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1. TECHNISCHE DATEN
MOTOR
Anzahl der Zylinder 4
Bohrung der Zylinder 660 mm
Kolbenhub 66 mm Hubvolumen 746
ccm Verdichtung 57:1
Leistung 16 kw (22 PS) Drehzahl 4 500
U/min
Ventilspiel (Einstellung bei kaltem Motor)
- EinlaBventile 0,5 mm
- AuslaRventile (Zylinder 2 + 3) 0,8 mm
- AuslaRventile (Zylinder 1 + 4) 0,7 mm
GETRIEBE
Untersetzung, Solomaschinen 1:3,8
Untersetzung, Gespanne 1:4,9
ELEKTRISCHE ANLAGE
Batterie 6 /12 Ah
Lichtmaschine 8VITOW
Sicherungen 20 A
Beleuchtung
- Scheinwerfer 6-8 V/ 35 W
- Parklicht, Riicklicht, Seitenwagen 6-8V/3W
Zundkerzen
Hier einige Vergleichstypen: BoschW 7 AC

NGK BP 6 HS

Champion L 87 YC - Gewindedurchmesser
14 mm - Elektrodenabstand
0,7 mm

BEREIFUNG (mit Schlauch)

- Vorderrad )

- Hinterrad ReifengréRe ) 3.50"x 19"
Beiwagenrad )

Luftdruck (je nach Belastung)

1,8 bar LUFTFILTER

Drahtgeflecht

Reinigung unabhdngig von den Fahrverhaltnissen
alle 2 000 - 5 000 km

1,5 bar -

KRAFTSTOFF



Kraftstoffart Normal
Fullmenge 12,51 (1 | Reserve)
Verbrauch (je nach Fahrweise und Zustand des
Motors)

-Solomaschinen
1/100 km -Gespanne

ca. 39 - 56
ca. 4,6 - 7,2 1/100 km

SCHMIERSTOFFE

Schmierstellen/Schmierstoffe siehe Abb. 1-1
Schmierstoff-Empfehlungen siehe Abb. 1-2
Schmier-Intervalle siehe Abb. 1-2

SOLOMASCHINEN

Ges.-Gewicht (mit Benzin und Soziussitz) 195 kg
Max. Ldnge 2 160 mm Max. Breite 780 mm
Max. Héhe 1 050 mm
Max. Geschwindigkeit 120 km/h
- bei Langstrecken und konstanter Fahrweise

90 - 95 km/h
GESPANNE
Gesamtgewicht
(mit Benzin, Soziussitz und Seitenwagen) 285 kg
Zuladung 200 kg
Max. Lange 2250 mm
Max. Breite 1 650mm
Max. Hohe 1050 mm
Spurweite 1130 mm
Max. Geschwindigkeit 95

km/h

- bei Langstrecken und konstanter Fahrweise

70 - 75 km/h

ANMERKUNG

Die Seriennummer fiir Motor und Gestell sind gleich.
Die Motornummer ist in den Zylinderblock,
unterhalb des Vergasers eingeschlagen; die
Gestellnummer be-findet sich auf dem Typenschild.
Fir den deutschen TUV muB die Gestellnummer
vorne rechts am Lenkkopf eingeschlagen sein.

2. HINWEISE FUR ANFANGER

EINFAHREN.

Beim Einfahren eines neuen oder grundiberholten
Motorrades bemiiht man sich, die beweglichen Teile
des Motors so zusammen "verschleiflen" zu lassen,
dall eine optimale Lebensdauer des Motorrades
erreicht wird (d. h. die "groben", bearbeiteten

Oberfl&chen dieser Teile gegeneinander "schleifen”,
bis sie "glatt" werden).

Geschwindigkeiten: Von 0 - 300km, zwischen 30 und
50 km/h, von 300 - 1 000 km, zwischen 40 und 60
km/h. Danach kann die Geschwindigkeit langsam
gesteigert werden, in der ersten Zeit nur ber kurze
Strecken. Gespanne sollten im unteren Bereich
obiger Werte eingefahren werden.

Wéhrend des Einfahrens sollte man Stadte und sehr
dichten Verkehr sowie starke Steigungen vermeiden.
Ein neuer Motor sollte nicht unnitz beschleunigt
werden sowie nicht zu lange im Leerlauf betrieben
werden.

ANMERKUNG

Beachten Sie auch heute grindlich diese
Einfahrvorschriften, wenn Sie Ihren Motor Uberholt
haben, er dankt es Ihnen lange Jahre.

SOLOMASCHINEN

BREMSEN.

Bei trockener Fahrbahn konnen beide Bremsen
benutzt werden, jedoch sollte man bei nasser und
schmieriger Fahrbahn die VVorderradbremse nur mit
grolter Vorsicht  benutzen, da die Gefahr des
Ausrutschens durch Blockieren sehr groR ist.

LENKERDAMPFUNG.

Bei Solomaschinen sollte diese nur leicht angezogen
werden, damit schlechte StraRenbelé&ge die Steuerung
nicht beeintrachtigen. Wird diese zu hart angezogen,
schwimmt die Maschine beim Fahren. Versuchen Sie
dieses bei langsamer Fahrt.

STANDER.
Wollen Sie lhre NIMBUS abstellen, geht es am
leichtesten wie folgt:

1. Stellen Sie sich auf die linke Seite des
Motorrades.

2. Dricken Sie den Stander mit dem rechten Fuf}
runter.

3. Greifen Sie mit der rechten Hand um die
Sattelnase und mit der linken Hand um den
Lenker.

4. Ziehen Sie die Maschine mit einem

"SchnellenZug" nach hinten hoch.



GESPANNE
ANMERKUNG

Das Fahren eines Gespanns hat gar nichts
gemeinsam mit dem Fahren einer Solomaschine.
Wenn man das erste Mal auf einem Gespann mit
rechts angehdngtem Beiwagen sitzt, erscheint es
einem fast unmoglich eine Rechtskurve zu fahren;
man landet oft dort, wo man eigentlich nicht hin

wollte.

Bevor Sie sich mit lhrem Gespann in den
Strallenverkehr begeben; sollten Sie zuerst an einem
geeigneten Ort/Platz solange Uben, bis Sie das
Gespannfahren richtig beherrschen, hierzu einige
Tips:
1. Rechtskurven.

Vor der Kurve die Fahrt reduzieren und

erst in der Kurve wieder beschleunigen, da
das Hinterrad schneller drehen mult als das
Beiwagenrad.

2. Linkskurven.

Kurz vor oder in der Kurve Gas
wegnehmen, damit das Hinterrad
gebremst wird.

3. Wendekreis.
Der  kleinste ~ Durchmesser ist  beim
Rechtsdrehen.
4. Bremsen.
Alle drei bzw. zwei Bremsen gleichzeitig.
5. Leistung.
Motor nie voll ausdrehen lassen, damit

Kraftreserve fur Notsituationen vorhanden ist.
6. Lenkerdampfung.

MuR sehr hart angezogen werden, bei
langsamer Fahrt erproben.

7. Parken.
Beim Parken Gang einlegen und Lenker
einschlagen.

3. EINFAHRVORRSCHRIFTEN

3-1. SCHMIERUNG WAREND DES
EINFAHRENS.

Als Umlaufdl fir den Motor und das Getriebe ist
wahrend der ersten 2 000 km ein SAE 20 Ol zu
benutzen (kein Mehrbereichsol).

Danach entsprechend dem Schmiermittelschema je
nach Jahreszeiten SAE-20- bzw. SAE-30-Ole. (Siehe
Tabellen und Technische Daten) Erster Olwechsel
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nach 300 km: zweiter Olwechsel nach 1 000 km
Fahrleistung; danach regelmaRig alle 1 000 km.
"Oben-Ol" als Benzinzusatz kann gefahren werden.
Wéhrend der Einfahrzeit wird von
Schmier6lzusdtzen wie z. B.  Molybdén-
Kolliodgraphit o. 4. dringendst abgeraten, da diese
den Einlaufvorgang verzdgern. Danach konnen diese
Schmierdélzusatze gefahren werden. Es sollten jedoch
nur anerkannte

Markenartikel zugesetzt werden; die Dosierung sollte
die Herstellerangaben nicht (bersteigen (besser
etwas geringer sein).

Es ist empfehlenswert wahrend des Einfahrens (auch
spater) die Ventilfuhrungen mit graphithaltigem Ol
oder dhnlichem zu schmieren.

4. MOTOR

4-1. SCHMIERUNG DES MOTORS.

Der Motor und das Getriebe werden von der
angehangten Zahnradpumpe mit Ol versorgt. Von der
Olpumpe fiihrt ein Schmierrohr in das Getriebe, von
wo das Ol uber einen Kanal wieder in die Olwanne
zuriicklauft.

4-2. OLMESSTAB.

Dieser befindet sich auf der linken Seite der
Maschine und ist mit zwei Markierungen- min., max.
- versehen, zwischen diesen sollte der Olstand sein,
am besten ca. 3 - 5 mm unterhalb der max.-
Markierung. Die obere Markierung entspricht einer
Olfullung von ca. 2 Litern und darf nicht
uberschritten werden, die untere Markierung (min.)
entspricht einer Olmenge von 1 Liter; gemessen bei
stehendem Motor und waagerecht stehendem
Motorrad.

ACHTUNG

Beim Olauffiillen darauf achten, daR keine
Fremdkaérper in den Oleinfiillstutzen gelangen und
kein Ol daneben flieRt.

4-3, OLAUFFULLDECKEL.

Befindet sich auf der linken Seite des Motors und ist
gleichzeitg Olabscheider fiir die
Kurbelraumentliiftung. Das Rohr zum Vergaser
runterdriicken und Deckel abnehmen.



4-4.

OLABZAPFVORRICHTUNG:
Brillenflansch an der linken Seite der Olwanne. Das

ist ein

daran montierte Olfilter wird mit herausgezogen und
muf grindlichst gereinigt werden.

SCHMIERSTOFF-EMPFEHLUNGEN (alte
Bezeichnungen)

Olsorte Winter und Sommer
Motor Normalbetrieb, Hoch belasteter o. verschlissener
Motor Motor
Viskositat SAE20 SAE30 SAEA40
MOBILOIL (Artic) (A) (AF)
CASTRO L (Castrolite) (XL) (0]
ESSO (Light) (Medium) (Heavy)
SHELL (Single Shell) (Double Shell) (Triple Shell)
TEXACO (Motoroil) (SAE 20) [(Motoroil) (SAE 30) (Motoroil) (SAE 40)
VALVOLINE (Magnet A) (SF) (XRM)

SCHMIERINTERVALLE

Nach Fahrstrecke:

Schmierstelle-Nr.:

Bemerkungen:

ca. 1 000 km

1 000 bis 2 000 km
1 000 bis 2 000 km
ca. 10000 km

1 000 bis 2 000 km

ca. 10 000 km

lund?2

11; 12; 13; evtl.8;
3:4;5;6;7;8;9;10;17;

8; (wenn Olfullung)

6 Schmiernippel an
Seitenwagengestell fr
Bremshebel und Federlaschen.

14;15;16; Lenkkopflager;

Olwechsel Motor
Mit Fettpresse Mit Olkanne

(8) Schrauben am Schutzrohr unter
den Bélgen rausdrehen und Ol

Mit Fettpresse

REINIGEN und neu mit Fett z. B.
MOBILOIL Soft fullen. 14; max.
2759

4-5. OLWECHSEL.

Abb. 1-2 Schmierstoff-Empfehlungen, Schmierintervalle

Alle 1 000 km entsprechend dem Schmierstoffschema.
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Abb. 1-1 Schmierstellen

1 Motor

2 Getriebe

3 Bremshebel

4 Hinterradbremsgestange

5 Gas-Drehgriff

6 Handhebel-Kupplung + Bremse

7 Scharnier Fahrer- + Soziussattel

8 Teleskopgabel (bei alteren Modellen)
9 Kupplungs-Bowdenzug + Arme

10  Kupplungs-Auslosehebel

11 Tachoantrieb

12 Bremshebel

13 FuBschalthebel + Mechanik

14 Hinterrad-Getriebe

15  Vorderradlager

16  Hinterradlager

17  Kabel der Bowdenziige SCHMIERSTELLEN:

SCHMIERSTOFF: 20/30 = Entsprechendes Ol
90 = Schmierfett m. Presse
K = Hochleistungsschmierfett

Als Motorschmierdl sollte nur Einbereichsol auf
Mineral6lbasis verwendet werden. Vegetarische Ole
und Mehrbereichsole sind fir NIMBUS-Motoren nicht
geeignet (siehe Abb. 1-2).

4-6. SPULEN DER OLRAUME.

Siehe Mal3- und Einstelltabellen, Kapitel 6.
ACHTUNG

Olstand im Motor regelméaRig kontrollieren und wenn
notwendig Auffilllen. Am Besten ist es, wenn sich das

Olzusetzen auf den Olwechsel beschrankt (Bei &lteren
Motoren unmoglich).

Bei einem gelegentlichen Ausspllen des Motors beim
Olwechsel darf kein Petroleum oder ahnliches
verwendet werden ! Nach dem Ablassen des alten Oles
(im betriebswarmen Zustand) ca. 1 Liter SAE 10 (also
dunnfliissiges Ol) einfiillen Motor einige Minuten im
aufgebockten Zustand laufen lassen und anschlieRend
"Spuldl™ ablassen; entsprechend der Jahreszeit SAE20-
oder 30-OI auffiillen.

4-7. VENTILE

(Einstellmalie siehe Technische Daten).
ACHTUNG

Die unter Techn. Daten angegebenen Ventilspiele
durfen nicht verringert werden, da
sonst die Ventile durchbrennen kénnen

Die EinlaBventile werden durch die Oldampfe, die aus
dem Kurbelraum abgesaugt werden, geschmiert. Die
AuslaBventile werden normalerweise nicht geschmiert.
Festsitzende Ventile mit Petroleum lésen und
anschlieRend mit etwas Ol oder Molybdansulfid
einschmieren.

4-8. NOCKENWELLENEINSTELLUNG.
(S. K apitel 2)

4-9. FUSSCHALTUNG UND KUPPLUNG.
(S. K apitel 2)

5. BENZINZUFUHR

5-1. TANKEN.
ACHTUNG

Ist der Motor sehr warm, grofte Vorsicht
beim Betanken, da tiberlaufendes Benzin
in Brand geraten kann.
5-2. VERGASER (Abb. 2-40).

ACHTUNG

Bei Vergaserbrand sofort den Benzinhahn schlieRen;
Vollgas geben, damit der Vergaser entleert wird.
Wenn der Motor stehen geblieben ist, das Feuer mit
Sand, Lappen oder @hnlichem ersticken.
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Die Luftklappe des Vergasers hat folgende drei
Positionen:

Pos. 1 Hebel nach vorne - geschlossen beim Starten
des kalten Motors.

Pos. 2  Hebel schrag vorne - halboffen bis der Motor
warmgelaufen ist.

Pos.3  Hebel nach aul’en -offen bei normaler Fahrt.

Der NIMBUS-Motor springt in der Regel sehr willig
an; bei kalteren Temperaturen empfiehlt es sich jedoch
(auch nach langerem Stillstand) den Gasdrehgriff
einige Male, vor dem Antreten, schnell bis zum
Anschlag auf und zu drehen, um mittels
Beschleunigungskolben zusatzlich Benzin zuzufihren.

ANMERKUNG

Die kleine Bohrung im Tankdeckel muf3
immer offen sein, da sonst durch Unterdruck
ungentigend Benzin zum Vergaser flief3t.

5-3. STARTSCHWIERIGKEITEN.

Treten besonders an heilen Tagen und bei heiem
Motor auf, wenn zuviel Benzin in den Vergaser
gepumpt wurde. In diesem Fall Luftklappe und
Vergaser ganz offnen und Kickstarter einige Male
durchtreten.

5-4. DUSENNADEL.

Hat drei Kerben (bei dlteren Modellen wird sie mittels
Stellschraube verstellt), normal wird sie in der mittl.
Kerbe befestigt, setzt man sie in die obere Kerbe wird
die Benzinzufuhr reduziert, in der unteren Kerbe
erhoht.

5-5. LEERLAUF-STELLSCHRAUBE.

