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WICHTIGER HINWEIS!

Nur ZUNDAPP-Original-Ersatzteile
gewahren Sicherheit, erhalten die
Garantie und schitzen vor Scha-
den. Verwenden Sie deshalb nur
ZUNDAPP-Original-Ersatzteile und
keine nachgeahmten Teile.DerEin-
bau von Teilen fremder Herkunft
fuhrt zum Erloschen des Garantie-
anspruches. '

Arbeiten am
Zwe |ta kt-M oto r
50cm’, ‘
2 Gan g e und
Automatik
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Motor Typ 250
2 Gange - Handschaltung

VORWORT

In der Entwicklung der motorisierten Zweirad-Fahrzeuge wurden
besonders in den kleinen Hubraumklassen hinsichtlich der Motor-
leistung wie auch des Fahrkomforts gewaltige Fortschritte erzielt.
Dabei haben sich vor allem unsere Erzeugnisse durch ihre ausge-
reifte Konstruktion und solide Ausiuhrung einen hervorragenden
Ruf erworben.

Alle neuen ZUNDAPP-Modelle werden auch weiterhin dazu bei-
tragen, diesen guten Ruf zu rechtfertigen, die Beliebtheit unseres
Fabrikates zu erhalten und zu erhohen. Eine der wichtigsten Vor-
aussetzungen fur ein gutes Gelingen ist ein vorbildlicher Kunden-
dienst; deshalb sind wir bestrebt, unsere Handler und Vertrags-
werkstatten mit allem erforderlichen Wissen vertraut zu machen.
Unsere ZUNDAPP-Kundendienstschule fiihrt daher in den Winter-
monaten laufend die notwendigen Kurse durch. Das vorliegende
Handbuch soll mit dazu beitragen, unseren Lehrgangsteilneh-
mern zeitraubende Notizen zu ersparen und daruber hinaus
jederzeit die Moglichkeit bieten, einmal erworbene Kenntnisse
aufzufrischen. '

Da die beschriebenen Demontage- und Montagevorgange sehr
klar ausgearbeitet wurden und fortlaufend durch Abbildungen
veranschaulicht sind, wird auch denjenigen Handlern gedient,
welche bisher noch keinen Kundendienst-Kurs besuchen konnten.

Nachdruck und auszugsweise Wiedergabe nur mit unserer G'eﬂhehrnigung!

Produktinderungen in Konstruktion und Ausfuhrung im Zuge technischer
Weiterentwicklung vorbehalten.
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Allgemeines

Der ausfiihrliche Text dieser reich illustrierten Demontage- und
Montageanleitung beschreibt sowohl die Motoren mit automati-
scher Kupplung als auch die Aggregate mit 2-Gang-Handschal-

tung des Typs 250. |

Das Zerlegen des Motors ist nur notig bei Schaden am Kurbel-
trieb, am Getriebe und zum Auswechseln der Wellendichtringe,
wobei es geniigt, das untere Kurbelgehéause zu entfernen.

Kupplungsstérungen kénnen ohne Motorausbau nach Abnehmen
des Kupplungsdeckels behoben werden. Vorher Getriebedl ab-
lassen bzw. Arbeiten bei starker Schraglage (links) des Fahr-
zeuges durchfuhren.

Nach dem Abnehmen der linken Verkleidung kénnen folgende
Arbeiten durchgefiihrt werden: De- und Montage von Vergaser,
Schwunglicht-Magnetziinder, Kettenritzel, Ansauggerausch-
dampfer und -Krummer.

Nach Entfernen der rechten Verkleidung sind die Steckkontakte
des Kabelbaumes, Schalt- und Dekozug sowie Dekoventil zu-
ganglich.

Der Zylinder kann bei eingebautem Motor nach Abnehmen des
Tanks und Entfernen des Auspuffkrimmers sowie des Dekoventils
abgebaut werden.



1. Demontage des Motors b) Demontage des Fliehgewichts-

Typ 250 (Automatik und ey

2 Gange) Fliehgewichte komplett zur Uber-
windung des Federdruckes leicht

Motor in die Einspannvorrichtung im" “Schraubstock  einspannen.

SK-A 314 einsetzen Sicherungsringe mit Seegerring-

' zange entfernen. Deckscheibe mit
Reibbelag abheben, Zugfedern aus-
hangen, Fliehgewichte und darun-
terliegende Wellscheibe entfernen.

Bild 5
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a) Demontage der Kupplung
(Automatik)

Kupplungsdeckel nach Entfernen |
der 8 Kreuzschlitzschrauben ab-
nehmen. Druckpilz mit Axiallager,
Anlauf- und Distanzscheiben entfer- -
nen. Sicherungsring aus dem Ein-
stich der Kupplungstrommel ent- | |
fernen, Druckscheibe abnehmen.

Sicherungsblech aufbiegen und c) Demontage der Kupplung (2-Gang)

Kupplungsmutter losen - dabei Nach Abnehmen des Kupplungs-
nach Abnehmen des linken Deckels | deckels Spannvorrichtung SK-A 235
am Polrad mit Halteeisen SK-A 297 | mit 3 Zylinderschrauben M 6 x 60
gegenhalten. Abnehmen des kom- aufsetzen. Entfernen der Muttern
pletten Fliehgewichtssatzes und SW 7 und Abnehmen der Druck-
der Anlaufscheibe. Kupplungstrom- scheibe mit Federn nach Losen der
mel mit Nadellager sowie hintere Spannschraube. Zum Losen der
Anlauf- bzw. Distanzscheiben ent- Kupplungsmutter SW 17 Siche-
nehmen. rungsblech aufbiegen und am Pol-

rad mit Halteeisen SK-A 297 gegen-
halten. Kupplungskorb einschliel3-
lich Lamellen, Nabe und Nadellager
abnehmen.




