gleiche wie beim Max Motor.
Alle Einzelheiten gehen aus der Max-Betriebsonleitung hervor. Die Lebens-
daver der Gleitlager ist ziemlich hoch. Trotzdem soliten die Lagerstellen
nach jeder Demontage iberprift werden. Ganz besonders ist dies erfor-
iderh'ch,. \genn durch andere Schaden Metalisplitter in den Olkreislauf ge-
angt sind.
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