Bevor wir an die Bastelei herangehen, besorgen
wir uns folgendes Werkzeua: Gabelschlissel mit
der Schlisselweite: 19/22, 14/17 (zweimal), 10/11,
9/11, 9/10. Steckschliissel SW 27/32 un

sind im Bordwerkzeug vorhanden, SW 19, 22
und 24 miissen noch besorgt werden. Dozu brau-
chen wir einen ldngeren Hebel, der Dorn im
Bordwerkzeug ist namlich wesentlich zu kurz.
Ca. 40-50 cm sind richtig. Das wichtigste fiir die
Regina sind zwei ausgezeichnete Schrauben-
zieher, Klingenbreite 9 und 5 mm, wenn ihr die
neu kauft, dann nehmt sie bitte mit Sechskant und
durchgehendem Schaft, damit man auch mal mit
dem Hammer draufschlogen kann. Eine gute
Hexenzange, einen 400 g-Hammer, einen Gummi-
hammer und eine Schieblehre mit Tiefenmaf
miissen wir auch noch haben. Nun das Spezial-
werkzeug: wir haben es insofern gul, als wir
fast alles selbst machen kénnen, Bild 1 zeigt die
einzelnen Teile: 1 = Druckbolzen 6 x 652 =
Haltevorrichtung fiir den Kurplungsinnenkﬁrper
(zwei alte Kupplungslamellen zusammenge-
schraubt), 3 = Sperrplatte fir die Primdrketten-
rdder 5 X 25 X mm, 4 = Druckpilz fur den
Kurbelwellenzapfen (kurze 6 mm - Messing-
schraube), 5 = Klemmstick fir das Abtriebs-
ritzel (MaBe siehe Zeichnung 1), 6 = Sperrbolzen

fior den Nockentrieb Qﬂ mm-Schraube), 7 = Aus-

driickvorrichtung fir Kurbelwelle auf Steuerseite
(MaBe siehe Zeichnung 2), 8 = vier verschie-
dene Hiilsen und eine eibe zum Einziehen der
Kurbelwelle in das rechte Lager (Mafle siehe
Zeichnung 3). Notwendié; sind dann noch ein
Klauenabzieher und ein zialabzieher fir das
Nockenwellenantriebsritzel, die wir uns wohl
oder iUbel kaufen miissen. Den Spezialabzieher
hat Matra hergestellt, im Horex-Werkzeug hat
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er die Nummer WHI12 (fir Zahnradélpumpe
neverer Typen ist da der Abzieher Nr. W H 63
nétig). Bild 2 und 3.

1. Handgriff

Zuerst haben wir an der linken Maschinenseite
zu tun. Benzinhdhne schlieBen, Benzinleitung ab-
schrauben (17er SW), Tank abnehmen Auvspuff-
rohre abschrauben (zwei 11er SW), Bild 4 zeigt
donn, wie wir die Vergaseriberwurfmutter 16sen,
der Gasschieber wird herausgezogen, gleich in
einen sauberen Lappen . gewickelt und auf dem
Sattel festgebunden. Klemmschraube des Filters
losen und Filter abnehmen, dann erst Vergaser
abnehmen (ist auch mit Klemmschraube befestigt).
Dann montieren wir den Bowdenzug fiir rgen
Dekompressionshebel ab und hdngen ihn weg.
(Er ist bei meiner Regina sowieso nicht mehr
dran, unnétiges Gebammel.) Nun klemmen wir
noch das Kabel fiir die Leerlaufanzeige ab und
wenden uns dem néchsten Bild zu (Bild 5), das
die ginstigste Stellung zum Herausnehmen der
Tachowelle ous dem Hinterrad zeigt. Wir
lassen auch sie nicht einfach in der Gegend
herumhéngen, sondern binden sie am Lenker fest,
wobei darauf zu achten ist, dafl wir sie nicht
knicken. Nun wird die Batterie abgeklemmt (brin-
gen wir sie gleich zum Laden), dann kénnen wir
uns an die Lichtmaschine heranmachen. Deckel
abnehmen, da sehen wir die drei Kabel, die wir
losen missen, 15, 30 und 61, Merken wir uns die
Klemmen, on denen sie waren (Bild é). Das grine
Kabel kommt in die oberste, das blauve in die mitt-
lere und das schwarze in die unterste Klemme.
Wenn wir dann den Halter fiir die Kabel am Motor
gelost haben, kénnen wie sie herausziehen und

weghdéngen. Als ndchstes nehmen wir die Fufi-
raste ab_(SW 19) und den Bremshebel. Aufpas-
sen, der Bremshebel ist auf einer 10 mm-Schraube
gelagert, und diese Schraube ist nicht nur mit
einer_flachen Mutter gehalten, sondern auch in
der Fihrungsgabel ist Gewinde |éBiId 7). Jetzt
nehmen wir hier nur noch den Kickstarter ab,
und dann sind wir auf dieser Seite fertig:
19 SW Mutter l6sen, und dann entweder mit dem
Klavenabzieher hinter den Kickstarter fassen und
ihn abnehmen, oder die etwas brutalere Me-
thode: den Eroﬁen Schraubenzieher hinter den
Kickstarter klemmen und dann einen kurzen
Schlag auf den Schraubenzieher. Die letzte Art
ist nur in Notféllen zu raten, denn mit ihr ver-
dirbt man evil. den Sitz der Dichtung im Ge-
héuse (Bild 8).

2. Handgriff

Rechte Maschinenseite, Kettenschutz abmontie-
ren und Kette abnehmen (das ,wie” steht in der
Betriebsanleitung), Ul ablassen, dann die Ol-
leitungen abnehmen (SW 19). Auch auf dieser
Seite nehmen wir die Fufraste ab und lésen
dann den Schalthebel, nachdem wir das Getriebe
auf den 3. Gang geschaltet haben. Nun nur noch
den Kupplungszug aushéngen, und dann kénnen
wir mit der eigentlichen Bastelei beginnen.

3. Handgriff

Fangen wir beim Zylinder an. Der Kipphebeldeckel
ist mit drei Schlitzschrauben befestigt, hier lernen
wir als erstes den schénen groBen Schrauben-
zieher schétzen (Bild 93. Den Deckel heben wir
nach rechts ab (Bild 10), so geht’s, ohne anzu-
ecken. Vor uns liegt nun offen der V’eniilapparm,
daran kénnen wir noch nichts machen, erst mufi
der Kopf herunter. Das ist kein Problem, Bild 11
zeigt die Zylinderkopfmuttern, die wir mit dem
l4er Gabelschlissel bequem erreichen. Die Mut-
tern dirfen wir nicht mit den andern M 8ern ver-
wechseln, sie sind némlich wesentlich dicker.
Legen wir sie deshalb in ein Spezialkéstchen, da
kommt nachher noch mehr rein. Den Kopf neh-
men wir dann herunter, und zwar indem wir
ihn anheben und rechtsherum um die StéBel-
stangen (Bild 13) drehen, Die StéBel lassen wir
ruhig noch drin, sie sitzen némlich oft recht fest
in den Schlepphebelpfannen, so dafl es unnétige
Fummelei geben wiirde, auBerdem stéren sie uns
nicht. NodE einen Tip: Sollte sich der Kopf nicht
so einfach mit der f‘ﬁ:nd abnehmen lassen, dann
klemmen wir einen Schlissel als Hebel zwischen
ihn und den Zylinder (Bild 12), der Gummiham-
mer wirde uns dort ndmlich nicht viel nitzen.
Der Hebel muB auf beiden Seiten abwechselnd
angesetzt ‘werden, sonst verkanten wir die Zy-
Iind;rkopfsiehboizen und evtl. verdirbt das Ge-
winde.