Die Gemischregulierung erfolgt mit der schrég
angebrachten Leerlauf-Stellschraube. Normalerweise
ist diese um 15 Génge gedffnet. Um ein fetteres
Gemisch zu erhalten, diese nach innen (Uhrzeigersinn)
drehen.

5-6. LEERLAUFDREHZAHL.

Wird mit der Stellschraube unterhalb des Vergasers
hinter dem Filter reguliert; die Schraube ist der
Anschlag des Gasschiebers.

5-7. LEERLAUFEINSTELLUNG.

Soll bei warmen, nicht {berwarmen, Motor
vorgenommen werden. Wird durch das Reindrehen der
Leerlauf-Stellschraube kein fetteres Gemisch gebildet,
ist die Leerlaufdise verstopft und muR gereinigt
werden.

5-8. LEERLAUFDUSE.

Befindet sich in der gleichen Bohrung wie die
Leerlaufstellschraube und kann mittels eines Kkleinen
Schraubenziehers herausgedreht werden. Sitz der
Vergaser am Motor, kann die Leerlaufdise nach dem
Losdrehen mittels eines angespitzten Streichholzes aus
der Bohrung gezogen werden. Die Bohrung der
Leerlaufdiise hat einen Durchmesser von 0,35 mm und
muf} mit Druckluft oder einem dinnen Draht gereinigt
werden. Die Ublichen Disen sind mit der Zahl 15
gekennzeichnet.

ANMERKUNG

Die Hauptdise reguliert die Benzinzufuhr
bei voller Fahrt.

5-9. BESCHLEUNIGUNGSPUMPENKOLBEN.
Die 4 kleinen Lécher miissen nach oben gerichtet sein.

5-10. UNDICHTES SCHWIMMERVENTIL.

Lauft der Vergaser dauernd ber, kann dieses folgende

Ursachen haben:

1. Der Schwimmer hangt fest. Ein leichter Schlag
gegen den Vergaser hilft meistens.

2. Verschmutztes Schwimmerventil (kann bei alteren
Maschinen durch Rost im Tank auftreten). Zur
Reinigung die Schlauchverschraubung abnehmen,
hierzu:

- Uberwurfmutter abschrauben

- Stutzen im Schwimmergeh&use
abnehmen- Ventilkegel herausnehmen -
Ventil und Ventilsitz reinigen.

3. Schwimmer ist undicht. Tritt dieses wahrend der
Fahrt auf, kann die Benzinzufuhr zum Vergaser
tiber den Benzinhahn reguliert werden.

5-11. LUFTFILTER.

Besteht aus Drahtgeflecht und sollte alle 2000 - 5000
km gereinigt werden. Hierzu das Filter ausbauen und in
Petroleum o &. auswaschen. Anschliefend kurz in
Motorél tauchen, Ol abtropfen lassen und wieder
anbauen.

6. ELEKTRISCHE ANLAGE

ACHTUNG

Beim Arbeiten an der elektrischen Anlage
die Batterie abklemmen.

6-1. SCHALTER FUR ZUNDUNG UND
BELEUCHTUNG.
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Der Ziindschalter ist in drei Stellungen unterteilt:
Stellung 1 - Alles abgeschaltet

Stellung 2 - Beleuchtung eingeschaltet

Stellung 3- Beleuchtung und Ziindung eingeschaltet.

In den Dbeiden ersten Stellungen kann man den
Schlissel abnehmen. Der Lichtdrehschalter (linker
Handgriff) ist in vier Stellungen unterteilt:

Stellung 1 - Ganz nach links gedreht, aus

Stellung 2 - Eine Stufe nach rechts,  Parklicht an
Stellung 3 - Zwei Stufen nach rechts, Fahrlicht an
Stellung 4 - Drei Stufen nach rechts, Fernlicht an

1 Griff 5 Drehwalze

2  Schalthandgriff 6  Kontaktfinger
3 Kugel 7  Gehéuse

4 Druckfeder 8  Zlndschlissel

Abb. 1-3 Ziind-Schaltdrehgriff

6-2. LICHTMASCHINE (Gleichstromgenerator).
Gibt eine Leistung von 70 Watt ab. Ein unter dem
Fahrersattel angebrachter Spannungsregler hélt die
Spannung der Lichtmaschine konstant auf 8 Volt,
entsprechend der Spannung die bendétigt wird, um eine
6-Volt-Batterie aufgeladen zu halten.

Die Lichtmaschine gibt keinen Strom an die Batterie,
wenn diese aufgeladen ist, sondern dann nur an
Zundspule, Beleuchtung und Hupe.

Da die Spannung der Lichtmaschine 8 Volt nicht
Ubersteigen kann, sind die Teile der elektrischen
Anlage nie einer Uberlastung ausgesetzt.

Wenn die Batterie ganz entladen sein sollte oder sogar
ganz fehlen sollte, kann man trotzdem fahren,
vorausgesetzt die Umdrehungen des Motors werden
entsprechend hoch gehalten, ca. 25 km/h im 3. Gang.
Das Motorrad wird in diesem Fall am Besten im 1. oder
2. Gang angeschoben.

ACHTUNG

Um Unféalle zu vermeiden, auf keinen Fall
Solomaschinen anschleppen

Fahrt man ohne Batterie, muR das Kabelende, daft am
Pluspol der Batterie saf? isoliert und befestigt werden,
damit keine Verbindung zum Gestell (Masse) entsteht,
da die Lichtmaschine sonst kurzgeschlossen ist.

6-3. KONTROLLAMPE.

Leuchtet auf, wenn die Zindung eingeschaltet ist und
wahrend der Leerlaufrehzahl. Sie erlischt bei Erhéhung
der Drehzahl - ca. 20 km/h im 3. Gang. Das ist ein
Zeichen dafiir, daB die Lichtmaschine Spannung
abgibt. Leuchtet die Kontrollampe trotzdem weiter,
ladt die Lichtmaschine nicht, die Ursache kann sein:

1. Lose Kabelverbindungen

2. Verschmutzter Kollektor

3. Verschlissene oder feste Kohlebdrsten

4. Kurzschluf® in der Lichtmaschine

5. Stérung im Regler

Der Kollektor kann gereinigt werden, wenn der (linke)
masseverbundene Kohlehalter entfernt wird. Zur
Reinigung einen mit Benzin 0. & getrankten Lappen
verwenden; Motor im Leerlauf betreiben. Fehler an der
Lichtmaschine oder dem Regler in NIMBUS-
Werkstdtten beheben lassen.

6-4. BATTERIE.

Saurestand einmal im Monat kontrollieren, bei sehr
hohen Temperaturen Ofters. Der Sdurestand soll ca. 5
mm (lber den Platten sichtbar sein. Es darf nur
destilliertes Wasser nachgefiillt werden, da nur dieses
ohne Riickstande verdampft. Die Klemmen der Batterie
sollten mit Vaseline oder saurefreiem Fett eingefettet
werden.

6-5. SICHERUNG (bis Fabrikations-Nr. 7
500). Die

20-Ampere-Sicherung ist im  AnschluB  des
Massekabels auf dem Getriebe untergebracht, bei
Arbeiten an den elektrischen Anlagen sollte diese so
lange entfernt werden.

6-6. ZUNDUNG.
Erfolgt (ber die Batterie und wird durch einen
Fliehkraftregler - 0° bis 37° Kurbelwinkel -automatisch
geregelt. Abstand der Unterbrecherkontakte 0,7 mm.
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ACHTUNG ANMERKUNG

Die Zindung muB so frih wie moglich erfolgen, um Das Seitenwagengestell kann, mit verschiedenen
eine Uberhitzung des Motors zu vermeiden Federn, fiir ein Personenboot bzw. flir einen
(ZUndeinstellung siehe 12-7. - 12-9.). Warenkasten benutzt werden.
Beim Warentransport sollte der Schwerpunkt des

6-7. ZUNDKERZEN Kastens genau uber oder kurz vor der hinteren
(siehe Technische Daten). Die Ziindkerzen mussen den Rohrbriicke liegen um die beste Gewichtsverteilung
richtigen Warmewert haben, d. h. auch die Rickstande und Fahreigenschaft zu erreichen.
an den Kerzen missen verbrennen ohne Schmelzperlen
zu bilden.

7. BEIWAGEN.

7-1. BEIWAGE

N_
BREMSE.
Falls vorhanden, ist diese
durch eine ZWeite

Zugstange mit
Verstelleinrichtung  an
die FuBbremse
gekuppelt. Die

Einstellung muB  so
erfolgen, daB  das
Gespann ein normales
Fahrverhalten aufweist,
d. h., das Fahrzeug darf
zu keiner Seite ziehen.
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Abb. 2-2 Nimbus, Baujahr 1950

7. 1. ALLGEMEINES

Heute, rund 45 Jahre nach Vorstellung der ersten
"neuen" NIMBUS im April 1934 (Nr. 1301) und
rund 40 Jahre nach der Produktionseinstellung 1960

(mit  Nr. 14015), sind nach Angaben des
Markenklubs in  Danemark "DANMARKS-
NIMBUSTOURING" noch ca. 4 000 Stick

NIMBUS-Motorrader mehr oder weniger fahrbereit.

Der groBte Teil in Dénemark, aber auch in
Deutschland sind uns z. Zt. rund 70 Maschinen
bekannt, die als lockeres Verbindungsglied und zur
gegenseitigen  Information  "NIMBUS-INFOS"
benutzen. In den Niederlanden sind es ca. 10-15
Maschinen, aber auch in englischsprachigen
L&ndern - bis nach USA hat dieses robuste Motorrad
einen zunehmenden Freundeskreis.

Ofter sieht man hier in Deutschland bei Rallyes oder
Treffen liebevoll restaurierte NIMBUS-Motorrader
mit deutschen Kennzeichen, also TUV usw. Die
folgenden Seiten kdnnen keine hundertprozentige
Instandhaltungs- und Reparaturanleitung sein, sie
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sollen nur einige vielleicht niitzliche Tips und Daten
weitergeben, der fachmannische Umgang mit
Werkzeugen und Motorradbauteilen sowie etwas
Erfahrung im Umgang mit Motoren wird
vorausgesetzt. Bei Angaben von Teilenummern im
Text wurden die  Bestellnummern  des
Ersatzteilanhanges gewahlt, z. B. Olfilter - Plan: 2 /
Buchstabe: C / Best.-Nr. 7248, heit im Text nur
Olfilter (2/C/7248).
Wufiten Sie, daR man mit einem Schraubenzieher
und vier (funf) verschiedenen Ringschlisseln SW
10; 13; 14; 17; und 19 fast alles an einer NIMBUS
zerlegen kann ?
Natdrlich haben (und hatten) die NIMBUS-
VertragsWerkstatten Spezialwerkzeuge und
Vorrichtungen, aber die meisten koénnen durch
heutiges AllroundWerkzeug ersetzt werden, jedoch
mit drei Ausnahmen, bei denen hier und dort
Schwierigkeiten auftreten kdnnen:
a) Zerlegung der Lichtmaschine
b) Zerlegung der Kardanwelle
c) Einstellen des Hinterradantriebes.Dieses
vorldufig ausgeklammert, sollte man um eine



NIMBUS mit Motor zu zerlegen, folgende
Werkzeuge aus Eigenbestand oder leihweise zur
Verfugung haben.

Lfd.-Nr.

o Ol WDN -

evitl.

evitl.

evitl.

15
16
17

evitl.
evitl.

20

evitl.

evitl.

evitl.
evitl.

12

13

14

18
19

21

22

23
24

1

Anzahl

1 Satz
1

1

1

1

jel

Bezeichnung Grole

Fuhlerlehren, 200 mm lang 0,05./.1,0 mm
Zindkerzen-Steckschlissel SW

Schraubenzieher 3 mm
Schraubenzieher 7 mm
Kombinationszange 150 mm lang

Maul-, Ring- und Steckschlussel (alle Steck- ~ SW 10 schliissel am besten

Knarre mit 100 mm Verlangerung)

jel
jel

jel

e

1

Kolbenringmanschette

26

evtl.

28
29
30

31

33
34
35
36

27

1

© R R

Maul-, Ring- und Steckschlissel SW 13
(da heute fast alle M 8-Schrauben diese SW haben)
Maul-, Ring- und Steckschlissel SW 14
(fur &ltere M 8-Schrauben)
Maul-, Ring- und Steckschliissel SW 1710 jel
Maul- und Ringschlissel SW 1911 1
Maulschlissel fir Gabel SW 27
Schlagschrauber mit Klinge 7-10 mm

(far Schlitzschrauben an Kupplung)
Kuko-Abzieher o. &.
(fur Schwungscheibe)
Abzieher 200 mm Spannweite
(fur Hauptlager d. Kurbelwelle)

Blei- oder Kupferhammer

Dorn oder Kérner circa. 10 mm

Schlosserhammer
Montageeisen f. Reifen

220 mm Spannweite

Luftpumpe

Schieblehre 200 mm
Innenmikrometer 50-75mm @
(fur ZylinderverschluR)

Mikrometerbigel 25-50mm @

(far Pleuelzapfen)
Ventilfederzange

Kolbenringzange ca. 60 mm @ evtl. 25 1
ca. 60 mm @

(z. Einbau)

Seegerring Zange 16 mm @

(f. AuRenspannring)

Dorn f. Kolbenbolzen
alten Tisch oder Bank
Holzblock, stabil Hohe ca. 20 cm
Kleine Behdlter, Kunststoff oder Karton

(fur Schrauben oder Kleinteile)
Reinigungswanne, ca. 15 Liter 32 5 Ltr. Petroleum

15,5 @, 70 mm lang

Waschpinsel

Lappen, fusselfrei

Schraubstock  min. 200 mm
Tischlerschraubzwingen klein
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37 1 Notizblock mit Bleistift

Abb. 2-3 Werkzeugvorschlage zur Wartung

8. 2. MOTOR

ANMERKUNG

Technische Daten siehe Kapitel 3, MaR
und Einstelltabellen.

Der neue NIMBUS-Motor (ab Baujahr 1934) ist
ein luftgekdihlter Vierzylinder-Viertakt-
Reihenmotor, kopfgesteuert mit obenliegender
Nockenwelle, (OHC) mit schraghdngenden
Ventilen und Kugelwannen-Brennraum. Der
Motor ist mit angeflanschtem Getriebe senkrecht
stehend in L&ngsrichtung eingebaut und an vier
Punkten im Bereich der Olwanne mit dem Gestell
verschraubt.

2-1. VORBEREITUNG ZUM AUSBAU.

Vor samtlichen Instandsetzungs- bzw.
Instandhaltungsarbeiten an lhrer NIMBUS sollte
das Motorrad und der Motor auferlich grundlich
gereinigt werden. Die stark verdlten und
verschmutzten Teile und Bereiche mittels alter
Gartenspritze, Farbspritzpistole oder Spraydose
mit chemischem "Motorcleaner” o. &.
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einsprihen und je nach Produkt eine Zeit lang
einweichen lassen. Danach mit scharfem
Wasserstrahl absprilhen und wenn moglich mit
Luft trockenblasen, sonst abledern. Bei nicht
ausreichender Wirkung wiederholen.

Vorsicht bei ungeschutzten Oberflachen, da diese
total entfettet. Rostgefahr, evtl. gezielt etwas
eindlen. Vorstehend beschriebene Reinigung einer
NIMBUS kann mit geringen Unkosten und
Arbeitsaufwand am besten an einer Tankstelle mit
einem  Heilwasser-Hochdruck-Reinigungsgerat
(wie z. B. fir "Motorwasche" benutzt)
durchgefiihrt werden.

Auf einer sauberen Bank oder sauberen Tisch
werden die bendtigten Werkzeuge rechts
bereitgelegt, ebenso ca. 8 kleine Behalter fir
Schrauben und Kleinteile (am besten diese vorher
mit  Filzschreiber  kennzeichnen z.  B.
"Motoraufhdngung" usw., da normalerweise bis
zum Zusammenbau eine Zeit vergehen kann und
das "GewuBt wohin" auch). Daneben die
Reinigungswanne mit Petroleum, Dieseldl 0. a. mit
Pinsel zum sofortigen Reinigen der demontierten
Teile und ausreichend Putzlappen.



