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Achtung, Fahrer ! 

Während der ersten gefahrenen 2000 km arbeiten sich alle Teile der Me-
chanismen des Motorrades gr� ndlich ein. In dieser Zeit darf auf keinen Fall 
eine Überlastung des Motors und eine Überschreitung der im Kapitel "Pro-
befahrt eines neuen Motorrades" angegebenen Geschwindigkeiten erfolgen. 

Um dies zu verhindern, sind die Vergaser plombiert und werden erst nach 
1000 km freigegeben. Über die Entfernung der Plombierung ist im Beisein 
des zuständigen Kraftfahrzeugoffiziers ein Protokoll aufzustellen. 

Dieses Protokoll wird zu den Kfz.-Akten genommen, falls eine Reklamati-
on erforderlich werden sollte. 

Eine Entfernung der Plombierung vor der vorgeschriebenen Zeit ist streng 
untersagt. 
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Bild 1 
Das Motorrad M Ð  72 

Einleitung 
 
Wenn man die Konstruktion des Motorrades, die Pflege und Einregulie-
rungsvorschriften nicht kennt, kann man nicht auf eine erfolgreiche und 
störungsfreie Arbeit rechnen. 
In der vorliegenden Anweisung sind die Pflege- und Betriebsvorschriften 
f� r das Motorrad M Ð  72 dargelegt, und es ist auch eine kurze Beschrei-
bung der Konstruktion der Mechanismen des Rades gegeben. 
Die Pflege des Rades, die Einregulierung und die Schmierung werden sys-
tematisch durchgef� hrt, entsprechend den in dieser Anweisung gemachten 
Angaben. Wenn der Fahrer diese Anweisung genau befolgt, erreicht er, daß 
das Rad lange und störungsfrei l� uft. 
Das Motorrad M Ð  72 ist eine komplizierte Maschine, die in den H� nden 
eines aufmerksamen Fahrers eine sehr lange Lebensdauer haben kann. Um 
zu lernen, die Maschine vollkommen zu beherrschen und ihre Leistung 
ganz auszunutzen, muß man ihre Konstruktion, Arbeitsweise und Einregu-
lierung genau kennen. Am Motorrad gibt es keine „Kleinigkeiten" und un-
wichtigen Teile. 
Ohne besonderen Grund soll man ein Motorrad oder seine Aggregate nicht 
auseinandernehmen. Eine � berfl� ssige, nicht erforderliche Zerlegung und 
Wiederzusammensetzung von Maschinenteilen kann die richtige Zusam-
menarbeit der Teile stören, ihren vorzeitigen Verschleiß und sogar Bruch 
verursachen. Technische Durchsichten m� ssen systematisch, Reparaturen 
bei einer Notwendigkeit vorgenommen werden. 
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Technische Charakteristik des Motorrades 
Allgemeine Daten: 

Radstand des Motorrades . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1400 mm 
Bodenfreiheit . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  130 mm 
Äuûere Maûe des Motorrades mit Beiwagen: 
L� nge . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  2420 mm 
Breite . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  1600 mm 
H� he . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 980 mm 
H� he des Sattels . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 720 mm 
Gewicht in getanktem Zustand: 
ohne Beiwagen . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 220Ð 225 kg 
mit Beiwagen . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  340Ð 350 kg 
Tragf� higkeit (einschl. der ganzen Besatzung von drei 
Personen) mit Beiwagen . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 300 kg 
H� chstgeschwindigkeit des Motorrades mit Beiwagen . . . . . . . . . 85 km/St. 
Brennstoffverbrauch auf 100 km mit Beiwagen 
auf ebener Asphaltstraûe bei einer Geschwindigkeit 
von 50 bis 60 km/St. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  7 l 
Der Brennstoff des vollen Tanks reicht bei einer Fahrt 
auf einer Chaussee mindestens f� r . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  300 km 
Ölverbrauch auf 100 km . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 0,25 l 
 

Der Motor 
Motortype: Viertakter 
Zylinderzahl: zwei 
Lage der Zylinder: horizontal im Winkel von 180 Grad 
Bohrung: 78 mm 
Hub: 78 mm 
Hubraum: 746 ccm 
Kompression: 5,5 ±0,2 
H� chstleistung bei 4450Ð 4800 U/min mindestens 22 PS 
K� hlung: Luftk� hlung 
Ventillage: unten 
Schmiersystem: kombiniert: Zahnr� derpumpe und Spritzsystem 
Inhalt des Öltanks: 2 l. 
 

Das Brennstoff-Versorgungssystem 
Inhalt des Benzintanks: 22 l 
Anzahl der Vergaser: zwei 
Type der Vergaser: K Ð  37 
Brennstoff: Benzin mit der Oktanzahl 66 (A 66 Ð  A 70) 
Brennstoff-Filter: Siebfilter im Seiher des Benzinhahns 
Luftfilter: mit Zweistufen-Ölreinigung. 



 5 

Elektroausr� stung 
 

Z� ndsystem: Batteriez� ndung 
Z� ndspule: UG Ð  4085 Ð  B 
Verteiler: PM Ð  05 
Kerzen: Na 11/11 AÐ U 
Z� ndverstellung: Stellhebel am Lenker 
Batterie: SMT 14 Ð  6 Volt 14 Ampere 
Lichtmaschine: G Ð  11 Ð  A  6 Volt 45 Watt 
Relais-Regler: RR Ð  31 
Signal: S 35 A 
Scheinwerfer: FG Ð  6 
Sonstiges Zubeh� r: Schluûlicht des Rades, 

Seitenlicht des Beiwagens, 
Schluûlicht des Beiwagens, 
Signalknopf, 
Abblendschalter. 
 
 

Kraft� bertragung 
 
Kupplung: Trockene Zweischeiben-Reibungskupplung 
Getriebe: Zweigang-Vierstufengetriebe 
Gangschaltung: Fuû- und Handschalthebel 
� lmenge im Getriebe: 0,8 l 
Getriebeuntersetzungen: 

im l. Gang: 3,6 
im 2. Gang: 2,28 
im 3. Gang: 1,7 
im 4. Gang: 1,3 
 

� bertragung auf Hinterrad: durch Kardanwelle 
Untersetzung im Hinterradantrieb: 4,62 
� lmenge im Kardan: 0,175 l 
Gesamtes Untersetzungsverh� ltnis: 

im l. Gang: 16,65 
im 2. Gang: 10,55 
im 3. Gang:   7,85 
im 4. Gang:   6,01. 
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Das Fahrgestell 
 
Rahmen: geschlossener, doppelter, unzerlegbarer Rohrrahmen 
Aufh� ngung des Hinterrades: Federaufh� ngung 
Vordergabel: Teleskopgabel mit hydraulischen Stoûd� mpfern 
R� der: austauschbar 
Reifengr� ûe: 3,75 X 19 
Reifendruck: Vorderrad  1.6 + 0.2 at�  

Hinterrad  2.0 + 0.5 at�  
Beiwagenrad  l.8 + 0.5 at�  
Reserverad  2.0 + 0.5 at�  

Beiwagen: f� r l Person. 
 

Die Steuerungsmechanismen des Motorrades 
 
Zu den Steuerungsmechanismen des Motorrades (Bild 2) geh� ren: 
der  Zündschlüssel und der  Zentralschalter  1. Sie liegen gew� hnlich im 
Scheinwerfer in folgenden Stellungen: 

l. Der Z� ndschl� ssel ist herausgezogen, der Zentralschalter befindet 
sich in Mittelstellung, alle Teile sind ausgeschaltet (Stand des Ra-
des am Tage). 

2. Der Schl� ssel ist herausgezogen, der Zentralschalter ist nach links 
gedreht, es brennen die kleine Scheinwerferlampe, das Schluûlicht 
des Rades und die Lampen des Beiwagens (Stand des Rades nachts 
auf der Straûe). 

3. Der Schl� ssel ist ganz eingedr� ckt, der Zentralschalter befindet sich 
in der Mittelstellung Ð  die Z� ndung ist eingeschaltet, beim Dr� -
cken auf den Knopf ert� nt das Signal (bei der Fahrt am Tage). 
Bemerkung: Bei stehendem Motor und ganz eingedr� cktem Z� nd-

schl� ssel brennt die Kontrollampe 2. Nach dem Anlassen des 
Motors erl� scht die Kontrollampe. 

4. Der Z� ndschl� ssel wird ganz eingedr� ckt, der Zentralschalter nach 
links gedreht und die Z� ndung eingeschaltet; es brennen die kleine 
Scheinwerferlampe, das Schluûlicht des Rades und die Lampen des 
Seitenwagens. Beim Dr� cken auf den Knopf ert� nt das Signal (bei 
der Fahrt nachts auf gut erleuchteten Straûen). 

5. Der Z� ndschl� ssel wird ganz eingedr� ckt, der Zentralschalter nach 
links gedreht, die Z� ndung eingeschaltet Ð  es brennen das Schluû-
licht des Rades und die Beiwagenlampen. Beim Dr� cken auf den 
Knopf ert� nt das Signal. Durch den Abblendschalter auf dem Len-
ker wird groûes oder kleines Licht eingeschaltet (bei der Fahrt 
nachts auf schlecht beleuchteten Straûen und auûerhalb der Stadt). 
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Bild 2 

Die Steuerungsmechanismen 
 

1. Zentralschalter, 2. Kontrollampe, 3. Anlaûpedal, 4. Kupplungshebel, 5. Drehgriff zur 
Steuerung der Drosselschieber, 6. Fuûschalthebel, 7. Handschalthebel, 8. Fuûbremspe-
dal, 9. Handbremshebel, 10. Z� ndungsstellhebel, 11. Abblendschalthebel, 12. Signal-
knopf, 13. Steuerungsd� mpfer, 14. Tachometer 
 
Das Star terpedal liegt an der linken Seite des Rades. Das Starten erfolgt 
durch Niederdr� cken des Pedals. Das Pedal kehrt durch eine Feder wieder 
in seine Ausgangsstellung zur� ck. 
 
Der  Kupplungshebel 4 befindet sich auf der linken Seite des Lenkers. 
Beim Anziehen des Hebels wird die Kupplung ausgeschaltet und die Kur-
belwelle des Motors von der Getriebewelle getrennt. Die Kupplung muû 
sowohl bei der Schaltung der G� nge als auch beim Anfahren bedient wer-
den. 
 
Der  Drehgr iff zur  Steuerung der  Drosselschieber  5 (Handgas) liegt auf 
der rechten Seite des Lenkers. Bei der Drehung des Griffes (auf sich zu) 
heben sich die Drosselschieber und bei entgegengesetzter Drehung senken 
sie sich. Der Gang der Schieber ist bei einem neuen, noch nicht eingefahre-
nen Rad durch Anschl� ge begrenzt. Es darf in keinem Fall versucht wer-
den, den Widerstand der Sperren zu � berwinden, da hierdurch ein Bruch 
verursacht werden kann. 
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Bild 3 
Schalten der  Gänge 

 
Der  Fußschalthebel 6 liegt unter dem linken Fuû des Fahrers und ist ein 
doppelarmiger Hebel mit zwei Pedalen. Durch Druck auf das vordere oder 
hintere Pedal des Hebels wird der entsprechende Gang eingeschaltet. Nach 
jedem Druck geht das Pedal in die Ausgangsstellung zur� ck. 
Beim Einschalten des ersten Ganges muû man auf das vordere Pedal des 
Hebels treten (Bild 3). 
Beim Einschalten des 2. Ganges muû man auf das hintere Pedal treten. 
Beim Einschalten des 3. Ganges muû man nochmal auf das hintere Pedal 
und beim Einschalten des 4. Ganges ein drittesmal auf das hintere Pedal 
treten. Der Leerlauf befindet sich zwischen dem l. und 2. Gang. Deshalb 
muû man beim Umschalten vom l. Gang auf den Leerlauf das hintere Pedal 
um einen halben Gang und beim Umschalten vom 2. Gang das vordere Pe-
dal ebenfalls um einen halben Gang herunterdr� cken. Die Leerlaufstellung 
findet man jedoch bequemer, wenn man den Handhebel 7 benutzt (Bild 2). 
Der  Handschalthebel 7 liegt auf der rechten Seite des Getriebes. Er dient 
zur schnellen Leerlaufeinstellung (der Hebel ist hierzu etwas zur� ckgebo-
gen). 
Das Fußbremspedal 8 liegt unter dem rechten Fuû des Fahrers. Durch ei-
nen Druck auf das Pedal wird die Hinterradbremse bet� tigt. Die Fuûbremse 
kann man unabh� ngig von der Handbremse benutzen. 
Der  Handbremshebel 9 befindet sich auf der rechten Seite des Lenkers. 
Durch ein Anziehen des Hebels wird die Vorderradbremse bet� tigt. Die 
Handbremse soll zusammen mit der Fuûbremse benutzt werden. 
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Der Z� ndungsstellhebel 10 liegt auf der linken Seite des Lenkers. Bei ei-
ner Drehung des Hebels zum Fahrer hin bewegt sich die Unterbrecher-
scheibe nach der Drehseite des Nockens. Diese Stellung entspricht der 
Sp� tz� ndung. Bei einer Drehung des Hebels vom Fahrer weg dreht sich die 
Unterbrecherscheibe nach der der umgekehrten Drehrichtung des Nockens 
gerichteten Seite. Diese Stellung entspricht der Fr� hz� ndung. 
 
Die Stellung des Z� ndungsstellhebels soll der Arbeitsweise des Motors ent-
sprechen. Beim Starten mit wenig Umdrehungen des Motors und ebenfalls 
bei � berlastungen, wenn der Motor zu klopfen beginnt, muû der Z� n-
dungsstellhebel auf Sp� tz� ndung gestellt werden. Bei einer Erh� hung der 
Tourenzahl muû man den Z� ndstellwinkel vergr� ûern. 
 
Der  Abblendschalter  11 liegt an der linken Seite des Lenkers. Bei einer 
Fahrt mit eingeschaltetem groûen Scheinwerfer (der Zentralschalter nach 
rechts gedreht) wird das groûe oder kleine Licht durch eine Drehung des 
Hebels von der einen auf die andere Seite geschaltet. 
 
Der  Signalknopf 12 liegt auf der linken Seite des Lenkers auf dem Geh� u-
se des Z� ndungsstellhebels. 
 
Der  Steuerungsdämpfer  13 dient zur Abschw� chung von seitlichen 
Schl� gen des Rades und zur Einhaltung der gew� nschten Fahrtrichtung bei 
verschiedenen Straûenverh� ltnissen. Je nach der Einstellung des Steue-
rungsd� mpfers werden willk� rliche Drehungen der Gabel verhindert und 
die Lenkung des Rades erleichtert. Bei einer Fahrt mit hoher Geschwindig-
keit oder auf schlechten Straûen muû man die Schraube des Steuerungs-
d� mpfers anziehen oder bei langsamer Fahrt etwas l� sen. 
 
Das Tachometer  14 ist in den Scheinwerfer eingebaut und hat einen Kilo-
meterz� hler und einen Geschwindigkeitsmesser. Bei der Einschaltung des 
Scheinwerfers wird das Zifferblatt des Tachometers beleuchtet. 
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Betriebsanleitung 
 

Vorbereitungen zum Fahren 
 
Die sorgf� ltige � berpr� fung der Maschine vor einer Ausfahrt ist die unbe-
dingte Voraussetzung f� r die st� rungsfreie Arbeit des Rades und f� r die 
Vermeidung von Zwischenf� llen auf der Fahrt. Vor der Fahrt muû man ei-
ne Besichtigung des Rades vornehmen, um sich von seinem guten � uûeren 
Zustand zu � berzeugen. Ferner muû man das Vorhandensein und die Fes-
tigkeit aller Bolzen und Verbindungen kontrollieren. Mit besonderer Auf-
merksamkeit hat man auf die feste Verschraubung der Muttern des Vorder- 
und des Hinterrades, des Motors, des Beiwagens, des Sattels und des Len-
kers zu achten. Man muû auch die Wirksamkeit der Bremsen � berpr� fen. 
 
Ferner muû man nachsehen, ob das Rad getankt ist und muû im Bedarfsfal-
le zutanken. Beim Tanken ist peinliche Sauberkeit zu beachten, da 
Schmutz, F� den oder Fasern, die mit dem Benzin in den Tank gelangt sind. 
die Durchlaû� ffnungen am Benzinhahn verstopfen und unterwegs der An-
laû zu einem unfreiwilligen Aufenthalt sein k� nnen. Um dies zu vermei-
den, muû man das Benzin durch einen im Tank befindlichen Filter oder 
durch einen Trichter mit einem Sieb gieûen. Bei starkem Regen- oder 
Schneefall empfiehlt es sich, das Tanken des Rades an einem gesch� tzten 
Ort vorzunehmen. Beim Tanken darf nicht geraucht werden. Benzin darf 
auch nicht � berlaufen. Ferner muû man nachsehen, ob im Kurbelgeh� use 
gen� gend � l vorhanden ist. Es soll bis zur h� chsten Marke des � lstabes 
reichen, diese aber nicht � bersteigen. Schlieûlich ist auch der Reifendruck 
zu pr� fen und, falls es erforderlich ist, sind die Reifen aufzupumpen. 
 
Nach Beendigung der Besichtigung und des Tankens kann man den Motor 
anlassen. 
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Das Anlassen des Motors 
 
Um den Motor anzulassen ist notwendig: 
 

1. Die Stellung des Schalthebels auf Leerlauf kontrollieren. 
2. Den Benzinhahn � ffnen, den Hebel nach rechts auf den Buchstaben 

0 Ð  offen Ð  drehen (Bild 4). Die Buchstaben auf der Abbildung 
bedeuten: S Ð  Hahn geschlossen, 0 Ð  Hahn offen, R Ð  Hahn auf 
Reserveverbrauch. 

 

 
 

Bild 4 
 

Der  Benzinhahn 
 

l. Geh� use, 2. Schieber, 3. Handhebel, 4. Seiher, 5. Filterbecher, 6. Dichtungsscheibe- 
des Seihers, 7. Filtersieb, 8. Filterfeder, 9. Hauptbenzinleitung, 10. Reservebenzinlei-
tung, 11. Dichtungsscheibe des Schiebers, 12. Dichtungsscheibe des Benzingeh� uses, 
13. Futter 
 
 
 

3. Bei kaltem Motor den Z� ndungsstellhebel auf Sp� tz� ndung stellen 
(den Hebel auf den Fahrer zu drehen), den Gasdrehgriff etwas auf 
den Fahrer zu drehen, den Vergasertupfer dr� cken und das 
Schwimmergeh� use � berlaufen lassen, die Luftklappe schlieûen 
und einige Male auf den Starter treten, um das Gasgemisch in die 
Zylinder anzusaugen. 
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4. Bei warmem Motor sind der Z� ndungsstellhebel und das Handgas 
auf dieselbe Weise einzustellen wie in Punkt 3 angegeben. Das 
Schwimmergeh� use des Vergasers braucht man nicht � berlaufen zu 
lassen, die Luftklappe ist nicht zu schlieûen und Gemisch braucht 
nicht angesaugt zu werden. Der Z� ndschl� ssel ist ganz einzudr� -
cken. Wenn die Anlage in Ordnung ist, brennt die rote Kontrollam-
pe. 