4. Handgriff

Gehen wir als ndchstes an den Zylinder; wieder
sind dort vier FuBB-Muttern loszuschrauben (14er
SW - Bild 14). Die Federringe darunter werfen
wir gleich weg, diese Dinger sind ,Eintagsflie-
gen”, nach einmaligem Gebrauch sind sie nicht
mehr sicher. Mit dem ZFIinderubnehmen ibt es
keine Schwierigkeiten, Platz ist genug da. Ich
stelle vorher immer den Kolben auf O T, dann
kann er nirgendwo gegenklappern und evil.
noch beschédigt werden. Die Sicherungen des
Kolbenbolzens k&nnen mit einer Hexenzange
recht gut gefafit werden (Bild 15), legen wir sie
gleich in das kleine Spezialitdtenkdstchen, wo
auch die ZylinderfuBmuttern (auch sie sind dicker)
hineinkommen, Daf8 wir beim Herausnehmen der
Bolzensicherungen das Kurbelgehduse mit einem
sauberen Lappen zudecken, das muB wohl nicht
mehr betont werden, wir wollen ja schlieBlich
auBer der Kurbelwelle nachher nichts anderes
da drinnen finden.

5. Handgriff

Kolbenbolzen herausnehmen. Das kann oft zum
Problem werden, besonders, wenn der Bolzen in
den heiBen Kolben eingepaBt ist. Da heift es
dann auch zur Demontage den Kolben anwir-
men, Létlampe ist gut, es gibt auch noch eine
brutalere Methode, die sich héchstens fir Stra-
Benrandbauerei eignet: benzingetrénkten Lap-
pen auf den Kolben legen und anziinden. Dabei
muf3 man ober aufpassen, da man die Licht-
kabel nicht verschmort, die am Rohmenrohr ver-
legt sind. Jedenfalls wird der Kolben gut ,spuck-
heil* gemacht, das Plevel wird festgestellt mit
einem Stiickchen Hartholz zwischen Plevel und
ZylinderfuBschrauben, und dann wird ganz sanft
mit einem Hommer und einem Hartholzdorn (ca.
17 mm @) der Bolzen herausgeschlagen. Még-
lichst noch mit den Knien auf der anderen Seite
den Kolben abstitzen, dann kann eigentlich nichts
mehr passieren. (Wird fortgesetzt)
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#MOTORRA

baut am Motor Horex-Regina

Fortsetzung aus Heft 6/59

Sechster Handgriff

Nachdem wir die Kolbensorge losgeworden
sind, nehmen wir die Lichtmaschine ab. Dazu
schrauben wir zuerst den Fliehkraftregler los
(SW 11), und merken dabei, daB zwei Ge-
windeteile Gberwunden werden miissen. Eines
sitzt im Kurbelwellenzapfen, das andere im
Anker selbst. Das wird nachher wichtig. Nun neh-
men wir die Lichtmaschine ab, dazu lésen wir
die zwei Schlitzschrauben rechts und links in der
Grundplatte. Gemeinerweise sitzen die oft so
fest, dafl sie den besten Schraubenzieher zum
Abgleiten verleiten wollen, und dabei wird
dann oft irgendein Drahtchen abgequetscht.
Also, kriftig gegen den Schraubenzieher drik-
ken! Bei meiner Regina sind die Schlitzschrauben
léngst durch Innensechskantschrauben ersetfzt,
das erfordert zwar einen Schlissel mehr, aber
.safety first® (Bild 16). Bild 17 zeigt dann noch
eine kleine Hilfe zum Zusammenbau nachher:
ich habe mir eine Markierung gemacht, wie die
Grundplatte stehen muB, wenn die Zindung
wenigstens einigermaBen stimmen soll.

Siebenter Handgriff

Der Anker liegt nun frei vor uns, und wir er-
innern uns an die zwei Gewinde. Jetzt ist das
Gewinde dran, das im Anker selbst eingeschnit-
ten ist. Zum Abziehen kommt das erste Stick
Spezialhilfsmittel dran, der Druckbolzen Nr. 1.
Den schieben wir in den Anker und drehen dann
die Halteschraube nach (Bild 18). Meist brau-
chen wir gar keine Gewalt anzuwenden, wenn
der Anker aber nicht gleich herunter will, dann
hilft wieder nur ein kurzer, trockener Hammer-
schlag auf die fest gegengespannte Schraube;
dann kommt der Anker, meist mit einem kleinen
Knall. Aufpassen, daB3 er nicht auf die Erde féllt,
er ist tever. Deshalb wickeln wir ihn auch gleich
in einen weichen Lappen und legen ihn sicher
weg.

Achter Handgriff

Schraubenzieher zur Hand und einen Schliissel
an den Sechskant, und mit starkem Gegen-
driicken lésen wir nun die ersten Gehduse-
schrauben (Bild 19). Bevor wir sie ganz heraus-
ziehen, stellen wir eine Schissel unter den Mo-
tor, denn im Primérkettengehéuse ist immer
etwas Ul. Den Deckel bekommen wir nicht im-
mer leicht herunter, deshalb muBl hier entweder
der Gummihammer in Aktion treten, oder wir
setzen ganz- vorsichtig zwei Schraubenzieher
zum Abdriicken an. In diesem Falle miissen die
Ansatzstellen spdter sorgféltig nachgearbeitet
werden, sonst bekommen wir nie mehr das Ge-
héuse dicht. Bild 20 zeigt die ginstigsten Ansatz-
punkte fir Schraubenzieher. An den Stellen ist
die Dichitfldche am gréfiten. Achten wir dann
noch darauf, dafl der Kurbelwellenzapfen so
steht, dafi der kleine Pafistift fir den Licht-
maschinenanker nach oben zeigt (Bild 21), auf
den Stift missen wir ndmlich aufpassen, er darf
uns beim Abnehmen des Gehédusedeckels nicht
den Simmerring in der Bohrung: fir die Kurbel-
welle beschéddigen. Die kleine Gummidichtung
an der Kickstarterwelle kénnen wir gleich weg-
werfen, da muB sowieso eine neue hin.

Neunter Handgriff

Nachdem wir nun bis zum Priméririeb vorge-
drungen sind, nehmen wir gleich die Kupplung
auseinander. Dazu schrauben wir die finf Druck-
schrauben los und merken uns, wie tief sie fesi-
gezogen waren. Den Deckel abnehmen und
dann die einzelnen Lamellen herausziehen
(Bild 22). Die letzte Stahllomelle ist etwas dik-
ker als die anderen, das behalten wir gleich fir
den Zusammenbau im Kopf. Nehmen wir auch
gleich den Kupplungsdruckpilz mit heraus (Bild
23). Als ndchstes brauchen wir wieder ein Spe-
zialwerkzeug, ndmlich die beiden zusammen-