Ein DIN A 5-Block sollte griffbereit liegen um
wéhrend der Demontage und Kontrolle der
ausgebauten Teile Einzelheiten festzuhalten (z. B.
VerschleiBmaRe 0. a.) bzw. einiges zu skizzieren.
Eine sehr groRe Hilfe sind unter anderem bei der
spateren Montage der NIMBUS, falls noch nicht so
in allen Einzelheiten bekannt, einige Fotos, die vor
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und wahrend des Zerlegens aufgenommen werden
sollten. 10 bis 20 Aufnahmen lhres NIMBUS-
Motorrades von allen Seiten, Details vom Motor
usw.

2-2. AUSBAU DES MOTORS.




Auler bei Arbeiten an Lichtmaschine, Ziindanlage,
Nockenwellengehéuse mit  Ventilsteuerung,
Vergaser und Zylinderkopf, mulR der NIMBUS-
Motor mit Getriebe flr sémtliche
Instandhaltungsarbeiten ausgebaut werden,
vorgehen sollte man wie nachfolgend aufgefuhrt:

a) Holzklotz (Lfd.-Nr.29) oder &hnliches, stabiles,
unter die Olwanne schieben, so daR das
Motorrad mit beiden R&dern etwas (10-20 mm
Bodenfreiheit) angehoben wird und sicher steht.

b) Werkzeugtrommel  (6/B/7610 auBer bei
Militdrmodell) und Stativ (6//B8328) abnehmen.

c) Kabelanschliisse D und F an Lichtmaschine und
I an Zindspule markieren und abschrauben, bei
den NIMBUS-Modellen bis 1947, bei denen der
Minuspol (-) der Batterie an das Getriebe gefuhrt
wird. Muf3 dieses Kabel ebenfalls geldst werden,
evtl. Kabelschellen fir Kabel von und nach
Relais losen.

d) Auspuffrohr (7/C/8073) abnehmen und Aus-
puffsammler (2/A/7144) mit Schutzblock vom
Zylinderkopf abschrauben, falls die Muttern
sehr festgebrannt sind, Caramba oder andere
Losungsmittel anwenden und einige Stunden
einwirken lassen.

e) Vergaser - erst Luftfilter abschrauben - und
Oldunstabsaugrohr abnehmen; Offnung mit
Plastikstopfen o. &. verschlief3en.

- Bei Modellen mit FuBgangschaltung:
Kupplungsbowdenzug am Getriebe abnehmen.
Zugarm (3/D/9221 oder 8408) Getriebe-
FulRhebelschaltung abschrauben.

- Bei Modellen mit Handgangschaltung:

Schaltstange  (6/C/7477) abnehmen und

Zugstange (6/C/7670) von Kupplungspedal-

Getriebe entfernen.

Hinterrad ausbauen: Splint und Scheibe von

Bremshebel-Zugstange (6/C/8498) entfernen.

Schraube im  Scharnier des hinteren

Schutzbleches l6sen, hinteres Schutzblech

hochklappen. Schrauben der

Hinterradbefestigung (zwei an der Antriebsseite,

eine an der Bremsseite) I6sen und herausdrehen;

Hinterrad nach hinten rausziehen, Kardanwelle

abnehmen.

ANMERKUNG
Feder im vorderen Teil nicht verlieren.

g) Alle vier Befestigungsschrauben (2/C/7269) des
Motors im Gestell 16sen und herausdrehen.

h) Gestell hinten anheben und tber den Motor heben,bis
der rechte und linke Haltezapfen fur die Stativ
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Ruckholfedern am Blockflansch frei ist. Gestell tiber
das Vorderrad seitlich wegrollen. Motor mit
angeflanschtem Getriebe steht nun auf dem
Holzklotz zur weiteren Demontage bereit.

Wl Sy
|

Abb. 2-5 Vorbereitung zum Motorausbau

2-3. ZERLEGEN DES MOTORS.

Hierzu  braucht man als  gelegentlicher
NIMBUSMonteur nicht den Spezialstander (Abb.
2-6) der NIMBUS-Vertrags-Werkstétten oder die
auf einigen Fotos erkennbare, wvon mir
nachempfundene NIMBUS-Aufspannvorrichtung,
sondern nur wie unter 2-1 erwahnt, einen stabilen
Tisch oder eine Bank auf die der Motor zur
Weiterbearbeitung gestellt wird.

F&N

(N 25)

Abb. 2-6 Motor auf Montagestander

2-4. OLFILTER AUSBAUEN.



Schmierdl ablassen, auffangen und entsprechend
Altolgesetz bei Tankstelle 0. 4. abgeben. Olfilter
(2/C/7248) ausbauen.

Spannrahmen

ANMERKUNG

Die beiden Gewindelécher M 6 x 1,0 in der
Aluélwanne sind oft beschadigt, das gleiche gilt
fur die M6 x 1,0 Gewindel6cher vorn in der
Olwanne. Einfache und dauerhafte Reparatur ist
mit HELICOIL Gewindeeinsatzen moglich, siehe
NIMBUS-INFOS Nr.2/79.

2-5. ZUNDEINRICHTUNG AUSBAUEN.
Zundkabel aus Zindspule ziehen. Kerzenstecker

abziehen, die beiden Zindkabelschellen am
Nockenwellengehéuse abschrauben,
Ziindkabelbiindel abnehmen. Zindkerzen
herausdrehen.  Ziindspule, Verteilerfinger und
Unterbrecherschale abnehmen

(4/AIT706 + 7432 + 8175),

ANMERKUNG

Hierfir muB die Feststellschraube (4/A/5360)
entfernt werden.

2-6. SCHMIEROLROHR ABBAUEN.

Kombiniertes  Schmierdlzu- und -ablaufrohr
(2/B/7865) fiir Nockenwelle an
Nockenwellengehduse 16sen (2 Schrauben M6 x 20)
und senkrecht nach oben aus Zylinderblock ziehen.

NOCKENWELLENGEHAUSE
ABNEHMEN.
Zuerst Dichtungsklemmring (4/8/7463) (4 Muttern
M6 x 1) am Lichtmaschinenoberteil I6sen und
runterdriicken, dann alle 4 Verbindungsschrauben
M8 x 30 Nockenwellengehduse-Zylinderkopf l6sen
und entfernen, Gehause nach oben abheben. ! !
Markierung der Zahnrdder ! ! siehe unter
"Einstellung und Montage".

2-7.

2-8. LICHTMASCHINE ABNEHMEN.
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Dazu 4 Muttern M6 oder bei einigen Motoren 4
Schrauben M6 x 20 abschrauben, Lichtmaschine
nach oben herausheben.

2-9. GETRIEBE ABNEHMEN.

Dazu M8 Muttern am Getriebeflansch 16sen und
entfernen. Getriebegehduse nach hinten wegziehen,
ggf. mit Gummi- oder Weichhammer nachhelfen.

ACHTUNG
Schmierdl-Spritzrohr bleibt am Motor.

2-10. ZYLINDERKOPF ABNEHMEN.

Hierzu alle Zylinderkopfschrauben (M8 x 30) lésen
und entfernen (bei &lteren Modellen sind hier noch
M8-Stiftschrauben  mit ~ Muttern  montiert).
Zylinderkopf abheben; Uberholung siehe 3-10. und
3-11.

ANMERKUNG

Trotz der von einigen als frevelhaft angesehenen
Abweichung vom Original, setze ich hier bei der

Montage grundsatzlich Schrauben und U-Scheiben
aus VA-Stahl ein.

Fur die nachfolgende, weitere Zerlegung des
NIMBUS-Motors ist es am gunstigsten, den Motor
um 180° zu drehen, d. h. auf den Kopf zu stellen,
und auf den vorhandenen Arbeitstisch - Zylinder
nach unten - zu stellen. Mit Tischlerschraubzwingen
den Motor (ber die vorstehenden Nockenwellen-
Gehauseauflagen vorne und hinten am Arbeitstisch
festsetzen.

ACHTUNG

Die Dichtflachen fiir den Zylinderkopf nicht
beschadigen.

2-11. OLWANNE ABNEHMEN.

Die Muttern der Senkkopfschrauben (2/A/7263-2).
zur Befestigung der Olwanne am Zylinderblock,
lIosen und abnehmen. Die beiden konischen
Pal3stifte nach unten - Richtung Zylinderblock -
herausschlagen. Vorderen Kontrolldeckel
(2/CI7104) nach herausdrehen der
Befestigungsschrauben (M6 x 12) abnehmen.

ANMERKUNG

Sind die unteren M6 - Gewindeldcher in der
Olwanne beschadigt, wie unter 2-4. verfahren.



ACHTUNG

Nochmals kontrollieren, ob das Olfilter wirklich
ausgebaut ist, da sonst die Saugleitung beim
Abnehmen der Olwanne beschadigt wird.
Olwanne nach oben abnehmen, ggf.
Gummihammer oder dhnlichem nachhelfen.

mit

2-12. OLPUMPE ABBAUEN.

Dazu 4 Schrauben (M6 x 20) am Fuf3 der Pumpe
I6sen und entfernen, ebenso Schlitzschraube
(2/B/7500) am Verbindungsflansch zur
Druckleitung mit Dusen fur Pleuelschmierung und
Getriebe (2/B/7954). Die Druckleitung bleibt im
Zylinderblock, Olpumpe mit Saugrohr
herausheben.

2-13. KURBELWELLE AUSBAUEN.

Die Pleuel und Pleuellagerunterschalen sind
normalerweise entsprechend der Zylindernummer
und ihrer Zusammengehorigkeit numeriert bzw.
durch Kornerschlage markiert. Diese Markierungen
sollen grundsétzlich jeweils auf der Auspuffseite
des Motors in Pleuel und Unterschale geschlagen
sein, also nicht auf der Seite des Schmierrohres im
Block. Die Daten entsprechend der
Zylindernummer notieren, da die Teile in der
gleichen Position wieder eingebaut werden missen.
Muttern der Pleuellagerschrauben l6sen (&ltere
Motoren haben zum Teil noch Kronenmuttern mit
Splintsicherung, heute ist eine Federscheibe tblich).
Pleuelunterschale  und  Pleuellagerschrauben
abnehmen.

ACHTUNG

Beilagebleche nicht verlieren und Anzahl
nicht vertauschen.

Die Muttern (M 12) der Kurbelwellenlagerdeckel
entsichern, 16sen und abschrauben. Die beiden
Kurbelwellenlagerdeckel sind verschieden, das
vordere Lager ist als Drucklager ausgefiihrt, um den
AxialSchub der Kupplung aufzunehmen. Das Lager
ist am Lagerdeckel und im Block mit der Zahl 1
gezeichnet. Beide Zahlen missen (bereinander
stehen. Das hintere Lager ist mit der Zahl 2
entsprechend gekennzeichnet.
Kurbelwellenlagedeckel abheben und Kurbelwelle
mit Schwungrad herausheben.
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ANMERKUNG

Die Kurbelwellenlagerung ist im Verhaltnis zur

Mitte der Zylinderbohrungen um 5,0 mm seitlich

versetzt, um einen geringeren Zylinderverschleif3
zu erreichen.

2-14. KOLBEN AUSBAUEN.

Die 4 Kolben sind normalerweise auf der gleichen
Seite wie die Pleuel mit den Nr. 1 bis 4 numeriert;
falls nicht, sollte es nachgeholt werden.

Meistens ist auch der Kolbendurchmesser
eingeschlagen, d. h. 60,0; 60,5 usw. Kolben mit
Pleuel aus Zylinder ziehen. Die Kolben kénnen nur
nach unten in Richtung Kurbelwelle ausgebaut
werden.

ANMERKUNG

Damit die Teile nicht vertauscht werden,
diese Teile wieder lose zusammenschrauben.

3

1 4-Ring-Kolben 8 Pleuel
2 Kaolbenring 9
Pleuellagerbolzen
3  3-Ring-Kolben 10
Beilagblech
4  Kolbenring 11
Federring
5 Kaolbenbolzen 12 Mutter
6  Segerring13 Pleuellagerunterschale
7  Kolbenbolzenbuchse

Abb. 2-9 Ausgebauter Kolben



9. 3. PRUFUNG UND
INSTANDSETZUNG

Hierunter scheiden sich bestimmt die Gemiiter der
Leser, je nach Veranlagung und natiirlich Erfahrung
im Umgang mit Motoren, besonders alterer Bauart.
A. Einige "fihlen" die richtigen Spiele/Verschleile
B. Einige "sehen" die richtigen Spiele/Verschleilie
C. Einige "messen” die tatsachlichen Werte.

Wenn man sich nur mit Motorradmotoren,
besonders NIMBUS-Motoren beschaftigt, und im
Jahr 10 bis 20 Stiick davon Uberholt, kommt man
sicher mit

N

und "B" und einem Minimum an "C" in Punkto
Betriebssicherheit der (berholten NIMB US-
Motoren zu ordentlichen Resultaten.

Diejenigen  Gelegenheitsmonteure in  Sachen
NIMBUS bzw. die Neulinge bei unserem
gemeinsamen Hobby, fir die diese Seiten gedacht
sind, haben noch nicht diese Erfahrung und sollten
daher etwas mehr messen, um sich fir die Prifung
ihrer Motorenbauteile Beurteilungsgrundlagen zu
schaffen, wobei man sich bestimmt nicht tiber 1/100
Millimeter zu lange unterhalten sollte.

3-1. ZYLINDERBLOCK.

Das Material des Zylinderblockes besteht aus
Guleisen; die 4 Zylinder sind in einem Stuck mit
dem Oberteil des Kurbelgehduses gegossen. Neu-
und Ausbohrmalle siehe Abschnitt "Mall und
Einstelltabelle”. Nach grindlicher Reinigung des
Zylinderbocks alte 4 Zylinder innen auf starke
Riefen, Korrosionsstellen oder anderen
Beschadigungen tberprifen.
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» ,‘_I\(Iessen: »y
T/ Zyl. 9

SN N

Abb. 2-10 Messung vom Zylinderdurchmesser

Den Absatz "A" (sieche Abb. MeBpunkte) im
Bereich des oberen Umkehrpunktes des 1.
Kolbenringes sollte man vorsichtig wegschleifen;
mit einer biegsamen Welle und Bohrmaschine geht
dieses recht gut. Dann Zylinder-Innendurchmesser
ca. 20 mm von der Oberkante langs und quer
messen und notieren. (Muster eines MeRblattes
siehe Kapitel 4). Als MeRinstrument genligt eine
entsprechend  ausgeriistete  Schieblehre  (mit
Messerspitzen) oder wie in Abb. 2-10 dargestellt ein
Innenmikrometer.
Max. zulassiger Verschlei3 ist 0,3 mm, d. h. max.
Zylinderdurchmesser entsprechend den
Ausbohrstufen 60,3; 60,0; 61,5; 62,1 mm,
gemessen ca. 20 mm von Oberkante Zylinder.
Wenn diese Durchmesser erreicht sind, mufd der
Block auf das nachste UbermaR gebohrt werden und
mit entsprechenden neuen Kolben versehen werden:
- Durchmesser 60,3, bohren auf @ 60,6
- Durchmesser 60,9, bohren auf
+0,015/+0mm
- Durchmesser 61,5, bohren auf @ 61,8
Als zweite Moglichkeit bietet sich an, einen
aufgebohrten Block mit entsprechenden neuen
Kolben und Kolbenringen im Austausch zu
kaufen.

@ 612



ANMERKUNG

Zylinderbohrungen bei jeder Grunduberholung
honen, um einen einwandfreien Einlauf der
neuen Kolbenringe zu gewahrleisten (siehe
NIMBUSINFOS NR. 5/79).

Dieses geschieht am besten mit einer Flex-hon-
Biurste oder Hon-Steinen oder fir den

gelegentlichen NIMBUS-Monteur mit einem,
mit feinem, 6ligen Schmirgelleinen umwickelten
Holzstab, ca. 55 mm @. Es geht nur darum, die
"blanken" Flachen im Zylinder aufzurauhen.

Abb. 2-11 Honen der Zylinder

ACHTUNG

Nach dem Honen die Zylinder grindlich
auswaschen, um alle Schleifriickstande zu
entfernen.

Hierzu am besten heiRes Seifenwasser
verwenden; kein Petroleum, da hiermit die

Honruckstande in die Guf3poren geklebt werden.