5. Scharf, aber nicht stoûartig ist das Anlasserpedal zu dr� cken. Nach 
dem Starten muû sich der Motor warmlaufen. Dies ist erforderlich, 
weil das erkaltete � l die sich reibenden Teile schlecht schmiert. Der 
Motor muû sich bei einer mittleren Tourenzahl erw� rmen, man darf 
niemals gleich Vollgas geben. Wenn der Motor warm ist, kann man 
die Luftklappe � ffnen. 

 
 
 

Fahrregeln 
 
Beim Anfahren muû man ganz auskuppeln und dann den l. Gang einschal-
ten, indem man mit dem Fuû auf das vordere Pedal des Fuûschalthebels 
dr� ckt. Man dreht den Handgashebel zu sich hin, erh� ht die Tourenzahl des 
Motors und kuppelt gleichzeitig gleichm� ûig ein. Hierauf bewegt sich das 
Motorrad langsam vom Platz. Auf keinen Fall darf man kurz einkuppeln, 
da hierbei die Kraft� bertragung � berlastet wird und der Motor stehenbleibt. 
Man darf auch nicht, wenn ausgekuppelt ist, den Motor auf eine hohe Tou-
renzahl bringen, jedoch muû die Tourenzahl so groû sein, daû der Motor 
beim Einkuppeln nicht stehenbleibt. Wenn das Motorrad im l. Gang eine 
Geschwindigkeit von 10 bis 15 km erreicht hat, muû man auf den 2. Gang 
gehen. Hierzu hat man, wenn man ausgekuppelt und Gas weggenommen 
hat, schnell mit dem linken Fuû auf das hintere Pedal des Fuûschalthebels 
zu dr� cken, dann gleichm� ûig wieder einzukuppeln und etwas mehr Gas zu 
geben. 
Nachdem man eine Geschwindigkeit von 20 bis 30 km erreicht hat, schaltet 
man auf dieselbe Weise den 3. Gang ein und bei einer Geschwindigkeit von 
35 bis 40 km den 4. Gang. Danach wird die Geschwindigkeit durch die 
Drosselschieber der Vergaser, d. h. durch eine Drehung des Gasdrehgriffs, 
reguliert. 
Ein Fahren im 3. und 4. Gang mit einer geringeren als der angegebenen 
Geschwindigkeit ist nicht statthaft, weil hierbei der Motor mit niedrigen 
Touren, mit einer � berlastung, ungleichm� ûig und ruckweise arbeitet. 
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Dies ist aber f� r ein Motorrad sehr nachteilig. Man soll auch nicht l� ngere 
Zeit im l. und 2. Gang fahren, wenn dies die Straûenverh� ltnisse nicht er-
fordern weil der Motor hierbei eine hohe Tourenzahl entwickelt, schlecht 
gek� hlt wird und einem schnellen Verschleiû unterworfen ist Auûerdem 
f� hrt ein Fahren in niedrigen G� ngen dort, wo dies nicht notwendig ist, zu 
einem Mehrverbrauch von Brennstoff. 
 
Anfahren darf man nur im l. Gang. Bei geringer Fahrgeschwindigkeit und 
bei Fahrten in der Stadt muû man den 3. und sogar den 2. Gang benutzen 
und sich an die nachstehend angegebenen Geschwindigkeiten halten. 
 
Den Kupplungshebel benutzt man nur beim Anfahren und beim Schalten 
der G� nge. Das Einkuppeln soll ruhig und gleichm� ûig erfolgen. Es wird 
nicht empfohlen auszukuppeln, um eine Steigung zu � berwinden und dabei 
die Tourenzahl des Motors zu erh� hen und die Kupplung schleifen zu las-
sen. Unter st� dtischen Verkehrsbedingungen, wo die Fahrgeschwindigkeit 
oft zu � ndern ist, muû man schalten und mit Gas, aber nicht durch Schlei-
fenlassen der Kupplung das Tempo regulieren. Das Schleifen der Kupplung 
hat einen schnellen Verschleiû der Kupplungsbel� ge zur Folge. 
 
Beim Bremsen muû man auskuppeln und gleichzeitig auf die Bremse tre-
ten. Man muû vorsichtig bremsen, weil die M� glichkeit eines Schleuderns 
und Umkippens des Motorrades bei einem scharfen Bremsen sehr groû ist. 
Besonders gef� hrlich ist ein scharfes Bremsen im Winter und auf einer nas-
sen Straûe. 
 
Bei der Fahrt auf einem Motorrad muû gleichzeitig mit der Erh� hung der 
Tourenzahl des Motors auch das Z� ndmoment vergr� ûert werden, da man 
andernfalls nicht die volle Leistung des Motors erreichen kann. Man muû 
aber darauf aufmerksam machen, daû bei zuviel Fr� hz� ndung die Leistung 
des Motors sinkt. Wenn die Fr� hz� ndung allzu groû ist, so ert� nt bei einer 
Erh� hung der Belastung oder einem pl� tzlichen � ffnen der Drosselklappe 
ein helles metallisches Klingeln. In diesem Falle muû man den Z� ndhebel 
auf Sp� tz� ndung stellen. 
 
Zuviel Sp� tz� ndung verursacht auûer einem Leistungsverlust auch eine 
� berhitzung des Motors. Um die Z� ndung richtig einzustellen, muû jeder 
Fahrer den Motorradmotor genau studieren und kennen. 
 
Bei einer Fahrt auf eine Steigung muû man seine Handlungen und die Ge-
schwindigkeit der Maschine so berechnen, daû ein zwangsl� ufiges Halten 
vermieden wird. Wenn die Steigung lang ist, so muû man vorher das Rad 
ausfahren, daû die ganze Steigung oder der gr� ûte Teil im 4. Gang ge-
nommen wird. 
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Wenn bei der Fahrt der Motor � berlastet wird, so muû man die Z� ndung 
zur� ckstellen und auf einen kleineren Gang umschalten. 
 
Bei der Beschleunigung ist es � uûerst wichtig, auf den Zustand der Straûe 
zu achten, da groûe L� cher die Ursache von Unf� llen sein k� nnen. Wenn 
ein Motorrad an eine starke Steigung heranf� hrt und nicht gen� gend Tem-
po hat, so ist der 2. oder l. Gang einzuschalten und damit bis zum Ende der 
Steigung zu fahren. Wenn der Motor auf der Steigung stehenbleibt, muû 
man das Rad mit der Handbremse festhalten, den Motor anlassen, den l. 
Gang einschalten und anfahren, wobei man gleichzeitig die Bremse losl� ût 
und einkuppelt. 
 
Bei steilen Abfahrten ist rechtzeitig der 2. oder l. Gang einzuschalten und 
mit dem Motor zu bremsen. 
 
Kurze Strecken von trockenem, lockerem Sand soll man im 2. oder l. Gang 
mit groûer Geschwindigkeit durchfahren und sich bem� hen, die gleiche 
Tourenzahl einzuhalten. 
 
Man muû daran erinnern, daû eine l� ngere Fahrt im l. und 2. Gang eine 
� berhitzung des Motors verursachen kann. Deshalb ist von Zeit zu Zeit 
anzuhalten, um den Motor abk� hlen zu lassen. 
 
Zur � berwindung von Strecken mit dickem, z� hem Schmutz muû man e-
benso fahren wie bei lockerem Sand. Wenn sich unter den Schutzblechen 
viel Schmutz angesammelt hat, der die Drehung der R� der erschwert, so 
muû man anhalten und mit Hilfe eines Gegenstandes (Hebel, Montierhebel, 
Stock) den Schmutz entfernen. 
 
Flache Furchen und L� cher � berf� hrt man langsam und bremst hierbei 
schon vorher und nicht erst im Moment des � berfahrens. Tiefe Gr� ben � -
berquert man schr� g, im Winkel, in langsamer Fahrt im l. Gang. Im Mo-
ment, wenn man aus dem Graben herausf� hrt, gibt man Gas. 
 
Eisenbahn- und Straûenbahnschienen � berfahrt man im rechten Winkel. 
Wenn man sich einer Eisenbahnkreuzung n� hert, muû man die Fahrt ver-
langsamen, den 2. oder l. Gang einschalten und darf beim � berqueren der 
Eisenbahnschienen nicht umschalten. 
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Bei einer Fahrt mit schlechter Sicht (nachts oder im Nebel) ist � uûerste 
Vorsicht zu � ben und daran zu denken, daû der Bremsweg von der Fahrge-
schwindigkeit und vom Zustand der Bremsen und Straûen abh� ngt. Infol-
gedessen soll man das Tempo entsprechend der Sicht beschr� nken. 
 
Wenn man unterwegs anh� lt, soll man das Motorrad nicht auf der Straûe 
stehen lassen, sondern an den Straûenrand stellen. 
Um ein Auslaufen des Benzins zu vermeiden, ist beim Abschalten des Mo-
tors der Benzinhahn zu schlieûen. 
Um eine Entladung der Batterie zu verhindern, darf man w� hrend des Ste-
hens den Z� ndschl� ssel nicht im Schloû stecken lassen. Nach der R� ckkehr 
in die Garage ist t� glich eine Besichtigung und sorgf� ltige Reinigung der 
Maschine vorzunehmen. Besonders wichtig ist es, darauf zu achten, daû 
aus den Verbindungsstellen kein � l und aus der Batterie keine S� ure tropft. 
 

Einfahren eines neuen Motorrades 
 
Das richtige Einfahren eines neuen Motorrades erh� ht die Lebensdauer der 
Maschine. Das Einfahren teilt sich in zwei Zeitabschnitte, das Fahren von 0 
bis 1000 km und das Fahren von 1000 bis 2000 km. Beim Einfahren darf 
man folgende Geschwindigkeiten nicht � berschreiten: 
 

von 0 bis 1000 km  von 1000 bis 2000 km 
1. Gang   10 km/St.   15 km/St. 
2. Gang   20 km/St.   35 km/St. 
3. Gang   35 km/St.   50 km/St. 
4. Gang   50 km/St.   70 km/St. 
 
Diese Geschwindigkeiten beziehen sich auf die Fahrt eines Motorrades mit 
Beiwagen auf ebener Straûe. 
An den Vergasern sind Regler angebracht, die nach den ersten 1000 km 
verk� rzt und nach 2000 km ganz entfernt werden m� ssen. Man soll sich 
jedoch nicht g� nzlich auf die Regler verlassen und den Gashebel bis zum 
Anschlag drehen. Die beste Einfahrmethode, die das schnellste und rich-
tigste Einlaufen der sich reibenden Teile gew� hrleistet, ist eine abwech-
selnde Fahrbeschleunigung bis zur maximal zul� ssigen Geschwindigkeit 
auf kurzen Strecken (500 m) und ein anschlieûendes Ausrollen bei zur� ck-
genommenem Gas. 
Nach den ersten 2000 km soll man bei einer l� ngeren Fahrt noch nicht auf 
Vollgas � bergehen. Die maximale Geschwindigkeitserh� hung kann man 
sich allm� hlich erlauben, wenn man sich den 3000 km n� hert. 
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Bei einer eingelaufenen Maschine (mit Beiwagen) darf man folgende Ma-
ximalgeschwindigkeiten nicht � berschreiten: 
 

im l.  Gang . . . . 20 km/St. 
im 2. Gang . . . . 45 km/St. 
im 3. Gang . . . . 65 km/St. 
im 4. Gang . . . . 95 km/St. 
 

Ein neues Motorrad verlangt w� hrend der Zeit des Einfahrens, wenn sich 
die sich reibenden Teile einlaufen, erh� hte Aufmerksamkeit. In diesem 
Zeitraum darf man die Maschine nicht � berlasten und nicht auf schwierigen 
Wegen fahren. Man darf den Motor nicht mit einer hohen Tourenzahl lau-
fen lassen und ihn nicht � berhitzen. 
 
Notwendig ist es, von Zeit zu Zeit die Zylinderkopfbolzen zur besseren 
Pressung der Dichtungen nachzuziehen. W� hrend des Einfahrens muû sehr 
genau auf das Schmieren des Motors geachtet werden. 
 
Nach den ersten 500 km wird das verbrauchte � l abgelassen, die � lwanne 
ausgewaschen und frisches � l bis zur erforderlichen H� he wieder aufge-
f� llt. 
 
Die Reihenfolge beim � lwechsel ist: Ablassen des verbrauchten � ls nur 
bei warmem Motor, wozu der St� psel am Boden der � lwanne entfernt 
wird. Nach dem Ablassen des verbrauchten � ls ist der St� psel wieder ein-
zuschrauben und der Motor auf 30 bis 40 Sekunden einzuschalten. Das sich 
in der � lwanne noch gesammelte � l ist abzulassen, der St� psel mit dem 
Schl� ssel festzuziehen und frisches � l bis zur erforderlichen H� he einzu-
f� llen. 
Bis zur Beendigung des Einfahrens muû man das � l auch nach 1000 km 
wechseln. Am Schluû des Einfahrens (nach 2000 km) muû das � l im Mo-
tor, im Getriebe und in der hinteren � bertragung gewechselt werden. Die 
Sorten der zu verwendenden � le und Mengen sind in der Schmiertabelle 
(Seite 67) angegeben. 
 
 

Anleitung zur Pflege und Einregulierung 
 

Der Motor 
 
Der Motor geh� rt der Konstruktion und den technischen Werten nach zu 
den Motorrad-Hochleistungsmotoren f� r Tourenmaschinen, da ungeachtet 
der vorhandenen seitlichen Ventile die Leistung und Drehzahl f� r Motoren 
dieser Type ziemlich hoch ist. 



 17 

 
 

Bild 5 
Der  Motor  M — 72 

 
1. Geh� use, 2. Kurbelbacke, 3. Kurbelzapfen, 4. Pleuel, 5. Lager des unteren Pleuelkop-
fes, 6. Kolben, 7. Kolbenbolzen, 8. Kolbenringe, 9. Zylinder, 10. Zylinderkopf, 11. 
St� ssel, 12. Ventil, 13. Ventilfeder, 14. � lwanne, 15. Verschraubung des � leinf� llstut-
zens, 16. Ablaûverschraubung. 17. Sieb, 18. Ventilationsrohr am � leinf� llstutzen 
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Bild 6 
Schema der  Motorschmierung 

 
1. Geh� use der � lpumpe, 2. Antriebsrad, 3. angetriebenes Rad, 4. Verbindungsstange, 
5. � lleitung des linken Zylinders, 6. � ltasche, 7. � lleitungsventil, 8. Loch im Ventilge-
h� use, 9. Loch im linken Zylinder, 10. Kurbelzapfen, 11. Dichtung des � lpumpenge-
h� uses, 12. � lf� nger, 13. Filter des � labflusses, 14. Verschraubung der Einf� ll� ffnung, 
15. Verschraubung der Ablauf� ffnung, 16. � ffnung zur Schmierung des Kolbenbolzens, 
17. � labstreifring, 18. Filter der � lpumpe, 19. � lreservoir, 22. Hauptleitung, 23. � lka-
nal zum hinteren Lager, 24. � lsickerkanal, 25. Kanal des vorderen Lagers, 26. Ringnut, 
27. � ll� cher im Lagergeh� use, 28. Vertiefung f� r den � lablauf, 29. � lleitungsrohr, 30. 
radiale � ffnungen im Kurbelring, 31. Schmierb� chse der Kurbel, 33. Einlaû� ffnung der 
� lpumpe, 34. Auslaû� ffnung der � lpumpe, 35. Antriebsrad, 36. Antriebsrad der � l-
pumpe, 38. � labstreifnut, 39. Verbindungsmuffe des Antriebsrades, 40. Ablauf� ffnung, 
41. Radiusvertiefung im Lagergeh� use, 42. Geh� use des hinteren Lagers, 43. � ltasche, 
44. � lleitungskanal, 45. Vertiefung zur Schmierung des Antriebsrades der � lpumpe, 46. 
vorderes St� tzkugellager, 47. hinteres St� tzkugellager 
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Die charakteristische Eigenart dieses Motors ist die horizontale Lage der 
Zylinder, die eine gute K� hlung und eine gleichm� ûige Arbeit des Motors 
gew� hrleistet. 
Das Vorhandensein je eines Vergasers pro Zylinder gestattete die Leistung 
des Motors zu erh� hen, wodurch die Unbequemlichkeit ausgeglichen wird, 
die mit der Notwendigkeit einer ganz gleichm� ûigen Einstellung der beiden 
Vergaser verbunden ist. 
 

Das Schmiersystem des Motors 
 
Der Motor hat ein kombiniertes Druck- und Spritzschmierungssystem. Ein 
Gesamtschmierschema des Motors zeigt Bild 6. 
 
Den Haupt� lbeh� lter bildet die aus Stahlblech gepreûte � lwanne. Das � l 
wird aus der � lwanne mittels einer Zahnradpumpe durch den Siebfilter 18 
bef� rdert. Die � lpumpe wird von der Nockenwelle durch ein Paar spiral-
verzahnte R� der angetrieben. Die � lpumpe l hat nur eine Druckstufe, die 
aus einem Paar im Pumpengeh� use angebrachter Zahnr� der besteht. 
 
Die R� der dr� cken das � l in die Hauptleitung 22. Aus der Hauptleitung 
l� uft das � l unter Druck zu vier Stellen: zu 2 � lf� ngern 12 durch die Kan� -
le 23 und 25 zum linken Motorzylinder durch den Kanal 5 und zu den Z� h-
nen des Antriebsrades der Kurbelwelle durch den Stutzen 29. 
 
Das � l, das aus dem Stutzen herausl� uft, gelangt auf die Zahnr� der der 
Kurbelwelle und schmiert die Radz� hne der Nockenwelle und der Lichtma-
schine. Das � bersch� ssige � l l� uft ab und flieût in die � lwanne des Geh� u-
ses zur� ck. 
 