geschraubten alten Lamellen, die wir in die
Kupplung stecken und so die beiden Kérper mit-
einander verbinden. Bild 24 zeigt dann wie die
Sperrplatte fiir die Primérkettenréder eingesetzt
wird und donn kénnen wir schon mit dem 22er
Steckschlissel und dem langen Hebel die Mut-
ter im Kupplungsinnenkérper I6sen (Bild 25). Die
Spezialwerkzeuge bleiben gleich dran, und wir
nehmen nun den 27er Gabelschlissel und schrau-
ben die Mutter am Kettenrad auf der Kurbel-
welle ab (Bild 26). Die Sperrplatte und die bei-
den Lamellen kénnen wir abnehmen; denn zum
Abziehen des Kettenritzels brauchen wir nur
den Klauenabzieher. Den setzen wir so an, daf
(Bild 27) beide Klaven unter die Kette greifen,
vergessen dabei aber nicht, vorher den Druck-
pilz Nr. 3 auf die Kurbelwelle zu stecken. Das
Ritzel sitzt nicht besonders fest, es kommt mit
dem Abzieher ohne Kunsigriffe. Wir kdnnen
jetzt den gesamten Priméririeb herausnehmen,
Auf der Getriebehauptwelle stecken dann noch
eine Bichse und ein oder zwei Ausgleichschei-
ben (Bild 28), die die Kettenflucht bestimmen.
Lassen wir sie nicht verlorengehen, und legen
wir die gleich in die Schachtel fir Spezialitéten.
Nun ist nur noch der Kickstarter abzunehmen.
Das machen wir, indem wir die Achse nur so
weit herausziehen, doB das Segment gerade am
Anschlag vorbeigeht. Dabei miissen wir ziem-
lich festhalten, denn die Feder ist stark gespannt.
Langsem lassen wir die Feder sich entspannen
und merken uns dabei, wie oft die Kickstarter-
achse sich bis zur Entspannung dreht. Bild 29
zeigt den Kickstarter, der Finger zeigt auf das
Federwiderlager.

Zehnter Handgriff

Olkontrollstab herausnehmen! Dann erst schrau-
ben wir die Schlitzschrauben des Zwischen-
deckels los. Da wir hier nun drei verschiedene
Ldngen vor uns haben, lohnt es sich, mit einem
Kérner Markierungen neben jede Schraube ein-
zuschlagen, etwa zwei Punkie neben die léng-
sten, einen Punkt neben die mittleren und die
kurzen lassen wir ohne Zeichen. Es versteht sich
wohl von selbst, daBB die Schrauben nicht zu
denen der anderen Gehdusedeckel gelegt wer-
den. Leichte Schlége mit dem Handballen hin-
ter den Deckel, evil. noch ein von innen vorn
angesetzter Schraubenzieher helfen, das Ge-
triebegehduse zu &ffnen (Bild 30).

Elfter Handgriff

Das Geiriebe liegt nun frei vor uns (Bild 31), die
lange Hauptwelle wird als erste herausgezogen.
Dann kommen die dozugehérenden Zaohnrdder
heraus und dann die Nebenwelle mit Zahn-
raddern und den Schaltklaven (Bild 32). Drin sind
jetzt nur noch die Schaltwalze, die Gangraste,
das Schaltsegment und die Achse der Schalt-
klaven mit einer Feder und dem Federtellerchen.
Schwierig ist bis jetzt eigentlich nichts gewesen.
Schaltklavenachse mit Feder und Stitzscheib-
chen herausziehen, dann die Gangraste, die auch
federbelastet ist. Mit dem Ganghebel legen wir
nun vorsichtig den ersten Gang ein, und das
letzte Stiickchen driicken wir das Schaltsegment
mit dem Schraubenzieher aus der Walzenver-
zohnung (Bild 33). Dann kénnen wir die Schalt-
walze auch noch herausnehmen.

Zwaolfter Handgriff

Auf der linken Maschinenseite sind wir nun fer-
tig, bevor wir aber den Motor herausnehmen,
-kénnen wir rechts noch den Schaltkasten und
das Nockenwellengehduse ausrdumen. Zundchst
den Schaltkasten: Schalthebel abnehmen, die
zwei Schlitzschrauben am Deckelchen aufschrau-
ben, Deckel abnehmen (Bild 34). Was nun ent-
gegenkommt, ist der Klinkenhebel mit den zwei
federbelasteten Schaltklinken. Aufpassen, daf
das Federchen zwischen den beiden Klinken nicht
davonspringt! Die Rastenscheibe mit der Kon-
takifeder fir die Leerlaufanzeige bekommen wir
erst los, wenn wir den Seegerring abnehmen,
der auf der Welle des Schaltsegments sitzt
(Bild 35). Dann ziehen wir die Rastenscheibe ab
und schieben die Welle mit dem Schaltsegment
nach der anderen Seite heraus.

(Fortsetzung im néchsten Heft)
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baut am Motor

13. Handgriff:

Der néchste Deckel verschlieBt uns den Weg zum
Abtriebsritzel, Hier sind nur zwei Schrauben zu
l6sen, dann |Gt er sich ohne weiteres abneh-
men. Diese Mutter ist mit einem Blechring
esichert, der an einer Mutterkante umge-
altet ist. Mit dem kleinen Schraubenzieher biegen
wir die Sicherung zuriick und setzen dann das
Sperrstick Nr. 5 an das Ritzel (Bild 36). Der
Steckschlissel SW 32 paBit auf die Mutter, und der
lange Hebel kommt uns wahrscheinlich hier sehr
zustatten, denn gemeinhin sitzt diese Mutter sehr
fest. Das Ritzel kénnen wir dann ohne weiteres
abnehmen, und auch das Schoftrad 168t sich nun
mit dem Daumen in das Getriebegehduse driicken.
Obrig bleibt nur eine Leichtmetalldichtung und
das Lager des Schaftrades. Das Kugellager laft
sich auch mit leichtem Druck nach innen in das
Gehduse driicken, dann wird der Sicherungsring
zwischen Lager und Dichtung herausgenommen
und die Dichtung mit einem Holzdorn heraus-
?esdﬂugan,