AnschlieRBend die Zylinder trocknen und leicht

eindlen.

Dichtflache Zylinderblock - Zylinderkopf auf
Abbrand und Durchbrand-Kanéle kontrollieren,
falls nétig, vorsichtig plan feilen und mit einer
dicken Glasscheibe und Schleifpaste glatten.

Sollten Zylinderblock oder Olwanne
ausgetauscht  werden, mufl die hintere
Flachenflucht  kontrolliert ~ werden,  ggf.

nachgearbeitet werden, damit das Getriebe satt
an Zylinderblock und Olwanne anliegt.

Durch unsachgeméhes Demontieren  des
Zylinderkopfes ist leider bei vielen &lteren Blocken
die oberste Kuhlrippe (meistens vorne links) zum
Teil abgebrochen. Hierzu kann man ein neues Stiick
einschweillen, allerdings ist dies sehr aufwendig.
Wenn nur ein Stiick an einer Rippe fehlt, genlgt es,
evtl. scharfe Kanten abzurunden.

2-19

ANSTRICH.

Da der groBte Teil der NIMBUS-Zylinderbldcke
schon etwas betagter ist, sind diese zum Teil
besonders im Bereich der mittleren Kiihlrippen, mit
sehr dicken Farbschichten bedeckt, weiter oben sind
es entweder Olkoksschichten oder Rost. In allen
Féllen ist das Resultat eine schlechte Warmeabfuhr,
also schlechte Kiihlung. Die beste Losung ist es, den
Block auflen sandstrahlen zu lassen, dieses ist
relativ preiswert und schnell. Allerdings missen
vorher alle bearbeiteten Flachen abgedeckt werden,
da sonst Material abgetragen wird.

ACHTUNG

Schmierrohr mit Disen vorher entfernen; vor

Wiedereinbau das Rohr und die Disen griindlich
reinigen und ausblasen.

Mdglichst gleich nach dem griindlichem Entfernen
des Strahlgutes den Block mit einem guten Primer
spritzen oder sorgfaltig streichen. Danach kann der
Zylinderblock (muB fettfrei sein) in Ruhe mit einem
nicht zu dicken Endanstrich mit
temperaturbestdndigem schwarzen Zylinderlack
versehen werden (flr sorgféltiges Streichen der
Kuhlrippen schmalen Pinsel benutzen).

ANMERKUNG

In letzter Zeit hat sich der bis 600 °C bestandige

(allerdings mattschwarze) Zylinderlack der Firma
L.M. sehr gut bewéhrt.

3-2. KURBELWELLE.

Alle 4 Pleuelzapfen optisch auf RiBR- und
Riefenbildung kontrollieren. Leichte Riefen mit
feinstem Schmirgelleinen glatten und polieren.
Pleuelzapfendurchmesser —auf  Ovalitdt  und
Konizitat vermessen (eine gute Schieblehre genigt,
besser ist ein Mikrometerbtigel).

ANMERKUNG

MeRwerte siehe Kapitel 3 und 4.
Falls Schmierdlaustrittsbohrungen im
Pleuelzapfen scharfkantig, diese Kanten sorgféltig
mit R = 1 mm abrunden. Dieses ist fur eine gute
Olverteilung im Pleuellager sehr wichtig.



1 Kegelrad 6 Feder

2 Distanzscheibe 7 Schwungscheibe
3 Kugellager 8 Sicherungsblech

4 Feder 9 Sicherungsblech
5 Kurbelwelle

abrunden R=1
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Abb. 2-12 Ausgebaute Kurbelwelle mit
Olaustrittsbohrungen

Ergeben die Messungen einen gréReren Verschleil3
oder eine Unrundheit, missen die Pleuelzapfen auf
das nachste Untermal} geschliffen werden und die
Pleuellager entsprechend neu mit Weilmetall
ausgegossen und entsprechend gebohrt werden
(siehe auch 3-3.). Spezialbetriebe hierfiir gibt es in
allen groReren Orten. Eine zweite Mdoglichkeit (z.
Zt. noch die preiswertere) ist es, eine entsprechende
Welle mit Pleuel komplett im Austausch zu
erwerben. Diese Wellen und Pleuellager werden in

Déanemark  meistens in  kleineren  Serien
aufgearbeitet. Eine weitere etwas teurere
Austauschmoglichkeit, jedoch  mit  einigen
Vorteilen  ist es, lose  auswechselbare

Pleuellagerschalen mit besonders hartem Material,
das auf das UrmaR des Pleuelzapfens {@ 40)
aufgetragen  wurde, bei der Firma N.
Nielsen/Frederikssund (Alleinanbieter) zu
beziehen. (Fir das Schleifen missen Kupplung und
Hauptlager entfernt werden, siehe nachfolgenden
Text). Als néchstes werden die Dbeiden
Kurbelwellenlager (Kugellager 35 x 100 x 25 - SKF
607) grindlichst gereinigt und kontrolliert. In vielen
Fallen braucht man diese nicht zu erneuern, es sei
denn, sie hatten Uber 0,1 mm Spiel oder
Korrosionsstellen auf den Laufflachen (durch
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langes Stehen oder saures Ol) dann missen sie
erneuert werden.

3-3. KURBELWELLENLAGER

(2 Stuck. SKF 6407). Hierflr bendtigt man je ein ca.
100 mm und 220 mm  spannenden
Universalabzieher (Es sei denn, man besitzt die
NIMBUS-Spezial-Abzieher 9001 und 9000-2).

Kurbelwelle in  Schraubstock spannen und

Abzieher, Grofle 100, am Kegelrad (1/B/7053)
ansetzen (siehe Abb. 2-13); dieses zuerst abziehen
und Keil entfernen.

Abb. 2-13 Abziehen des Kegelrades von der
Kurbelwelle mit Universalabzieher

ACHTUNG

Auf Anzahl der Distanzscheiben (1/B/7577)
achten und bei Montage wieder zwischen
Kugellager und Zahnrad anbringen. Dann

vorderes Lager abziehen.

)
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Abb. 2-14 Abziehen des Kegelrades und Lagers
mit NIMBUS-Werkzeug

Kupplung demontieren  (siehe 3-8.). Nach
Entsichern der Schwungradmuttern diese mit
Steckschlussel (SW27) I6sen und entfernen. Grof3en



Abzieher ansetzen und Schwungrad vom konischen
Sitz abziehen.

ANMERKUNG

Da dieses oft sehr fest sitzt, Abzieher auf

Spannung bringen und Schwungrad von
auBen nach innen mit Campinggasbrenner
0. &. anwarmen.

ACHTUNG

Beim Erwarmen seitlich stehen, da die
Schwungscheibe plétzlich abspringen kann.

Abb. 2-15 Abziehen der Schwungscheibe

Nach dem Entfernen des Keils (1/A/7564) kann das
hintere Kugellager mit dem kleineren Abzieher
abgezogen werden. (Falls die Kurbelwelle
geschliffen werden oder ausgetauscht werden muf,
ist hiermit

der Versandzustand erreicht.)

Die beiden Kurbelwellenlager SKF oder FAG 6407
sind bei jedem technischen Handler zu bekommen,
die Kurbelwelle (auch die Olaustrittsbohrungen) ist
nach griindlicher Reinigung klar zur Montage und
wird im Schraubstock eingespannt. Zuerst sollten
jedoch das Kegelrad (1/B/7053) und die beiden
Kugellager gleichmaRig erwdarmt werden auf ca.
90100 °C (ber Raumtemperatur, jedoch max. auf
ca. + 120°C. Dieses geht am besten auf einem
Gitterrost im Backofen, wenn der hausliche Friede
es zulaRt, oder in einem sehr sauberen Olbad auf
einer Heizplatte. Die Teile sollten jedoch nicht
direkt auf dem Behélterboden aufliegen, sondern
auf einem Rost 0. &. Die Teile mussen lange genug
(ca. 45 Min.) erwarmt werden, um tatsachlich die
Temperatur zu erreichen.
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ACHTUNG

Saubere Schutzhandschuhe oder Lappen
zum Haltender warmen Teile verwenden. Ol

ablaufen lassen und Bohrungen auswischen.

Die Teile einzeln aus Ofen oder Olbad nehmen und
schnell bis zum Anschlag (in einem Zug) auf den
Sitz schieben. Vor dem Aufsetzen des Kegelrades
Distanzscheibe(n) und Keil anbringen.

ACHTUNG

Wahrend des Abktihlens dirfen sich diese
Teile nicht verschieben.

Schwungrad in umgekehrter Reihenfolge wieder
montieren (ohne Wéarme), anziehen und sichern.
Kupplung montieren (siehe 3-7.). Die Kurbelwelle
ist damit einbaufertig.

Abb. 2-16 Aufheizen und Aufbringen des
Kugellagers

ACHTUNG

Palrad fur Kickstarter vorher einsetzen,
Feder nicht vergessen.
3-4. KOLBEN, PLEUEL
PLEUELLAGER.
Nach grundlicher Reinigung dieser Teile, bzw. nach
dem Erneuern der verschlissenen Teile, diese

UND



satzweise pro Zylinder wiegen, Satz = Kolben mit
Bolzen und Ringen sowie kompletten Pleuel. Der
Gewichtsunterschied sollte unter 5 gr. liegen (siehe
Kapitel 4).

Dieser min. Gewichtsunterschied der auf- und
niedergehenden Motorteile bewirkt einen ruhigen
Lauf und gleichméaRigere Belastung. Durch die im
Laufe der letzten 20 Jahre z.T. einzeln
ausgewechselten Bauteile, z.B. Kolben, Pleuel etc.
aus unterschiedlichen Serien, weichen diese
Gewichte z. T. sehr voneinander ab (ich habe bis zu
25 Gramm festgestellt). Das Abgleichen ist
verhéltnisméaRig einfach. So sind einige schwere
Kolben im unteren Teil sehr starkwandig - 0,4 mm
Wandstarke am Rand, hier kann, innen Material
herausgedreht oder -geschliffen werden. Einige
Pleuel (die mit ovalem Querschnitt) haben z. T.
(meistens die schwereren), dicke, unbearbeitete
Wilste an den Seiten, die man abschleifen kann.

Abb. 2-17 Palrad, Kickstarter

ACHTUNG

Nie scharfe Kanten bilden, immer runde
Ubergange schaffen, da sonst Kerbwirkung.

Nach dieser Methode lassen sich mit etwas
Aufwand die schwereren Satze gewichtsméRig den
leichteren angleichen.
3-5. KOLBEN, KOLBENBOLZEN UND
KOLBENRINGE.

Die Numerierung der Kolben und Pleuel ist
kontrolliert und evtl. nachgeholt. Die Kolbenringe
werden mittels Kolbenringzange oder zwei
Leinenhandschlaufen abgenommen und wenn
Wiedereinbau vorgesehen, d. h. auch Kolben und
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Zylinder bleiben die gleichen, grindlich gereinigt
und je Kolben-Nr. auf einmal zusammen markiert.

Abb. 2-18 Messung des Kolbenring-StoRspiels
ANMERKUNG

Heute gibt es fast nur noch 4-Ring-Kolben,
ganz selten findet man noch Motoren mit 3-
Ring-Kolben (Male siehe Kapitel 3).

Zur Kontrolle des RingverschleiBes dient die
Messung des StoRspieles "S" (siehe Abb. 2-18 und
Kapitel 4).

Das Stolispiel sollte auch bei neuen Ringen
gemessen werden, da dieses manchmal zu gering,
ist dieses der Fall, etwas vom Stol} abnehmen.
Hierzu Kolbenringe einzeln in zugehdérigem
Zylinder schieben, am besten mittels umgedrehtem
Kolben, d. h. Kolbenhhe von Oberkante Zylinder -
Bereich des geringsten Zylinderverschleiles - mit
einer Flhlerlehre den Stof3spalt "S" messen. Bei den
neuen Ringen min. 0,25-0,4mm; max. zul&ssig 2,5
mm. Bei einer Grundiberholung sollte man jedoch
1,5mm nicht tiberschreiten, sondern lieber die Ringe
erneuern. Die Ringbestilickung ist normalerweise:

- 1. Ring, Chromring

- 2. Ring, GuRring

- 3. Ring, Abstreifring (scharfe Kante nach unten)
- 4. Ring, GuRring




Abb. 2-19 Kolbenringmontage mit
Universalzange

Es ist z. Zt. schwierig, den Chromring zu
bekommen, darum kann man auch ohne weiteres, in
einem gehonten Zylinder, der 1. Ring aus GuReisen
bestehen. Zum Ausbau des Kolbenbolzens beide
Sicherungsringe entfernen, z. T. sind es
Federdrahtringe, heute jedoch meistens die besseren
Seegerringe. Kolben in die Hand nehmen, um
Verformungen zu vermeiden und Kolbenbolzen mit
Dorn (Abb. 2-21) herausschlagen. Kolben innen
und auflen griindlich reinigen. Bohrung mit Draht
durchstolen und  Kolbenring, unten, mit
abgebrochenem Ring o. &. sauberkratzen.

Y

15,5 mm @

Abb. 2-21 Ausbau des Kolbenbolzens, unten

Unteres Ringspiel RS (Abb. 2-22) mit Ring und
Fihlerlehre kontrollieren, min. 0.015mm, max.
0,035mm. UbermaRringe in der Ringhéhe, gibt es
nicht. MaRe und UbergroRen der Kolben siehe
Malitabelle. Durchmesser der Kolben ausmessen
und notieren. Das Spiel zwischen Zylinderbohrung
und dem neuen Kolben darf 0,09 - 0,12 mm
betragen, max. zuldssig, ca. 0,4 mm. Der
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Kolbenbolzen ist schwimmend in Pleuel und
Kolben gelagert, d. h. er dreht sich in beiden Teilen.

Abb. 2-22 Messung des Kolbenringverschleilles,
unten

Der VerschluB verlauft normalerweise zeitlich wie
der Zylinderverschluf3, so dafl beim Einbau von
tbergroflen Kolben diese mit Bolzen erneuert
werden. Zum Wiedereinbau des Bolzens sollte der
Kolben (wie Kurbelwellenlager) erwarmt werden,
es empfiehlt sich, einen Seegerring vorher schon
einzusetzen.

ACHTUNG

Vor dem Einsetzen des Kolbenbolzens beachten,
daB sich die Nummer des Kolbens Uber der

Nummer des Pleuels (gleiche Seite) befindet.

Der Kolbenbolzen soll leicht in der Buchse hin und
her geschoben werden konnen und durch
Eigengewicht langsam herausfallen. Bei zu grofiem
Spiel, alte Buchse mittels Dorn heraustreiben. Es
gibt zwei Arten von Kolbenbolzenbuchsen:

a) Auken @ 20 mm, Olversorgung von

untendurch das Pleuel.
b) AuRen @ =18 mm, Olversorgung von oben.

Neue Buchsen in angewarmtes Pleuel pressen.
AnschlieBend mit 16 mm Reibale nachreiben. Vor
dem Wiedereinbau des Pleuels sdmtliche
Olbohrungen grindlich reinigen.

3-6. PLEUELLAGER

Die Pleuellager bestehen aus Weimetall und sind
in das Pleuel und in die Unterschale eingegossen
und mit Diamanten feinstgebohrt, daher erfolgt das
Anpassen an den Pleuelzapfen ohne Nachschaben
der Lagerflachen.



ANMERKUNG

Mussen die Pleuellager ausgetauscht werden,
siehe 3-2. Bei zu groRem Lagerspiel kann von
einer oder beiden Seiten je ein Beilagblech
(0,1 mm) entfernt werden.

=

Abb. 2-23 Aus-/Einbau der Kolbenbuchse
ACHTUNG

Beilagblech gerade montieren, sie diirfen zum
Zapfen hin nicht vorstehen, da sonst der Olfilm
abgestritten wird. Das Pleuel mit etwas Ol auf den
Pleuelzapfen montieren und festziehen.

Nach korrekter Montage muB sich das Pleuel, wenn
es aus der Senkrechten leicht angestofen wird,

einmal um den Pleuelzapfen drehen.

v ™

Abb. 24 Kurbelwelle mit Kupplung und Lagern

Sind die Kurbelwelle und die Pleuel wieder
verwendbar - Normalfall -, empfiehlt es sich, die
Pleuelober- und -Unterschale zwecks besseren
Einlaufs mit einer Messingdrahtbirste aufzurauhen.