Bild 10

Bild 11

Bild 12

d) Demontage der elektrischen An-

lage

| 6sen der Polradmutter SW 14 bei
gleichzeitigem Gegenhalten mit
dem Halteeisen SK-A 297. Polrad
mit Abdrickschraube SK-A 44 ab-

ziehen, Scheibenfeder entnehmen.

Grundplatte nach Entfernen der 2
Schrauben abheben.

e) Demontage des Kurbelgehauses

f

Entfernen der 18 Kreuzschlitz-
schrauben auf der Motorunterseite.
Nach Entfernen der Schraube M 8
von der Einspannvorrichtung kann
das Kurbelgehause-Unterteil abge-
hoben werden. Samtliche Wellen,
Lager und Dichtringe verbleiben im
oberen Kurbelgehause. |

Sofern nur Arbeiten am Getriebe
bzw. an der Starteinrichtung erfor-
derlich sind, kbnnen sowohl Zylin-
der als auch die Kurbelwelle mit
Kolben im Gehause verbleiben.

Demontage des Getriebes
(Automatik)

Getriebewelle komplett mit Ketten-
ritzel entnehmen, ebenso Zwischen-
welle mit Lagerbuchsen sowie Tret-
lagerachse mit Start- und Brems-
vorrichtung. Sicherungs-Halbringe
entfernen.

=

g) Demontage des Getriebes (2-Gang)

Sicherungsblech an der Schaltga-
bel aufbiegen und Mutter SW 11 ent-
fernen. Schaltgabel, Schalthebel
mit Lagerbuchsen und Ruckhol-
feder ausbauen. Schaltwelle kom-
plett mit Ziehkeil dem Gehause ent-
nehmen, ebenso Zwischenwelle mit
Lagerbuchsen sowie Tretlagerachse
mit Start- und Bremseinrichtung.
Sicherungs-Halbringe entfernen.

Zur Demontage der Schaltwelle

Ziehkeil entfernen, Sicherungs-
blech aufbiegen und Mutter bei
gleichzeitigem Gegenhalten am
Kettenritzel losen. Nun kodnnen
samtliche auf der Welle befindlichen
Teile abgezogen werden.

Falls erforderlich kann auch die
Kurbelwelle mit Kolben enthnommen
werden. Auspressen des Kolben-
bolzens mit der AuspreBvorrichtung
SK-A 64.

Achtung: Nadeilager fur Kolben-
bolzen entnehmen und staubge-
schutzt aufbewahren.

Der Zylinder mit Kopf und Dichtun-
gen kann nach Entfernen der 4
Muttern SW 10 abgenommen wer-
den.

Bild 13

Bild 14

Bild 15
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2-Gang-Motor

a) Schaltwelle zum Einbau vorbe-

2. Montage des Motors reiten

Vor Beginn des Zusammenbaues sind samtliche Motorteile | Lager 6202 C 3 mit Distanzhiilse
grindlich zu reinigen, die Gehausetrennflachen von Dichtungs- und Wellendichtring aufschieben,

masse zu befreien und auf ihren einwandfreien Zustand zu Ritzel montieren und mit Siche-
uberpriifen. Defekte oder beschadigte Teile werden durch rungsblech und Mutter befestigen.
ZUNDAPP-ORIGINAL-Ersatzteile erneuert. Dichtungen, Dicht- Anzugsmoment 2,3 mkp. Zum Ein- 21918
ringe und Sicherungsringe werden grundsatzlich immer durch legen der Schaltkugeln die Welle
entsprechende Neuteile ersetzt. Die beweglichen Teile sind auf senkrecht in den Schraubstock ein-

ihren Lauf- und Anlaufflichen ausreichend mit Ol zu versehen. spannen. 3 Schaltkugeln @ 6 mm -

Das Kurbelgehiuse ist konstruktionsbedingt (Horizontal-Teilung) ohne Fett, evtl. mit Getriebeol - ein-

nur komplett austauschbar. | legen. (Wegen genau vorgeschrie-
| 1 bener Hirte nur Originalkugeln ver-

wenden.) Zahnrad 1.-Gang mit dem
Bund zum Kettenritzel aufschieben,
Anlaufscheibe 1 mm auflegen und
mit Sicherungsring fixieren.

Die Distanzhulse aufstecken und
3 weitere Schaltkugeln 2 6 mm ein-

legen. Das Lager 16007 nach Er-
warmung auf ca. 85°C auf das im

Kupplungsrad eingepreflte Ritzel
bis zur Anlage aufschieben. Kupp-
lungsrad komplett montieren, An-
laufscheibe 1 mm auflegen und
Sicherungsring montieren. Ziehkeil
bis zum Anschlagin die Schaltwelle
einschieben.