4. Handgriff:

Wenden wir uns nun dem Steuvergehduse zu.
Erst einmal die sieben Schlitzschrauben l&sen.
Der Deckel wird diesmal nur mit dem Gummi-
hammer vom Gehduse getrennt, die Schrauben-
ziehermethode ist unbedingt verboten! Hier ist
ndmlich keine Papierdichtung vorgesehen, so daf3
sich die kleinste Delle in der Dichtfléche bemerk-
bar macht. Der Nockentrieb macht uns ein paar
Schwierigkeiten, die aber nach dem Vorherge-
gangenen auch wohl bewdltigi werden. Zuerst
nehmen wir die StéBel heraus, dann die Schlepp-
hebel. Achtung, auf der Schlepphebelachse sind
einige Distanzscheibchen, die nicht verlorengehen
dirfen und deshalb gleich in die Spezialschach-
tel kommen! Nun schrauben wir die Spannfeder
fir die Steverkette ab, und dann brauchen wir
wieder Spezialwerkzeug. Die beiden Kettenrdder
werden mit dem Sperrbolzen Nr. 6 blockiert
(Bild 37). Die Mutter auf der Kurbelwelle wird
mit dem 19er Schlissel abgeschraubt und auch
in die Spezialschachtel gelegt. Sperrbolzen bleibt
drin, zusétzlich wird noch der Druckpilz Nr. 3 in
die Kurbelwelle gesteckt, und dann wird der Ab-
zieher Matra WH 12 auf das untere Zahnrad
auvfgeschraubt. Die Druckschraube des Abziehers
anziehen, wenn sich das Schneckenrad nicht
gleich l6st, dann nicht mit einem langen Hebel
den Druckbolzen stérker anziehen, sondern einen
leichten Hammerschlag draufgeben, das wirkt
Wounder. Haben wir erst einmal das Schnecken-
rad lose, dann sind wir schon fast fertig. Hinter
dem Schneckenrad steckt auf der Kurbelwelle
noch ein Doppelfederring und eine Zwischen-
scheibe. :
15. Handgriff:
Motor aus dem Rahmen herausnehmen, dazu sind
die beiden Schrauben am vorderen Rahmenteil
zu entfernen (SW 17), hinten am Rahmen ist eine
8 mm-Schraube herauszunehmen und dann etwas
versteckt unterm Motor noch einmal eine lange
8 mm-Schraube (Bild 38, 39 und 40). Den Motor
nehmen wir nach vorne rechts heraus und legen
ihn mit der linken Seite nach oben auf den Ar-
beitstisch. Alle Gehduseschlitzschrauben I&sen,
und dann mit zwei Schraubenziehern die beiden
Kurbelgehdusehdlften voneinander trennen. Die
Schraubenzieher setzen wir an den in Bild 41 ge-
zeigten Stellen an, da ist das meiste Material,
so daB wir nachher zwei Kerben einarbeiten
kénnen, um uns die nédchste Demontage zu er-
leichtern. Bei den Motoren der Regina 3 sind
diese Einkerbungen schon werksseitig vorge-
sehen. Die Kurbelwelle sitzt jetzt nur noch auf
der Steuerseite im Lager fest, und hier brauchen
wir das letzte Spezialwerkzeug zur Demontage,
ndmlich die Ausdriickvorrichtung Nr. 7 in Ver-
bindung mit dem Druckpilz Nr. 3. Mit vier der
Deckelschrauben befestigen wir die Platte auf
dem Gehduse und stecken durch die 9 mm-Boh-
rung eine etwa B0 mm lange 8 mm-Schraube.
Von innen wird eine Mutter gegengezogen und
mit einem l4er Schlissel festgehalten. Dann zie-
hen wir die Druckschraube an, und langsam, aber
sicher wird die Kurbelwelle aus dem Lager ge-
drickt. Hier werden keine Hammerschldge ange-
wandt, damit wirden wir héchstens die Siche-
rungsringe des lLagers aus ihren Nuten reifien
und evil. das ganze Gehduse verderben, also
nicht verzweifeln, wenn die Driickerei bis zum
letzten Moment schwer geht, das ist héchstens
ein gutes Zeichen. Zu diesem Arbeitsgang gehé-
ren die Bilder 42 und 43.
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16. Handgriff:

Kurbelwellenhauptloger auswechseln. Rechtes
Kurbelwellengehduse: Die Sicherungsringe vom
Kurbelwellentager entfernen, dann das Gehéuse
schén spuckhei anwdrmen. Mit einem Hartholz-
dorn von etwa 50 mm Lénge und 48 mm ¢ und
unserer Kurbelwellenausdrickvorrichtung Nr. 7
pressen wir das Loger aus dem Gehduse.

17. Handgrift:

Linkes KurbelgehGuse: Die beiden Rollenlager-
schalen bieten ein ernstes Problem. Bevor wir
uns daran frauen, nehmen wir die Sicherungen,
die Stahischeiben und die Rollen heraus (jedes
Lager hat 2 Sicherungen, 2 Scheiben und 17 Rol-
len). Nun kommt das Schwierigste, die Lager-
schalen herausziehen. Es gibt dafir schone Ab-
zieher, die aber rechl tever sind. Bild 44 zeigt,
wie ein solches Ding angeseizt wird. Wenn wir
das Geld dafir sparen miissen und nicht allizu
ungeschickt und grob vorgehen, dann kommen
wir aber auch mit dem gewohnlichen Montier-
hebel aus, den wir im Bordwerkzeug haben. Also
versuchen wir's damil. Gehduse wieder schén an-
wdrmen, dann setzen wir den Montierhebel so
ein, dafl seine scharfe Kante nach aufien zeigt,
und stemmen diese Kante hinter die Lagerschale.
Bild 45 zeigt die Haltung des Montiereisens und
die Lage des Kurbelgehduses zum Ausireiben
des inneren Lagerringes. Bild 46 zeigt die Loge
des Kurbelgehduses zum Ausireiben des GuBeren
Lagerringes. Hierbei ist besonders darauf zu
achten, doB die Holzunterlogen so dicht wie
mdglich an der Nabe des Lagers liegen, desto
leichter und sicherer IGBt sich der Ring heraus-
schlagen. DaB8 wir dabei nicht immer auf die-
selbe Stelle schlagen, sondern schén rundherum
auf den ganzen Ring, das versteht sich doch
wohl von selbst. Dies ist die Arbeit, die das
meiste Fingerspitzengefihl erfordert, cber an
sich, wenn sie mit der nétigen Liebe und Sorg-
falt getan wird, immer kloppt.

18. Handgriff: _

Das ndachste Kugellager, das auszubauen ndtig
sein konnte, ist das Getriebehauptwellenlager im
Zwischendeckel. Hierbei ist es selten notig, den
Deckel anzuwdrmen, wichtiger ist eine gute Un~
terlage und dazu ein gut passender Hartholz-
dorn. Wenn wir den Seegerring entfernt haben,
geht g_os Lager nach wenigen Schldgen aus sei-
nem Sitz.

19. Handgrifl:

Ipumpe ouswechseln. Sie ist mit drei Schlitz-
schrauben am Stevergehdusedeckel befestigt.
Beim Abnehmen sehen wir die vier Gummidicht-
ringe fiir die Ulbohrungen im Gehéusedeckel.
Aufpassen, wenn sie neu gekauft werden: sie
sind etwas groBer ols die Dichiringe an der
Dichtung des Kurbelwellengehguses. Bild 47 zeigt
Verlouf der Ulbohrungen im Steverdeckel, die
wir gut sGubern missen. Ich mache das im-
mer so, daB ich eine Plastikspritzkanne (irgend-
ein WaoschmittelfiGschchen aus der Kiche mit
einer spitzen Tille) mit Benzin fille und dann
mit Druck die Bohrungen ausspritze. Bild 48 zeigt
die Benzinfontdne aus der einen Bohrung.

20. Handgriff:

Dasselbe Reinigungsmanéver ist auch am Kurbel-
wellengehGuse rechts notig. Bild 49 zeigt hier
den Verlauf der Olbohrungen.

21, Handgriff:

Jetzt nehmen wir uns den Zylinderkopf noch ein-
mal vor. Die Kipphebel sind hier besonders zu
erwdhnen. Sie sind in Bronzebuchsen gelagert,
Nadeln oder Kugeln kénnen uns da nicht ver-
lorengehen, olso ans Werk: Mit dem Dorn aus
dem Bordwerkzeug kénnen wir die Kipphebel-
achsen von rechts nach links {in Fohrtrichtung ge-
sehen) herausschlagen, EinlaB- und Auslafl ipp-
hebel sind ein wenig verschieden, beim Heraus-
nehmen binden wir sie also mit ihren Einzel-
teilen zusammen und héingen ein Zettelchen dran
mit der Bezeichnung. Zu den Einzelteilen geho-
ren: Kipphebel, Kipphebelachse und ein Doppel-
federring (Pfeil), der links zwischen Kipphebel
und Lagerbock sitzt. Bild 50 zeigt die Einzelteile
wegen des PaBstiftes auf der Kipphebelachse
(Pfeil), der beim Zusammenbau wieder in seine
Aussparung im Lagerbock kommen muB. So, da-
mit hdtten wir wohl restios alles auseinander,
was for uns méglich ist. Wenn wir dann alle Teile
sorgféltig gewaschen haben, leichimetalle mit
Benzin, ebenso die Kupplungslamellen, Stahl-
teile mit Petroleum, und alles so sauber abge-
wischt haben, doB3 Mutti uns damit in die ,Gute
Stube” lassen wiirde, dann sind wir mit der De-
montage endlich fertig.