In die � lf� nger kommt das � l aus den Nuten, die sich in den Sitzen der 
Kurbelwellenkugellager befinden. Aus den � lf� ngern lauft das � l in die 
L� cher der Kurbelzapfen und von dort, unter der Einwirkung der Zentrifu-
galkraft, durch die � ffnungen zu den Kugellagern der groûen Pleuelk� pfe. 
Das � bersch� ssige � l l� uft aus den � lf� ngern und Pleuellagern heraus und 
wird in dem ganzen Geh� use umhergeschleudert. 
 
Das intensive Zerspritzen des � ls und die hohe Temperatur f� rdern die 
Bildung eines dichten � lnebels im Geh� use, wodurch die Arbeitsfl� chen 
der Zylinder, die Kolbenbolzen, die Buchsen der kleinen Pleuelk� pfe, die 
Nocken, die Kurbelwellenkugellager, die St� sself� hrungen und die Ventile 
geschmiert werden. Um eine bessere Schmierung der Nockenwellenlager 
zu gew� hrleisten, gibt es im Geh� use die speziellen � ltaschen 6, in denen 
sich ein Teil des umhergeschleuderten � ls sammelt. 
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Aus den � ltaschen l� uft das � l von selbst zu den Lagern. Auf � hnliche 
Weise wird das Lager des � lpumpen-Antriebsrades geschmiert. 
 
Das geschleuderte � l gelangt nur in unzureichendem Maûe an die obere 
Wand des (in Fahrtrichtung) linken Zylinders, da diese Stelle nicht f� r � l-
tropfen erreichbar ist, die von der sich in der Uhrzeigerrichtung drehenden 
Kurbelwelle fortgerissen werden. Der � lnebel gew� hrleistet aber nicht die 
erforderliche Schmierung. Deshalb ist zum linken Zylinder der Kanal 5 ge-
f� hrt, durch den das � l zum Ringnut am Zylinderflansch l� uft und von dort 
durch drei � ffnungen zur oberen Wand des linken Zylinders. 
 
Um das Herausdr� cken von � l durch die Schmierbuchsen und Dichtungen 
im Moment der gegenseitigen Ann� herung der Kolben in beiden Zylindern 
zu verhindern und auch, um einem unn� tigen Kraftverlust auf den Luft-
druck im Geh� use vorzubeugen, ist am Ende der Nockenwelle ein Rohr-
stutzen 6 anmontiert (Bild 10). 
 
Bei der gegenseitigen Ann� herung der Kolben f� llt die � ffnung im Rohr-
stutzen mit der � ffnung des Ventilationsrohrs 18 (Bild 5) zusammen, und 
hierdurch wird das Geh� use mit der Auûenluft verbunden. Beim Auseinan-
dergehen der Kolben beendet der Rohrstutzen die Verbindung des Geh� u-
ses mit der Auûenluft, es entsteht ein Unterdruck, und der � lnebel wird 
von den Verteilungsr� dern in das Geh� use abgesaugt. 
 
Das im unteren Teil des Geh� uses angebrachte Sieb verhindert ein Sch� t-
teln des � ls w� hrend der Fahrt und nimmt den Schaum fort. Das � l wird in 
das Motorgeh� use von der linken Seite durch die mit einer Verschraubung 
15 (Bild 5) verschlossene Einf� ll� ffnung eingegossen. 
 
Zur Kontrolle des � lstandes ist an der Verschraubung der Einf� ll� ffnung 
ein Kontrollstab mit zwei Marken angebracht. Der � lstand soll bis zur obe-
ren Marke gehen, diese nicht � bersteigen und sich auf keinen Fall unter die 
untere Marke senken. Bei der Kontrolle des � lstandes soll man den 
Verschluû nicht umdrehen, sondern bis zum Gewinde in die � ffnung ste-
cken. Verbrauchtes � l wird durch die mit der Verschraubung 16 (Bild 5) 
verschlossene Ablaû� ffnung im � lwannenboden entfernt. Bei diesem 
Schmiersystem darf man in den ersten zwei bis drei Minuten nach dem An-
lassen des kalten Motors nicht auf eine hohe Tourenzahl gehen. 
 
 
 
Auf die Schmierung muû man die ernsteste Aufmerksamkeit richten, weil 
ein kurzes Aussetzen oder eine unzureichende Schmierung zu schweren 
Unf� llen f� hren kann. Anzeichen einer ungen� genden Schmierung sind die 
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auûerordentliche � berhitzung der Zylinder und Zylinderk� pfe, das Absin-
ken der Leistung und das Auftreten von Klopfen im Motor. 

 
 
 

Bild 7 
Der  Luftfilter  

 
1. Luftfilter, 2. Luftklappe, 3. Sperrschraube der Befestigung des Luftfilters, 4. Ansaug-
rohr des linken Vergasers, 5. Gummi-Dichtungsmanschetten, 6. Spannklammern der 
Dichtungsmanschetten 
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Das Kraftstoff-F� rdersystem 
 
Die Speisung des Motors erfolgt durch zwei Vergaser K Ð  37, die unmit-
telbar an den Zylindern angebracht sind. Der Kraftstoff wird dem rechten 
und dem linken Vergaser aus dem Kraftstoffbeh� lter durch einen Hahn und 
eine Kraftstoff-Rohrleitung zugef� hrt. 
 
Beide Vergaser haben einen gemeinsamen Luftfilter (Bild 7), der am Ge-
triebegeh� use montiert ist, und eine gekuppelte Drosselschiebersteuerung. 
Der Luftfilter ist mit einer Luftklappe versehen, die das Anlassen und das 
Erw� rmen des Motors bei kaltem Wetter erleichtert. 
 
Die Hauptursache des Verschleiûes von Zylindern, Kolben Kolbenringen 
und allen anderen sich reibenden Teilen des Motors sind Staub und Sand, 
die durch die Vergaser in den Motor gelangen. Von dem einwandfreien Zu-
stand des Luftfilters h� ngt die Lebensdauer des Motors ab. 
 
Der Luftreinigungsprozeû vom Staub erfolgt in zwei Stufen. Die unter dem 
Filterdeckel eintretende Luft wird unter der Einwirkung eines am Deckel 
befestigten Reflektors auf der Spiegel der � lwanne geworfen. Sie tritt unter 
scharfer Richtungs� nderung in den Hals des Luftfilters, der eine Metall-
drahtf� llung hat. 
 
Gr� ûere Staubteilchen, die zusammen mit der Luft eindringen, stoûen auf 
die � loberfl� che und setzen sich auf dem Boden der � lwanne ab. Kleinere 
Staubteilchen, die von dem Luftstrom mitgerissen werden, bleiben in der 
ge� lten Metalldrahtf� llung des Filterhalses stecken. 
Aus dem Filterhals gelangt die gereinigte Luft durch die Luftleitungen zu 
den Vergasern. 
Im Geh� use des Luftfilters ist eine Scheibe angebracht, die als Old� mpfer 
dient. 
 

Behandlungsvorschrift 
f� r einen in Betrieb befindlichen Luftfilter 

 
Vor Inbetriebnahme des Motorrades ist zu pr� fen, ob der Luftfilter mit � l 
getr� nkt ist. Hierzu ist erforderlich: 
 

1. Den Luftfilter vom Hals am Getriebegeh� use abnehmen und vorher 
die Sperrschrauben l� sen. 

2. Den oberen Deckel des Luftfilters entfernen. 
 
 



 23 

3. Wenn im Luftfilter kein � l vorhanden ist, den ganzen Filter. In die-
sem Falle muû man die Kontermutter l� sen und die lassen. (Anm. 
???) 

4. Das � l von der Auûenfl� che des � lfilters abwischen. 
5. � l bis zum Ring in die � lwanne gieûen (200 ccm). Beim Eingieûen 

des � ls muû der obere Rand der Wanne des Luftfilters horizontal 
sein. 

6. Den oberen Deckel des Luftfilters wieder aufsetzen und den Filter 
an seinem Platz befestigen. 

 
Anmerkung: l. Der Luftfilter wird mit demselben � l wie der Motor verse-

hen. Man kann f� r den Luftfilter auch gebrauchtes Motoren� l nehmen, 
nur muû es vorher filtriert werden. 2. Wenn man das Motorrad von der 
Herstellerfirma erhalten hat, braucht man nur das Vorhandensein von 
� l im Luftfilter zu pr� fen. 

 
Wenn das Motorrad in Betrieb ist, muû man t� glich den � lstand in der � l-
wanne und den Grad der Verschmutzung kontrollieren. Es empfiehlt sich, 
folgende periodische Auswaschung des Luftfilters und einen � lwechsel 
vorzunehmen: Wenn das Motorrad auf besonders staubigen Wegen gefah-
ren wird, muû der Luftfilter, ohne ihn auseinanderzunehmen, alle 150 - 200 
km ausgewaschen werden, und unter normalen Bedingungen alle 500 km. 
 
Das Auswaschen des Luftfilters erfolgt in einem Gef� û mit Petroleum oder 
Benzin durch Eintauchen und Wiederherausnehmen und durch ein kr� ftiges 
Sch� tteln zwecks sorgf� ltiger Reinigung der Drahtf� llung von abgesetztem 
Staub. 
Ein vollst� ndiges Auseinandernehmen des Luftfilters mit einem Waschen 
der Drahtf� llung ist alle 2000 km erforderlich. 
 
Das Auseinandernehmen des Luftfilters und das Waschen der Drahtf� llung 
geschieht in folgender Weise: 
 

1. Der Luftfilter wird von dem Getriebegeh� use abgenommen, nach-
dem man vorher die Sperrschraube gel� st hat. 

2. Der obere Deckel des Luftfilters wird abgenommen. 
3. Das schmutzige � l wird abgelassen. 
4. Die � ld� mpferscheibe wird abgenommen, nachdem vorher der Fe-

derring herausgeholt ist. 
5. Es werden das Schutzsieb und dann der Reihe nach die F� llungs-

p� ckchen herausgenommen. 
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6. Das Filtergeh� use wird von Schmutz ges� ubert. Der Filter und die 
F� llung werden in Petroleum oder Benzin gewaschen. Danach muû 
man sie in � l tauchen und abtropfen lassen. Dann wird der Filter 
wieder zusammengebaut. 

7. Das Zusammensetzen des Luftfilters erfolgt in der umgekehrten 
Reihenfolge wie das Auseinandernehmen. 

8. Das Tr� nken mit � l geschieht nach der oben angegebenen Vor-
schrift. 

9. Nachdem der Luftfilter mit � l getr� nkt ist, setzt man den oberen 
Deckel wieder auf, befestigt ihn, steckt den Luftfilter auf den Hals 
am Getriebegeh� use und sichert ihn mit Sperrschrauben. 

 
Zum leichteren Anlassen des Motors mit einem Kontakt-� l-Luftfilter wird 
eine Luftklappe in die Luftleitungen der Vergaser eingebaut. 
Bei voll ge� ffneter Klappe befindet sich der Hebel in � uûerster R� ckw� rts-
stellung, bei geschlossener Klappe in � uûerster Vorw� rtsstellung. (Der He-
bel ist oben.) 
 
Die Luftklappe darf man nur zum Anlassen des kalten Motors benutzen.  
 
Der kalte Motor wird in folgender Weise angelassen: 
 

1. Die Luftklappe schlieûen. 
2. Das Schwimmergeh� use- des Vergasers � berlaufen lassen. 
3. Ansaugen von Gasgemisch in die Zylinder durch Drehen des Kur-

belmechanismus des Motors, indem man drei bis viermal das Star-
terpedal durchtritt. 

4. Die Z� ndung einschalten und durch ein scharfes Treten auf das 
Starterpedal den Motor anlassen. 

5. Den Motor warmlaufen lassen und allm� hlich die Luftklappe � ff-
nen. 

 
Um einer Verunreinigung des Kraftstoffzuf� hrungssystems vorzubeugen, 
ist in den Einf� llstutzen des Benzintanks ein Sieb eingebaut, durch das der 
Kraftstoff beim Tanken gef� llt werden muû. Auûerdem hat zur Filtrierung 
des Kraftstoffes der Benzinhahn (Bild 4) einen siebf� rmigen Filter und ei-
nen Seiher 4, an den Vergaserstutzen befinden sich kleine Metallsiebe.  
 
Es ist zu empfehlen, alle 1000 km den sich im Seiher abgesetzten Schmutz 
zu entfernen, die Kraftstoff-Filter am Benzinhahn und an den Vergasern zu 
waschen und zu reinigen, die Vergaser mit Benzin auszuwaschen und die 
D� sen und Kan� le durchzublasen. 
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Die Anzeichen einer Verschmutzung der D� sen oder einer ungen� genden 
Kraftstoffzufuhr zeigen sich in einem pl� tzlichen und scharfen Leistungs-
abfall, einem Knallen im Vergaser und in einer der Stellung des Gashebels- 
nicht entsprechenden Tourenzahl des Motors. In diesem Falle muû man 
zuerst nachsehen, ob die � ffnung in der Benzintankverschraubung, die die 
Verbindung mit der Auûenluft herstellt, nicht verschmutzt ist. Dann muû 
man den Benzinhahn schlieûen, den Seiher abnehmen und reinigen sowie 
den darin befindlichen Filter auswaschen. Nachdem der Seiher wieder an-
gebracht ist, muû man den Benzinhahn kurz � ffnen und mit einer Pumpe 
durchblasen. 
Falls der Vergaser (Bild 8) verschmutzt ist, muû man ihn aus-
einandernehmen, auswaschen und reinigen. Hierzu muû man den Stutzen 7 
abschrauben, das angel� tete Sieb auswaschen und die Hauptd� se mit einer 
Pumpe durchblasen. Zur Reinigung der D� se darf man auf keinen Fall ei-
nen Stahldraht nehmen, da hierdurch die D� sen� ffnung ver� ndert und da-
mit die Arbeit des Vergasers gest� rt werden kann. 

 
 

Bild 8 
Der  Vergaser  

 
1. Vergasergeh� use, 2. Drosselschieber, 3. Schwimmergeh� usedeckel, 4. Schwimmer-
nadel, 5. Tupfer, 6. Schwimmer, 7. Stutzen, 8. Filtersieb, 9. Hauptd� se, 10. Zerst� uber, 
11. Luftkanal des Zerst� ubers, 12. Nadel des Drosselschiebers, 13. Leerlaufd� se, 14. 
Kraftstoffkanal der Leerlaufd� se, 15. Zerst� uber� ffnung der Leerlaufd� se, l6. Luftkanal 
der Leerlaufd� se,  17. Filter des Zusatzluftkanals der Leerlaufd� se, 18. Schraube zur 
Regulierung der G� te des Gemisches bei niedriger Tourenzahl, 19. Anschlagschraube 
des Drosselschiebers, 20. Laufregler des Drosselschiebers, 21. Sperrschraube der Leer-
laufd� se, 22. Befestigungssplint der Nadel des Drosselschiebers,  23. Feder, 24. Geh� u-
sedeckel, 25. � berwurfmutter, 26. Abschluû der Seilh� lle, 27. Abschluûkontermutter 
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Zur Reinigung der Leerlaufd� se muû man, falls es erforderlich ist, die 
Schraube 21 l� sen, die D� se herausnehmen und mit einer Pumpe durchbla-
sen. 
 
Durch eine Drehung der Schraube 18 kann man den Durchlaû des Luftka-
nals ver� ndern und die G� te des Gemisches bei niedriger Tourenzahl regu-
lieren: durch Eindrehen der Schraube wird das Gemisch fetter und durch 
Herausdrehen magerer. Mit dem Drosselschieber 2 ist die Regulierung der 
Nadel 12 verbunden, die in den inneren Kanal der Hauptzerst� uberd� se 
geht. Auf diese Weise gelangt der Kraftstoff zum Zerst� uber durch den 
ringf� rmigen Zwischenraum zwischen der Kanalwand des Zerst� ubers und 
der Nadel. Die Nadel hat am unteren Ende eine konische Form, wodurch 
sich bei ihrem Hochsteigen der ringf� rmige Zwischenraum vergr� ûert, die 
dem Zerst� uber zugef� hrte Benzinmenge sich vergr� ûert und das Gemisch 
fetter wird. 

 
 

 
Bild 9 

Mechanismus der  Ventileinstellung 
 
1. Ventil, 2. Ventilfeder, 3. Ventilteller, 4. Ventilkeil, 5. St� ssel, 6. St� sself� hrung, 7. 
Regulierschraube, 8. Kontermutter, 9. Deckel des Ventilgeh� uses, 10. Dichtung, 11. 
Schraube 
 
 
Die Regulierungsnadel wird mit dem Drosselschieber durch den Splint 22 
verbunden, der quer durch die � ffnungen im Drosselschiebergeh� use und 
im oberen Teil der Nadel geht. Solche � ffnungen hat die Nadel vier und 
das Schiebergeh� use zwei, wobei der Abstand zwischen den letzteren ein-
einhalbmal gr� ûer als der Abstand zwischen den � ffnungen in der Nadel 
ist. 
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Wenn man eine der � ffnungen in der Nadel zu einer der � ffnungen im 
Schiebergeh� use heranf� hrt, kann man acht verschiedene Stellungen der 
Nadel erhalten. Je tiefer die Nadel steht, desto magerer wird das Gemisch, 
je h� her, desto fetter wird es. 
Die gleichm� ûige Arbeit der beiden Motorzylinder wird durch die gleich-
zeitige Funktion der Vergaser gew� hrleistet. Hierzu ist die Einstellung je-
des Vergasers gesondert in folgender Reihenfolge erforderlich: 
 

1. Den Vergaser s� ubern. 
2. Den Motor starten und warmlaufen lassen. 
3. Den Z� ndungsstellhebel auf Sp� tz� ndung stellen. 
4. Die Kontermutter und die Befestigungsschraube 19 (Bild 8) l� sen 

und letzere soweit anziehen, daû der Drosselschieber 2 leicht geho-
ben wird und der Motor einige h� here Touren macht. 

5. Die Schraube 18 zur Regulierung des Gemisches fest anziehen und 
nach M� glichkeit die Tourenzahl des Motors verringern, indem 
man die Schraube 19 lockert. 

6. Aufmerksam die Arbeit des Motors abhorchen, die Schraube 18 zur 
Regulierung des Gemisches l� sen und eine solche Stellung geben, 
bei der der Motor mit h� chster Tourenzahl gleichm� ûig arbeitet. 
Dann die Schraube 19 losschrauben und die Tourenzahl auf das 
Äuûerste verringern. Nach der Einstellung muû man die Schrauben 
18 und 19 durch Kontermuttern sichern. 

7. Mit der Hand an Stelle des Seils den Drosselschieber des einzustel-
lenden Vergasers anheben, falls hierdurch eine Erh� hung der Tou-
renzahl erreicht wird. Damit ist die Einstellung beendet. Auf diesel-
be Weise wird der Vergaser des zweiten Zylinders eingestellt. 