Automatik-Motor

Nach Erwarmen und Aufbringen des
Lagers 16007 gilt sinngemaB der

gleiche Montagevorgang.
Bild 17

10 11



Bild 18

Bild 19

Bild 20

Bild 21

b) Tretlagerachse zum Einbau vor-

bereiten

Starterrad auf das langere Achs-
ende aufschieben, hierbel mul3 die
Stirnverzahnung zu den Wendel-
nuten zeigen. Anlaufscheibe 1,5 mm
auflegen und Sicherungsring mon-
tieren. Das Zahnrad muB auf der
Achse leichtgangig sein, Mitnehmer
mit Bremsfeder (auf ausreichende
Vorspannung achten!) aufden Wen-
delnutansatz schieben. Auf der

eite des Bremsmitnehmers O-Ring
im Einstich der Welle montieren und
Mithehmer samt O-Ring aufschie-
ben. Auf dem gegenuberliegenden
Achsende Distanzhulse mit Aus-

leichsscheiben aufbringen. Aufein

Xialspiel von 0,2 — 0,3 mm achten.

-Ring auf der Achse montieren.

c) Getriebewelle zum Einbau vor-

ereiten

eiderseits je 1 Anlaufscheibe 1 mm
eilegen und Lagerbuchsen auf-

schieben. Achtung: stirnseitige-

Schmiernut muB zum Zahnrad zei-
gen!

d) Kurbelwelie zum Einbau vorbereiten

Die beiden Kurbelwellenlager auf
ca. 85°C erwarmen und bis zur An-
lage am Kurbelschenkel aufschie-
ben. Wellendichtringe mit der ge-
schlossenen Seite nach auBen auf-
stecken.

e) Einsetzen der Wellen in das Ge-

ause

icherungshalbringe in das Kurbel-
ehause-Oberteil einsetzen. Kur-
elwelle einlegen. Die AuBenflachen
er Wellendichtringe mussen mit
er Kante des Kurbelgehauses
indig sein. Sicherungshalbring fur
ie Schalt- bzw. Antriebswelle In
en Einstich einsetzen. Antriebs-
welle komplett einlegen. Getriebe-
welle komplett montieren, dabei ist
zu beachten, daB die Welle mit
Lagerbuchsen am Gehause (Ketten-
ritzelseite) anliegt. Beim Einsetzen
der Tretlagerachse mul3 die Brems-
feder zwischen Ansatz und Steg
des Kurbelgehduse-Oberteiles zu
liegen kommen. Zentrierbuchse in
as Oberteil einsetzen und die
rennflaiche des Unterteiles mit
ichtmasse wie Loctite Nr. 573 bzw.
ylomar SQ 32-M bestreichen. Ge-
ausehalften zusammenflugen und
von der Mitte nach auBBen uber
Kreuz  verschrauben. Anzugs-
moment 1 mkp.

OB C R o B & HEK o0 F

Montage der elektrischen Anlage

Grundplatte mit den 2 Schrauben
nur leicht befestigen wegen spate-
rer Zundeinstellung. Scheibenfeder
montieren, Polrad aufsetzen und mit
cheibe und Mutter befestigen. An-
zugsmoment 2,5 mkp.

Montage der Kupplung (Automatik)

Wellfeder so auf die Aufnahme-
scheibe auflegen, daB die Erhohun-
en zwischen den Haltebolzen zu
iegen kommen. Bei Montage der
liehgewichte ist zu beachten, daf3
iese im Uhrzeigersinn aufgelegt
werden (Montagelage, siehe Bild 6).
Zugfedern einhangen, bei zu fruh
greifender Kupplung satzweise
auswechseln.

Bild 22




Bild 23

Deckscheibe mit dem Gleitbelag zu
den Gewichten auflegen. Zum Mon-
tieren der Sicherungsringe (Neu-
teile verwenden) den Fliehgewichts-
satz im Schraubstock einspannen.
Die scharfkantige Gratseite der
Sicherungsringe muB zur Druck-
seite weisen.

Anlaufscheibe 1 mm dick auf die
Kurbelwelle aufschieben und Nadel-
lager mit Kupplungstrommel mon-
tieren. Miteinem TiefenmalB von der
Stirnseite der Kurbelwelle auf die
Anlaufflache der Kupplungstrommel
messen = Mal A.

Von der gleichen Stelle auf den
Bund der Kurbelwelle messen =
MaB B.

Dieses MaB B muB 0,1 - 0,2 mm
kleiner sein als das MaB A, andern-
falls durch Beilegen von Distanz-
scheiben unter dem Kupplungskorb
ausgleichen.

Beispiel: ' A=31,7 mm
- B=31,3 mm

- ' 0,4 mm
erforderiiches Spiel — 0,1 mm

= 0,3 mm

Fliehgewichtssatz auf die Kurbel-
welle aufschieben und mit Siche-
rungsblech und Mutter befestigen.
Anzugsmoment 2,5 mkp.

Druckscheibe in die Kupplungs-
trommel einlegen und mit Siche-
rungsring fixieren. Druckpilz mit
Ausgleichs-, Anlaufscheiben und
Axiallager in die Druckscheibe ein-
setzen. Seitendeckel rechts von
Hand anhalten und Kupplungshebel
betatigen.

Erforderliches Spiel am Hebel
2 — 3 mm, evtl. durch Beilegen von
Distanzscheiben unter dem Druck-
pilz ausgleichen.