(Fortsetzung im ndchsten Heft)

MITERRAD 11, Jahrgang, Heft 8/1959
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baut am Motor

Jetzt, wo alles so schén auseinandergenommen
ist, missen zwangsléufig einige Tips kommen,
wie die einzelnen Teile noch aussehen diirfen
und was wegschmeifreif ist. Eine ganze Menge
solcher Tips finden wir ja schon in den MOTOR-
RAD-Bandwiirmern iber Kolben, Ventile usw.
Deshalb kann ich mich auf ganz wenige Spezia-
litdten beschrénken. Bild 51 zeigt z.B. einen
Fliehkraftregler. Die Riefen in der Lauffliche des
Nockens machen das Ding zu Schrott. Er hat
bestimmt nicht mehr richtig abgehoben, was sich
in starkem Unterbrecher- und Kondensatorver-
brauch bemerkbar macht, ganz zu schweigen von
der stotternden Ziindung. Ebenso schddlich ist
der Rostansatz auf dem Anker (Bild 52). Hier
kann der Unterbrechernocken iberhaupt nicht
richtig gleiten, das gibt wieder Zindschwierig-
keiten. Abbhilfe: feines Schmirgelleinen, und
nachher polieren!

Das ndchste Bild 53 zeigt wieder mal Schrott:
Ein Schlepphebel, der auf der Nockenwelle lGuft.
Mir ist es ein Rétsel, wie das passieren konnte,
denn der Motor hatte erst ca. 30000 km gelau-
fen. Eine Erklérung kann vielleicht der Zustand
des Motors geben: Ventilfedern mit 3 mm dicken
Scheiben unterlegt, Verdichtung durch Kopf-
abdrehen erhsht und noch einige Mdtzchen, die
nur mit viel Sorgfalt und Uberlegung angewen-
det werden dirften. Wahrscheinlich hat der
Mann irgendwo etwas davon gehdrt, daB ein
Abschleifen an diesen Stellen der Schlepphebel
eine weichere Ventilanhebung ergibt, hat das

Horex-Regina
Fortsetzung aus Heft 8/1959

in den falschen Hals bekommen und lustig drauf-
los gefeilt. Kurz, er hat das gemacht, was wir
iberhaupt nicht gerne sehen, némlich gedanken-
los gemurkst. Jedenfalls ist es bei der Regina so
ziemlich unméglich, einen derartigen VerschleiB
auf normalem Wege zu bekommen. Bild 54 zeigt
uns zwei Schaltwalzen, davon eine voller Rost!
Das ist immer ein Zeichen von zu lahmer Fahr-
weise (der Motor ist nie richtig warm geworden)
oder auch von zu spédtem Olwechsel. Solange
noch nicht die Zahnflanken im Getriebe Rost-
anfressungen zeigen, ist zwar noch nicht alles
verloren, andernfalls muB man sich selbst bei
dem unverwiistlichen Reginagetriebe irgend-
wann mal auf Salat gefaBt machen!

Bild 50 zeigt Ubrigens noch eine Kleinigkeit: Eine
Hilse der Kupplungsdruckfedern ist am Boden
ausgerissen, Ursache Rost!! Soweit kann es also
kommen!! Zum SchluB noch eine Selbstversiénd-
lichkeit: Das Ritzel in Bild 55 ist auch nur noch
Schrott, Schuld daran war eine zu alte Kette!

Es ist klar, daB ich hier nicht alle VerschleiBmog-
lichkeiten aufzéhlen kann, aber mir kam es in
der Hauptsache mal darauf an, den Blick zu
scharfen fir die vielen Kleinigkeiten, die sich
heimlich irgendwo einschleichen und dann eines
Tages auf der Autobahn zu ,rétselhaften” Feh-
lern fihren!

(Um etwaigen Geriichten vorzubeugen; die Pho-
tos zu diesem Rost- und VerschleiBBintermezzo
stammen nicht aus meiner Regina, sondern aus

e fFohrersattel
® Sozius-Sattel
e Sportsitze

@ Rennkissen

Seit vielen Jahren bewahrtes

SITZBANKE

0BP.0.u.BGM.

Federianterzig -Prinzip

Dirch engebauten Schwing-
rahmen schwimmireies Fahren

Diirch gutavsgearbeitefe Schawum-
qammupolstering weicher Sitz

(i'“l"'\ e Fussrasten

e Koffertrager
e Packtaschen

GEORG DENFELD «e.

SATTELFABRIK BAD HOMBURG

Vor dem Taunus in Bad Homburg liegt ein Spezialbetrieb der Zweirad-
Industrie, der sich insbesondere mit der Herstellung von Sdtteln, Sitzen
und Sitzbdnken fiir Motorrédder, Roller und Mopeds befaBt.

Die Firma Georg Denfeld ist seit 40 Jahren aus den Anfdngen des moto-
risierten Zweirades mitgewachsen, Diese jahrzehntelange Erfahrung fin-
det seinen Niederschlag in der Konstruktion und Qualitdt der Sdttel
und Sitzbédnke, die das Werk téglich in groBen Stiickzahlen verlassen.
In der Formgebung, insbesondere bei Sitzbdnken und Sitzen, ist das
Werk seinen eigenen Weg gegangen. Man sieht dieser Form schon die
gutgefederte weiche, aber doch schwimmfreie Sitzposition an. Diese
Qualitdt hat sich Weltgeltung verschafft. Der Export erstreckt sich hevte
auf insgesamt 47 Lénder.

Das Fabrikationsprogramm umfaBt auBer einer Vielfalt von Schwing-
sdtteln, Sitzen und Sitzbénken, die auf den meisten Kraftradmodellen
zvu finden sind, Koffer- und Gepdckirdger sowie Packtaschen und FuB-
rasten aller Art. Wenn auch eine Spezialfabrikation gerade auf dem
Zweiradsekior sehr stark den Saison- und Markischwankungen unter-
worfen ist, beweist doch die Fabrikation eines solchen Spezialprogramms,
welches Vertrauen die Firma Denfeld auch weiterhin der Zweirad-
Industrie und deren Entwicklung entgegenbringt.
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verschiedenen Motoren, die mir im Laufe der
Zeit unter die Finger geraten sind!)

21. Handgriff:

Fangen wir aber endlich mit dem Zusammenbau
an. Zundchst werden erst einmal alle Lager ein-
gesetzt, was eigentlich kein Problem sein dirfte.
Natiirlich schlagen wir, wenn {berhaupt nétig,
dann nur mit einem guten Dorn, von dem nichts
absplittern kann und nur auf die LagerauBen-
ringe. Worauf wir besonders achten missen, das
ist das rechte Kurbelwellenhauptlager (6304).
Hier kann es manchmal vorkommen, dafl die
Nabe durch das vorige Lager etwas ausgeweitet
wurde., Wenn das neue Lager also zu leicht in
seinen Sitz rutscht, dann missen wir uns eines
mit Ubergréfie besorgen. Beim rechten Lager der
Getriebehauptwelle und des Abtriebsritzels miis-
sen wir noch achtgeben, daB zwischen dem
Lager und der Leichtmetalldichtung ein Siche-
rungsring sitzt. Uberhaupt dirfen wir auf keinen
Fall einen Sicherungsring vergessen, ich hoffe
aber, daf3 das kein besonderes geistiges Pro-
blem isl, denn jeder Seegerring hat ja seine Be-
rechtigung, und mit etwas offenen Augen finden
wir jo sowieso die dazugehdrige Nute in der
jeweiligen Lagernabe. Dazu sehen wir uns dann
noch die Zeichnung Nr. 5 an, da ist schematisch
gezeigt, was und in welcher Reihenfolge alles
in die Nabe im linken Kurbelwellengehduse
gehért.