 
Um eine gleichm� ûige Arbeit der Vergaser zu erhalten, muû man das Mo-
torrad aufbocken, den Motor anlassen und den vierten Gang einschalten. 
Dann einen Zylinder abschalten (Z� ndkabel abnehmen) und die Drehzahl 
des Motors erh� hen, bis der Tachometerzeiger auf 30 km angelangt ist. Ei-
nige Minuten bei dieser Arbeitsweise warten, dann den arbeitenden Zylin-
der abschalten und den anderen Zylinder einschalten. Wenn man die Dros-
selklappe etwas � ffnet oder schlieût, erreicht man mit Hilfe der Seilbegren-
zung den gleichen Tachometerstand. Da eine solche Einstellung l� ngere 
Zeit dauert, muû man vorsichtig sein, den Motor nicht zu � berhitzen. 
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Einstellen des Ventilspieles 
 
Die normale Arbeit des Motors ist in erheblichem Maûe durch eine vor-
schriftsm� ûige Ventileinstellung bedingt. 
Die richtige Einregulierung des Spiels ist eine absolute Bedingung f� r die 
H� chstleistung des Motors. Die Einstellung des Spiels zwischen den Ven-
tilsch� ften und den St� sseln erfolgt nach dem Einschleifen der Ventile. Die 
Gr� ûe des Spiels muû nach jeden 500Ð 1000 km kontrolliert werden. 
Die Einstellung des Spiels muû in folgender Weise vorgenommen werden: 
 

l. Die Schraube 11 (Bild 9) ist zu l� sen und der Deckel zusammen mit 
der Dichtung abzunehmen. 

2. Die Kurbelwelle ist zu drehen, bis sich das Einlaûventil schlieût. 
(Zwischen dem St� ssel und dem Schaft des Auslaûventils muû ein 
Spiel klar sichtbar sein.) In dieser Stellung ist das Spiel des Auslaû-
ventils einzuregulieren. 
 

 
 
 

Bild 10 
Einstellung der  Nockenwelle 

 
1. Nockenwelle, 2. Rad der Kurbelwelle, 3. Rad der Nockenwelle, 4. Rad der Lichtma-
schine, 5. Z� ndungszapfen, 6. Kanal des Einf� llstutzens 
 

Dann dreht man die Kurbelwelle des Motors weiter bis zu dem Mo-
ment, wenn sich das Auslaûventil zu heben beginnt und stellt das 
Spiel des Einlaûventils ein. 

Zur Einregulierung des Spiels muû man die Kontermutter 8 etwas lockern 
und den Bolzen 7 des St� ssels in die eine oder andere Richtung drehen, je 
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nachdem es notwendig ist, das Spiel zu vergr� ûern oder zu verkleinern. 
Darauf muû die Einstellschraube gesichert werden. 
Die Einstellung des Spiels muû man bei kaltem Motor vornehmen, das 
Spiel soll hierbei 0,1 mm betragen. Wenn ein Spiel gar nicht oder nur sehr 
gering vorhanden ist, so wird das Ventil im Moment des Schlieûens nicht 
fest auf dem Ventilsitz aufliegen. 
Bei einer erforderlichen Zerlegung und Zusammensetzung des Motors wird 
die richtige Einstellung durch das Zusammentreffen der Einstellmarkierun-
gen (Bild 10) an den R� dern der Kurbelwelle und der Nockenwelle be-
stimmt. Alle 7500 bis 8000 km m� ssen die Ventile eingeschliffen und die 
Zylinder und Kolben von � lkohle gereinigt werden. 
 

Die Kupplung 
 
Die Konstruktion der Kupplung des Motorrades M Ð 72 ist sehr einfach. 
Die richtige Benutzung der Kupplung erh� ht ihre Lebensdauer wesentlich. 

 

 
 
 

Bild 11 
Einstellung des Kupplungsseils und der  Hinter radbremse 

 
1. Einstellschraube f� r das Hinterradbremsseil, 2. Einstellschraube f� r das Kupplungs-

seil 
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Mit einer rutschenden Kupplung darf man nicht fahren. Beim Anfahren und 
beim Umschalten der G� nge muû man gleichm� ûig und weich kuppeln. Ein 
hartes Kuppeln bei hoher Tourenzahl des Motors f� hrt nicht nur zu einem 
schnellen Verschleiû der Bel� ge der Kupplungsscheiben, sondern � berlas-
tet auch die Teile der Kraft� bertragung und erh� ht die Abnutzung der Rei-
fen. 
 
Von Zeit zu Zeit wird mit Hilfe der Fl� gelschraube 2 (Bild 11) die Span-
nung des Kupplungsseils nachgestellt. Die Seilspannung muû so reguliert 
werden, daû der Kupplungshebel (der linke Hebel am Lenker) im freien 
Zustande 4Ð 5 mm Luft hat. Bei dieser Luft wird die Kupplung nicht rut-
schen, sondern zuverl� ssig arbeiten. 
 
 

Das Getriebe 
 
Die Pflege des Getriebes (Bild 12) beschr� nkt sich auf das rechtzeitige 
Nachf� llen bzw. Wechseln des � ls (siehe Kapitel "Schmierung des Motor-
rades"). Der � lstand soll bis zum unteren Gewindegang der � leinf� llver-
schraubung gehen. 
 
Beim Zerlegen des Getriebes oder w� hrend des Betriebes kann die Not-
wendigkeit eintreten, den Schaltmechanismus f� r die gleichm� ûige Arbeit 
von Fuû- und Handkupplung einzuregulieren. 
 
Die Einstellschrauben m� ssen so stehen, daû die Feststellvertiefungen des 
Segments in allen G� ngen zu der Kugel des Feststellers passen. 
 
Eine ungleichm� ûige Arbeit der Fuû- und Bandkupplung wird auf folgende 
Weise festgestellt: 
 

l. Beim � bergang von einem kleinen zu einem gr� ûeren Gang, d. h. 
bei einem Anheben des vorderen Pedals des Fuûschalthebels nach 
oben bis zum Anschlag, verschiebt sich das Schaltsegment ungen� -
gend und die Feststellvertiefung des Segments kommt nicht bis zur 
Feststellkugel. Dies kann man leicht erkennen, wenn sich die Hand 
am Handschalthebel befindet. Bei einem bis zum Anschlag gehobe-
nen Pedal der Fuûschaltung bewegt sich der Handhebel etwas nach 
vorn und erst danach wird die Stellung der Fuûschaltung festgehal-
ten. 
Im vorliegenden Fall muû man die Kontermutter l� sen und die un-
tere Einstellschraube des Sperrzapfens entsprechend herausdrehen. 
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Bild 12 
Das Getr iebe 

 
l. Getriebesegment, 2. Schaltgabel des l. und 2. Ganges, 3. Schaltgabel des 3. und 4. 
Ganges, 4. Schaltkupplung des 3. und 4. Ganges, 5. Schaltkupplung des l. und 2. Gan-
ges, 6. Lager der Nebenwelle, 7. Mutter der Nebenwelle, 8. Antriebsrad des Tachome-
ters, 9. Schaltstange der Kupplung, 10. Schmierb� chse der Schaltstange der Kupplung, 
11. Gleitkopf der Kupplungsschaltung, 12. Schlitzkupplung der Nebenwelle, 13. Star-
terrad, 14. Hauptwelle, 15. Nebenwelle 
 

2. Beim � bergang von einem kleinen Gang auf einen gr� ûeren wird 
das Schaltsegment zuviel verschoben und die Feststellvertiefung 
geht an der Feststellkugel vorbei. 
In diesem Falle muû man die Kontermutter l� sen und die untere 
Einstellschraube des Sperrzapfens entsprechend anziehen. 

3. Beim � bergang von einem groûen Gang auf einen kleineren, d. h. 
beim Herunterdr� cken des vorderen Pedals des Fuûhebels bis zum 
Anschlag verschiebt sich das Schaltsegment nicht gen� gend und die 
Feststellvertiefung des Segments gelangt nicht bis zur Feststellku-
gel. In diesem Falle ist es erforderlich, die Kontermutter zu l� sen 
und dementsprechend die obere Einstellschraube des Sperrzapfens 
los zuschrauben. 
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4. Beim � bergang von einem groûen Gang auf einen kleineren ver-
schiebt sich das Schaltsegment zuviel und die Feststellvertiefung 
des Segments geht an der Feststellkugel vorbei. In diesem Falle 
muû man die Kontermutter l� sen und die obere Einstellschraube 
des Sperrzapfen einschrauben. 

 
Die Einstellung des Getriebes wird im Bild 13 gezeigt. 

 
 

Bild 13 
Einstellung des Getr iebes 

 
Die Kraft� bertragung 

 
Auf keinen Fall soll man ohne zwingende Notwendigkeit den Kraft� bertra-
gungsmechanismus (Bild 14) auseinandernehmen Wenn aus irgendeinem 
Grunde eine Zerlegung erfolgt ist, so ist es beim Zusammensetzen � uûerst 
wichtig, dieselben Regulierscheiben einzusetzen, die von der Fabrik mon-
tiert waren. Durch diese Scheiben wird das Spiel zwischen den Radz� hnen 
reguliert 
Nach dem Festziehen aller Muttern m� ssen sich die R� der leicht mit der 
Hand drehen lassen ohne zu klemmen und sich festzufressen. Die Luft zwi-
schen den Radz� hnen muû man beim Drehen der Antriebswelle bei arre-
tierter Nabe des angetriebenen Zahnrades mit der Hand f� hlen k� nnen. 
 
Wenn sich beim Einlaufen der Teile die Luft vergr� ûert, so muû man eine 
Regulierscheibe von entsprechender St� rke hinzuf� gen. 
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Die periodische Schmierung der Kraft� bertragung wird im Kapitel "Die 
Schmierung des Motorrades" angegeben. Der � lstand im Geh� use der 
Kraft� bertragung soll bis zu den unteren Gewindeg� ngen der � leinf� llver-
schraubung gehen. 
Im Kardan-Kreuzkopf 15 (Bild 14) befindet sich eine Stopfbuchse. Zur 
Schmierung des Kardangelenks muû man den Gummi-Dichtungsring 18 
zur Mitte der Kardanwelle schieben und mit einem Schl� ssel die Kardan-
kappe abschrauben. Hierbei darf man nicht vergessen, daû die Kappe ein 
Linksgewinde hat und man in der Uhrzeigerrichtung drehen muû. 

 
 
 

Bild 14 
Schnitt durch die Kardan- und Kraft� ber tragung 

beim Motorrad M—72 
 

1. Bremshebel, 2. Bremszapfen, 3. Deckel der Schmierbuchse, 4. Schmierbuchse, 5. 
Geh� use, 6. Nadellager, 7. zweireihiges Kugellager, 8. Keilbolzen, 9. Antriebsrad, 10. 
Regulierschraube, 11. Dichtungsscheibe, 12. Lagermutter, 13. Schmierbuchse, 14. Kar-
dangabel, 15. Kreuzkopf, 16. Kardanwelle, 17. Scheibe der Kardanwelle, 18. Gummi-
Dichtungsring, 19. Kardanmantel, 20. Arretierungsring, 21. Geh� usebuchse, 22. und 
23. Lagerschalen des Nebenlagers, 24. Regulierscheibe, 25. angetriebenes Rad, 26. 
Radnabe, 27. Kugellager, 28. Regulierscheibe, 29. Spannbuchse, 30. Geh� usedeckel, 
31. Hinterradaufh� ngung, 32. Achse des Hinterrades. 
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Die Vordergabel 
 
Das Motorrad M Ð  72 hat eine Teleskop-Vordergabel mit Federn und � l-
stoûd� mpfern. Der � lstoûd� mpfer dient zur Aufnahme von Schwingungen, 
die in der Gabel bei einer Fahrt auf einem unebenen Wege entstehen.  
 

 
 

Bild 15 
Die Vordergabel 

 
1. Spannmutter, 2. Feder, 3. Federrohr der Gabel, 4. F� hrungsbuchse der Stoûd� mpfer-
stange, 5. Stoûd� mpferstange, 6. Stoûd� mpferkolben, 7. Endst� ck der Gabelfeder, 8. 
Rohr des Stoûd� mpfergeh� uses, 9. Ablaûschraube 
 
Dieses Gabelsystem zeichnet sich durch besondere Weichheit aus. Die all-
gemeine Ansicht in der Arbeitslage wird in Bild 15, im Schnitt in Bild 16 
gezeigt. Zwei unbewegliche Stahlrohre 3 (Bild 16) sind miteinander fest an 
zwei Stellen verbunden: oben durch die Traverse 12 und unten durch eine 
Br� cke der Steuers� ule 13. 
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In die Br� cke ist eine Stange der Steuers� ule 21 eingepreût, durch die die 
Gabel mit dem Rahmen verbunden wird. Auûen, l� ngs der Rohre, bewegen 
sich in den B� chsen 14 und 11 die Endst� cke der Gabelfedern 7. Die unte-
ren B� chsen 11 sind an den starren Rohren befestigt, w� hrend die oberen in 
die Endst� cke der Federn eingepreût sind. Die an der Br� cke und an den 
Federendst� cken mit Hilfe der Endst� cke 19 und 20 befestigten Spiralfe-
dern 2 sind die haupts� chlichen Stoûd� mpfer der Gabel. 
 
In den Gabelrohren ist ein hydraulischer (� l-)Stoûd� mpfer eingebaut, der 
zur Verbesserung der D� mpfung bei starken St� ûen und zur Aufnahme der 
Schwingungen der Gabel bestimmt ist. Die oberen Enden der Stoûd� mpfer-
stangen 5 sind in den Spannmuttern l befestigt, w� hrend an den unteren 
Stangenenden F� hrungen 10 mit Nuten anmontiert sind. Zwischen den 
F� hrungen und den Begrenzungsstiften sind st� hlerne R� ckschlagventile 
oder Kolben 6 eingebaut. Die Stangen sind in Rohre eingesetzt, die in den 
Federendst� cken durch Muttern 18 befestigt sind. Im oberen Teil der Rohre 
sind auf Schloûringen die Buchsen 4 befestigt, die zur Ausrichtung der 
Stangen und zur Dosierung des � ls dienen, das durch den Zwischenraum 
zwischen Buchse und Stange durchl� uft. Im unteren Teil der Rohre befin-
den sich � ffnungen, durch die das � l hindurchflieût. 
 
Wenn das Rad auf ein Hindernis aufl� uft, heben sich die beweglichen Fe-
dernst� cke nach oben, das � l in den Rohren dr� ckt auf die Kolben 6 und, 
indem es sie bis zu den Begrenzungsstiften 22 anhebt, l� uft es durch den 
Zwischenraum zwischen den Kolben und den Stangen und flieût teilweise 
durch die � ffnungen ab. Bei sehr harten St� ûen gelingt es dem � l nicht, 
schnell aus den Rohren auszulaufen und bildet f� r die Bewegung der Fe-
dern einen Widerstand. Die zusammengepreûten Federn werfen die beweg-
lichen Gabelfedern nach unten zur� ck und versuchen, das � l zusammenzu-
pressen, das sich � ber den Kolben befindet; die letzteren dr� cken sich an 
die F� hrungen 10. Das � l, das durch den Zwischenraum zwischen den 
Stangen 5 und den Buchsen 4 sowie durch den Zwischenraum zwischen 
den Auûenfl� chen der Kolben 6 und Rohre 8 herausgedr� ckt wird, flieût in 
den � lbeh� lter ab. 
 
Auf diese Weise schw� cht und mildert der hydraulische Stoûd� mpfer nicht 
nur die von der Gabel aufgenommenen St� ûe, sondern stoppt auch ein 
R� ckw� rtslaufen des Rades, wenn es von einer Unebenheit des Weges ab-
rutscht. Der Stoûd� mpfer verhindert auch ein Springen des Rades und die 
Entstehung von L� ngsschwingungen des Rades. 
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Bild 16 

Die Vorderradgabel (Längsschnitt) 
 
1. Spannmutter, 2. Feder, 3. Rohr der Gabelfeder, 4. F� hrungsb� chse der Stoûd� mpfer-
stange, 5. Stoûd� mpferstange, 6. Stoûd� mpferkolben, 7. Endst� ck der Gabelfeder, 8. 
Rohr des Stoûd� mpfermantels, 9. Ablaûschraube, 10. Stoûd� mpferf� hrung, 11. untere 
Buchse des Gabelfederrohres, 12. Traverse, 13. Br� cke der Steuers� ule, 14. obere 
Buchse des Gabelfederrohres, 15. Schlieûring, 16. Federring des Gabelfederringes, 17. 
� ffnung im Rohr des Stoûd� mpfermantels, 18. Mutter zur Befestigung des Stoûd� mp-
fermantels, 19. unteres Endst� ck der Feder, 20. oberes Endst� ck der Feder, 21. Stange 
der Steuers� ule, 22. Begrenzungsstift, 23. Lagermutter der Steuers� ule 
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In jede Gabelfeder werden 80Ð 100 ccm � l eingef� llt. Hierzu muû die 
Spannmutter l abgeschraubt werden. Das � l wird aus den Gabelfedern 
durch Ablauf� ffnungen entfernt, die im unteren Teil der Endst� cke sitzen 
und von den Ablaûverschraubungen (Schrauben) verschlossen werden. Um 
die Stoûd� mpfer aus der Gabel herauszunehmen, gen� gt es, die Mutter 18 
und die Spannmutter l abzuschrauben. 
In der Mitte der Gabel oben befindet sich die Fl� gelmutter des Stoûd� mp-
fers, die angezogen oder gelockert werden muû, je nach dem Zustand der 
Straûe und der Fahrgeschwindigkeit. Eine zus� tzliche Schmierung der 
Vordergabel ist nicht notwendig. 
Der tote Punkt in den Lagern der Steuers� ule kann durch das Anziehen der 
sich unter der Traverse befindlichen Mutter 23 beseitigt werden. Das Nach-
ziehen dieser Mutter muû unbedingt alle 1000 km erfolgen. 
Der Lenker des Motorrades ist fest mit der Gabel verbunden, und deshalb 
werden alle Bewegungen des Lenkers durch die Gabel auf das Vorderrad 
� bertragen. 

 

 
Bild 17 

Die Hinter radaufhängung 
 

1. Endst� cke der hinteren Gabel, 2. Feder, 3, Federgeh� use, 4. St� tze der rechten Auf-
h� ngung, 5. F� hrungsbuchse, 6. Stange, 7. Puffer 
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Die Aufh� ngung des Hinterrades 
 
Die Federaufh� ngung des Hinterrades (Bild 17) bietet in Verbindung mit 
der Teleskop-Vordergabel sogar auf schlechten Straûen eine Fahrbequem-
lichkeit. Das Konstruktionsprinzip der Hinterradaufh� ngung ist das gleiche 
wie bei der Vordergabel. Die ganze Belastung, die auf das Hinterrad 
kommt, wird durch Spiralfedern � bertragen, die die St� ûe beim Auffahren 
des Rades auf ein Hindernis abschw� chen. Starke Gegenst� ûe werden von 
den Gummipuffern 7 aufgefangen. 