3-7. KUPPLUNG.
Die NIMBUS-Kupplung ist eine
EinscheibenTrockenkupplung (Abb. 2-4).
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Ausgekuppelt wird mittels eines zentrischen
Druckstiicks und Drucklager durch die durchbohrte
Getriebewelle. Der Kupplungsdruck der 12 Federn
betragt ca. 160kp. Der Belagdurchmesser betragt
180mm, die Starke 3mm. Die Belag-Sollstarke 1 -
1,5mm. Die Federn miissen alle die gleiche Lange
im ungespannten Zustand haben; hat sich eine Feder
gesetzt, ist diese auszutauschen. Die
Kupplungsbeldge mussen 6lund fettfrei sein. Fettige
Bel&ge reduzieren die Reibung und dann kann das
Drehmoment des Motors nicht Gbertragen werden.
Stark verdlte Belege auswechseln.
Sollte im Betrieb die Kupplung mal rutschen, kann
dieses folgende Ursachen haben:
a) es ist Fett/Ol vom Drucklager (ber den
Druckstift in  die  Kupplung
gedrungen. In diesem Fall Packung (3/A/7973-
3) erneuern (ggf. ahnlichen
Simmerring wéhlen)
b) Oldampfe aus dem Kurbelgehduse sind in
dieKupplung gedrungen und haben sich auf den

Belédgen niedergeschlagen, wahrscheinliche
Ursache: Verschlissene Kolben und
Kolbenringe.

¢) durch zu hohen Olstand in der Olwanne ist Ol
indie Kupplung gelaufen. In diesem Fall Ol aus
der Wanne ablassen und die Kupplung wie unter
a) beschrieben reparieren.

Um nicht gleich den Motor ausbauen und die

Kupplungsbeldge erneuern zu missen, kann nach

folgender bewéhrter Methode verfahren werden:

ACHTUNG

Vor dem folgenden Arbeitsschritt sind auf

jedem Fall die Batterie abzuklemmen und

die Zlindkerzen herauszuschrauben. Auf
keinen Fall rauchen.

a) Kappe (1/A/8319) vom Kupplungsgehéuse
abziehen.

b) Auskuppeln und reichlich Benzin zwischen
dieKupplungsscheiben spritzen (z. B. mit
Olkanne) und den Motor langsam mit dem
Kickstarter durchdrehen. Das Benzin l4uft unten
im Kupplungsgeh&duse wieder ab.

ACHTUNG

Vor Inbetriebnahme der Kupplung muR diese auf
jedem Fall frei von Benzinriickstanden sein.

3-8. DEMONTAGE DER KUPPLUNG.



Kurbelwelle mit Schwungscheibe und Kupplung in
Schraubstock spannen. Drahtsicherung (falls
vorhanden) der Schlitzschrauben (1/D/7040) l6sen
und entfernen. Alle 12 Schrauben 1/2 Gang losen.
Diese Schrauben sitzen meistens sehr fest, so dal3
man in vielen Fallen einen Schlagschrauber zum
Ldsen benutzen mul?.

Zwei  gegenuberliegende  Schrauben  ganz
rausdrehen und  entfernen, zwei  kleine
Schraubzwingen hier ansetzen, damit beim

Entfernen der restlichen Schrauben die Scheibe
nicht schief héngt. Es sei denn, man hat die
NIMBUS-Spezial-Druckknebelschrauben Nr.
9023, dann missen 3 Schlitzschrauben entfernt
werden und diese zum gleichen Zweck eingesetzt
werden. Sind alle Schlitzschrauben entfernt,
Schraubzwingen (oder Knebelschrauben) langsam
I6sen, bis alle Federn entspannt sind und Kupplung
zerlegt werden kann.

3-9. MONTAGE DER KUPPLUNG.

In umgekehrter Reihenfolge der Zerlegung wieder
zusammenbauen, darauf achten, daR die Bohrungen
der Mitnehmerscheibe (1/D/7143-3), bei neueren
Modellen (1/D/9592), richtig auf den 12
Distanzbuchsen (1/D/7039) sitzen und diese
Buchsen wiederum richtig im RezeR. Nach dem
Zentrieren evtl. mit 2 Schlitzschrauben, Kupplung
wieder mit Schraubzwingen zusammen spannen
und montieren (dieser Zentriervorgang wird durch
das NIMBUSWerkzeug Nr. 9020-2 erleichtert).

il
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Abb. 2-25 Demontage der Kupplung

3-10. ZYLINDERKOPF.

Der Zylinderkopf ist aus GufReisen und hat einen
angegossenen Ansaugkanal. Die
Kompressionsraume sind kugelférmig bearbeitet.
Die EinlaB- und AuslalRventile sind gleich grof? mit
einem Sitzwinkel von 45°. Bis Motor-Nr. 8500 ist
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die Dichtflache zum Zylinderblock plan, d. h. fur
die Kopfdichtung (2/A/7009), ab Motor-Nr. 8501 ist
je Brennraum ein Rezel fur Kopfdichtung
(2/A/9526) eingedreht. Bis Motor-Nr. 13524 waren
mit wenigen Abweichungen die Aus- und
EinlaRventilkegel aus gleichem Material, ab Motor-
Nr. 13525 - und heute im Handel - sind die
Auslallventile aus besonders warmebestandigem
Material (2/A/10890). Jedes Ventil hatte bis Motor-
Nr. 13524 zwei Federn, deren unterer Federteller
(2/A/7016)  mittels  einer  Glimmerscheibe
(2/A/8194) gegen den Kopf wérmeisoliert war.
Diese Glimmerscheiben werden im Handel
knapper, eine selbstgefertigte Teflonscheibe o. &. tut
es auch. Ab Motor-Nr. 13525 haben die Ventile nur
noch eine, jedoch gleich starke Feder. Die
Ventilflihrungen sind gleich und aus einer
besonders dichten Gullegierung hergestellt und
oberflachenverglitet um Verschleil3 zu vermeiden.
Die Spiele Ventilschaft - Ventilfuhrung Minimum
0,04 mm, Maximum 0,075 mm; genaue Grenzwerte
sind nicht bekannt, aber der Lauf des Motors ist sehr
abhangig von diesen Spielen, grofere Bedeutung
auf den ruhigen Lauf des Motors hat das
einwandfreie Ventilfihrungsspiel der Einlalventile.
Die Druckflache am Ende des Schaftes muR3 plan
und auf den Schaft 90° betragen, ggf. abschleifen.

3-11. ZERLEGEN VON ZYLINDERKOPF
UND VENTILEN.
Zylinderkopf in Schraubstock
Ventilfedern nach oben. Feder mit oberem
Federteller ~ zusammendriicken,  Konushalften
(2/A/8096) entfernen, Feder entspannen und Ventil
zerlegen. Ist keine Ventilspannzange vorhanden.
Zylinderkopf auf Werkbank legen, einen kleinen
Holzklotz o. &. unter Ventil in den Brennraum legen,
damit das Ventil geschlossen bleibt, wenn auf die
Feder gedruckt wird und oberen Federteller kréftig

spannen.

herunterdricken und Konushélften entfernen.
Montage in umgekehrter Reihenfolge der
Zerlegung.
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Abb. 2-27 Zylinderkopf und Ventile

Missen Ventilfihrungen erneuert werden, diese
vom Brennraum aus nach aufen mittels Dorn
herausschlagen. Zum Einsetzen neuer
Ventilfiihrungen den Zylinderkopf auf max. 120 °C
erwarmen (siehe 3-3.). AnschlieRend
Ventilfiihrungen von auBen mit gleichem Dorn
einpressen. Ggf. Flihrung mit Reibahle (& 7,0 mm)
nachreiben.

ANMERKUNG

Die Ventilsitze nachfrasen, wenn:
a) Neue Fihrungen eingesetzt wurden.
b) Die Sitze von Ventilkegelkopf so zerschlagen
sind, dal keine gleichbreite und gleichférmige
Dichtflache mehr vorhanden ist.

g

Abb. 2-26 Teilweise zerlegter Zylinderkopf
Dazu gab es den NIMBUS-Ventilfrassatz Nr. 9008
mit einem 45° Sitzfraser, einem 15° Freifraser
auBen und 75° Freifraser innen mit entsprechendem
Fihrungsdorn. Ein heute handelstiblicher Fraser fur
45° Ventilsitze mit entsprechendem, d. h. 7 mm @&
Schaft tut es auch.
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Abb. 2-29 Spezialwerkzeug

Nach dem Frésen der Sitze und evtl. Schleifen der
Ventile, nochmals sauber mit Paste einschleifen,
auch neue Ventile. Vor Montage griindlich reinigen

-

Abb. 2-28 Frasen des Ventilsitzes mit Werkzeug
und soweit vorhanden, Ventilschafte zum Einlaufen
mit etwas Molycote o. 4. einsetzen.
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Heute findet man ofter Zylinderkopfe, in denen die
Ventilsitze bis auf Mindestmal verschlissen bzw.
verbrannt sind. Falls entsprechende Mdglichkeiten
vorhanden, kann man sich dann entsprechende
Ventilsitzringe mit entsprechendem UbermaR
fertigen, diese mit Trockeneis herunterkihlen.
Zylinderkopf erwédrmen und Ringe einsetzen;
Frasen und Schleifen. Eine weitere und wohl
preiswertere Mdglichkeit ist es, im Austausch einen
aufgearbeiteten Zylinderkopf in Ddanemark zu
kaufen, diese haben neue Fuhrungen und Sitzringe
bzw. aufgeschweillte Sitzflachen. (Daten siehe
Kapitel 3).

3-12. NOCKENWELLE UND KIPPHEBEL.
Die Nockenwelle ist aus einer vergiteten Legierung
und somit sehr hart, sie lauft in zwei
druckgeschmierten Bronzebuchsen. Der
Lagerverschleil} ist normalerweise verschwindend
gering. Lagerspiele 0,02 bis 0,075 mm. Der Antrieb
erfolgt durch 2 Satz Kegelrdder wvon der
Kurbelwelle Uber eine senkrechte Zwischenwelle,
die gleichzeitig als Lichtmaschinenanker fungiert
(Abb. 2-4).

Ist die Nockenwelle verschlissen, sollte diese
ausgetauscht werden. Neue Nockenwellen und
Kipphebel sind in Danemark erhéltlich;

3-13. AUSBAU UND ZERLEGUNG DER
NOCKENWELLE.

Nockenwellengehduse mit hinterem FuB in
Schraubstock spannen. Nach dem Ld&sen und
Entfernen der 16 M6 x 20 Schrauben des
Kipphebelbocks (4/B/7097), oder bei neueren
Motoren (4/B/7097-3), Kipphebel mit Bock
herausziehen.
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Nockenwelle vorsichtig herausziehen. Nockenwelle

weich in Schraubstock spannen. Die vernieteten

Stltzen der Sicherungsscheibe (4/A/8052) von hinten

mit Dorn aus dem Kegelrad treiben. Beide Federn
(4/A/7582-3) der Fliehgewichte lésen. Fliehgewichte
I6sen. Fliehgewichte (4/A/7699) und
Unterbrechernocken entfernen.

Universalabzieher Grofze 100 an
Kegelrad ansetzen.

Abb. 2-30 Abziehen des Kegelrades von der Nockenwelle

ACHTUNG

Dieses sitzt oft sehr fest, so daR der diinne Zapfen
durch den Druck der Abziehspindel verbiegt. Es
wird empfohlen, eine Buchse (oder entsprechende
Anzahl Muttern o. &.) dariber zu schieben und
Spindel auf diese driicken zu lassen. Abzieher auf
Druck bringen und Zahnrad erwarmen, evtl.
Distanzscheibe beachten.

Friher wurden die Zahnrader nach dem Aufsetzen
mit der Keilnut mit Lotzinn oldicht verschlossen,
daher sitzen sie auch so fest. Heute erreicht man bei
der Montage des Zahnrades das Gleiche, wenn vor
dem Aufsetzen, Keil nicht vergessen, des auf 120°
erwarmten Zahnrades, die Welle in dem friiher
verloteten Bereich mit fliissigem Dichtungsmittel,
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ANMERKUNG

Dazu Kipphebelbolzen (6) aus Kipphebelblock (2)
mittels Dorn heraustreiben; bei Montage des
neuen Kipphebels darauf achten, daR die
Olablaufnute (6) im Bock (2) nach unten montiert
wird.

z. B. Loctite o. 4., eingeschmiert wird. Nach dem
Aufsetzen des Kegelrades auf die neue
Nockenwelle, den  Zlndzeitpunktregler in
umgekehrter Reihenfolge der Zerlegung wieder am
Kegelrad montieren.

ACHTUNG

Beim Einsetzen des Unterbrechernockens
(4/A/7400) darauf achten, daf} die Nute fur den
Rotor (4/A/7432) in Richtung Schmierloch im

Kegelrad zeigt. Zwischen Sicherungsscheibe und
Unterbrechernocken muR ca. 0,5 mm Luft sein.

3-14. KIPPHEBEL.
Wenn die Schleppflache des Kipphebels auf der
Nockenwelle stark verschlissen ist, muR dieser



erneuert werden, Schleifen geht nicht, da nur die
Oberfl&chen gehartet sind.

1 Dichtung 7737
Kipphebelbock 7097
Elastische Gummidichtung 10219
Deckel 10230
Kipphebelbolzen
Olablaufnute
Abb. 2-31 Kipphebellagerung
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(4/B/7998) 6

ANMERKUNG

Die Druckschrauben zum Einstellen des
Ventilspiels sind auch nur oberflachengehartet.

Falls die Druckflachen stark wverschlissen sind,
sollten auch diese erneuert werden. Die elastische
Gummidichtung des Kipphebels im Bock wird nach
einiger Zeit briichig werden. Beim Wiedereinsetzen
des  kompletten  Kipphebelbocks in  das
Nockenwellengehduse kann als Abdichtung eine
dinne Papierdichtungsmasse, z. B. Atmosit 0. &.,
verwendet werden.

3-15. SCHMIEROLKREISLAUF.

Die Schmierdlpumpe ist eine Zahnradpumpe die
tiber eine Steckkupplung vom Lichtmaschinenanker
mit der  1,5-fachen Kurbelwellendrehzahl
angetrieben wird. Bei rund 1 000 U/min der
Kurbelwelle fordert die Pumpe ca. 0,25 I/min.
Angesaugt wird das Ol aus der Olwanne, Inhalt ca.
2,0 Liter und gelangt durch das Filter zu den beiden
Disen, von denen ein Strahl auf die Wangen der
Kurbelwelle trifft, welcher bei jeder halben
Kurbelwellenumdrehung (d. h. entsprechend fir
jeden Pleuelzapfen) mit einer ovalen (bei alteren
Motoren eckigen) Ausfrasung in den Wangen, einen
Teil der Olstrome auffangt. Dieses Ol wird durch

die Fliehkraft durch den Pleuelzapfen zum
Pleuellager gefiihrt.

Abb. 2-33 Zylinder und Schmierdiisen
Uber ein Reduzierventil (federbelastete Kugel)
leitet ein Steigrohr das Ol von der Pumpe zum

Nockenwellengehduse, in dem die beiden
Lagerbuchsen geschmiert werden. Das Ol lauft aus
der  hinteren Buchse am  Boden des
Nockenwellengehduses wieder nach vorne und
schmiert so die Nocken und Kipphebel, bevor es
tber das Fallrohr (4uBeres Rohr von 2/B/7865)
wieder zur Olwanne ablauft.

Die beiden oberen Kegelrader werden durch eine
Olbohrung in der Nabe des
Nockenwellenkegelrades vom  Schmierél der
vorderen Lagerbuchse geschmiert.