22. Handgriff:

Nun nehmen wir uns nochmal Heft 6/59 vor und
sehen uns die Zeichnung Nr. 4 an. Sie zeigt uns
ndmlich, wie wir die Kurbelwelle in das rechfe

Lager einziehen. Dabei wird nicht mit langen
Verléngerungen auf dem Schlissel herumgewiirgt,
sondern ganz vorsichtig die Mutter angezogen.
(Es gibt dafir auch ein Spezialwerkzeug, Matra
Nr. WH 49, aber ich habe bisher immer mit den
billigeren selbstgemachten Hilsen gearbeitet,
vermurkst wurde dabei nie etwas!) Zum Fest-
halten der Kurbelwelle beim Einziehen ins Lager
schrauben wir auf der linken Seite die Mutter
fir das Primérritzel leer auf und kénnen dann
dort einen Schlissel ansetzen (Bild 56).

\\

Die Spitzenfahrer der Welt siegen in Rennen, Rallyes und Rekorden mit \
CASTROL MOTOR OIL

Millionen Kraftfahrer wissen:

Ein Motorendl, das sich in den auflergewdhnlichen Zerreif3-
proben des Motorsports immer wieder bewéhrt, geniigt erst
recht allen Anforderungen des normalen Fahrbetriebes.

Millionen Kraftfahrer vertrauen deshalb
CASTROL MOTOR OIL

Man fihrt CASTROL und weiff warum!




23. Handgriff:

Dichtfigchen der Gehdusehdlften mit Dichtungs-
masse bestreichen, Dichtung auflegen, und dann
die beiden Gehduseteile zusammenstecken und
verschrauben. Falls doch einem die Gehduse-
schrauben durcheinandergekommen sein sollten,
eingesteckt missen sie etwa 11-13 ‘mm Uber-
stehen.

24. Handgriff:

Jetzt kommt das, was den meisten schon vor der

Bastelei den Mut nimmt, ndmlich das Getriebe.
Aber auch Uber diese Hirde werden wir elegant
hinwegsetzen. — —

Sehen wir uns erst einmal das Bild 58 an. Hier
sind s@mtliche Getriebeteile in einer Art Ex-
plosionszeichnung aufgenommen. Kurze Erldute-
rungen: a = Schaltrad, b = Getriebehauptwelle
mit den Zahnrddern 1 und 2, ¢ = Getriebeneben-
welle mit den Zahnrédern 1, 2 und 3, d = Schalt-
welle mit Schaltsegment, e = Schaltwalze, wir
erkennen die Fihrungsnuten, links die Verzah-

nung filr das Schaltsegment und die Rasten der
einzelnen Génge, f = Schaltgabelachse mit den
beiden Schaltgabeln, g = Gangraste mit der
Druckfeder 4; Nr. 5 ist die Federstitzscheibe und
Nr. 6 die dazugehoérige Feder. Bei g = Gang-
raste zeigt der Pfeil von der Mase des Hebels zu
den Rasten in der Schaltwalze, dort muBl er nach-
her eingreifen. In die rechte Gehdusehdlfte
haben wir die Leichtmetalldichtung schon ein-
gesetzt und kdnnen nun das Rad a in das Kugel-
lager driicken. AuBlen wird dann das Abtriebs-
ritzel aufgesteckt, die Blechsicherung biegen wir
vor dem Aufsetzen etwas auf, dann schrauben
wir die Mutter fest. Hier leistet uns die Sperr-
klinke Nr. 5 aus dem Spezialwerkzeug wieder
gute Dienste (Bild 57). Wenn die Mutter richtig
angeknallt ist, driicken wir die Sicherung fest
gegen eine Mutternkante, so wie wir sie bei der
Demontage vorgefunden haben. Ins Gehduse
setzen wir nun das Schaltsegment d ein, und
dann die Gangraste g. (Das Federchen Nr. 4
lossen wir vorldufig noch drauBen). Auch die
Schaltwalze kommt jetzt in ihre Buchse. Bild 59
zeigt uns, zu welchen Géngen die Rasten auf der
Schaltwalze gehdren. Um das Schaltsegment in
den richtigen Zahn auf der Walze einzufddeln,
stellen wir die Walze so, dafl der Abstand zwi-
schen der Nase im Rasthebel g und der Raste fir
den ersten Gang etwa eine Zahnbreite betrdagt.
Dann drehen wir das Segment herunter (siehe
Pfeil) und fihren es in die Walzenverzahnung
ein, Jetzt kénnen wir durch Drehen der Walze
vorsichtig die Stellungen der einzelnen Gdnge
durchprobieren, und dann die Walze im dritten
Gang siehen lassen. Nun stecken wir die Achse f
in ihre Lagerung (in Bild 59 mit B bezeichnet),
setzen Scheibe 5, Feder é und die beiden Schalt-
gabeln auf. lhre Fihrungsstifte loufen in den
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Nuten auf der Schaltwalze. Die Nebenwelle wird
jetzt mit den Zahnréidern 1 und 2 bestiickt wie im
Bild é0 zu sehen ist. Aufpassen: Die zwei Zaohn-
réder 1 sind nur eine Kleinigkeit verschieden: Die
Klaven (Pfeil auf Bild 58] sind bei dem fir die
Hauptwelle bestimmten Rad leicht angeschrégt,
also bitte nicht verwechseln! Die komplette
Nebenwelle schieben wir von unten unter die
Schaltgabeln, so daf8 die Gabeln in den Fih-
rungsrillen der Zahnrdder laufen (Bild 61). Jetzt
setzen wir die Zahnréder der Hauptwelle von
oben auf die Schaltgabeln (wieder die Fithrungs-
rillen beachten) und stecken die Hauptwelle b mit
leichtem Hin- und Herdrehen in die Zahnréder,
bis sie in ihrer Buchse im Schaftrad a lauft, Als
letztes wird das Zahnrad 3 auf die Nebenwelle
gesteckt, und dann kénnen wir den Gehduse-
deckel aufsetzen. Auch hier wird wieder etwas
Dichtungsmasse verwendet und unbedingt eine
neve Dichtung genommen. Bevor wir dann das
Getriebe ein paarmal durchschalten, setzen wir
noch das Druckfederchen Nr. 4 ein, und zwar
zeigt Bild 62 die Schlitzschraube, hinter die die
Feder gehért. Das néchste Mal baven wir den
Schaltkasten an, so daf wir das Getriebe durch-
probieren kénnen.

Letzte Meldung!

Der 26jdhrige australische Motorrad-Rennfahrer

Harry Hinton

ist — nach voribergehender Besserung seines Befindens
- nun doch am 27, April seinen schweran Brustkorb-
verlatzungen erlegen, die er sich ouBer beiderseitigen
Armbriichen am 12. April durch seinen Sturz beim
Rennen in Imola zugezogen hatte. Sein Landsmann Ken
Kavanagh hielt sich wdhrend seines 15tdgigen Kranken-
lagers fast stdndig bei ihm auf, da Hintons Bruder
Eric dieses Jahr nicht nach Evuropa gekommen ist.