 
 

Bild 18 
Die Hinter radaufhängung (Schnitt) 

 
1. Endst� cke der hinteren Gabel, 2. Feder, 3. Federgeh� use, 4. St� tze der rechten Auf-
h� ngung, 5. F� hrungsbuchse, 6. Stange, 7. Puffer, 8. Sperrbolzen der Stange, 9. D� mp-
fer, 10. Stopfbuchse 
 
Die St� tze 4 der rechten Aufh� ngung ist mit dem Geh� usedeckel der Kraft-
� bertragung aus einem St� ck. Deshalb kann die Kraft� bertragung n� tigen-
falls nur zusammen mit der rechten Aufh� ngung abgenommen werden. 

Die Bremsen 
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Die Bremsen sind sehr wichtige Hauptteile des Motorrades. Beide Brem-
sen, sowohl die Hand- als auch die Fuûbremse, sind Backenbremsen. Es 
sind Aluminiumbacken mit auf ihnen befestigten, auswechselbaren Frikti-
onsscheiben. 
 
Die Gefahrlosigkeit des Fahrens h� ngt in hohem Maûe von dem einwand-
freien Zustand der Bremsen ab, und deshalb m� ssen sie hierauf systema-
tisch kontrolliert werden. 
 
Das Handbremsseil zieht sich im Betrieb allm� hlich aus, und die Friktions-
auflagen sowohl der Hand- als auch der Fuûbremsbacken nutzen sich ab. 
Deshalb vergr� ûert sich der tote Gang des Handbremshebels und des Fuû-
bremspedals, und die Arbeit der Bremsen verschlechtert sich allm� hlich. 
 
Zur Einstellung der Handbremse ist an der Bremsscheibe eine besondere 
Schraube (Bild 19) vorgesehen. Beim Herausdrehen dieser Schraube ver-
ringert sich der tote Gang des Handbremshebels. Die Handbremse soll so 
eingestellt sein, daû das Bremsen bei einer Drehung des Hebels um 5Ð 10 
mm beginnt. 
 
Die Einstellung der Fuûbremse erfolgt mit Hilfe der Fl� gelmutter l (Bild 
11), die sich am Ende des Bremszuges befindet. Die Fuûbremse muû so 
eingestellt sein, daû das Bremsen beim Herunterdr� cken des Fuûbremspe-
dals um 10Ð 15 mm beginnt. Ein toter Gang ist bei dem Handbremshebel 
und bei dem Fuûbremspedal unbedingt erforderlich, da sich andernfalls die 
Bremstrommeln dauernd erhitzen und sich die Friktionsauflagen der 
Bremsbacken � berm� ûig abnutzen. Wenn diese Bremsbel� ge im Betrieb 
ver� len und nicht mehr die erforderliche Bremswirkung gew� hrleisten, so 
muû man sie sorgf� ltig mit Benzin waschen und trocknen. 
 
Bei langen Abfahrten muû das Rad abwechselnd mit der Hand- und mit der 
Fuûbremse gebremst werden, um eine � berhitzung der Bremsen zu verhin-
dern. Bei steilen Abfahrten muû man auch mit dem Motor bremsen, indem 
man einen niedrigen Gang einschaltet. Man muû weich bremsen und nur 
allm� hlich den Druck auf Hebel und Pedal verst� rken. Die beste Brems-
wirkung erzielt man, wenn sich die R� der noch drehen. Deshalb darf man 
beim Bremsen die R� der nicht blockieren. Besonders unzul� ssig ist dies auf 
einer nassen oder schmierigen Straûe, wenn das Motorrad schleudern kann. 
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Bild 19 
Einstellung der  Vorderradbremse 

 
Die R� der 

 
Die R� der des Motorrades M Ð  72 sind leicht abnehmbar und auswechsel-
bar. 
Die Radspeichen m� ssen gleichm� ûig und fest angezogen sein. Von Zeit zu 
Zeit muû man die Spannung der Speichen nach Gef� hl kontrollieren. Ihre 
Nachspannung kann man vornehmen, ohne den Reifen zu entfernen. Die 
Radlager werden durch Schmierbuchsen geschmiert, die in die Radnaben 
eingeschraubt sind. 
Um das Vorderrad abzunehmen, ist folgendes erforderlich: 
 

1. Die Muttern abschrauben, die die Verstrebung des Rades am 
Schutzblech halten, und die Maschine aufbocken. 

2. Die Einstellschraube 4 des Vorderradbremsseils ganz fest drehen 
und sie so stellen, daû der Schlitz der Schraube mit dem Schlitz des 
Kopfes der St� tze 5 zusammenf� llt. 

3. Den Hebel der Bremsnocke 6 anheben, das Endst� ck der Seilh� lle 
aus der Versenkung der Einstellschraube herausholen und das Seil 3 
durch den Schlitz der Schraube und der St� tze herausnehmen. 
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4. Das Endst� ck des Handbremsseils aus der � ffnung des Bremshe-
belbolzens entfernen und dann den Bolzen aus dem Hebel heraus-
nehmen. 

5. Die Mutter des Zugbolzens von dem durchschnittenen Kopf der 
linken Gabelfeder lockern. 

 

 
 

 
Bild 20 

Abnehmen des Vorderrades 
 
1. Achse, 2. Schl� ssel, 3. Seil, 4. Einstellschraube, 5. Halter der Einstellschraube, 6. 
Hebel der Bremsnocke, 7. Finger des Bremshebels, 8. Deckel der Bremstrommel, 9. 
reaktiver Anschlag 
 

6. Einen Dorn in die Achs� ffnung des Vorderrades l einsetzen, die 
Achse (Linksgewinde) in Uhrzeigerrichtung herausdrehen und das 
Rad zusammen mit der Bremse abnehmen. 

 
Das Einsetzen des Vorderrades erfolgt in umgekehrter Reihenfolge, wobei 
darauf zu achten ist, daû der reaktive Anschlag 9 am Bremsdeckel in den 
Nut an der rechten Gabelfeder hineingeht. Vor dem endg� ltigen Fest-
schrauben des Zugbolzens am unteren Ende der linken Gabelfeder muû 
man stark auf den Lenker dr� cken und das Vorderteil des Rades mehrmals 
auf den Boden aufstoûen. 
Wenn das Rad ohne den Bremsdeckel abgenommen werden soll, brauchen 
die Arbeiten 2, 3 und 4 nicht vorgenommen zu werden. 
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Bild 21 
Abnehmen des Hinter rades 

 
l. Halter des klappbaren Teils des Schutzbleches, 2. Mutter des Zugbolzens, 

3. Hinterradachse, 4. Scheibe, 5. Mutter, 6. Dorn 

 
Zum Abnehmen eines Hinterrades (Bild 21) ist erforderlich: 

l. Das Rad aufbocken. 
2. Die Bolzen der St� tzen des hinteren Schutzbleches entfernen und 

den klappbaren Teil des Schutzbleches hochklappen. 
3. Die Mutter 5 der Achse des Hinterrades abschrauben und zusam-

men mit der Scheibe abnehmen. 
4. Die Mutter 2 des Zugbolzens der linken St� tze der hinteren Auf-

h� ngung abschrauben und die Hinterradachse 3 mit Hilfe eines 
Dorns herausziehen. 

5. Das Hinterrad aus dem Rahmen herausnehmen. 
Das Einsetzen des Rades ist in umgekehrter Reihenfolge vorzunehmen, 
wobei man beim Einstechen der Achse diese ununterbrochen drehen muû, 
um ein Festfressen zu verhindern. Bevor man den Zugbolzen festschraubt, 
muû man den hinteren Teil des Rades mehrmals auf den Boden aufstoûen. 
Beim Auseinandernehmen d� rfen die Teile nicht schmutzig werden, und 
vor dem Zusammenbau m� ssen sie sorgf� ltig abgewischt und eingefettet 
werden. 
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Die Reifen 
 
Die Pflege der Reifen beschr� nkt sich auf eine t� gliche Kontrolle des Luft-
drucks in den Schl� uchen (siehe Kapitel "Technische Daten"). Besch� digte 
Stellen der Lauffl� che m� ssen durch Vulkanisieren nach der R� ckkehr zur 
Garage repariert werden. Der Hinterradreifen l� uft unter erschwerten Be-
dingungen. 
Um eine gleichm� ûige Abnutzung aller Reifen zu gew� hrleisten, muû man 
alle 2000 km die R� der wechseln, d. h. das Hinterrad gegen das Vorderrad, 
das Beiwagenrad gegen das Reserverad und das Reserverad gegen das Hin-
terrad. 
 

Abnehmen der  Reifen 
 
Um die Reifen abzunehmen, ist folgendes erforderlich: 

l. Aus dem Schlauch ist die Luft ganz herauszulassen. 
2. Die Ventilverschraubung ist abzuschrauben und das Ventil nach in-

nen durchzustoûen. 
3. Das Rad ist auf die Erde zu legen man muû sich mit beiden F� ûen 

auf den Reifen stellen und die Wulst in das Tiefbett der Felge dr� -
cken. 

4. Etwa 1/4 des Felgenumfangs vom Ventil entfernt ist mit Montage-
hebeln eine Wulst � ber den Felgenrand herauszudr� cken. 

5. Unter Fortbewegung der beiden Montagehebel ist allm� hlich die 
ganze Wulst aus der Felge herauszuholen. 

Der Schlauch ist herauszunehmen und, falls der Reifen ganz abgenommen 
werden muû, ist es mit der zweiten Wulst des Reifens ebenso zu machen. 
 

Das Flicken eines Schlauches 
 
Die defekte Stelle eines Schlauches ist an dem Ger� usch der entweichen-
den Luft zu erkennen. Wenn das Loch sehr klein ist, muû man den 
Schlauch in Wasser hatten. Die aufsteigenden Luftblasen zeigen dann die 
defekte Stelle an. 
Diese muû man mit reinem Benzin abwaschen und mit einer Feile oder mit 
Sandpapier aufrauhen. Wenn man keine speziellen Flecke hat, muû man 
ein St� ck Gummi ausschneiden, es ebenfalls mit reinem Benzin abwaschen 
und mit einer Feile oder mit etwas Sandpapier aufrauhen. Dann muû man 
die besch� digte Stelle und den Fleck so mit Gummil� sung bestreichen, daû 
die bestrichene Stelle des Schlauches im Durchmesser etwa 1 cm gr� ûer als 
der Fleck ist. Nach ungef� hr 10 Minuten bestreicht man den Schlauch und 
den Fleck zum zweiten Mal, l� ût beide trocknen, legt dann den Fleck auf 
die besch� digte Stelle und dr� ckt ihn fest an. 
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Wenn im Reparaturkasten des Motorrades Spezialflecken mit einer aufge-
tragenen Klebeschicht und einem Gazeschutz vorhanden sind, muû man in 
diesem Falle die Schutzschicht entfernen und den Fleck auf die schadhafte 
Schlauchstelle legen, die vorher zu reinigen, mit Gummil� sung zu bestrei-
chen und zu trocknen ist. Auf den Spezialfleck braucht kein Klebemittel 
aufgetragen zu werden. Ein defekter Ventileinsatz ist sofort zu erneuern. 
 
Wenn zwischen dem Ventil und dem Schlauch Luft herauskommt, muû 
man die Ventilfelgenmutter anziehen. 
 

Reifenmontage 
 
Die Montage von Reifen muû in folgender Reihenfolge vorgenommen 
werden: 
 

1. Es ist nachzusehen, ob aus dem Reifen alle Fremdk� rper entfernt 
sind, die eine Besch� digung des Schlauches verursacht haben oder 
verursachen k� nnen. 

2. Wenn beim Abnehmen des Reifens auch das Felgenband entfernt 
wurde, so muû man es bei der Montage wieder einlegen. Das Loch 
in dem Band muû genau auf das Loch in der Felge passen. Das Fel-
genband soll alle K� pfe der Speichennippel bedecken. 

3. Sobald man einen Teil der Reifenwulst in die Felge eingebracht hat, 
muû man mit Hilfe der Montierhebel die ganze Wulst auf die Felge 
aufziehen. 

4. Die Innenfl� che des Reifens ist mit Talkum zu bestreuen, das Ventil 
in das Felgenloch einzusetzen, die Mutter 2 bis 3 G� nge aufzu-
schrauben und der ein wenig aufgepumpte Schlauch so in den Rei-
fen einzulegen, daû er nirgendwo eine Falte hat. 

5. Bevor man die andere Wulst der Decke aufzieht, ist das Ventil, 
wenn die Wulst an dieser Stelle gut in das Tiefbett der Felge einge-
bracht ist, bis zur Felgenmutter einzudr� cken. 

6. Die andere Wulst des Reifens ist von der dem Ventil gegen� berlie-
genden Seite her aufzuziehen und die Decke mit den F� ûen in die-
ser Lage festzuhalten. 

7. Die Wulst des Reifens wird mit den H� nden in der Felge  gerichtet, 
indem man allm� hlich immer weiter ringsum nachfaût. 
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8. Wenn etwa 2/3 der Wulst aufgezogen ist, wird so auf die Decke ge-
dr� ckt, daû dieser Teil in das Tiefbett der Felge rutscht und mit 
Montierhebeln wird dann die restliche Wulst nachgeholt. 

9. Das Ventil wird jetzt ganz zur� ckgeschoben, der Schlauch aufge-
pumpt und der Reifen mit einem Hammer so lange ringsum abge-
klopft, bis er gleichm� ûig auf der ganzen Felge sitzt. 

10. Die Felgenmutter des Ventils wird fest angezogen, der Schlauch 
bis zum vorgeschriebenen Reifendruck aufgepumpt, der Ventilein-
satz eingeschraubt und die Ventilklappe aufgesetzt. 

 
Wenn der Reifen richtig im Tiefbett der Felge sitzt, kann man die ganze 
Arbeit mit zwei Montierhebeln ausf� hren. Durch einen � berm� ûigen Kraft-
aufwand kann man die Decke und das Drahtseil in der Wulst besch� digen. 
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Der Beiwagen 
 
Das Motorrad M Ð  72 ist eine Beiwagenmaschine. Es gibt zwei Arten von 
Beiwagen f� r die M Ð  72. l. mit einer starren Befestigung des Rades auf 
einer doppelt gelagerten Achse und 2. mit einer Torsionsaufh� ngung des 
Rades auf einer Konsolachse. 
Seit 1954 stellt die Kiewer Motorradfabrik Beiwagen mit einer Torsions-
aufh� ngung her. 
Der Beiwagen wird an dem vorderen Rahmenrohr mit Hilfe zweier Klam-
mern mit Gummizwischenlagen befestigt. Am hinteren Teil des Rahmens 
sind an die seitlichen Rohre Platten angeschweiût, auf denen die Federn 
befestigt sind. An den Federn ist der Beiwagen mit Hilfe von Gleitschuhen 
angebracht, die sich l� ngs der Federn bewegen k� nnen. Die Gleitschuhe 
sind mit einer Traverse verbunden, die an der Beiwagenkarosserie durch 
Scharniere mit Gummibuchsen befestigt ist. Zur Schmierung der Gleit-
schuhe sind Stopfbuchsen angebracht. 

 

 
Bild 22 

Befestigung des Beiwagens 
am Motorrad 

 
1. vordere Verbindungsstange 2. mittlere 
Verbindungsstange, 3. vorderes Gelenk, 
4. hinteres Gelenk 
 
 

 
Bei starken Schwingungen des 
Beiwagens werden die St� ûe von 
zwei Puffern aufgefangen, die an 
dem hinteren Rahmenrohr befestigt 
sind. 
 
Das Reserverad wird auf der Klap-
pe des Gep� ckraums montiert. Der 
Beiwagen wird an dem Motorrad 
an zwei Punkten (Bild 22) befes-
tigt. Die unteren Befestigungs-
punkte stellen zwei Zangenschar-
niere dar (Bild 23), die die Kugel-
gelenke des Rahmens und Befesti-
gungsschrauben des Motors umfas-
sen. Das hintere Zangenscharnier 
ist an einem gekr� pften Hebel an-
montiert, der am Beiwagenrahmen 
mit Hilfe von zwei Zugbolzen an-
geschraubt ist. Bei gelockerten 
Zugbolzen kann der gekr� pfte He-
bel gedreht oder nach der Seite he-
rausgezogen werden. 
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Die obere Befestigung besteht aus zwei Verbindungsstangen, die der L� nge 
nach eingestellt werden. Die vordere Verbindungsstange hat eine Gelenk-
verbindung mit einer � se des Beiwagenrahmens und mit der Rahmenst� tze 
des Motorrades. Die mittlere Verbindungsstange wird mit dem Rahmenrohr 
des Beiwagens durch Klammern verbunden und hat die gleiche Gelenkver-
bindung mit dem Motorradrahmen wie die vordere Verbindungsstange. 
 
Beiwagen mit Torsionsaufh� ngung zeichnen sich 
durch einen weichen Gang des Rades und durch 
gr� ûere Langlebigkeit aus. In diese Seitenwagen wird 
in das hintere Querrohr des Rahmens eine Tor-
sionswelle mit einer kleinschlitzigen Verbindung 
eingebaut, 
 
 

Bild 23         Bild 24 
Zangenscharnier der Beiwagenbefestigung  Skizze zur Einstellung 
1. Zange, 2. umklappbare Verschraubung,    des Motorrades mit Bei- 
3. Mutter        wagen 
 
 
die am inneren Ende des Rahmenrohres in eine unbewegliche Schlitzbuch-
se geht und von der � uûeren Seite durch eine St� tzbuchse hindurchgeht. 
Auf die hervortretenden Schlitze der Welle wird eine St� tze aufgesetzt, die 
durch Spannb� gel festgezogen wird. Am gegen� berliegenden Ende der 
St� tze wird die Konsolachse des Rades anmontiert. Bei dieser Konstruktion 
wird das gefederte Rad, wenn es den Unebenheiten der Straûe folgt, in der 
Vertikalebene schwingen. Bei einer Erh� hung der Belastung zieht sich die 
Torsionswelle zusammen und das Rad hebt sich zur Karosserie hin. Bei 
einer Verringerung der Belastung befreit sich die Welle infolge ihrer Elas-
tizit� t, und das Rad senkt sich. 
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Auf diese Weise werden auf den Beiwagen und das Motorrad nicht, wie bei 
einer starren Befestigung alle, sondern nur ein Teil der Radschwingungen 
� bertragen. 
Bei der Montage des Beiwagens mit Torsionsaufh� ngung erfolgt die Span-
nung der Torsionswelle durch eine Einstellschraube in der Weise, daû der 
Hebel der Radachse den unteren Anschlag der Begrenzung ber� hrt. 
 