F—FF —H
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Abb. 2-32 Schmierdlkreislauf



Zahnrad mit Antrieb, 7 Schmierrohr lang 8 Dichtung
Gehéause 9 Zu- und Ablaufrohr, Nockenwel-
Zahnrad, kurz lenschmierung

Deckel mit Saugrohr 10 OlmeRstab
Kugel, Uberdruckventil 11 Sieb
Feder, Uberdruckventil

o0 WN B

Abb. 2-34 Zerlegte Schmierdlpumpe
Bei hohlgebohrtem Pleuel steigt der Rest durch das Pleuel zur Kolbenbolzenbuchse.
Bei dem I-férmigen Pleuel der letzten Serie ist die Schmierung der Kolbenbolzenbuchse durch
eine Bohrung von oben durch das Pleuel mit Leckdl aus dem Kolben gesichert.
Die Zylinder, die Kurbelwellenlager und die unteren Kegelrader werden durch Spritzol
ausreichend geschmiert.
Das Getriebe wird durch das verlangerte Disenrohr versorgt, welches in die teilweise
hohlgebohrte Getriebewelle gefiihrt ist. Das Ol schmiert die Lager der beiden losen Zahnrader,
wird nach auRen geschleudert und ergibt einen Olstand im Getriebe. Das iberschiissige Ol lauft
zuriick zur Olwanne.
Eine Oldruckkontrolle ist nicht vorhanden, doch sichert dieses robuste Schmiersystem eine sichere
Schmierung, wenn geniigend Ol in der Wanne ist. Trotzdem sollte man nicht weiter als bis ca. 4 mm
unterhalb des oberen Striches am MaRstab auffiillen. Eine Storung in der Olversorgung der
Pleuellager, mit meistens kostspieligen Folgeschaden, kann auftreten, wenn eine oder beide
Spritzdiisen verschmutzt sind. Daher auch unsere bekannten Olwechsel-Intervallvorschlige, alle 1
000 - 1 500 km und mindestens einmal jahrlich kurz mit 1 bis 1,5 I. diinnem SAE 10 Ol den Motor
und das Schmiersystem durchspiilen. Evtl. Schmierteilchen, die sich vor die Diisen setzen kénnten,
werden so entfernt (Olsorten siehe Abb. 1-2).

3-16. LICHTMASCHINE (Dynamo).

Der Anker, als gleichzeitiger Nockenwellenantrieb, l&uft senkrecht in Kugellagern. Das unterste
Lager ist eingespannt und nimmt den Axialdruck auf. Oben sitzen 2 Kugellager SKF Nr. 6201, unten
1 Lager SKF Nr. 6301. Oberhalb der Ankerwicklungen sitzen 2 Olabweiskappen, die evtl.,
iiberschiissiges Ol wegschleudern, eine am Kegelrad (4/C/7475) und eine unterhalb der beiden
Kugellager (4/C/7884). Eventuell weiter laufendes Ol wird in einem Kanal abgefangen und lauft
durch eine Bohrung im Lichtmaschinenoberteil (4/D/7879) ins Freie. Diese Bohrung muf3 beim
Anbau der Lichtmaschine nach vorne weisen.

ANMERKUNG

Bei evtl. Fahrten ohne Batterie muft das Pluskabel von der Batterie isoliert werden, bei
Verbindung
zum Gestell wére die Lichtmaschine kurzgeschlossen.

3-17. ZERLEGEN DER LICHTMASCHINE.
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Die Schwierigkeiten hierbei, ohne die NIMBUSSpezial-spannvorrichtung Nr. 9002 und den
NIMBUS-Spezialschliissel Nr. 9003, betreffen iberwiegend den Steckschliissel (Abb. 2-36) fur die
obere Kronenmutter des oberen Kegelrades, die schwer zugénglich ist. Es gibt aber sicher im Handel
(oder aus Stahlrohr fertigen) &hnliche Steckschliissel, ggf. mit nur 2 Stiften. Auf den Halter werden

wir im nachfolgenden Teil verzichten.
%{‘
15

1 Mutter 12 Mutter

2 Splint 13 Geh&use, oben
3 Kegelrad, Nockenwelle 14 Masseleitung
4 Distanzscheibe 15 Deckel

5 Kugellager (SKF 6201) 16 Biirste

6 Schleuderschale 17 Blrstenhalter
7 Feder 18 Magnetring

8 Anker 19 Feldspule

9 Kugellager (SKF 6301) 20 Gehéuse, unten
10 Kegelrad, Antrieb 21 Gehdusedeckel
11 Splint 22 Isolierscheibe

Abb. 2-35 Zerlegte Lichtmaschine

Zum Entfernen des Ankers den oberen und unteren Splint entfernen. Unteres Kegelrad weich in
Schraubstock spannen und mit entsprechendem Steckschliissel obere Kronenmutter (4/C/7239)
l6sen, Lichtmaschine umdrehen und oberes Kegelrad weich festspannen, untere Mutter
(4/C/7238) losen. Obere Mutter ganz abnehmen und oberes Kegelrad und Keil abnehmen. Auf
evtl. Distanzscheiben achten, auch bei unterem Kegelrad.
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Abb. 2-36 Spezialsteckschlissel zum Lésen der Kronenmutter

Beide M6 Muttern <4/D/7258) l6sen und entfernen. Lagerschilder (4/D/7880) I6sen und entfernen.
Beide Lagerschilder kdnnen jetzt abgenommen werden, allerdings ist es am einfachsten, wenn man
das untere Lagerschild herauszieht, die beiden oberen Lager bleiben dann in Position. In diesem Fall
kann man durch die Offnung des entfernten Masse-Kohlehalters die beiden Klemmen der Feldspulen
von innen am (D-F) Kohlehalter gut 16sen und dann das obere Lagerschild entfernen. Um das untere
Lager zu entfernen, missen noch die 4 Schlitzschrauben (4/D/7500) des Lagerdeckels geldst werden.
Der Zusammenbau der Lichtmaschine erfolgt in umgekehrter Reihenfolge der Zerlegung, Keile und
evtl. Distanzscheiben unter dem oberen Kegelrad nicht vergessen. Kohlen, Ankerwicklung und
Feldspulen, falls diese sehr verdlt sind, mit Elektrocleaner vorsichtig auswaschen und griindlich
trocknen (Backofen bei 60 °C, 4 Stunden oder an einer warmen Stelle mindestens 1 Tag). Falls
erforderlich, vorher den Kollektor des Ankers Uiberdrehen und/oder mit feinem Kollektorleinen
abziehen, ggf. Zwischenrdume freischaben. Nach dem Trocknen Feldspule und sichtbare Drahte des
Ankers, nicht Kollektor und Eisenteile, mit lufttrocknendem Isolierlack mit kleinem Pinsel gut
tranken. Nach 4—5 Stunden wiederholen, dann wie nach dem Waschen, trocknen. Vorraussetzung
fiir Vorangegangenes ist, dal Lichtmaschine elektrisch in Ordnung und nicht durchgebrannt ist.
Kohlen, falls durch Ol aufgeweicht oder stark verschlissen, erneuern, auf gutes Tragbild auf dem»
Kollektor achten.

10. 4. ZUSAMMENBAU UND EINSTELLUNG DES
MOTORS

4-1. MOTOR.

Sémtliche Motorteile sind gereinigt, geprift und ggf. erneuert. Der Zusammenbau erfolgt
grundsatzlich in umgekehrter Reihenfolge der Zerlegung, deshalb hier nur einige besondere
Hinweise. Zylinderblock und Zylinder nochmals auswischen, Block auf dem Kopf auf Tisch
festsetzen. Schmierrohr einsetzen, kontrollieren ob Dichtring (2/B/7611) friiher Kork, 0-Ring aus
Pertunan geht auch/in Ordnung. Beringte Kolben mit Pleuel, auf die Nummer achten, mit etwas
Schmierdl einsetzen, Pleuel drehen, daR Nummern vom Olrohr wegzeigen. Kurbelwelle einlegen
und Briicken uber Kurbelwellenlager einsetzen anziehen und sichern. Pleuellager und Zapfen
nochmals auf evtl. Schmutzteilchen kontrollieren, etwas Ol auf die Zapfen geben und
Pleuelunterschalen mit entsprechenden Beilagblechen (diese ausrichten) montieren und anziehen.
Olpumpe montieren und Diisenrohr anschlieBen, kontrollieren, durch loses Auflegen der
Olwanne, ob Schmierdlsaugleitung in Mitte der Filter6ffnung ist, sonst nachrichten, damit Filter
leicht eingesetzt werden kann.
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Konische Stifte fiir Olwanne leicht in Block driikken. Auf Dichtfldche Zylinderblock - Olwanne
Dichtungsmittel Atmosit o 4. gleichmé&Rig auftragen, auf Dichtflachen des Blocks in S-Form
einen Wollfaden (innere Innenkante der Locher bleiben) legen, Olwanne aufsetzen,
Schlitzschrauben einsetzen und leicht anziehen, konische Stifte fest einschlagen,
Schlitzschrauben anziehen. Vorderen Deckel mit Papierdichtung oder Atmosit o. &. abdichten und
montieren. Schmierdlfilter einsetzen, bei Bedarf Korkdichtring erneuern. Motor umdrehen und
Zylinderkopf mit Dichtung aufsetzen und Zylinderkopfschrauben einsetzen und ber Kreuz in 3
Stufen gleichmaRig anziehen. Lichtmaschine aufsetzen, Blockflachen vorher mit Dichtmittel
beschichten, Olablaufbohrung muR nach vorne, Lichtmaschine anziehen.

Spannring (4/B/7463) und Dichtring (4/B/7516-2) (falls dieser hart ist, erneuern) auf
Lichtmaschine schieben. Schwungradmarke "I" nach oben zur Markierung im Schauloch
Kupplungsgehéause drehen, Zylinder 1 ist nun einige KW Grad vor OT, ca. 15° KW, Kegelrad der
Nockenwelle, eingefaliten Zahn auf Marke, noch besser 3 mm unterhalb im Gehduse drehen und
Nockenwellengehéduse aufsetzen. Vor dem Anziehen der 4 M 8-Schrauben nochmals diese
Markierungen kontrollieren, da durch Schréagverzahnung diese manchmal verdrehen. Dichtringe
und Spannringe von Lichtmaschine.

Abb. 2-37 Positionierung der Nockenwelle bei Montage

einsetzen und Spannringe mit den 4 MG-Muttern

gleichmdRig anziehen

Falls Korkdichtung der Unterbrecherschale im Nokkenwellengehduse erneuert, Sto nach oben.
Kombiniertes Schmierél Zu- und -ablaufrohr in Bock einsetzen und Brillenflansch mit
Papierdichtung oder Dichtungsmittel an Nockenwellengehduse anschrauben. Unterbrecherschale
mit Kontakten einsetzen, Kontakte vorher kontrollieren und Abstand der Kontakte auf 0,4 mm
einstellen. Verteilerfinger aufsetzen und Zindspule aufsetzen mit Buigel, dann erst
Unterbrecherschale vorlaufig in Mittelstellung zwischen T = Friihziindung und S = Spétziindung
festschrauben. Zindkerzen einschrauben und Kerzenkabel wieder anschlieBen. Bis zur
Vergasermontage Ausgangsoffnung und Oldunstabsaugoffnung dichtsetzen, damit kein Schmutz
eindringen kann.

4-2. VENTILE.

Solange der Motor noch gut zugéanglich auf dem Arbeitstisch steht, bietet sich die Ventileinstellung
an, da diese grundsatzlich bei kaltem Motor erfolgen muB.
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Ventilspiel:  EinlaBventil 0,3 mm Ventilspiel: Auslaf3ventil 0,7 mm

Das gilt fur alle heute in Betrieb befindlichen Ventile. Es gab diverse Serien mit verschiedenen
Materialien fiir Einla- wie fur AuslalBventile, daher altere Angaben mit z. B. 0,5 mm fir
EinlaRventile bis 1947 und 0,5 mm fur Auslalventil ab 1948. Inzwischen sind aber fast alle diese
Ventile ausgestorben. Jeder Versuch, die Ventilspiele zu reduzieren, wird friher oder spéater als
Resultat verbrannte Ventile zeigen.

Die theoretischen Steuerzeiten siehe Mal? und Einstelltabellen (Kapitel 3). Ab und zu findet man
nach langem Stillstand, daR alle oder einzelne Ventile in den Fihrungen festsitzen. Hier kénnen,
ohne das der Zylinderkopf abgenommen werden muB, die Ventile erstmal mit Petroleum,
Caramba o. 4. kraftig eingespriiht werden. Einige Zeit einwirken lassen und dann Motor
vorsichtig mittels Kickstarter durchdrehen; danach Ventilschafte gut schmieren.

ACHTUNG

Bevor der Motor gestartet wird, sollte man das
Schmierdl untersuchen. Verschmutzung (schwarz),
Wassergehalt (helle Emulsion). Im Zweifelsfall vor dem ersten Start neues Ol einfiillen.

11. 5. ZERLEGEN DES GETRIEBES
ANMERKUNG

Das Getriebe hat 3 Stufen (siehe Langsschnitt durch den Motor Seite 2-5) von denen die
Zahnrader des 1. und 2. Ganges immer im Eingriff sind, wahrend der 2. Gang durch
Langsverschieben eines Zahnrades geschaltet wird. Die Zahnrader sind aus Chromnickelstahl
und gehartet (Untersetzungen siehe Kapitel 3).

Abb. 2-38 Gerade verzahntes Getriebe

Getriebe weich in Schraubstock spannen. Kupplungsausldsearm (3/C/7076) oder bei neueren
Getrieben (3/C/9218) durch Ldsen und Entfernen der Spannmuttern (3/C/7079) abnehmen.
Kurzen Auslosedorn (3/A/9215) herausziehen. Bei Getrieben bis Baujahr 1947
Sechskantschrauben

(3/A/7168), bei neueren Getrieben Schlitzschrauben (3/A/9203) 13sen und entfernen. Getriebedeckel
entfernen ggf. mit Gummihammer nachhelfen. Getriebewellen sind nun zugénglich. Kugellager nach
Bedarf erneuern, abziehen und warm aufsetzen (siehe Abb. 2-16).
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Abb. 2-39 Lage des Schleuderringes

"."'/"Vl A - — T
Rille fiir O-Ring

Abb. 2-40 Achsenflihrungsbuchse
ACHTUNG

Zwischen dem™ kleineren Zahnrad und. Dem
Kugellager Schleuderscheibe (3/A/7049) so anbringen, daf 0,5 mm Luft zwischen Scheibe und
LageraulRenring ist. Zusammenbau in umgekehrter Reihenfolge der Zerlegung. Es empfiehlt sich,
die Dichtungen (wenn gealtert) (3/A/7973-2) bzw.
(3/A/9220) je nach Type zu erneuern, das gleiche gilt fir die Dichtung (3/A/8392).

Bei dlteren Getrieben treten oft Olleckagen am Austritt der Verschiebeachse auf. In diesem Fall die
Achsen--Fuhrungsbuchse (3/C/7071) mittels Dorn heraustreiben und auf der Drehbank im dicken
Teil eine Nut fiir den diinnen 0-Ring drehen. 0-Ring in die Nut einsetzen und Filhrungsbuchse wieder
montieren. Buchse am besten vorher im Gefrierfach kihlen und anschlieRend mit Dichtungsmittel
einsetzen. Nach Endmontage, Getriebedeckel mit Dichtungsmasse aufsetzen und anziehen. Getriebe
wieder auf Motor montieren, dabei Dichtung

(2/C/7612) ggf. erneuern.

12. 6. VERGASER

6-1. ALLGEMEINES.

Die Zeichnung (Abb. 2-41) zeigt als Prinzipskizze den Vergaser, Modell 1938. Das Prinzip gilt
praktisch fir alle NIMBUS-Vergaser. Das Benzin flieRt vom Tank kommend durch den Nippel
(1) iber Schwimmerventilkegel in das Schwimmergeh&use wo der Schwimmer (4) ein konstantes
Niveau regelt. Durch die Bohrung (3), gleichzeitig Uberlaufbohrung, ist das Schwimmergehéuse
mit der Atmosphare verbunden. Uber die Hauptdise (5) stromt das Benzin iiber den
Pumpenkolben (19) zur Nadeldiise (10), in der sich die Nadel (13) in Verbindung mit dem
Gasschieber (15) bewegt. Der Gasschieber (15) reguliert die Luftmengen zum Motor, wéhrend
die Nadel (13) die Kraftstoffmengen reguliert, entsprechend dem notwendigen Gemisch bei den
verschiedenen Regel Stellungen des Gasschiebers (15). Die Nadel (13) hat drei Kerben und ist
mittels des Sprengrings (11) und der Scheibe (12) am Gasschieber (15) befestigt.