NEUHEIT!

Dic prahtische schlasichlese Hotommaolpimpe
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25. Hondgriff

Das Wichtigste haben wir jetzt berstanden, not-
wendig sind nur noch einige wenige Hinweise
zur Arbeitserleichterung. Wir haben es bequemer,
wenn wir den Motor jetzt schon in den Rahmen
einhdngen, erst alle 4 bufasligungssdﬂauben ein-
setzen und dann festziehen. Nun bauen wir an
der rechten Seite weiter: Auf die Welle des
Schaltsegmentes kommt eine Gummidichtun

(Bild 63), bevor der ndchste Gehdusedeckel aut-
geseizt und angeschraubt wird. Dann stecken
wir auf die Schalisegmentwelle die Rastenscheibe
mit dem Kontaktfederchen fir die Leerlauf-
kontrolle. Aufpassen, daB die Markierungen auf
Scheibe und Welle Ubereinstimmen. Den Seeger-
ring nicht vergessen, der die Rastenscheibe
sichert. Klinkenhebel aufstecken. Das Federchen
zwischen den beiden Klinken wird mit Fett ein-
gesetzt, Der Klinkenhebel muB8 so weit auf die
Welle geschoben werden, daB er mit ihrem Ende
bindig schlieBt (Bild é4). Falls das Schaltdeckel-
chen ganz auseinandergenommen war, dann mis-
sen wir beim Zusammenbou darauf achten, dafl
die in Bild 65 angegebenen Mafle genau stimmen
(6,8=7 mm), sonst gibt es Schaltschwierigkeiten,
AuBerdem mufl die Schullwiwe nach vorn und
hinten ?anuu den gleichen Weg haben. Sollte
das mal nicht stimmen, dann wird an dem Vier-
kant V nachgestellt, nachdem die Kontermutter
(SW 14) gelost wurde. Wenn wir alles schén
eingefettet haben, setzen wir das Deckelchen
auf und schrauben es fest. Ruhig Dichtungsmasse
verwenden, dann kann weniger Wasser in den
Schaltapparat gelangen. Mit dem Schalthebel
das Geiriebe durchschalten und dann in Leerlauf-
stellung stehen lassen.

Horex-Regina
(SchluB)

26. Handgriff

Bevor wir nun an das Stevergehéuse herangehen,
setzen wir erst Kolben und Zylinder auf. (Mahle-
Autothermitkolben veriru%en nach meinen per-
sdnlichen Erfahrungen ruhig eine enge Bolzen-
possung, dagegen ist es bei KS-Kolben unbe-
dingt wichti%l auf den ,saugenden” Bolzensitz
zu achten.) Neve ZylinderfuBidichtung nehmen,
ZylinderfuBmutiern (es sind die etwas dickeren!)
schdn Uberkreuz gleichméBig fest anziehen. Dann
den Kolben so genau als méglich auf OT stellen
und auf der linken Seite die Mutter SW 27 auf
den Kurbelwellenzapfen leer aufschrauben.

27. Handgriff

Auf den rechten Kurbelwellenzapfen kommen zu-
erst der grofle Doppelfederring und die Distanz-
scheibe (Bild 66). Die Steuverkette wird auf die
beiden Zohnrider so aufgelegt, dafl die Null-
markierungen der Réder genau Ubereinander-
stehen. Dann werden beide Rdder zugleich ein-
esetzt, Unterlagscheibe auf dos Schneckenrad
egen und dann die Mutter SW 19 ansetzen. Jetzt
missen wir den Sperrbolzen zwischen die beiden
Zahnréder stecken, so daB die markierten Zéhne
links vom Bolzen stehen. Die Kurbelwelle ouf der
linken Seite in OT-Stellung festhalten und so
kénnen wir die Mutter SW 19 schén fest anziehen.
Wir merken sehr deutlich, wann der Konus des
Schneckenrades gefafit hat, in dem Moment
brauchen wir die Kurbelwelle nicht mehr festzu-
halten, dann tritt der Sperrbolzen in Aktion. Da
wir nichts an dem Nockenwellentrieb veréndert
hatten, miBte die Keitenflucht eigentlich noch
stimmen. Sicherheitshalber machen wir eine Kon-
trolle. Mit dem Tiefenmafl wird iiber ein quer
angelegtes Lineal gemessen (Bild 67). Sollte sich
wider Erwarten doch eine Unstimmigkeit ergeben,
dann muB das Nockenwellenzahnrad auf der
Nockenwelle verschoben werden (Bild 68). Die
Kettenspannfeder baven wir so ein, daf sie sich
trotz festgezogener Schraube noch frei bewegen
laBt! Bei den Schlepphebeln hatten wir uns ge-
merkt, wie die Distanzscheiben safien, trotzdem
prifen wir noch einmal mit der guer angelegten
Schieblehre nach, ob sich die Schlepphebel in
montiertem Zustand auch frei bewegen lassen.
/30 mm Spiel ist hier vom Werk angegeben!
(Bild 69). Jetzt stecken wir die St6Bel ein, AuslaB
ist der vordere MNocken (er ist auch mit A"
bezeichnet), EinlaB der innere Nocken. (Bei Stirn-
radontrieb ist es genau umgekehrt!) Als lefzies
versehen wir den Steuvergehdusedeckel mit den
3 Gummidichtringen, bestreichen ihn mit Dich-
tungsmasse und schrauben ihn auf. Hier muf ich




eine kleine Berichtigung einfiigen: Die drei gré-
Beren Dichtringe gehéren auf den Gehduse-
deckel und die 4 kleineren unter die Ulpumpe.
Bitte, den geistigen KurzschluB vom letztenmal
zu enfschuldigen,

28. Handgriff.
Nun kénnen wir uns der linken Seite mit dem
Primérkettentrieb zuwenden. Das Wichtigste ist
hier, dafl die Kette genau fluchtet, und das
prﬁl"ﬂn wir, indem wir ein Lineal (oder Rechen-
schieber) an die beiden ohne Kette montierten
Zahnréder anlegen. Ausgeglichen wird auf der
Getriebehauptwelle, wenn Oberhaupt nétig. Ist
die Keitenflucht genau, dann nehmen wir die
Zahnrdder wieder ab und montieren erst den
Kickstarter. Wir haben bei der Demontage auf-
gepoﬂt, wo das Federwiderlager ist und wie oft
er Kickstarter entgegen der Federspannung
edreht werden muB. Mit zwei Umdrehungen ist
ie Feder gerade soweit gespannt, dafl sie bei
voll heruntergetretenem Kickstarter noch nicht
ganz zusammengezogen ist! Dann auf beide
Zahnréder die Kette auflegen und die Rider zu-
gleich aufstecken. Kupplungskettenrad und Innen-
kérper wieder blockieren wie bei der Demontage
und die Muttern SW 22 (Kupplung) und SW
(Kurbelwelle) schén fest unzie'l:-:en. Die Mutter in
der Kupplung muB mit einem Federring ‘?esicherf
werden! Kupplungslamellen einsetzen, die dicke
Stahllamelle zuerst, dann abwechselnd weiter.
Die letzte Scheibe mit den Druckfedern erst auf-
sefzen, nachdem der Kupplungsdruckpilz und die
lange brudtsiange in die Getriebehauptwelle ein-
gesetzt sind. Die Druckfederschrauben werden
s0 emg:schraubf, dafB} sie mit dem Deckel bin-
dig abschlieBen, weniger und auch mehr ist
soe.idlidﬂ! Empfehlenswert sind an Stelle der
friher verwendeten Korklamellen die sogenann-
ten ,Juridlamellen”. Werksversuche haben unter

schwierigsten Badingungen die besten Ergebnisse
mit den geklebten Beldgen gezeitigt. Wenn wir
dann die Kettenspannfeder eingesetzt haben,
kénnen wir den letzten Gehdusedeckel mit seiner
Dichtung aufsetzen. Aufpassen, doB uns der Stift
f:uf :iar Kurbelwelle nicht den Simmerring ver-
etzt