14

h) Montage der Kuppiung (2-Gang)

Ausmessen des Kupplungskorbes
wie unter 2g beschrieben. Die Kupp-
lungsnabe a so in die Haltescheibeb
einsetzen, daB sich der Markierungs-
strich mit der Mitte der Kontroll-
bohrung in der Scheibe deckt. La-
mellen ¢ und Kupplungsscheibe d
einlegen, hierbei ebenfalls auf
fluchtende Kontrollbohrung achten.
Deckscheibe e montieren und mit
neuem Sicherungsblech und Mutter
befestigen. Anzugsmoment 3 mkp.
Kupplungsfedern f einsetzen und
Druckscheibe g auflegen. Spann-
vorrichtung SK-A 235 mit 3 Schrau-
ben M 6 x 60 aufsetzen und Deck-
scheibe niederdriicken, anschlie-
Bend mit 5 Muttern M 4 befestigen.
Druckpilz h mit Anlauf- und Distanz-
scheiben einschlieBlich Nadellager
montieren. Kupplungsspiel durch
Anhalten des Seitendeckels und Be-
atigen des Kupplungshebels prifen
(Sollwert: 2 — 3 mm) gegebenen-
falls korrigieren.

Bei der Montage des Schalthebels
mit Riickholfeder und Distanzbuchse
iIst zu beachten, daBB die Feder in
die Bohrung am Gehause einrastet.
Zweite Buchse von unten auf die
Schaltwelle aufstecken. Schaltga-
bel in den Ziehkeil einhangen und
mit neuem Sicherungsblech und
Mutter SW 11 an der Welle be-
festigen.

15
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Bild 24

Bild 25

Bild 26

Bild 27
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Bild 28

Bild 29

Bild 30

k

Seitendeckel mit Papierdichtung und
elastischer Dichtmasse befestigen.
Die beiden Olkontrollschrauben mit
Dichtring montieren. Vorgeschrie-
bene Olmenge (ATF bzw. Getriebe-
ol SAE 80) einfullen, siehe Techn.
Daten Seiten 19-22.

Auswechseln der Kupplungszunge

Sollte es erforderlich sein, die Kupp-
lungszunge a im Seitendeckel aus-
zuwechseln, so ist bei Montage des
Halbrund-Kerbnagels b der Kupp-
lungshebel ¢ zu betatigen um die
Kupplungszunge voll abzuheben.
Geschieht dies nicht, so besteht die
Gefahr, daB der Kerbnagel bei der
ersten Betatigung der Kupplung ge-
lockert wird.

Priifen und Richten des Pleuels

MeBdorn SK-A 304 in das Pleuel
einsetzen und MeBleisten auf das
Kurbelgehause auflegen. Die Kur-
belwelle nach links und rechts dre-
hen (auf Umschlag prifen), bis der
MeBdorn zur Anlage kommt. Bel un-
gleichem Lichtspalt muB das Pleuel
mit dem Richteisen MV-6-115 nach-

gerichtet werden. -

) Montage von Zylinder und Kolben

Auflegen der Zylinder-FuBdichtung
(beschichtete Seite zum Zylinder)
und Abdecken des Kurbelraumes.
Nadellager in das Pleuel einsetzen
und den Kolbenbolzen mit dem Ein-
fiuhrdorn SK-A 163 montieren, neue
Sicherungsringe einsetzen. Zur
Vermeiduhg eines Ringbruches
ist die Bezeichnung A (= Auspuff)
bzw. die Pfeilmarkierung zu beach-
ten. Den Kolben mit einer Holzgabel

o. 4a. zur Montageerleichterung
unterbauen.

16

Kolbenring in die richtige Lage
bringen und den Zylinder mit leicht
gedolter Laufflache aufsetzen. Kopf-
dichtung (auf richtige Lage achten!)
montieren, Zylinder-Kopf mit Bei-
lagscheiben und Muttern aufsetzen.
Anzugsmoment 1 mkp.

Ziindeinstellung

Unterbrecherkontakte auf exakt
0,4 mm einstellen. Zur Ermittlung
des oberen Totpunktes bzw. des
Zundzeitpunktes dient die MeBuhr
mit Halter SK-A 315. Es kann
sowohl ein optisches als auch ein
akustisches Prufgerat verwendet
werden. Zundzeitpunkt1,1 +0.2 mm.

Da der Zundzeitpunkt markiert ist
(Kerbe am Gehause — Kornerlinie
am Polrad, siehe Bild 32) kann die
Kontrolle auch mit einer Blitzlicht-
pistole bei mittlerer Motordrehzabhi
erfolgen.

Einstellen des Kupplungszuges

Der Kupplungszug ist mit der am
Lenker befindlichen Stellschraube
so einzustellen, daB am motorseiti-
gen Kupplungshebel ein Spiel von
2 — 3 mm vorhanden ist.

17

Bild 31

Bild 32




3. Spezialwerkzeuge

Anwendung
Bestell-Nr. Bezeichnung siehe Bild-Nr.
a SK-A 314 Motoreinspannvorrichtung 1-15, 19, 20, 22, 26-31
b SK-A 235 Gehauseabziehvorrichtung 7
C SK-A 297 Halteschlussel 8, 9
d SK-A 44 Abdruckschraube | 9
e SK-A 64 Kolbenbolzen-AuspreBvorrichtung 15
f MV-6-115 Richteisen ,
g SK-A 304 MeBbolzen 29
h SK-A 315 Pruflehre 31
j SK-A 163 Einfuhrungsdorn 30

18

Technische Daten

Motor

e .
Bauart
Anordnung
Hubraum
Bohrung
Hub: .~ .7 .
Verdichtung
Leistung

Kuhlung : |
Mischungsschmierung

Vergaser

{1175 3 R i
Hauptduse

Nadeldiise

Nadel Nr. . .
Nadelstellung .
Schieber . .