Ein Motorrad mit richtig montiertem Beiwagen liegt gut auf der Straûe. 
Andernfalls wird das Motorrad in die eine oder andere Richtung gezogen. 
Die Befestigung des Beiwagens wird entsprechend der Belastung und dem 
Straûenzustand einreguliert. Eine solche Einregulierung der Montage des 
Beiwagens erfolgt in der Form, daû man von den am h� ufigsten anzutref-
fenden Verh� ltnissen ausgeht. 
 
Die zul� ssige Gr� ûe der Abweichung der Radebenen ist 10 mm auf die 
L� nge des Radstandes. Beim Messen muû man den Meûstab m� glichst 
dicht an dem Ber� hrungspunkt des Rades anlegen (Bild 24). 
 
Der seitliche Neigungswinkel der Motorradachse zur Vertikalebene kann 
bis 2° betragen. Bei der Montage des Beiwagens m� ssen alle Gelenke mit 
Schmierfett versehen werden. 
Bei der Einstellung der Abweichung der Radebenen muû man die Zugbol-
zen, die den gekr� pften Hebel festhalten, etwas lockern. Durch Hinein-
schieben und Herausziehen aus der Rahmentraverse findet man die erfor-
derliche Abweichung der Radebenen und kontrolliert sie durch zwei gerade 
Holzlatten (oder Bindf� den), die 90Ð 100 mm vom Boden entfernt an die 
R� der angelegt werden. Den notwendigen seitlichen Neigungswinkel be-
kommt man durch eine Verl� ngerung oder Verk� rzung der oberen, in der 
L� nge regulierbaren Verbindungsstangen.  
 
Die richtige Montage des Beiwagens kontrolliert man durch eine Fahrt auf 
ebener Straûe. 
 

Die Elektroausr� stung 
 
Bis 1949 wurden die Motorr� der M Ð  72 mit Relaisreglern der Type RR 
Ð  l ausger� stet. Gegenw� rtig werden Relaisregler der Type RR Ð  31 
verwendet. Das Bild 25 bringt eine Skizze der Elektroausr� stung mit dem 
Relaisregler RR Ð  l und das Bild 26 mit dem Relaisregler RR Ð  31. 
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Bild 25 
Skizze der  Elektroausr � stung mit dem Relaisregler  RR — l 

 
1. Lichtmaschine, 2. Relaisregler RR Ð  l, 3. Batterie, 4. Verteiler, 5. Unterbrecher, 6. 
Z� ndspule, 7. Kerzen, 8. Signal, 9. Scheinwerfer, 10. Lampe f� r groûes und kleines 
Licht, 11. Standlichtlampe, 12. R� cklicht, 13. R� cklicht des Beiwagens, 14. vorderes 
Licht des Beiwagens, 15. Kontrollampe, 16. Zentralschalter, 17. Z� ndschl� ssel, 18. Si-
cherung, 19. Abblendschalter, 20. Schalter f� r groûes und kleines Licht, 21. Signal-
knopf, 22. Z� ndungsstellhebel, 23. Lampensicherung des Beiwagens, 24., 25., 26. 
Hochspannungsleitungen, 27., 28., 29., 30. Niederspannungsleitungen, 3l., 32. Lichtlei-
tungen des Beiwagens 
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Diese Skizzen sind genau gezeichnet und geben eine gen� gend klare Vor-
stellung von dem Arbeitsprinzip der Elektroapparate und von der Montage 
der Leitungen. 
 

Lichtmaschine und Relaisregler 
 
Das Motorrad M Ð  72 hat eine Gleichstrom-Lichtmaschine der Type G Ð  
11 Ð  A mit Shunt-Erregung. Die Lichtmaschine mit der nominalen Span-
nung von 6 Volt und der nominalen Stromst� rke von 7 Ampere ist zur ge-
meinsamen Arbeit mit dem Relaisregler RR Ð  l oder RR Ð  31 nach einem 
Einkabelschema bestimmt. An dem Lichtmaschinengeh� use befinden sich 
zwei Anschluûklemmen, + und Ð . Die Plusb� rste der Lichtmaschine ist 
mit Masse verbunden. 
 
Die Lichtmaschine ist die Versorgungsquelle f� r alle Stromverbraucher 
und dient auch zur Aufladung der Batterie w� hrend der Fahrt. Die Licht-
maschine wird von der Nockenwelle mit dem Untersetzungsverh� ltnis l : 3 
in Drehung gesetzt. Die Lichtmaschinenwelle dreht sich also l 1/2 mal 
schneller als die Kurbelwelle. 
 
Ohne Belastung entwickelt die Lichtmaschine eine Spannung von 6,5 Volt, 
die zum Anschluû an das gesamte Netz � ber das Relais ausreichend ist, und 
zwar bei einer Drehzahl des Ankers von nicht mehr als 1350 U/min. Bei 
der nominalen Belastung von 7 Ampere gibt die Lichtmaschine eine Span-
nung von 6,5 Volt bei einer Drehzahl des Ankers von 2000 U/min. 
 
Aus diesen Angaben ist ersichtlich, daû unmittelbar nach dem Anlassen des 
Motors, wenn dieser die Arbeitsdrehzahl erreicht, die Lichtmaschine Strom 
erzeugt, der zur Versorgung der Stromverbraucher ausreicht, und daû sie 
sich in das Netz einschaltet. 
 
Der Relaisregler besteht aus zwei elektromagnetischen Apparaten, dem 
R� ckstromrelais und dem Spannungsregler. Sie befinden sich in einem ge-
meinsamen Geh� use und dienen zur automatischen Ein- und Abschaltung 
zum Netz, zur automatischen Spannungsreglung der Lichtmaschine und zu 
ihrem Schutz vor einer � berlastung sowie auch zum Schutz der Batterie 
vor einem zu starken Ladestrom. Das R� ckstromrelais ist ein Schalter, der 
zur parallelen Arbeit der Lichtmaschine mit der Batterie erforderlich ist. 
Die Lichtmaschine schaltet sich automatisch mit Hilfe des Relais in das 
Netz ein, wenn die Spannung an den Klemmen der Lichtmaschine 6,5Ð 7,2 
Volt erreicht, d. h. wenn die Spannung der Lichtmaschine gr� ûer ist als die 
der Batterie. 
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Bild 26 
Skizze der  Elektroausr � stung mit dem Relaisregler  RR — 31 

 
l. Lichtmaschine, 2. Relaisregler RR Ð  31, 3. Batterie, 4. Verteiler, 5. Unterbrecher, 6. 
Z� ndspule, 7. Kerzen, 8. Signal, 9. Scheinwerfer, 10. Lampe f� r groûes und. kleines 
Licht, 11, Standlichtlampe, 12. R� cklicht, 13. R� cklicht des Beiwagens, 14. vorderes 
Licht des Beiwagens, 15. Kontrollampe, 16. Zentralschalter, 17. Z� ndschl� ssel, 18. Si-
cherung, 19. Abblendschalter, 20. Schalter f� r groûes und kleines Licht, 21. Signal-
knopf, 22. Z� ndungsstellhebel, 23. Lampensicherung des Beiwagens, 24., 25., 26. 
Hochspannungsleitungen, 27., 28., 29., 30. Niederspannungsleitungen, 31., 32. Lichtlei-
tungen des Beiwagens 
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Die Lichtmaschine schaltet sich vom Netz ab, wenn ihre Spannung gerin-
ger als die der Batterie wird und wenn � ber die Lichtmaschine Strom von 
der Batterie abzuflieûen beginnt. Die St� rke des R� ckstroms, bei dem sich 
die Lichtmaschine vom Netz abschaltet, ist gleich 0,5Ð 3,5 Ampere. 
 
Der Spannungsregler ist ein elektromagnetischer Vibrationsapparat. Er 
schaltet periodisch einen zus� tzlichen Widerstand in den Kreis der Erre-
gerwicklung der Lichtmaschine ein. Hierdurch erreicht man die automati-
sche Spannungsregulierung der Lichtmaschine bei einer Ver� nderung der 
Drehzahl des Ankers und der Belastung der Lichtmaschine. Der Span-
nungsregler reagiert nicht nur auf die H� he der Spannung, sondern auch 
auf die H� he der Belastung, ohne eine � berm� ûige Belastung zuzulassen. 
Dies erreicht man durch eine Verringerung der zu regelnden Spannung bei 
einer Erh� hung der Belastung der Lichtmaschine. 
 
Der Relaisregler ist von der Herstellerfirma einreguliert und bedarf keiner 
Pflege. Die Fabrikeinstellung zu verletzen oder den Relaisregler zu � ffnen, 
ist streng verboten. Das Geh� use ist plombiert, und falls die Plombe ent-
fernt wird, werden bei einem Defekt keinerlei Reklamationen von der Fab-
rik anerkannt. 
 
Bei der Montage des Relaisreglers am Motorrad muû man darauf achten, 
daû er eine zuverl� ssige Verbindung mit der Masse hat. Hierzu befindet 
sich unter einem der Befestigungsbolzen des Relaisreglers ein spezielles 
Metallpl� ttchen. Dieses Pl� ttchen darf bei der Montage des Relaisreglers 
nicht besch� digt werden. Bei dem Relaisregler RR Ð  31 ist die Masse das 
Apparatgeh� use selbst, das mit der Masse des Motorrades durch die Befes-
tigungsschrauben des Relaisreglers verbunden ist. Auûerdem befindet sich 
als sicherer Kontakt auf der rechten Apparatseite eine Spezialklemme. 
 
Die Lichtmaschine G Ð  11 Ð  A wird an dem oberen Teil des Motorge-
h� uses an einer speziell vorgerichteten Stelle montiert und vor einer Achs-
verschiebung durch einen speziellen Anschlag gesch� tzt. Die Lichtmaschi-
ne wird durch ein Spannband befestigt. Da die Ankerwelle der Lichtma-
schine exzentrisch zum Geh� use gelagert ist, wird die Luft zwischen den 
Radz� hnen durch eine Drehung der Lichtmaschine reguliert. Die Luft soll 
so sein, daû die R� der nach dem Anlassen des Motors kein Ger� usch ma-
chen, andererseits sollen sich die Z� hne aber auch nicht festfressen. 
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Bei einer zuf� lligen Dehnung des Spannbandes kann eine Drehung der 
Lichtmaschine erfolgen. Um ein Fressen der Z� hne zu verhindern, muû die 
Lichtmaschine auf dem Motorgeh� use so montiert sein, daû sich ihr Rad 
rechts von der Geh� useachse befindet, wenn man von der Seite sieht, gege-
n� berliegend vom Antrieb. 
 
Das Rad der Lichtmaschine wird auf der Ankerwelle mit Hilfe eines 
L� ngskeils befestigt und st� tzt sich mit seiner Kante auf den inneren Lauf-
ring des Kugellagers. Bei der Montage des Rades muû man es fest bis an 
das Lager bringen. Bei einem strammen Sitz des Rades auf der Welle muû 
man den Lagerdeckel 2 (Bild 27) abnehmen, die Lichtmaschinenwelle (von 
der Seite des Kollektors her) auf irgendeine St� tze stellen und das Rad mit 
einem leichten Hammerschlag aufpassen. 
 
Periodisch, alle 500 km, muû man die Lichtmaschinen-Befestigung am 
Motorgeh� use und die Befestigung der Leitungen an den Klemmen kon-
trollieren. Wenn sich daû Spannband gedehnt hat, muû man es nachziehen. 
Erforderlichenfalls muû man die Luft in den Zahnr� dern wie oben angege-
ben einregulieren. 
 

 
 

Bild 27 
 

Die L ichtmaschine G — 11 A 
 

1. Rad, 2. Lagerdeckel, 3. Schutzband, 4. B� rstenfeder, 5. B� rste, 6. Kollektor 
 
 
Alle 3000 bis 5000 km muû man den Zustand der B� rsten und des Kollek-
tors pr� fen. Hierzu muû man das Schutzband 3 abnehmen, die B� rstenfeder 
anheben und nachsehen, ob sich die B� rsten in den Haltern leicht verschie-
ben und ob sie nicht zu sehr abgenutzt sind. 
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Wenn die B� rste festsitzt, muû man sie und den Halter mit einem mit Ben-
zin getr� nkten Lappen abreiben. Wenn eine oder beide B� rsten stark abge-
nutzt sind, sind sie durch neue zu ersetzen, die man vorher mit Schmirgel-
leinen am Kollektorbogen eingeschliffen hat. Im Falle einer Verschmut-
zung oder einer Ver� lung des Kollektors muû man ihn mit einem mit Ben-
zin angefeuchteten Lappen abreiben. Periodisch muû auch das Ankerlager 
von der Seite des Kollektors her geschmiert werden, wozu vorher der La-
gerdeckel abzunehmen ist. 
 
Um beim Zerlegen und Zusammensetzen der Lichtmaschine und anderer 
Apparate der Elektroausr� stung keinen Kurzschluû zu bekommen, muû 
man vor allem die Batterie von der Masse trennen. Wenn w� hrend der 
Fahrt wegen irgendwelcher Defekte die Kontrollampe nur bei hohen Tou-
ren des Motors ausgeht oder nicht ganz ausgeht, so ist es zur Kontrolle des 
intakten Zustandes der Lichtmaschine und des Relaisreglers erforderlich, in 
folgender Weise vorzugehen: 

 
1. Es ist die intakte Verbindung der Leitungen zu pr� fen. 
2. Die Leitungen von den Klemmen + und Ð  der Lichtmaschine sind 

abzunehmen, die + Klemme ist durch irgendeinen Leiter auf Masse 
zu legen, zwischen der Ð  Klemme und der Masse eine transportab-
le 6-Volt-Lampe einzuschalten und der Motor anzulassen. Wenn 
die Lampe brennt, so bedeutet dies, daû die Lichtmaschine in Ord-
nung ist. Man muû daran denken, daû man bei einer solchen Kon-
trolle den Motor nicht mit hohen Touren laufen lassen darf, da 
sonst, wenn die Lichtmaschine in Ordnung ist, die Lampe unwei-
gerlich durchbrennt. Nach der Kontrolle m� ssen die Leitungen wie-
der an ihren Platz gebracht werden. 

3. Wenn die Lichtmaschine in Ordnung ist, muû man zur Kontrolle 
des Relaisreglers die Leitung, die von der Klemme R des Relaisreg-
lers ausgeht, von der Klemme 30/51 des Zentralschalters abnehmen 
und eine Lampe zwischen dieser Leitung und der Masse einschal-
ten. Wenn nach dem Anlassen des Motors die Lampe ein schwa-
ches Gl� hen zeigt oder gar nicht brennt, so heiût dies, daû der Re-
laisregler defekt ist. Bei dieser Kontrolle des Relaisreglers kann 
man den Motor auf hohe Touren bringen, ohne bef� rchten zu m� s-
sen, daû die Lampe durchbrennt. 
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Die Batterie 
 
Das Motorrad hat eine 6-Volt-S� ure-Batterie mit Bleiplatten, Type SMT Ð  
14, mit einer Kapazit� t von 14 Amp./Std.. Der Pluspol wird an Masse an-
geschlossen, der Minuspol an das Netz. 
 
Die Batterie ist die einzige Stromquelle des Motorrades im Stand und bei 
der Arbeit des Motors mit niedrigen Touren, wenn die Lichtmaschine noch 
nicht die n� tige Spannung gibt, um sie � ber das Relais an das ganze Netz 
anzuschlieûen. Bei einer Nachtfahrt mit voll eingeschalteten Stromverbrau-
chern, bei zeitweiligen kurzen � berbelastungen, beim Einschalten des Sig-
nals und bei geringer Geschwindigkeit im 4. Gang ist die Stromabgabe der 
Lichtmaschine unzureichend und wird durch die Batterie erg� nzt. Deshalb 
empfiehlt es sich, um ein Entladen der Batterie zu vermeiden, bei n� chtli-
chen Fahrten in der Stadt bei guter Straûenbeleuchtung mit kleinem Licht 
zu fahren. 
 
W� hrend der Fahrt muû man darauf achten, daû die Batterie nicht � berm� -
ûig entladen wird. Bei einem starken Entladen der Batterie bedecken sich 
die Platten mit einer Schicht von schwefelsaurem Blei, d. h. es erfolgt eine 
Sulfatierung der Platten. Das schwefelsaure Blei der Platten ist eine best� n-
dige Verbindung. Eine Batterie, bei der die Platten mit schwefelsaurem 
Blei � berzogen sind, ladet schlecht auf und entladet sich sehr schnell. 
 
Den Grad der Aufladung einer Batterie kann man nach der Spannung und 
der Dichte des Elektrolyts beurteilen. Die Spannung eines jeden Elements 
einer voll aufgeladenen Batterie ist gleich 2,1Ð 2,2 Volt. Bei der Entladung 
f� llt die Spannung schnell auf 2 Volt und senkt sich dann allm� hlich bis auf 
1,7 Volt. Auf keinen Fall darf die Spannung unter diese Grenze gehen. 
 
Sicherer ist die Feststellung des Grades der Ladung nach der Dichte des 
Elektrolyts, die mit einem Ar� ometer gemessen wird. Die Dichte des Elekt-
rolyts soll bei einer voll geladenen Batterie 32° Baumé betragen, was ei-
nem spezifischen Gewicht von 1,285 entspricht. Im Winter, bei starkem, 
Frost, muû man das spezifische Gewicht des Elektrolyts bis auf 1,3Ð 1,32 
(33Ð 35° Baumé) bringen. Wenn, w� hrend das Rad in Betrieb ist, sich das 
spezifische Gewicht bis auf 1,25 verringert, so heiût dies, daû die Batterie 
leer ist und unbedingt aufgeladen werden muû. 
Eine Verringerung des spezifischen Gewichts unter l,25 ist unzul� ssig. Die 
Dichte des Elektrolyts ist alle 1500 km oder alle zwei Wochen zu kontrol-
lieren. 
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Auf die Dichte des Elektrolyts muû man besonders aufmerksam im Winter 
achten. Man muû ber� cksichtigen, daû eine voll aufgeladene Batterie erst 
bei einer Temperatur von minus 50�  einfriert, w� hrend dies bei einer entla-
denen Batterie bereits bei minus 6�  der Fall ist. 
 