29. Handgriff

Lichtmaschinenanker aufsetzen, Lichtmaschinen-
grundplatte_aufschrauben (auf die Schleifkohlen
achtenl!), Fliehkraftregler aufschrauben. Jetzt
kommt uns die Markierung auf Grundplatte und
Gehduse gut zustatten. Kabel anschliefien, Bat-
terie anklemmen, Zindung kontrollieren. Das
Werk schreibt bei normal geschlossenem Flieh-
kruﬂre'lgler einen Ziindzeitpunkt von 0,02-0,5 mm
vor OT vor, das heiBt fir Arbeiten ohne Grad-
scheibe ziemlich genau auf
wissenhafte Leute steht im Regina-Testheft genau
drin, wie man mit der Gradscheibe arbeitet, Ziin-
dung in Grad: 3-5° vor OT, Ubrig bleibt uns
nun nur noch der Zylinderkopf.

OT! Fir ganz ge-

30. Handgriff
Neuve Kopfdichtung und Kapselrohrdichtung
Gummiring!) sind unumgdnglich nétig. Das

apselrohr wird heruntergeschraubt, die dicken
Zylinderkopfmuttern an ihre Pldtze zwischen die
Kihirippen gelegt und dann der Kopf aufgesetzi.
Gleich die StoBel mit einstecken, Festgeschraubt
wird der Kopf genau wie der Zylinder schén
Uberkreuz. Dann wird das Ventilspiel eingestellt.
Bild 70 zeigt, wo das Ventilspiel gemessen wird.
AuslaB 0,1 mm, EinlaB 0,05 mm. Fihllehre zu
kaufen ist billiger als ein durchgebranntes Ventil.
Grundsétzlich stellen wir das Ventilspiel lieber
efwas weiter ein als zu eng, das Ventiltickern ist
an sich ungefdhrlich!! Achtung: nach ca. 50 km
Fahrt werden die Zylinderkopfmuttern unbedingt
noch einmal nachgezogen, das bedingt natiirli
ein nochmaliges Einsi_ellsn der Ventile! Ventile
werden nur bei kaltem Motor eingestellt! Das
StéBelkapselrohr wird nun von Hand hochge-
dreht, so daf8 der Dichtgummi leicht gequetscht
wird, dann die untere Mutter gegen das Ge-
hduse kontern.

Nun noch einige wichtige Kleinigkeiten: Haben
wir die Ventile ‘cus%eweéself dann aufpassen:
die friheren Ventile hatten im Teller einen Schlitz
zum Einschleifen mit Schraubenzieher, die neuen
Ventilteller sind v6lli?( glatt! Wéhrend die Ven-
tile mit Schlitz ein Kdppchen auf dem Schaft
brauchten, sind die neuen Ventile ca. 1,5 mm
lénger und missen unbedingt ohne Képpchen
eingebaut werden, die Kdppchen bréachten nur
die Hebelgeometrie durcheinander, was sich in
hohem VerschleiB der Ventilfihrungen bemerk-
bar macht.

31. Handgriff:

Der Ki@hebeldsckel bekommt unbedingt eine
neue Dichtung, wenn ndmlich hier irgendwo Luft
hineinkommt, dann werden wir immer eine un-
schéne Lache am Getriebedlkontrollstab haben.
(Genauso dann, wenn die Ventilfihrungen
schlecht sind!)

Bliebe noch das AnschlieBen der Olleitungen.
Die obere AnschluBstelle im Motorgehduse ist
fir die Sau&leitunql Die untere fiir die Rickfihr-
leitung. Im Oltank ist der vordere AnschluB Saug-
leitung, der hintere AnschluB Rickfihrung. In
den vorderen AnschluB im Ultank kemmt die

Siebschraube hinein. DaB wir jeder Hohlschraube
zwei neue Dichtungen spendieren, ist unumgding-
lich, das gilt auch fiir die Olsumpfschraube (die
einzige an der Regina mit SW 24), die gleich
unter den beiden Leitungsanschliissen am Motor
sitzt,

32. Handgriff

Alle Kleinigkeiten, Bowdenzige, Fuirasten, Kick-
starter, Bremshebel, Vergaser und Tank wieder
befestigen, Kette zum Hinterrad auflegen, Ketten-
spannung und Kettenspur (I!l) kontrollieren, da-
zu brauchen wir woﬁl keine Anleitung mehr,
Tricks sind nicht mehr dabeil Nur den kleinen
Gummidichtring auf der Kickstarterwelle (gleiche
GroBe wie auf der Schaltsegmentwelle) dirfen
wir nicht vergessen, damit uns hier kein Ol her-
auskleckert!

Tia, und nun miBte die Regina spdtestens auf
den dritten Tritt wieder kerngesund losbrummen.

»

Im vorliegenden Bandwurm sind sémtliche An-
weisungen abgestellt auf die normale Reging,
wie sie bis Ende 52 gebaut wurde. Im grofBien
und ganzen sind die Handlgriﬂ'e bei den neueren
Reginas die gleichen geblieben, ja mehr noch,
fast alle Verbesserungen k& nachtréglich
ohne grofie Schwierigkeiten in die alten Modelle
eingebaut werden!!! Zu erwdhnen wdre da z. B.
der Nockenwellenantrieb Ober Stirnrdder, neue
Zohnradélpumpe statt der Kolbendlpumpe,
Duplex-Primdrkette statt der Simplexkette und
noch einiges mehr,

Bis bald also wiinscht euch viel Freude mit eurer
Regina ever Hans-Joachim Mai.

Ein Dutzend fiir die Camper

(Fortsetzung von Seite 333)

Schon und still ist das Bergland an der zolltechnisch immer noch bestehen-
den Grenze zwischen Bundesrepublik und Saarland (nur einige militari-
sierte Fledken sind bose verhunzt). Der Schwarzwilder Hochwald, saar-
lindischer Bestandteil des Hunsriick, ist eine wellige Hochfliche mit viel
Wald und wenig Ortschaften, eine hiibsche Gegend fiir stille Ferien. Der
Zeltplatz liegt bei Nonnweiler am Ufer des Fliichens Prims, das sich in
einem freundlichen Tal durch das Bergland schlingelt. Man kann baden,
angeln, spazierengehen, man kann an die Mosel fahren oder zur grofien
Saarschleife, oder auch nach Saarbriicken. Aber da unten sieht es dann wirk-
lich so aus wie man sich im allgemeinen das Saargebiet vorstellt — nach
Kohle und Eisen. Ein nahes Ausflugsziel ist der Hunnenring, der allerdings
nichts mit den Hunnen zu tun hat, sondern vermutlich der Rest einer ger-

manischen Fliehburg ist.
Der Platz ist ordentlich eingerichtet. (7)

(Fortsetzung folgt)
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