Elektrische Anlage

Typ e o
Stromerzeuger . . . .

Zundkerzen-Warmewert
Elektrodenabstand .
Zindzeitpunkt v. OT. .
Scheinwerferbirne .
Rucklichtbirne

Getriebe

Bauart . b
Getriebeol, Menge .
Gesamtubersetzung
Kupplung
Primarantrieb .
Primarubersetzung
Sekundarantrieb

Sekundéarubersetzung

Automatic-Mofa £ZR 10
Tpp 447-11 LO

250-11 LO
Einzylinder-Zweitaktmotor
Motor-Getriebe-Block
49 cm® abgerundet
39 mm

41,8 mm

11

1,1 kW (1,5 PS)

bei 3600 min —1
Fahrtwindkuhlung

50

Bing 1/10/131 _

74 bzw. 72 (ortsbedingt,
Hauptdise 72 wird im
Beipack mitgeliefert)
2,17

1

2

5

Automatic-Moped ZR 30
Typ 447-10 LO

250-10 LO
Einzylinder-Zweitaktmotor
Motor-Getriebe-Block
49 cm® abgerundet
39 mm

41,8 mm

14

1,8 kW (2,5 PS)

bei 5000 min -1
Fahrtwindkuhlung

50 it o

Bing 1/15/70

78 bzw. 80 (ortsbedingt,
Hauptdise 80 wird im
Beipack mitgeliefert)
245

2

2

24

Bosch-Schwunglichtmagnetzunder

6 V/I15-2 W
145

0,4 mm
1,1 4+ 0,2 mm

6 V/I15-2 W
175
0,4 mm

4.8 0.2 mm

6 V/I15 W (dauerabgeblendet)

6VI  2W

Zahnradgetriebe

6V/I 2W

Zahnradgetriebe

Erstfiillung 130 cm® ATF, danach 120 cm®

| = 18,41

| = 16,36

Fliehkraft-Kupplung im Olbad

Stirnzahnrader

| = 4. 50; 99 : 22 Zahne
Rollenkette 1% X ¥,¢”
112 Glieder

| = 4,09; 45 : 11 Zahne

9

Stirnzahnrader

i = 4 50; 99 : 22 Zahne
Rollenkette 15 X %"
110 Glieder

| = 3,64: 40 : 11 Zahne



Fahrgestell

Bauart . e s e
Radaufhangung vorn .
Abfederung vorn . .
Radaufhangung hinten .
Abfederung hinten .

Felgendimension vorn . ...

hinten
Bereifung vorn
hinten
Luftdruck vorn
hinten .
Bremsen vorn und hinten .
Bremstrommel @ vorn
hinten
Zahl der Sitze .. 5 & ¢
Kraftstoffbehalter-Inhalt

. 2%-17"Moped
. 2Y%—-17" Moped

. Rohrrahmen Rohrrahmen

. Telegabel Telegabel

. Druckfedern Druckfedern

. Langschwinge Langschwinge

. Federbeine Federbeine
185 D6 - | 135X 17"

e el 135 & "

. 105 mm 105 mm
. 105 mm 105 mm
2] 1

. 6,5 Liter (einschl. 1,0 Liter Reserve)

Gewichte, MaBe, Verbrauch, Geschwindigkeit

Leergewicht

Zulassiges Gesamtgewicht
Radstand

Lange ek

Breite (Lenker)

Hohe maximal

Sitzhohe (verstellbar)
Kraftstoff-Verbrauch ca.
Hochstgeschwindigkeit .

. ca. 54 kg ca. 54 kg
. 190 kg 150 kg
. 1140 mm 1140 mm
. 1775 mm 1775 mm
. 640 mm 640 mm
. 1010 mm 1010 mm
. 780-870 mm 7/80-870 mm
. 1,5 1/100 km 2,2 1/100 km
. 2o dkmin 40 km/h
20

2%—-17" Moped

2717 Moped. © ..

. 1,6 bar Uberdruck (1,6 atii) bei belad. City-Korb erh6hen
- 2,25 bar Uberdr. (2,25 atil) 2,25 bar Uberdr. (2,25 ati)

. Innenbacken-Trommelbremsen

Technische Daten

Motor

Typ

Bauart

Hubraum

Bohrung .

HuD 2o
Verdichtung

Leistung .

Kuhlung e
Mischungsschmierung .

Vergaser

Typ - Darvaiiy
Hauptduse .

Nadelduse .
Nadel Nr. . .
Nadelstellung .
Schieber

Elektrische Anlage

lyp
Stromerzeuger

Zundkerzen-Warmewert
Elektrodenabstand .
Zindzeitpunkt v. OT. .
Scheinwerferbirne
Rucklichtbirne

Getriebe

Bauart .