Bei Vollgas (Schieber ganz getffnet) reguliert die Hauptdise (5) die Benzinzufuhr. Bei allen
anderen Zwischenstufen (auRer im Leerlauf) reguliert die Nadel die Kraftstoffmenge.

Die Nadel ist aus rostfreiem Stahl und soll normal in der mittleren Kerbe befestigt sein. Das
Hohersetzen der Nadel vergrofRert den Ringquerschnitt zwischen Nadel und Nadeldiise (10).
Tiefersetzen bewirkt das Gegenteil, also fetteres bzw. mageres Gemisch. Bei NIMBUS-Motoren
nie zu mageres Gemisch fahren, Temperatur sonst zu hoch.
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Im Laufe der Zeit kann die Nadel noch mehr die Nadeldlse verschleil3en, diese sollten dann
ausgewechselt werden. (Sind als Satz erhdltlich). Im Leerlauf wird das Gemisch durch die
Leerlaufbohrung (8) angesaugt. Das Benzin strémt hierbei durch die Leerlaufdise (6), wéhrend
die LeerlaufLuftmenge, und damit das Gemisch, durch die Luftschraube (Leerlauf) (7) reguliert
bzw. justiert wird. Die Leerlaufdrehzahl wird durch Heben bzw. Senken des Gasschiebers in der
unteren Endlage in der Regulierschraube (18) justiert. Die Bohrung (9) ist eine Ubertrittsbohrung.
Der Vergaser ist mit einer Luftklappe (16) versehen, die durch eine Kugel in drei Stellungen
gehalten wird: Geschlossen, halb auf, auf. Die Luft zum Vergaser muR durch das

Luftfilter (14).

Der Pumpenkolben (19) wird durch eine Feder gegen die Nadel gedriickt. Der Pumpenkolben ist
mit einem Kugelriickschlagventil versehen, dieses schlief3t bei Aufwartsbewegung und driickt das
uber dem Pumpenkolben befindliche Benzin durch die Nadeldise, wenn der Gasschieber getffnet
wird. Beim SchlieBen des Gasschiebers 6ffnet das Kugelventil und das Benzin strémt durch den
Pumpenkolben.

6-2. UBERHOLEN UND EINSTELLEN.

Vor Abbau des Vergasers vom Motor, Sprengring (22) 16sen und Gasschieber (15) mit Nadel (13)
ausbauen und mit weichem Lappen schiitzen.

1 Nippel 12 Scheibe

2 Schwimmerventilkegel 13 Nadel

3 Bohrung 14 Luftfilter

4 Schwimmer 15 Gassschieber

5 Hauptdise 16 Luftklappe

6 Leerlaufduse 17 Olabsaugbohrung
7 Luftschraube 18 Regulierschraube
8 Leerlauf-Bohrung 19 Pumpkolben

9

Bohrung 20 Olabscheider
10 Nadeldise 21 Schwimmergehduse-

11 Sprengring Deckel
22 Sprengring

Abb. 2-41 Vergaser

Luftfilter in Petroleum oder Benzin auswaschen (alle 2-4 000 km), abtrocknen und in diinnes Ol
tauchen und ablecken lassen. Ausgebauten Vergaser weich in Schraubstock spannen. Nippel (1) mit
Ventilkegel (2) ausbauen, reinigen und Sitz kontrollieren. Schwimmergehdusedeckel (21)
abnehmen, Schwimmer auf Verformungen und Leckagen untersuchen. Hauptdise (5), Feder und
Pumpenkolben (19) und Leerlauf-Luftschraube entfernen und reinigen. Vergasergehduse griindlich
auswaschen und ausblasen, besonders die Dlsen (10), (8), (6) kontrollieren, die Leerlaufbohrung (8)
ist haufig verstopft. Die Montage erfolgt in umgekehrter Reihenfolge der Zerlegung; Pumpenkolben
richtig herum montieren.
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Zur Einstellung des Leerlaufs, die Luftschraube (14) zudrehen und dann ca. 1 bis 1,5 Umdrehung

7. HINTERRAD UND ANTRIEB
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Abb. 2-42 Schnitt durch Hinterrad

wieder 6ffnen. Endeinstellung bei normal betriebswarmen Motor.
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Abb. 2-43 Hinterradbremse

7-1. KARDANWELLE.

Die Kardanwelle ist seit Motor-Nr. 2561 mit vier gleich groRen Gummidampfern an jedem Ende
versehen. Sie ist zusammengesetzt aus einer Mittelwelle (11/D/8553) und zwei Kardangelenken
mit Mitnehmerklauen, zwischen denen die Gummiklétze liegen. Um die Ausgleich (Kardan-)
Wirkung zu erzielen, sind auf jeder Seite der Mittelwelle Bolzen mit einem kugelférmigen Kopf
(11/D/8255) eingesetzt und verstiftet. Diese Bolzen und 7 1/4-ZollKugeln je Seite fiihren die
Kardannaben zur Mittelwelle.

Die Kardanwellen sind heute trotz ihres Alters sehr selten defekt und brauchen nur in den seltensten
Fallen zerlegt zu werden.

Das NIMBUS-Spezialwerkzeug Nr. 9011 erleichtert das Anziehen der Nabe mit Bolzen, nach dem
Rausschlagen des Stiftes (11/D/8257) von der Mittelwelle zwar sehr, aber mit etwas Geschick geht
es auch mit normalem Werkzeug. Bei Montage beachten: Gummikldtze mit Talkum einsetzen,
Kerbe auBen am Kugelkopfbolzen liegt parallel zur Stiftbohrung.
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Abb. 2-45 Demontagewerkzeug 9011 fur Kardanwelle

7-2. HINTERRAD.

Ist mit Bremse sowie Teller- und Kegelrad montiert (Abb. 2-4). Die Bremstrommel und das Tellerrad
sind mit der Radnabe verschraubt. Der Bremsteller mit den Bremsbacken und das Zahnradgeh&use
mit dem Kegelrad werden von der Hinterachse gefiihrt und Ubertragen die Reaktionskréfte der

Bremse bzw. des Antriebs auf das Gestellt.

7-3. ZERLEGEN DES HINTERRADES.

Da meistens die NIMBUS-Montagehtlsen - Nr. 9014-1, (kurz) und Nr. 9014-2 (lang) - nicht
vorhanden sind, dhnliches aber beim Einstellen des Hinterradlagerspiels bendtigt wird, sollte man

sich aus Rohr 0. &. diese Buchsen mit Ausschnitt (Abb. 2-46) fertigen. Es kommt bis auf die Bohrung,
min.

@ 20 mm, nicht auf den Millimeter an. Mit diesen Hilsen simuliert man das im Rahmen mit
angezogenen Hutmuttern montierte Hinterrad.
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Abb. 2-46 Distanzbuchsen zur Einstellung des Hinterradlagerspiels

Bremsscheibe entfernen und die lange Hilse 9014-2 mit Kerbe (ber den Stift auf die Achse
schieben und Hutmutter wieder anziehen. Rad umdrehen und mit Hutmutter der Bremsseite in
Schraubstock spannen.

Die 9 Schrauben (M6 x 20) des Deckels

(112/C/8387) vom Tellerradgehéuse entfernen und Deckel abnehmen. Blechsicherungen der
Tellerradschrauben (M8 x 30) herunterschlagen und diese Schrauben l6sen und entfernen.
Tellerrad und Gehduse nach oben heben. Haltestift der Einstellschrauben herausschlagen,
Scheiben abnehmen und Anzahl merken. Hinterrad nach oben von Achse heben.

Nabe reinigen und Lager (ab Nr. 3001 konische Rollenlager, SKF Nr. 30304) kontrollieren und
bei Bedarf wechseln. Aufenringe sitzen in der Nabe und kénnen mit Universal-Innenauszieher
herausgezogen werden. Ist dieses nicht mdglich, diese mit einem langen Dorn durch die Nabe
hindurch herausschlagen. Falls Lager und Spiele einwandfrei, Montage mit neuem Kugellagerfett
in umgekehrter Reihenfolge der Zerlegung. Scheibe in alter Position wieder einbauen. Werden
die Lager jedoch erneuert. Montage wie folgt:

LagerauBenring in beide Seiten der Nabe einsetzen (treiben), Lagerinnenring mit Rollen und
Staubkappe auf Bremsseite, Achse montieren (vorher Stift einsetzen, damit Lager nicht
herausfallt) und lange Hiilse 9014-2 aufsetzen (Kerbe Uber Stift) und Hutmuttern anziehen, Achse
mittels Hutmuttern (Bremsseite) in Schraubstock spannen. Rad (Tellerradflansch nach oben) tiber
Achse senken (vorher Lager fetten), Lager Tellerradseite vollstdndig aufsetzen (noch nicht fetten)
und ohne Tellerrad und Gehduse beide kurzen Hilsen 9014-1 aufsetzen und mit Hutmuttern leicht
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anziehen; da noch keine Justierscheiben zwischen Achsen-RezeR und Lagerinnenring, wird Spiel
zu gering. Justierscheiben (11/B/8277) in entsprechender Anzahl (durch Versuch, festlegen, evtl.
mit vorgefundener Anzahl beginnen) zwischen Achse und Lager legen, bis bei angezogener
Hutmutter saémtliches Spiel aufgehoben und eine geringe VVorspannung erreicht ist (Rollenlager
durfen bei drehendem Rad nicht ungleichmaRig drehen oder sich festsetzen). Damit ist das

M _Nr. 90141
E Nr. 9014-1
===

Lagerspiel eingestellt.

Abb. 2-47 Ausgespanntes Hinterrad mit Distanzhilse

7-4. HINTERRADANTRIEB.

Ab Motor-Nr. 3197 sind auch hier konische Rollenlager eingesetzt (SKF 30205 und SKF 30302), deren Spiele
durch Justierscheiben korrigiert werden konnen. Die Untersetzung ist grob 4:1 fur Solobetrieb und
4.9:1 fur Gespannbetrieb. Ein schonender Solobetrieb ware auch 4,9:1.

Erstaunlicherweise war die Nachfrage in den letzte Jahren sehr grof3, so daR diese in kleiner Serie
neu gefertigt wurden. Sollte Unklarheit tber die Hinterraduntersetzung herrschen, sollte man das
Hinterrad eine Umdrehung drehen und die Anzahl der Umdrehungen der Kardanwelle dabei zéhlen.
Dreht sich diese 4 mal, ist die Untersetzung 4:1, dreht sie sich fast 5 mal, ist es 4.9:1. Das wie unter
7-3. abgenommene Gehause weich in den Schraubstock spannen und Deckel des Kegelradgehauses
(11/C/8333) nach Entfernen der 4 Schrauben (M6 x 20) abnehmen. Kegelrad gerade herausziehen,
auf Anzahl der Justierscheiben zwischen Kegelradgehduse und AuBenring des inneren Lagers
achten. Lager reinigen und kontrollieren; bei Bedarf auswechseln. Bei Montage neuer Lager zuerst

Innenteil des groRen Lagers warm, dann das kleine Lager (um 180° gedreht) aufsetzen.
=

DOQQDO\

Abb. 2-48 Montagereihenfolge der Schragrollenlager

7-5. EINSTELLEN VON TELLER- UND KEGELRAD.

Besonders der Abstand des Kegelrades von der Hinterachse erfordert die NIMBUS-
Spezialvorrichtung Nr. 9012. Wir meinen, es gibt noch eine Notlésung, die wir ebenfalls
beschreiben, aber diese ist erst einmal ausprobiert worden. Bei verschlissenem Teller- und
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Kegelrad sollte diese Einstellung nicht geéndert werden. Ein Austausch sollte nur paarweise
erfolgen, da neue und verschlissene Zahnréder schlecht zusammen laufen. Als Bezugsflache fir
die Einstellung des Abstandes Kegelrad von Hinterachse benutzt man die hintere (also kleinere)
Flache des Kegelrades. Justiert wird dieser Abstand durch Justierscheiben (11/C/8021) (30 x 41
x 0,1 mm), welche innen im Kegelradgehduse zwischen dem Kegelrad und dem AufRenring des
inneren Rollenlagers gelegt werden (Abb. 2-50, 2-51). Die NIMBUS-Einstellehre Nr. 9012 hat
eine Flhrung im Tellerradgehduse und einen Mefl3dorn, dessen eine Seite (bei festmontiertem
Kegelrad) die Bezugsflache passieren soll, wahrend die andere Seite nicht an der Bezugsflache
vorbeigehen darf.

Unsere Notldsung zum Justieren des Abstandes des Kegelrades von der Hinterachse basiert auf
den Abmal3en der Vorrichtung Nr. 9012, die wir vermessen haben. Als Bezugsflache nehmen wir
auch die hintere Flache des Kegelrades.

Als zweiten Bezugspunkt haben wir die Bohrung flir den Tellerradflansch im Tellerradgehduse
gewahlt (gleiche Bohrung benutzt auch die Vorrichtung Nr. 9012). Dieser Abstand ist mit einer
Schieblehre mit Messerspitzen als Innenmall recht gut zu messen (siehe Abb.) und ggf.
entsprechend zu justieren.

7-6. EINSTELLEN DES KEGELRADLAGERSPIELES.

Erfolgt durch Einlegen von Justierscheiben (11/\V//7577 und 8274) (40 x 51 x 0,15 mm bzw. 40 x
51 x 0,05 mm), zwischen dem &uReren Lagerring des auBeren Lagers und dem Deckel des
Kegelradgehduses (11/C/8333), bis alle Lose entfernt sind und eine leichte VVorspannung erreicht
ist. Vor Endmontage beide Lager fetten und Dichtringe (11/C/8392) erneuern.

|
1 Janna|
6425+ |
78,5
LAY — @48
e——106,5-0:1

\
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DISTANZSCHEIBEN DISTANZSCHEIBEN

30 x 41x0,10 zum Ein- 40 x 51 x 0,15 oder stellen des Abstandes des 40 x 51 x
0,05 zum Kegelrades zur Tellerrad- Einstellen des Kegelachse, d. h. Hinterradachse.
Rollenlagerspiels

EINSTELLEN; Abstand KEGELRAD zur TELLERRADACHSE ohne Einstellehre 9012 (N28):
Hinterradantriebsgehduse fest in Schraubstock spannen, Kegelrad mit Lagern und jeweils
geschatzter Anzahl Distanzscheiben "I" + "l" (evtl. vorgefundene Anzahl) montieren und
anziehen. Das Mal mit Spitzen-Schieblehre 0. & messen und durch Entfernen bzw. Zulegen von
Distanzscheiben "I" auf Sollmal? = 106,0 bringen. Abb. 2-50/2-51 Einstellung, Hintrradantrieb

7-7. EINSTELLEN DES TELLERRADES.

Das Hinterrad wird, wie unter 7-9. beschrieben, eingespannt. Hutmutter und die beiden kurzen
Huilsen Nr. 9014-1 entfernen. Das Kegel- und Tellerradgehduse mit eingestelltem Kegelrad wird
aufgesetzt. Tellerad (ohne Sicherungen) auf Flansch setzen und mit 4 Schrauben anzeihen.
Tellerradgehéusedeckel  aufsetzen, vorher die vorgefundene Anzahl Justierscheiben
(11/C/8277) (20x30x0,05) -.0,15 zwischen Telleradgeh&usedeckel und Rollenlager legen. Deckel
mit 4 bis 5 Schrauben anziehen, 1 Hilse Nr. 9014-1 und Hutmutter aufsetzen und anziehen.
Zahnspiel zwischen Teller- und Kegelrad auf 0,20mm wie folgt einstellen: Justierscheiben
zwischen Rollenlager und Tellerradgehdusedeckel legen bis kein Spiel mehr vorhanden (die
Zahnrader dirfen jedoch in keiner Stellung klemmen). Danach Justierscheiben in der Stéarke 0,25
mm wieder entfernen und die Einstellung ist fertig. Es fehlt nur noch die Endmontage.

S
e

Abb. 2-52 Montage des Tellerradgehdusedeckels mit Distanzbuchse

7-8. ENDMONTAGE HINTERRAD UND ANTRIEB.