Der Stand des Elektrolyts in der Batterie soll die oberen Plattenr� nder um 
10Ð 15 mm � bersteigen. W� hrend des Betriebes verdampft das Wasser. 
Deshalb muû man, wenn der Stand des Elektrolyts in der Batterie niedriger 
ist als die angegebene Grenze, destilliertes Wasser auf die Elemente nach-
f� llen. 
 
Man muû darauf achten, daû die Batterie stets sauber gehalten wird und 
daû die � ffnungen in den Verschraubungen nicht verschmutzen. 
 
Bei l� ngerer Aufbewahrung ohne Nachladen entl� dt sich die Batterie all-
m� hlich. Wenn die Batterie l� ngere Zeit nicht gebraucht wird, muû man sie 
monatlich etwa 2 Stunden aufladen oder sie mit 1-Ampere-Strom entladen, 
das Elektrolyt abgieûen, die Elemente mehrere Male mit warmem Wasser 
aussp� len und die Batterie in trockenem Zustand aufbewahren. Wenn gela-
dene Batterien l� ngere Zeit stehen, muû man sie jedes Halbjahr nachladen, 
entladen und wieder aufladen. 
 
Wenn die Batterie in Betrieb ist, m� ssen die Klemmen immer mit einer 
d� nnen Schicht von technischer Vaseline oder Staufferfett versehen sein. 
 
Neue Motorr� der erhalten die K� ufer sowohl mit geladenen als auch mit 
trockenen, ungeladenen Batterien. Trockene Batterien m� ssen vor Inbe-
triebnahme mit Elektrolyt (GOST 667Ð 53) mit einem spezifischen Ge-
wicht von 1,120 und einer Temperatur von 20Ð 25�  vollgef� llt werden. 
Um Elektrolyt herzustellen, muû man Batterie-Schwefels� ure in destillier-
tes oder Regenwasser gieûen, aber nicht umgekehrt. Die erste Ladung be-
ginnt 2Ð 3 Stunden nach dem Auff� llen der Elemente mit Elektrolyt und 
mit einer Stromst� rke von 2 Ampere. Wenn die Spannung in jedem Ele-
ment 2,38Ð 2,42 Volt erreicht hat, wird die Stromst� rke auf l Ampere ge-
senkt und das Aufladen bis zum Schluû fortgesetzt. Das erste Aufladen 
dauert ungef� hr 35Ð 45 Stunden. Die Anzeichen der Beendigung des Auf-
ladens sind: a) reichliche Gasausscheidung in allen Elementen, b) Best� n-
digkeit der Spannung an den Polen der Elemente im Laufe von 2 Stunden, 
c) Best� ndigkeit der Dichte des Elektrolyts im Laufe von 2 Stunden. 
 
Beim Aufladen soll die Temperatur des Elektrolyts 45 �  nicht � bersteigen. 
Wenn die Temperatur h� her ist, muû das Aufladen unterbrochen, das E-
lektrolyt auf 30Ð 35 �  abgek� hlt und das Aufladen erst dann wieder fortge-
setzt werden. 
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Nach dem ersten Aufladen empfiehlt es sich, bevor die Batterie eingebaut 
wird, sie ein- bis zweimal wieder zu entladen und dann wieder aufzuladen. 
 
Die Aufladung erfolgt mit dem Strom eines Zehnstunden-Regimes laut der 
Tabelle f� r die Batterien SMT-14. 
 
 

Kapazit� t in Amp./St.  
 

Regime 

St� rke des 
Ladungs-
stroms in 
Ampere 

nominal garantiert 

 
Endspannung im 
Element in Volt 

10 Std. l 10 Ð  1,7 

3 Std. 3 Ð  3,4 1,65 

30 Min. 11 Ð  5,5 1,55 

 
 
Die Spannung am Schluû der Aufladung wird bis auf 1,7 Volt eines jeden 
Elements gebracht. Die zweite und n� chste Aufladung erfolgt mit einem 
Strom von 2 Ampere. Sobald die Spannung eines jeden Elements bis auf 
2,38Ð 2,42 Volt gestiegen ist, wird die Stromst� rke bis auf l Ampere ge-
senkt und die Aufladung bei dieser Stromst� rke bis zum Schluû durchge-
f� hrt. Mit diesem Strom wird bis zum Schluû aufgeladen, der durch die o-
ben angef� hrten Kennzeichen bestimmt wird. 
 
Am Ende der zweiten und folgenden Aufladungen wird das spezifische 
Gewicht des Elektrolyts auf 1,285 gebracht durch Zugieûen von destillier-
tem Wasser oder von S� ure mit einem spezifischen Gewicht von 1,40, je 
nachdem, ob die Dichte des Elektrolyts erh� ht oder verringert werden soll. 
Nach Ablauf von 15Ð 20 Minuten wird die Dichte des Elektrolyts kontrol-
liert, und wenn sie nicht gleich 1,285 ist, wird die Arbeit wiederholt, das 
Elektrolyt wird abgesaugt und Wasser oder S� ure hinzugegossen. 
 

Unterbrecher, Verteiler, Z� ndspule, Kerzen 
 
Um am Motorrad M-72 Hochspannungsstrom zu erzeugen, werden gegen-
w� rtig die Unterbrecher-Verteiler PM-05 und die Z� ndspule IG-4085-B 
eingebaut. Die Lage des Verteilers wird in Bild 28 und die der Z� ndspule 
in Bild 29 gezeigt. 
Der Verteiler PM-05 (Bild 30) besteht aus dem Deckel des Verteilers von 
Hochspannungsstrom, der Unterbrecherscheibe und dem Unterbrecher. 
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Bild 28 

Die Lage des Ver teilers PM — 05 
 

1. Unterbrecher Ð  Verteiler, 2. Befestigungsfeder des Verteilerdeckels 
 
Der Verteilerdeckel hat drei Anschl� sse f� r Hochspannungsleitungen: den 
zentralen, durch den der hochgespannte Strom von der Z� ndspule zum Ver-
teiler geleitet wird und zwei seitliche, durch die der hochgespannte Strom 
vom Verteiler zu den Kerzen geleitet wird. 
Auf der Unterbrecherscheibe befindet sich der mittlere Kontakt in Form 
einer Metallkappe mit einer Feder sowie eine seitliche Kontaktplatte. 
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Die Unterbrecherscheibe wird am Ende der Verteilerwelle durch einen 
Spezialkeil mit einer Schraube befestigt. Der hochgespannte Strom geht 
vom mittleren Anschluû des Deckels zum mittleren Kontakt der Unterbre-
cherscheibe und � ber die seitliche Kontaktplatte abwechselnd zu den Koh-
lekontakten der seitlichen Anschl� sse des Deckels, von wo er � ber die 
Hochspannungsleitungen zu den Kerzen gelangt. 
 

 
 

Bild 29 
 

Die Lage der  Z� ndspule IG — 4085 — B 
 
Der Unterbrecher besteht aus einem Geh� use und einer Scheibe, auf der der 
Hammer und der Amboû befestigt sind. Bei einer Bewegung des Z� nd-
handhebels auf der linken Seite des Lenkers zieht das Seil an der Scheibe 
und dreht sie, wodurch auch die Fr� h- und Sp� tz� ndung eingestellt wird. 
Auf der Scheibe ist die Schraube 3 mit einem exzentrischen Kopf (Regulie-
rexzenter) befestigt, der in einen Ausschnitt des Geh� uses hineingeht. Je 
nach der Stellung des Exzenters in die eine oder andere Lage ver� ndert sich 
der maximale Winkel, in dem sich die Unterbrecherscheibe drehen kann. 
Bei der einen � uûersten Stellung des Exzenters kann sich die Platte um 15�  
drehen, bei der zweiten um 20� , wobei die Vergr� ûerung des Drehwinkels 
der Scheibe von 15 auf 20�  in der Richtung einer Vergr� ûerung des maxi-
malen Winkels der Fr� hz� ndung entsteht. Der minimale Winkel der Sp� t-
z� ndung bleibt unver� ndert. Nach der Einstellung des Exzenters in die ge-
w� nschte Lage muû man ihn mit einer Kontermutter sichern. 
 
Im oberen Teil des Unterbrechergeh� uses ist ein Kondensator eingebaut, 
der zur Verringerung der Funkenbildung der Unterbrecherkontakte und 
zum Schutz vor einer Verbrennung dient. 
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Der Abstand zwischen den Unterbrecherkontakten soll bei voller Unterbre-
chung 0,4Ð 0,5 mm sein. Zur Einstellung des Abstandes muû man die Ar-
retierungsschraube 12 (Bild 30) l� sen, die den Amboû festh� lt und diesen 
nach der einen oder anderen Richtung verschieben, indem man die Schrau-
be mit dem Exzenterkopf 13 dreht. Nach der Befestigung der Schraube 12 
ist nochmals der Abstand zwischen den Kontakten zu pr� fen. 
 
Auf der Unterbrecherscheibe ist eine St� tze mit einer Feder und Filz ange-
bracht. Dieser Filz dient zur Schmierung des Unterbrecherfingers. Den Filz 
muû man mit � l tr� nken, entsprechend den Angaben, die in dem Kapitel 
"Schmierung des Motorrades" gemacht sind. 
 
Die Unterbrecherscheibe 20 wird auf die Welle aufgesetzt oder von ihr he-
runtergenommen und zwar in einer solchen Stellung, wenn sich die 
Schraube gegen� ber dem Ausschnitt im Unterbrechergeh� use befindet. Die 
Scheibe wird m� glichst tief auf das Ende der Welle gesetzt, aber so, daû sie 
nicht den Hammer des Unterbrechers klemmt. 
 
Bevor man den Unterbrecherdeckel aufsetzt, muû man das Vorhandensein 
der Federklemme, der Kohlen und der Dichtungen im Deckel kontrollieren. 
F� r den Motor des Rades M-72 verwendet man Kerzen der Type NA 11/11 
AÐ U mit dem W� rmewert 145. Der Abstand zwischen den Elektroden der 
Kerzen soll 0,5Ð 0,6 mm sein. Die Einstellung des Abstandes erfolgt durch 
das Biegen der seitlichen Elektrode. 
 
Nach jeden von dem Motorrad zur� ckgelegten 1500 km ist folgendes er-
forderlich: 
 

l. Es ist der Zustand der Arbeitsfl� chen der Kontakte des Unterbre-
chers und die Gr� ûe des Abstandes zwischen ihnen zu pr� fen. 
Wenn die Kontakte abgearbeitet oder abgebrannt sind, so muû man 
den Hammer und den Amboû abnehmen, die Kontakte mit einer 
Kontaktfeile s� ubern und mit Benzin waschen. 

2. Man muû den Abstand der Elektroden der Kerzen pr� fen und sie er-
forderlichenfalls von � lkohle reinigen. 

3. Man muû alle 3000Ð 5000 km die Verbindungen der Leitungen auf 
Sicherheit pr� fen. 

 
Das Aussetzen des Motors und die Schwierigkeit oder sogar die Unm� g-
lichkeit des Anlassens des Motors, k� nnen auf verschiedenen Gr� nden 
durch Defekte der Z� ndapparate beruhen. 
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Bild 30 
Unterbrecher  Ð  Ver teiler  PM Ð  05 

 
1. Geh� use, 2. Drehscheibe, 3. Schraube, 4. Schraube, 5. Ausschnitt im Geh� use, 6. An-
schlag, 7. Feder, 8. Regulieranschlag, 9. Hammer, 10. Amboû, 11. Unterbrecherham-
mer, 12. Arretierungsschraube, 13. Schraube, 14. Kondensator, 15. Scheibe, 16. 
Schraube, 17. isolierte Klemme, 18. Leitung, 19. Loch f� r die Schraube, 20. Unterbre-
cherscheibe, 21. Deckel mit Kontakten, 22. Kappe mit Feder, 23. Kontaktplatte, 24., 25. 
Anschl� sse f� r Leitungen, 26. Kohlekontakt, 27. Mittelkontakt, a) Filzb� rste 
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Die haupts� chlichsten sind folgende: 
 

1. Ver� lung der Unterbrecherkontakte; in diesem Falle muû man sie 
mit einem in Benzin getauchten L� ppchen abreiben und verhindern, 
daû � l in den Unterbrecher gelangt. 

2. Festklemmen des Unterbrecherhammers. 
3. Verbrennen der Unterbrecherkontakte. 
4. Kurzschluû im Kondensator (der Kondensator ist durchgeschlagen). 
5. Verunreinigung der Kerzen. 
6. Risse in der Isolierung der Kerzen. 
7. Durchschlagen der Umwicklung der Z� ndspule. 
8. Entladen der Batterie. 
9. Leitungsschaden. 
 

Eine � berhitzung des Motors kann durch Sp� tz� ndung infolge des Klem-
mens des Seils der Z� ndleitung oder durch das Klemmen des Unterbre-
cherhammers eintreten. 
 

Das Signal 
 
Am Motorrad befindet sich ein Vibrationssignal der Type S Ð  35 Ð  A, 
das durch einen Knopf am Lenker eingeschaltet wird. Die Einstellung des 
Signals erfolgt durch das Ein- oder Herausdrehen einer Schraube, die sich 
am hinteren Teil des Signals befindet. 
 

Der Scheinwerfer 
 
Am Motorrad M-72 ist ein Scheinwerfer der Type FG Ð  6 angebracht, in 
den auûer einer Zweifadenbirne f� r kleines und groûes Licht und einer 
Standlichtbirne noch das Tachometer, der Zentralz� ndschalter mit Schl� s-
sel und der Abblendschalter eingebaut sind. 
 
Der Zentralz� ndschalter befindet sich im oberen Teil des Scheinwerfers 
und ist dort mit 3 Schrauben befestigt. Im linken Teil des Zentralz� ndschal-
ters liegt die Kontrollampe, im rechten die schmelzbare 15-Ampere-
Sicherung. Zum Auswechseln einer durchgebrannten Sicherung braucht 
man nur den Sicherungshalter herauszudrehen, mit dem zusammen sich die 
Sicherung herausnehmen l� ût. 
 
Wenn das Motorrad steht, darf man auf keinen Fall den Z� ndschl� ssel ganz 
eingedr� ckt im Z� ndschloû stecken lassen, weil sich dann die Batterie � ber 
die Hauptwicklung der Z� ndspule entladen kann. 
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Hierdurch wird nicht nur die Batterie unbrauchbar, sondern es kann auch 
die Z� ndspule durchbrennen. Wenn die Kontrollampe brennt, so bedeutet 
dies, daû die Versorgung aller Stromverbraucher von der Batterie erfolgt. 
Die Kontrolllampe erl� scht in dem Moment, wenn die Relaiskontakte ge-
schlossen werden und die Lichtmaschine sich in das Netz einschaltet. 
 

 
 

 
Bild 31 

Skizze zur  Einstellung des Scheinwer fers 
 

Die Einstellung des Scheinwerfers in die richtige Lage, um die notwendige 
Richtung des Lichtkegels zu erhalten, erfolgt auf folgende Weise: 
 

1. Das Motorrad mit Belastung wird auf einem ebenen Platz vor einer 
weiûen Wand oder einem Lichtschein in einer Entfernung von 10 m 
bis zum Scheinwerferglas aufgestellt (Bild 31). 

2. Der Scheinwerfer wird in einer solchen Stellung festgehalten, bei 
der die Achse des Lichtkegels vom groûen Licht horizontal ist, d. h. 
wenn die Mitte des Lichtflecken auf dem Lichtschirm und die Mitte 
des Scheinwerfers sich im gleichen Abstand vom Erdboden befin-
den. 

3. Hierauf wird das kleine Licht kontrolliert. Der obere Rand des 
Lichtfleckens auf dem Lichtschirm muû bei Einschalten des kleines 
Lichtes nicht weniger als 10 cm unter der Mitte des Scheinwerfers 
liegen. 

 
Die Leitungen 

 
Die Verbindung der Leitungen wird in den Bildern 25 und 26 gezeigt. Die 
Niederspannungsleitungen sind in B� ndeln zusammengefaût und haben zur 
leichteren Montage verschiedene Farben. 
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Alle 3000Ð 5000 km muû man den Zustand der Leitungsisolierungen und 
die einwandfreie Befestigung der Kabelendst� cke und Leitungsenden pr� -
fen. 
Vom guten Zustand der Elektroausr� stung h� ngt der einwandfreie Betrieb 
des Motorrades ab. Regelm� ûige Kontrollen der Batterie, des Verteilers, 
der Kerzen, der Lichtmaschine und der Leitungen gew� hrleisten eine st� -
rungsfreie Arbeit der Elektroanlage. 
 

Die Schmierung des Motorrades 
 
Die Schmierung des Motorrades soll regelm� ûig, sorgf� ltig und rechtzeitig 
erfolgen, da schon ein kurzes Unterlassen der Schmierung Unf� lle nach 
sich ziehen und die Maschine unbrauchbar machen kann. 