Gangzahl

Schaltung

Getriebeol, Menge
Primarantrieb . e
Ubersetzung Motor/Getriebe
Sekundéarantrieb/Rollenkette

Mofa ZR 20
Typ 447-02 LO

. 250-06 LO
. Einzylinder-Zweitaktmotor mit Getriebe

verblockt

- 49.0 cm® nach Steuerformel

. 39 mm

. 41,8 mm

ik

. 1,1 kW (1,5 PS) bei 3600 1/min
. Fahrtwindkuhlung

@

. Bing 1/10/131
. 74 bzw. 72 (ortsbedingt, Hauptdise 72

befindet sich im Beipack)

e 200

3

i

.. 5

. Bosch-Schwunglichtmagnetzunder
. 6 V/15-2 W
. 145

. 0.4 mm

sl mm 0.2
. 6 V/I15 W (dauerabgeblendet)
. 6VI2W

. Zahnradgetriebe, ziehkeilgeschaltet
S

. Handschaltung (Drehgriffschaltung)
. SAE 80, 250 cm®

. Stirnzahnrader

. 4,50 (99 : 22 Zahne)

. % X %", 112 Glieder
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Ubersetzung im Getriebe 5. Schaltplan der elektrischen Anlage
L2l A Clarc fow b e ot 0 85 R ]

Z.Gang ..o e L NS ES aalg 100

Kupplung . . . . . . . . . . . . . . Mehrscheiben-Olbadkupplung

Ubersetzung Getriebe/Hinterrad . . . . 4,09 (45 : 11 Z&hne)

Gesamtiibersetzung | > © i3
1o Ganees s v B e eS80 B ® 5 iI_S,E};%E_;
22U i e e e i .

Fahrgestell YHOR: —© \\@_&D

bBauart . . Eatiam oo s 20 D Zenttalrohsrahimen ey g,@ | \‘flﬁa J’

Radaufhangungvorn . . . . . . . . . Telegabel | @

Abfederungvorn . . . .7, . i ... . Druckfedern

Radaufhédngung hinten . . . . . . . . . Langschwinge ik

Abfederung hinten . . . . . . . . . . Federbeine © °r

Feldendimension: iosua = D Ll (e85 ¢ :

Berefung ' o “olal cunt ol a s el it g e eiNloped 3|5

Luftditclovinmi=. Vedirauel, Sosclvain izt bar Uberdruck (1,6 atl), - MBTHTLA

, bei beladenem City-Korb erhéhen | Cely @ s

LuTidruckshintens it &9 Lo o8 998 har lberdruck (2,25 atu) | / & \\

Bremsevorn . . . . . . . . . . . . . Innenbacken-Trommelbremse 105 mm & { @ )

Bremse hinten . . . . . . . . . . . . Innenbacken-Trommelbremse 105 mm ¢ \ )

R R A . . ki et

Kraftstoffoehalter-lnhalt . . . . . . . . 6,5 Liter (einschl. 1,0 Liter Reserve) | fid H"““*:Tf”/

Gewichte, MaBe, Verbrauch, Geschwindigkeit

Leergewient & .0 eui-das B e e B ey
Zulassiges Gesamtgewicht . . . . . . . 150 kg
RAASEAG P 0, o e SR N A48 S
L ATIGIEREa s sl i B e U MO s B s N TR
R p SN SRR T e el R e T el e o
FIOEIEE St S i s oo el ) St e e T
Sitzhohe (verstellbar) . . . . . . . . . ca. 780-870 mm
Kraftstoff-Normverbrauch . . . . . . . 1.6 I/100 km
Hochstgeschwindigkeit . . . . . . . . 25 km/h
bergstelgetahigkeit 1. Gang . . . ... ., 25%

2. Gang T T ~ snve Ll BO6
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6;._Vergaser, Ansauggerauschdampfer und Luftfilter ' ' Der Vergaser

a Ansauggerauschdampfer und Luftfilter .

b Gaszug | Wirkungsweise

C D:eckelplatte mit Startstift . . Der Vergaser hat die Aufgabe, dem Motor in allen Belastungslagen ein gut aufbe-

d Dichtung zur”Dec:keIpIatte . reitetes und richtig bemessenes Kraftstoff-/Luft-Gemisch zuzutuhren.

= Schieberfeder Bei Vergasern fiir Kleinmotoren tibernimmt die Gemischbildung das Nadeldusen-

g Gasschieber mit Dusennadel _ _ : ; .

. Y o S Mit steigender Motordrehzahl setzt das Arbeiten des Hauptdisensystems ein, welches

‘ Cldase o ats e iy o = aus Hauptdiise (I), Mischkammereinsatz bzw. fest eingesetztem Zerstduber und

' Stellschraube Nadeldiise (k) besteht. Die auswechselbare Hauptdise (I) befindet sich im Dusen-

k Nadelduse stock. Bei den Typen mit festem Zerstauber ist sie am unteren Ende der Nadelduse (k)

| Hauptdiise - eingeschraubt. Beim Einsetzen des Hauptdiisensystems flieBt Kraftstoff durch die

- ' Schwimmergehéuse Hauptdiise zur Nadeldise (k). Die Austrittsbohrung der Nadeldiise (k) befindet sich
<) in der Mischkammer, wo eine Vorzerstadubung des Kraftstoffes mit Luft erfolgt. Es

4 il . bilden sich im Kraftstoff Luftblaschen, die, mit dem Hauptluftstrom gemischt, in den

0 Ansaugkrummer Verbrennungsraum des Motors gesaugt werden.

D Dichtung

Der Querschnitt der Nadeldiise (k) wird durch eine konische Nadel, die im Gasschie-
ber (g) befestigtist, gedrosselt. Wird diese Nadel bei Betétigung des Gasschiebers (g)
tiefer in die Nadeldiise (k) gefiihrt, so wird der freie Querschnitt zwischen Nadel-
diisenbohrung und Nadel kleiner, im umgekehrten Falle groBer. Im Nadelschaft sind
mehrere Nuten angebracht, so daB eine Verstellung der Nadel gegeniuber dem Gas-
schieber (g) erfolgen kann. Wenn bei Verstellung der Nadel diese tiefer in die
Nadeldiise (k) gefiihrt wird, erhalt der Motor ein kraftstoffarmeres Gemisch. Wird
die Nadel im Gasschieber (g) hoher gesetzt, so wird der freie Querschnitt der Nadel-
diise (k) groBer und das Gemisch kraftstoffreicher. Die Diusennadel beeinfiluBt den
Kraftstoffverbrauch aber nur in den Drosselstellungen, wahrend bei voll geofinetem
Gasschieber vor allem die Hauptdiise (1) fir die Kraftstoffzufuhr maBgebend ist.

Anbau des Vergasers

Dieser muB besonders sorgfaltig erfolgen. Der Vergaser muB exakt senkrecht stehen
und auf den AnschluBstutzen genau passen. Durch die Schlitze des Klemman-
schlusses darf der Motor keine Nebenluft erhalten, da die Einstellung eines ruhigen,
gleichmaBigen Leerlaufes sonstunmdoglichist. BeiFlanschanschiuB sind einwandfreie
Dichtungen zu verwenden und die Muttern gleichmaBig anzuziehen. Seilzug-Spiralen
diirfen nicht mit scharfen Knicken veriegt werden. Bei Betéatigung der Drehgriffe muB
sich der Gasschieber voll 6ffnen und schiieBen lassen.

Starteinrichtungen

Zur Inbetriebsetzung des kalten Motors ist ein besonders fettes Kraftstoffgemisch
erforderlich. Zu diesem Zweck ist der Vergaser mit einem Startschieber (f) ausge-
rustet. Der Kaltstartvorgang ist folgender: Gasschieber (g) vollstandig schlieBen,
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durch Druckstift Startschieber (f) niederdriicken. Beim Start Gasschieber (g) etwa /s —
/> bis zum splirbaren Anschlag hochziehen. Nach dem Anspringen, bis zur Erwarmung
des Motors, die Gasschieberstellung vorerst noch beibehalten. Dann soll kurz Vollgas
gegeben werden, wobei der Startschieber durch den Gasschieber hochgezogen wird
und in seiner Endlage einrastet. Wenn beim Start der Gasschieber versehentlich tiber
~die Einrastung hochgezogen und dadurch der Startschieber mit dem Druckstift mit-
genommen wurde, mul ietzterer nochmals niedergedriickt werden.

Einregulierung

Die Festlegung der Vergaserausfiihrung und die Wahl der DiisengroBen werden vom
Motoren-und Vergaserhersteller gemeinsam vorgenommen. Die dabei ermittelte Ein-
stellung stellt einen Bestwert dar.

Leerlauf

Das Einregulieren des Leerlaufes hat stets bei warmem Motor zu erfolgen. Mittels
der Stellschraube (i) ist der Gasschieber (g) so weit zu schlieBen, bis der Motor lang-
sam weiterlauft. Bei Vergasern ohne Leerlaufeinrichtung liefert das Nadeldiisen-
system den erforderlichen Kraftstoff fiir den Leerlauf.

Fahrbereich

Wenn die Hauptduse (I) fiir einen Vergaser bestimmt werden soll. ist auf einer gera-
den StraBe die Hochstgeschwindigkeit nach dem Tachometer oder mittels einer
Stoppuhr festzustellen. Diejenige Hauptdiise (l), die auf ebener StraBe die hdchste
Geschwindigkeit ergibt, ist im allgemeinen die richtige. Wenn bei langer Vollgasfahrt

jedoch durch Uberhitzung ein Klingeln des Motors auftritt, ist die nachstgréBere Diise
zU wahlen. :

Im mittleren Bereich sind Feineinstellungen zwischen zwei NadeldusengroBen (k)
mittels der Dusennadel vorzunehmen. Durch Hoherstellen der Diisennadel wird das
Gemisch kraftstoffreicher, durch Tieferstellen kraftstoffarmer.

Es ist zu beachten, daB die Stellung der Diisennadel sich nur auf die Gemischbildung
in den unteren und mittleren Geschwindigkeiten und nicht bei einer Vollgasfahrt
auswirkt. Bei einer guten Vergasereinstellung ist der Isolator der Ziindkerze braun-
gebrannt. RuBige oder nasse Kerzen zeigen, daB das Gemisch zu kraftstoffreich,
weiBe Kerzen, daB das Gemisch zu kraftstoffarm ist. Man beachte stets, daB nur ein
richtig eingestellter Vergaser fiir ein wirtschaftliches Arbeiten biirgt.