 

 
 

 
 

Bild 32 
Betr iebs-Schmierschema 
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Bild 33 
Schmierkar te des Motorrades M — 72 

 
In der Tabelle sind die Schmierstellen, die Termine der Kontrollen und des 
� lwechsels sowie Sorte und Marke des entsprechend der Jahreszeit zu 
verwendenden � ls angegeben. Beim Schmieren der Hauptteile des Motor-
rades, die hierzu auseinanderzunehmen sind, muû das alte � l bzw. Fett ent-
fernt werden, sie m� ssen beim Zusammenbau dick mit frischem Fett einge-
schmiert werden. Bild 33 zeigt die Skizze eines Motorrades mit der Angabe 
aller Schmierstellen. 
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Die S� uberung des Motorrades 
 
Nach Beendigung der Fahrt und R� ckkehr in die Garage muû das Motorrad 
einer gr� ndlichen Reinigung unterzogen werden. Das Motor- und Getrie-
begeh� use reinigt man am besten mit einem in Petroleum getauchten Haar-
pinsel. Lackierte und verchromte Stellen werden mit einem weichen Lap-
pen und einem Schwamm gewaschen, darauf mit trockenem Baumwoll-
lappen abgerieben. Um den lackierten und verchromten Teilen Glanz zu 
geben, empfiehlt es sich, sie nach dem Trocknen mit einem Lederlappen zu 
polieren. 
Mit einem Schlauch darf man nur einen abgek� hlten Motor abspritzen. 
Beim Waschen muû man einen zu starken Wasserdruck vermeiden, den 
Strahl nicht direkt auf die Lichtmaschine, den Regler, Scheinwerfer und 
Vergaser richten, da die Feuchtigkeit die in einzelne Teile eindringt, ein 
Verrosten hervorrufen und schwer zu � berwindende und zu beseitigende 
Defekte der Maschine nach sich ziehen kann. 
Nach dem Trocknen empfiehlt es sich, das Scharnier des hinteren, kippba-
ren Teils des Schutzbleches und die Bremsz� ge mit einigen Tropfen � l zu 
versehen, um eine Rostbildung an diesen Stellen zu verhindern. Verchrom-
te Teile soll man immer leicht einfetten. 
Wenn ein Motorrad lange nicht in Betrieb ist, m� ssen alle Teile gut und 
reichlich mit s� urefreier Vaseline eingeschmiert werden. 
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Schmiertabelle des Motorrades M - 72 

 
verwendete Schmiermittel 

 
Pos.-Nr. der 
Schmierstel-
len auf Bild 

33 

 
Bezeichnung 

der Schmierstel-
len 

 
Zahl 

 
Bezeichnung 

der Schmierung 
Sommer 
+ 5�  und 

mehr 

Winter 
+ 5�  und 
weniger 

1 2 3 4 5 6 

1, 19, 23 Radachsen 3 Alle 2000 km. Bei Radwechsel abwischen und 
mit frischem Fett schmieren. Schmierfett Schmierfett 

2, 29 
Achsen und 
Nocken der 

Bremsbacken 
2 Alle 2000 km zerlegen, waschen und mit 

frischem Fett schmieren. Schmierfett Schmierfett 

3, 21, 25, 30 
Radnaben 

(Reserve falls 
erforderlich) 

4 
Alle 1000 km Fett spritzen. Nach 2000 km 
R� der abnehmen, Naben waschen und frisch 
schmieren. 

Schmierfett Schmierfett 

4 Kupplungs- und 
Bremsseile 

2 
Alle 1000 km einfetten. Beim � bergang zum 
Winter Fett abwaschen und mit Motoren� l 
schmieren. 

Schmierfett Motoren� l 
10Ð 18 

5 Stoûd� mpfer 
der Vordergabel 2 Alle 2000 km waschen und 0,1Ltr. frisches � l 

auf jede Feder gieûen. 
Motoren� l 

10Ð 18 
Motoren� l 

6 

6 Drucklager der 
Steuers� ule 2 

Alle 1000 km Fett spritzen. Nicht weniger als 
einmal im Jahr oder nach 8000 km herausneh-
men, waschen und frisch einfetten. 

Schmierfett Schmierfett 

7 Hebel der 
Drosself� hrung 1 

Alle 2000 km mit Fett spritzen. Beim � bergang 
zum Winterbetrieb zerlegen, waschen und 
frisch einfetten. 

Schmierfett Motoren� l 
6 

8 Kupplungs- und 
Bremshebel 2 Alle 2000 km die Achsen herausnehmen und 

frisch schmieren. Schmierfett Schmierfett 

9 Unterbrecher 1 
Alle 2000 km auswaschen und 2-3 Tropfen 
Motoren� l auf die Unterbrecherachse und l-2 
Tropfen auf die Filzb� rste tr� ufeln. 

Motoren� l 
10Ð 18 

Motoren� l 
6 

10, 22 
Scharnier der 
Zangenverbin-

dung 
2 Nach 4000 km auseinandernehmen, waschen 

und frisch schmieren. Schmierfett Schmierfett 

11 Motorgeh� use 1 T� glich kontrollieren und bis zur Marke nach-
f� llen, alle 1000 km � l wechseln. 

Motoren� l 
10Ð 18 

Motoren� l 
10Ð 18 

12 Lichtmaschine, 
hinteres Lager 

1 Nach 4000 km Fett des hinteren Rotorlagers 
erneuern. 
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Schmiertabelle des Motorrades M - 72 

 

verwendete Schmiermittel 

 

Pos.-Nr. der 
Schmierstel-
len auf Bild 

33 

 

Bezeichnung 
der Schmierstel-

len 

 

Zahl 

 

Bezeichnung der Schmierung 

Sommer  

+ 5�  und 
mehr 

Winter 

+ 5�  und 
weniger 

1 2 3 4 5 6 

13 Luftfilter 1 
Auswaschen und nach 500 km � l wechseln. 
Auf besonders staubigen Straûen alle 150Ð 200 
km wechseln. 

Motoren� l 
10Ð 18 

Motoren� l 

6 

14 
Getriebe- 

geh� use 
1 

Nach 1000 km kontrollieren  

und evtl. nachf� llen 

Motoren� l 

10Ð 18 

Motoren� l 

6 

15 Fuûschaltpedal 1 T� glich schmieren Schmierfett Schmierfett 

16 
Vorderes Sat-

telgelenk 
1 Alle 1000 km schmieren Schmierfett Schmierfett 

 Federgelenk 2 Alle 100 km schmieren Motoren� l Motoren� l 

l7 
Gelenk der 

Zughebel der 
Fuûbremse 

2 Alle 2000 km zerlegen, waschen und schmieren Motoren� l Motoren� l 

 
Gelenk des 

Bremspedals 
1 Alle 2000 km zerlegen, waschen und schmieren Schmierfett Schmierfett 

18 
Hinteres 

Sattelgelenk 
1 Alle 1000 km schmieren Schmierfett Schmierfett 

 Federscharniere 4 Alle 1000 km schmieren Motoren� l Motoren� l 

20 
Kardanwellen-

gelenk 
1 

Alle 2000 km schmieren. Wenn sich Schmutz 
unter der Kappe befindet, auswaschen 

Schmierfett Schmierfett 

24 

Linke und 
rechte 

Aufh� ngung 

2 
Alle 1000 km schmieren. Nach 4000 km, aber 
nicht weniger als einmal im Jahr zerlegen, 
waschen und frisch schmieren 

Schmierfett Schmierfett 

26 

Geh� use der 

Kraft� ber- 

tragung 

1 
Alle 2000 km kontrollieren. evtl. nachf� llen. 
Nach 4000 km ablassen, waschen und frisches 
� l auff� llen. 

Trans- 

missions-
Sommer� l 

Trans-
missions-
Winter� l 

27 
� sen des hinte-
ren Schutzblech 

scharniers 
 Alle 2000 km schmieren Motoren� l Motoren� l 

28 Federschuhe 2 
Alle 1000 km schmieren. Bei besonders staubi-
ger Straûen t� glich 

Schmierfett Schmierfett 

31 
Scharniere des 
Gep� ckraumde-

ckels 
2 Alle 2000 km schmieren Schmierfett Motoren� l 

32 
Tachometer- 

spirale 
1 Alle 2000 km waschen und frisch schmieren Motoren� l Motoren� l 

33 
Achslager des 

Hebels der 
Torsionswelle 

1 Alle 1000 km schmieren Schmierfett Schmierfett 
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Mögliche Motorstörungen und Mittel zu ihrer  Beseitigung 

 
Anzeichen von St� rungen  

 
 

Ursache der St� rung und 
Mittel zu ihrer Beseitigung 

Motor hat schlechte 
Leistung (zieht 

schlecht, arbeitet 
unregelm� ûig 

Motor verbraucht 
zuviel Brennstoff 

Motor hat keine 
Kompression 

Motor � berhitzt sich Ein Zylinder 
abeitet nicht 

Motor klopft Motor springt nicht 
an 

Motor setzt pl� tzlich 
aus 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 

Mageres Gemisch -  
Vergaser einstellen X        
Fettes Gemisch - Vergaser einstellen X X X      
Im Tank ist kein Benzin - Benzin nach-
f� llen       X X 
Benzinhahn ist geschlossen - Hahn 
aufdrehen       X  
Luftloch der Benzintankverschraubung 
ist verschmutzt - reinigen       X X 
Benzinleitung eines Vergasers ist ver-
schmutzt - durchblasen     X    

Wasser ist im Benzin - neues Benzin 
einf� llen       X X 
Die D� se eines Vergasers verschmutzt - 
D� se reinigen     X    

Vergaser nicht richtig eingestellt - neu 
einregulieren X X X X   X X 

Der Abstand zwischen den Unterbre-
cherkontakten ist nicht richtig - Abstand 
einregulieren 

      X  

Z� ndung ist nicht richtig eingestellt - 
richtig einstellen      X X  
Kondensator ist durchgeschlagen - 
auswechseln       X X 
Hochspannungsleitung hat sich gel� st - 
wieder anschlieûen       X X 
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Anzeichen von St� rungen  
Ursache der St� rung und 

Mittel zu ihrer Beseitigung 
Motor hat schlechte 

Leistung (zieht 
schlecht, arbeitet 

Motor verbraucht 
zuviel Brennstoff 

Motor hat keine 
Kompression Motor � berhitzt sich Ein Zylinder 

abeitet nicht Motor klopft Motor springt nicht 
an 

Motor setzt pl� tzlich 
aus 

Zuviel Fr� hz� ndung - Z� ndungswinkel 
verkleinern      X   

Z� ndung ist defekt - reparieren       X  

Es arbeitet nur ein Zylinder X        
Kolbenringe sind zerbrochen - auswech-
seln X X       

Am Zylinderkopf tritt Gas heraus - 
Zylinderkopfbolzen anziehen oder 
Dichtung auswechseln 

X X       

Ventile schlieûen nicht dicht - von 
� lkohle reinigen und einschleifen  X X     X  

Kolbenringe sind angebrannt - auswech-
seln oder Nuten und Ringe von � lkohle 
reinigen 

X X       

Kolbenringe oder Zylinder sind stark 
ausgearbeitet - Kolbenringe auswech-
seln 

X X       

Bildung von � lkohle auf den Kolben 
und in den Zylinderk� pfen - s� ubern X     X   

Bei einem Vergaser ist das Loch der 
Verbindung mit dem Schwimmergeh� u-
se mit der Auûenluft verstopft - das 
Loch s� ubern 

    X    

Beim Zusammenbau ist das Ventilspiel 
falsch eingestellt - richtig einstellen X   X   X  

Zu fl� ssiges � l - � l wechseln   X X     

Defekt der � lpumpe - reparieren         
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An den Zylinderw� nden befindet sich 
beim Anlassen des kalten Motors kein 
� l - durch die Kerzen� ffnung etwas 
frisches, sauberes und warmes � l einf� l-
len 

  X      

Der Motor ist � berhitzt - 10-15 Minuten 
abk� hlen lassen X        

Die Zwischenr� ume zwischen den 
Zylinderrippen und Zylinderk� pfen sind 
stark verschmutzt - m� ssen ges� ubert 
werden 

   X     

Zuviel Sp� tz� ndung - Z� ndung richtig 
einstellen X   X     

Bildung von � lkohle an den Kerzeniso-
lierungen - reinigen und mit denaturier-
tem Spiritus waschen 

    X    

Bildung von � lkohle an den Kerzen-
elektroden - s� ubern     X  X  

In der Isolierung der Kerze sind Risse - 
Kerze auswechseln     X  X  

Verschleiû der Kolbenbolzen, Kolben 
und Pleuelbolzen - auswechseln      X   

Die Luft zwischen Ventilsch� ften und 
den St� ûeln stimmt nicht mehr - neu 
einstellen 

X X    X X  

Falscher Gang eingeschaltet - auf den 
n� chst kleineren Gang � bergehen      X   

Auspuffrohr verstopft - reinigen X        

Im Motorgeh� use ist kein � l - � l nach-
f� llen    X     
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Technische Charakteristik 
I . Hauptdaten 

 
1. Radstand des Motorrades (unbelastet) 1430 mm 
2. Bodenfreiheit 130 mm 
3. L� nge des Motorrades ohne Beiwagen 2230 mm 

Breite des Motorrades mit Beiwagen 1600 mm 
H� he (bis zum Z� ndschl� ssel)  1000 mm 

4. Gewicht des Motorrades, getankt 370 kg 
5. H� chstgeschwindigkeit 85 km/St. 
6. Inhalt des Benzintanks  22 l 
7. Benzinverbrauch auf 100 km bei der Fahrt mit 

Beiwagen auf ebener asphaltierter Chaussee 
mit einer Geschwindigkeit von 50Ð 60 km/St. 7 l 

8. Aktionsradius 300 km 
 

I I . Der  Motor  
 
9. Motor: Zweizylinder, Viertakter 
10. Bohrung: 78 mm 
11. Hub: 78 mm 
12. Hubraum: 746 ccm 
13. Kompression: 5,5 
14. K� hlung: Luftk� hlung 
15. Ventillage: unten 
16. H� chstleistung bei 4600 U/min: 22 PS 
17. Schmiersystem: kombiniert 
18. Inhalt des � lbeh� lters: 2 l 
19. Vergaser: K-37 
20. Anzahl der Vergaser: 2 
 

I I I . Kraft� ber tragung 
 
21. Kupplung: trocken, Zweischeibenkupplung 
22. Getriebe: Zweigang, Vierstufengetriebe 
23. Kraft� bertragung auf das Hinterrad: durch Kardanwelle 
24. � bersetzungsverh� ltnis: 

Gang  Getriebe  Gesamt 
    l.       3,6     16,65 
    2.       2,28    10,55 
    3.       1,7       7,85 
    4.       1,3       6,01 

25. � lmenge im Getriebe: 0,8 l 
26. � lmenge in der Kraft� bertragung: 0,175 l 
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IV. Fahrgestell 
 

27. Rahmen: unzerlegbarer Rohrrahmen 
28. Vordergabel: Teleskopgabel mit hydraulischen Stoûd� mpfern 
29. Hinterradaufh� ngung: durch Federn 
30. R� der: auswechselbar 
31. Reifengr� ûe: 3,75X19 
32. Reifendruck:  Vorderrad  1,5 at�  

Hinterrad  2,5 at�  
Beiwagenrad 1,5 at�  

33. Beiwagen: Personenwagentype f� r l Person 
 

V. Elektroausr � stung 
 

34. Z� ndungssystem: Batterie 
35. Batterie: SMT-14  6 Volt  14 Amp./Std. 
36. Lichtmaschine: G 11 A  6 Volt  45 Watt 
37. Relaisregler: RR-31 
38. Verteiler: PM-05 
39. Scheinwerfer: FG-6 
40. Signal: S-35 
41. R� cklicht 
42. Vordere Beiwagenlampe 
43. Hintere Beiwagenlampe 
 

Zum Motorrad M 72 geh� ren: 
 

Eine Pflege- und Betriebsanweisung 
 

Werkzeug 
 

1. Werkzeugtasche . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .      l St� ck 
2. Schraubenzieher . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .     2 St� ck 
3. Flachzange . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .      l St� ck 
4. Schraubenschl� ssel  8 X 10 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .      l St� ck 
5. Schraubenschl� ssel 12 X 14 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .       l St� ck 
6. Schraubenschl� ssel 14 X 17 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .       l St� ck 
7. Schraubenschl� ssel 19 X 22 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .       1St� ck 
8. Schraubenschl� ssel 36 X 41 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .       l St� ck 
9. Schraubenschl� ssel . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .      1 St� ck 

10. Steckschl� ssel 10 X 11 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .      1 St� ck 
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11. Steckschl� ssel 12 X 19 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .       l St� ck 
12. Steckschl� ssel 14 mm . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .       l St� ck 
13. Kerzenschl� ssel 22 X 22 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .      l St� ck 
14. Kombinationsschl� ssel . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .       l St� ck 
15. Dorn . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .      l St� ck 
16. Steckschl� ssel . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .       l St� ck 
17. Luftdruckmesser . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .       l St� ck 
18. Montierhebel . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .      2 St� ck 
19. Verbandkasten . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .      l St� ck 
20. Reifenpumpe . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .       l St� ck 
21. Fettspritze . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .       l St� ck 
22. Schl� ssel zur Einstellung des Exzenters 

und der D� se . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .       l St� ck 
23. Hammer mit Stiel . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .       1 St� ck 
24. Kontaktfeile . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .        l St� ck 
25. F� hllehre 0,1 und 0,5 mm . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .         l St� ck 
26. Schl� ssel 11 einseitig . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .          l St� ck 
 

Ersatzteile 
 
1. Kerzen . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .        2 St� ck 
2. Reserverad kompl. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .      l St� ck 
3. kurze Speichen . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .     20 St� ck 
4. Z� ndschl� ssel . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .       2 St� ck 
5. Schl� ssel zum Werkzeugkasten . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .        l St� ck 
6. lange Speichen . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .       5 St� ck 
7. ET-Kasten f� r Lichtmaschine . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .        1 St� ck 
8. Zylinderkopfdichtungen . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .       2 St� ck 
9. Sicherungskasten f� r- Scheinwerfer . . . . . . . . . . . . . . . . . . .       l St� ck 

10. Tachometerspirale . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .       l St� ck 
11. � labstreifringe . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .     2 St� ck 
12. Kompressionsringe . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .      4 St� ck 
13. Nippel . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .     10 St� ck 
14. Benzinschlauch, lang . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .        l St� ck 
15. Benzinschlauch kurz . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .       l St� ck 
16. Kupplungsseil . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .       l St� ck 
 
Entsprechend der Zubeh� rliste. 
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UdSSR 

 

MINISTERIUM F� R MASCHINENBAU 

HAUPTVERWALTUNG MOTORENINDUSTRIE 

STAATLICHE IRBITER UNION-MOTORRADFABRIK 

 

 

 

 

Paû Nr . ...................... 

 

Das Motorrad M-72 mit Beiwagen ist entsprechend den Zeichnungen und 

technischen Bedingungen hergestellt, es ist ausprobiert und von der Abtei-

lung Technische Kontrolle abgenommen. 

 

Das Motorrad kann in Betrieb genommen werden. 

Rahmen Nr. 

Motor Nr. 

Getriebe Nr. 

Beiwagen Nr. 

 

Auslieferungsdatum                                    195 

Das Tachometer zeigt bei der Auslieferung                     km. 

Datum 

 

 

Stempel    Unterschriften 
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Bevor man das Motorrad benutzt, muû man die beiliegende Pflege- und 
Betriebsanweisung aufmerksam durchlesen. 

Die genaue Befolgung aller Bestimmungen, die in der Betriebsanweisung 
aufgef� hrt sind, gew� hrleistet eine lange und st� rungsfreie Arbeit des Mo-
torrades. 

Wenn Fragen auftauchen, die in der Pflege- und Betriebsanweisung nicht 
erw� hnt sind, wende man sich mit R� ckfragen an die Fabrik. 

 

Wegen aller fehlenden Erkl� rungen und eventueller Vorschl� ge zur Ver-
besserung der Maschine oder einzelner Aggregate wende man sich an die 
Fabrik: 
 

Stadt Irbit, Swerdlowsker Gebiet, Irbiter Motorradfabrik. 

„Genehmigt" 

Obering. der Irbiter Motorradfabrik 

gez.: I g n a t j e w 

3. 0ktober 1953 