Wartung des Vergasers

Der Vergaser muB von Zeit zu Zeit mit Benzin ausgewaschen und gereinigt werden.
Bei dieser Gelegenheit ist zu kontrollieren, ob sich alle Teile in einwandfreiem Zu-
stand befinden. Ausgeschlagene Schwimmernadeln, Nadeldiisen und Diisennadeln
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- sowie Gasschieber mussen erneuert werden, denn sie beeinflussen die Leistung und

den Verbrauch des Motors. Das Luftfilter ist ebenfalls 6fters in Petroleum oder Benzin
auszuwaschen und nach jeder Reinigung ist das Filter mit Ol zu benetzen. An-
schluBmutter I0sen und die Schwimmerkappe und den Schwimmer aus dem Schwim-
mergehause entfernen. Alle Teile sind vorsichtig zu behandeln, um Beschadigungen zu
vermeiden. Die Schwimmernadel 1aBt sich herausnehmen. Zum Reinigen des Nadel-
sitzes und der Dusen keinen harten Gegenstand verwenden, sondern auswaschen
und kraftig ausblasen. Die AbschluBmutter darf insbesondere nicht ubermaBig und
nur von Hand angezogen werden. Zur Abdichtung der Schwimmerkappe sind nur die
Original-Dichtringe zu verwenden. Der Rand am Schwimmer darf nicht verbogen
werden, da es sonst vorkommen kann, daB durch dessen Verlagerung nach unten
bzw. oben die Schwimmernadel nicht abdichtet bzw. den Benzinlauf teilweise oder
ganz absperrt. Zur Vermeidung von Betriebsstorungen darf nur einwandfrei gereinig-
tes Benzin verwendet werden. Vordem Aufstecken des Benzinschlauches erst Benzin
durchflieBen lassen, damit die Luft entweicht und sich keine storenden Luftblaschen

bilden konnen.

Besondere Hinweise

1. DerVergaseristeinesderempfindlichen Teile des Motors. Beim Einsetzen schraub-
barer Teile oder Einbau von Schwimmer und Nadel ist Gewaltanwendung zu ver-
meiden. GroBte Vorsicht ist geboten.

2. Fir die Reinigung von Dusen keine harten Gegenstande verwenden. Dusen nie-
mals durch Aufreiben oder ahnliche Methoden verandern.
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Motorstorungen

1. NMiotor springt nicht an

Ursachen: Kraftstoffhahn nicht gedffnet, Starteinrichtung nicht bedient. Verstopfte
Dusen. Vergaser zu stark liberschwemmt (Motor ersoffen). Defekte
Kerze. Schwacher Ziindfunke. Elektrodenabstand der Kerze zu greB,
Kerze hat durch Schmutz, Wasser oder Ol KurzschluB.

2. Motor schiagt beim Starten zuruck
Ursache: Friihziindung

3. Motor springt schlecht an

Ursachen: Gemischzumager (Starteinrichtungbedienen).Ziindkerze verschmutzt
oder verolt. Elektrodenabstand der Ziindkerze zu groB oder zu klein
(schwacher Zindfunke). Wasser im Kraftstoff.
4. Motor springt an, bleibt aber nach kurzer Zeit stehen

Ursache: Vergaser leer, weil Kraftstoffhahn geschlossen.

9. Motor springt an, bleibt aber beim Gasgeben stehen
Ursachen: Hauptdise oder Kraftstoffleitung verstopft, Motor noch zu kalt, Verga-
ser schlecht einreguliert.
6. Motor springt an, knallt aber im Vergaser beim Gasgeben
(Patschen oder Niesen)

Ursachen: Motor sehr kalt, Gemisch zu kraftstoffarm. Verstopfte oder zu kleine
Duse. Vergaser schlecht einreguliert (schlechte Uberginge). Zu viel
Spatzundung. VergaseranschiuB hat Nebenluft.

7. Motor springt an, arbeitet aber un-regelmﬁBEg und stottert beim Gasgeben

Ursachen: Gemisch zu fett (kleinere Diisen einsetzen, Nadelstellung im Gasschie-
ber andern). Luftfilter verschmutzt. Schwimmer lauft iber. Zundung

seizt aus. Kerze verolt oder verruBt. Wi C HTI G ER HIN WE 1S!
8. MM@HEUW, Knalit aber im Auspuff '
Ursachen: Zindung setzt aus. Gemisch 2u mager. Nur ZUNDAPP-Original-ErsatzteiIe
g. Motor klopft oder kiingeit | gewahren Sicherheit, erhalten die
Ursachen: Zu viel Friihziindung. Gliihziindung infolge gliihender Olkohle oder | | -~ Garantie und schutzen vor Scha-
Pt b e s ' den. Verwenden Sie deshalb nur
T D R ZUNDAPP-Original-Ersatzteile und

Ursachen: Gemisch zu mager oder zu fett. Zu wenig Friihziindung. Auspuff ver-

stopft. Ansaug- oder Auspuffschlitze durch Olkohle verstopft. Luftfilter keine nachgeahmten Teile. DerEin-

verschmutzt. Bremsen schleifen. Reibungsverluste in den Triebteilen. bau von Teilen fremder Herkunft _
11. Kraftstoff tritt aus dem Schwimmergehause aus fuhrt zum Erléschen des Garantie-
Ursachen: Fremdkorper aus dem Kraftstoff oder Tank auf dem Schwimmernadel- anspruches.

sitz. Schwimmer undicht. Schwimmernadel nicht richtig eingebaut.
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