Hutmutter, Hulse Nr. 9014-1, Tellerradgehdusedekkel und Tellerrad abnehmen. Lager
(Justierscheiben beachten) abnehmen, Nabe und Lager fetten und mit Justierscheiben wie bei
Einstellung einsetzen. Haltestift fur &uere Scheiben einsetzen (ggf. diese kurz mit beiden 9014-
1 Hilsen zusammendriicken und Stift durch Kerbe in unterster Hilse einsetzen). Tellerrad
montieren und sichern, Gehduse mit Fett flllen, max. 275 Gramm, Tellerradgeh&usedeckel
montieren.

13. 8. EINBAU DES MOTORS

Das Gestell hat einen doppelten Rahmen aus besonderem Flachstahl mit grofRer Elastizitat und
Festigkeit, die hintere Querversteifung aus Stahlblech dient gleichzeitig als verldngertes
Schutzblech. Die alteren Gestelle sind nur genietet, eine Serie genietet und der untere Teil des
Gabelkopfes geschweilt, die letzten Modelle nur geschweif3t. Wahrend der Grundiiberholung bzw.
vorher/nachher, ist das Gestell und die anderen Blechteile, je nach Zustand und Absicht gereinigt,
entrostet, gesandstrahlt, grundiert, geschliffen und/oder lackiert. Die urspriinglichen Farbtone findet
man in Kap. 3. Damit ist es bereit zum Einbau des Motors. Motor mit Getriebe wieder auf den
Holzblock stellen und dann in umgekehrter Reihenfolge der Zerlegung wie unter 2-2. beschrieben,
wieder einbauen. Hierbei wie folgt vorgehen:
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1. Kupplungsauslésearm (3/C/7076 oder 9218) nach vorne driicken (auskuppeln) und mit Draht
oder kleiner Kette (am kombinierten Schwierrohr o. &.) in dieser Stellung festsetzen, sonst bleibt
dieser oft beim Absetzen des Gestells hinter der Querwand (Batterietrager) hangen.

2. Die vier kurzen Schrauben (M 12 x 1,25 x 25) sind flr die Motorbefestigung, die drei langen
Schrauben (M12x 1,25x 32) sind fur die Hinterradbefestigung.

3. Vor dem Ansetzen des Auspuffsammlers solltendie vier Kupfer-Asbest-Dichtringe (2/A/7645)
erneuert werden. Dichtringe und Schrauben mit hitzebestandigem Schmiermittel, Molycote o &.
einsetzen. Vergaserflanschpackung erneuern.

14. 9. FUSSGANGSCHALTUNG

9-1. ARBEITSWEISE.

Das Pedal ist mit den Bolzen (1) befestigt und kann aus der Mittelstellung (in der es durch die Feder
(5) gehalten wird) bis zum festen Anschlag in dem am Rahmen angeschraubten Gehéuse (2) nach
oben und unten bewegt werden. Die zwei am Pedal befestigten Pallen (6). gelagert auf den Zapfen
(7), werden von den Federn (8) nach aufien gegen die Pallscheibe (10) gezogen, diese ist drehbar auf
dem Bolzen (1) gelagert und ist Gber den Zugarm (11) mit der Schaltachse des Getriebes verbunden.
Der Eingriff der Fallen (6) in die Pallscheibe (10) wird durch die Flhrungsschiene (9), die am
Gehause (2) angeschraubt ist, gesteuert. Das Einjustieren der FuBgangschaltung erfolgt bei nur leicht
angezogener Fufirastenmutter, mittels der Stellschraube (4). Das Schmieren der Schaltung
(Fettpresse) erfolgt durch den entsprechend geformten Kopf des Bolzens (1). Wenn das Pedal nach
oben bzw. nach unten von der Mittelstellung bis zum Anschlag bewegt wird, schaltet man in den
nachst hoheren bzw. niedrigeren Gang durch den Pallmechanismus. Der Freilauf ist durch ein
Kugelschlo3 im Getriebe sowie durch die Stellung der Markierung (12) im feststehenden Teil,
welche mit der Marke in der Pallscheibe tbereinstimmen muR, markiert.

9-2. EINSTELLEN DER FUSSGANGSCHALTUNG.
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Vom 1. bzw. 3. Gang schaltet man mittels des ganzen Pedalweges bis zum jeweiligen Anschlag
in den 2. Gang, dabei soll sich die Schaltachse im Getriebe (3/C/7819 oder 9210) genau soweit
verschieben, dal3 die Kugel (3/A/3845) des Kugelschlosses genau in die Kerbe des 2. Ganges fafit
(Kugelschlol? vom Getriebe abnehmen zur Kontrolle). Ist dieses nicht der Fall und der
Verschiebeweg der Achse zu kurz oder zu lang, mul? nachgestellt werden. Dazu FulRrastenmutter
SW 19 etwas l6sen und FuBgangschaltung entsprechend verdrehen (mittels Stellschrauben (11)),
bis Kerbe des 2. Ganges genau Mitte Bohrung fur Kugel ist. Beide Stellschrauben (11) missen
auf Gestell anliegen, jedoch nicht zu hart spannen. Anschliefend FuRrastenmutter wieder

anziehen.

15. 10. VORDERRAD

10-1. VORDERRADAUSBAU.

Hutmutter der Achse l6sen und abschrauben. Schraube der Klemmmuffe 16sen. VVorderradachse

herausziehen, dazu Dorn oder Schraubenzieher in die Bohrung stecken. Der Bremsteller bleibt in
der Gabel, daher braucht der Bowdenzug fiir die Bremse und Tachowelle nicht abgenommen zu

werden.

10-2. ZERLEGEN UND ZUSAMMENBAU VORDERRAD.

Schneckenrad fiir Tachoantrieb mit Hakenschlissel 16sen und entfernen (Linksgewinde), Rad auf
die andere Seite legen (Holz darunter) und Lager der Bremse gegeniiberliegenden Nabe etwas

hineintreiben (mit Dorn oder Rohr) das Lager der Bremsseite kommt dann heraus. Dann mit einem

langen Dorn durch die Nabe dieses Lagers heraustreiben. Bei Montage der evtl. neuen Lager zuerst
bremsseitiges Lager einbauen und Schneckenrad wieder fest anziehen. Dann Distanzhiilse einsetzen
und das andere Lager einsetzen. Hilse ggf. mittels Bolzen o. &. in Position halten.
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Abb. 2-54 VVorderrad 10-3. EINBAU VORDERRAD.
Rad einsetzen und tber Bremsbacken schieben.

Achse einsetzen - Staubkappe nicht vergessen Hutmutter fest anziehen, dann erst Schraube von
Klemmmuffe anziehen, falls diese zuerst angezogen wird, ist die Gabel verspannt.

16. 11. SPEICHEN

11-1.NACHSPANNEN DER NIMBUS-RADER.
Dieses wird wohl meistens von Spezialbetrieben durchgefuhrt, fir evtl. Notlagen jedoch
nachfolgend die Bezugsmalie zur jeweiligen Felgenmitte.
Abb. 2-55, A. - Vorderrad mit aufgenieteter
150 mm @ Bremstrommel

Abb. 2-55, B. -  Vorderrad mit
Vollnabenbremstrommel
180 mm @

Abb. 2-55, C.-  Hinterrad

Abb. 2-55,D. -  Beiwagenrad mit 180 mm @&
Bremstrommel

Abb. 2-55, E. - Speichen
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Abb. 2-55 Nachspannmal3e der Felgen

In jedem Loch, wie aus der Skizze ersichtlich, kreuzt sich jede 6. Speiche.

17. 12. ELEKTRISCHE ANLAGE

12-1. ALLGEMEINES.

Grundsétzlich ist bei allen NIMBUS-Motorradern Minus an Masse geklemmt. Bis Nr. 7500 ist auf
dem Getriebe als MasseanschluR eine 20-AmpereSicherung mit Verbindung zum Minuspol der
6Volt/12-Ah-Batterie angebracht, ab Nr. 7501, (1948) ist dieses Massekabel von der Batterie
(Minuspol) direkt ans Gestell geklemmt. S&mtliche Zuleitungen zu den einzelnen Verbrauchern sind
einzeln, mit einem Querschnitt von 1,5 mm? verlegt, bis auf die Kabel vom Bremslichtkontakt zur
kombinierten Brems- und Ruiickleuchte, hier ist 2 x 1,0 mm? verlegt. Die Kabelsatze (auch heute
erhaltlich) sind an den Klemmstellen mit Zahlen und Buchstaben markiert bzw. farbig
gekennzeichnet. Bei Arbeiten am System, Masseverbindung abklemmen. Die Lichtmaschine ist
unter 3-16. beschrieben.

12-2. LADEKONTROLLAMPE.

Diese leuchtet, wenn die Ziindung eingeschaltet wird und z. T. wenn der Motor im Leerlauf lauft.
Steigt die Motordrehzahl, erlischt sie, als Zeichen dafir, dal? die Batterie geladen wird. Leuchtet die
Ladekontrollampe trotz erhdhter Motordrehzahl oder wéhrend des Fahrens, 1adt die Lichtmaschine
die Batterie nicht auf. Die Ursache kann sein:

1. Lose Kabelverbindungen,
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2. Kollektor verschmutzt,

3. Verschlissene oder klemmende Kohlebiirsten, 4. KurzschluB in der Lichtmaschine,

5. Storung im Relais (Regler). Zu 1. Suchen, finden, anziehen.

Zu 2. Den Kaollektor reinigen, in dem der linke (Masseanschlul) Bdirstenhalter der Lichtmaschine
entfernt wird. Zur Reinigung einen mit Benzin oder besser E-Cleaner getrankten Lappen bzw.
Kollektorleinen benutzen.

Zu 3. Reinigen bzw. Kohlebirsten erneuern.

Zu 4. und 5.Im Spezialbetrieb beheben lassen.

12-3. ZUNDSYSTEM.

Batteriezindung mit automatischer (Fliehkraft-Regler) Zindzeitpunktverstellung von 0°KW -
37°KW ab 1 650 U/min des Motors.

Zundfolge: 1-3 4 - 2.

Wenn die Unterbrecherkontakte 6ffnen, wird der Strom im Primarkreis unterbrochen und im
Sekundérkreis eine Hochspannung indiziert, welche tber den Rotorverteiler zur entsprechenden
Zundkerze geleitet wird. Der Kondensator verhindert Funkenbildung bei dem Unterbrechen des
Primarstromes (siehe Schema der NIMBUS-Ziindung).

12-4. DIE ZUNDSPULE.

Ist gemeinsam mit dem Verteiler in einem Bakelitgehause untergebracht. Die Zlindspule ist in
diesem Gehduse vergossen. Der lange Zapfen an der Zindspule leitet den Primérstrom zum
Unterbrecher, die Kohlebirsten den Sekundarstrom (Hochspannung) zum Verteilerrotor. Die
Klemme flr die Zuleitung von der Batterie Uber Zindschlo? (Klemme 1) ist unterhalb des
Gehauses.

12-5. KONTROLLE DER ZUNDSPULE.
Folgende Punkte tberprifen:
1. Einen 12-mm-Funken muR die Spule in einem (6 Volt) Spulenprifgerét ziehen.

2. Die vier Hochspannungskontakte miissen sauber sein und der Rotor frei daran vorbeidrehen.

3. Der lange Zapfen mull ebenfalls metallisch reinsein, die Klemmfeder fiir diesen in der
Unterbrecherschale darf nicht zu lose sein.

4. Die Kohlebirste muf® leichtgdngig im Gehéusesitzen, der Rotor darf nicht im
Gehauseschleifen.

5. Es durfen keine Risse im Bakelitgehduse von der Kohle nach aufen in Richtung
Hochspannungskontakte vorhanden sein. In diesen Rissen lagern sich Kohleteilchen ab, die
fast nicht zu entfernen sind und die Spule kurzschlieRen konnen. Die Spule mufl dann
ausgewechselt werden. (Es sind wieder (berholte und z. T. sogar neu gewickelte Spulen im
Handel, moglichst im Austausch).

6. Die Dichtflache (Anlageflache) des Bakelitgeh&uses ist bei vielen alteren Zindspulen (leider
durch unsachgeméles Abbauen) z.T. ausgebrochen. Man kann mit 2-Komponenten-
Kunststoffen diese Kante wieder aufbauen. Wichtig ist, dafl bei einem evtl. RegenguR kein
Wasser in die Unterbrecherschale und in den Verteilergehduseteil eindringen kann. Eine
Gummimanschette wirkt gleich gut.

Die Unterbrecherschale enthélt die Unterbrecherkontakte und den Kondensator, an der Seite ist
ein Verstell- und Arretierwinkel angebracht, der gleichzeitig die Masseverbindung herstellt. Die
Buchstaben T = Friihziindung und S = Spatziindung geben entsprechend ihrer Position gegeniiber
der Marke (Strich) auf dem Nockenwellengehduse die Ziindungseinstellung an. Dieser Winkel
als Halt fur die Unterbrecherschale, darf nicht ganz angezogen werden, bevor die Ziindspule
montiert ist, da sonst die Korkdichtung schiefgedriickt wird. Der Abstand der
Unterbrecherkontakte mulR auf 0,7 mm eingestellt sein, ggf. mittels der Justierschrauben
nachstellen;
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Abb. 2-57 Einstellen des Untebrecherkontaktabstandes

dabei Unterbrecherschale fest gegen das Nockenwellengehduse driicken. Der feste Kontaktteil muf}
ganz am Boden der Schale anliegen, die Kontaktflachen miissen sich tber ihre ganzen Flachen
bertihren, ggf. nachrichten. Schmutzige oder verbrannte Kontaktfl&chen reinigt man am besten mit
einer Kontaktfeile oder, falls nicht vorhanden, mit feinem Kollektorleinen und wéscht sie mit Benzin
oder ECleaner ab.

Wenn tiefere Locher in die Flachen eingebrannt sind, sollte der Satz (nicht einzeln) erneuert werden
(sind in Deutschland in jedem guten Fachgeschaft zu bekommen, Bezeichnung DODUCO No. 301,
to fit., Deico Remy 1820). Verschmutzte, verdlte oder verbrannte Kontakte erhdhen den Widerstand
im Primdrkreis, dadurch niedrigere Spannung im Sekundérkreis, d. h. geringere Zundfunken.

12-6. LADERELAIS (REGLER).

Ist bei einigen alteren Maschinen noch NIMBUSEigenherstellung, bei vielen im Laufe der Zeit
jedoch durch einen BOSCH-Regler, Type: RS/TB 30/45/6.1 ersetzt. Beide arbeiten nach dem
gleichen Prinzip. Diesen BOSCH-Regler gibt es heute nicht mehr im Handel (jedoch &hnliche
Typen). Zindkerzen-Gewinde M14 x 1,25, Elektroden Abstand 0,7 mm. Die eingebauten
Ziindkerzen mussen den richtigen Warmewert haben, um sich selbst sauber zu brennen, ohne jedoch
Schmelzperlen und damit Gliihziindung zu bilden. Normaler Betrieb sollte mit BOSCH W 7 AC,
NGK BP 6 HS, Champion L 87 YC oder anderen mit gleichem Wéarmewert erfolgen. Bei
Kurzstreckenbetrieb in kalteren Jahreszeiten, sollte z. B. BOSCH-W-145-T benutzt werden.
Briichige Ziindkabel, dieses ist oft der Fall, wenn noch das alte, umflochtene Material vorhanden ist,
sollten erneuert werden.

ACHTUNG

Beim Abloten der Steckschuhe an den
Zindspulenenden vorsichtig umgehen, damit diese nicht verbiegen. Steckschuhe der Zindkabel
richtig in die Federkontakte der Ziindspule schieben.

Die an NIMBUS-Motorréddern montierten Spannungsregler, ob Type NIMBUS-Eigenbau oder

spater BOSCH-Regler, arbeiten im Grunde alle nach dem gleichen Schema, welches hier an Hand
des BOSCH-F-Reglers beschrieben wird.
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Stromspule Spannungsspule Schalterkontokte

\ R /Loduonuigelampe
/s?\ zvr ZOndspule

Zindschalter

e

Arbeitsschema eines F-Reglers. Bei niedriger Drehzahl liegt der mittlere Reglerkontakt auf den
unteren, bei mittlerer Drehzahl schwebt er zwischen dem oberen und unteren Reglerkontakt und
bei sehr hoher Drehzahl legt er sich an den oberen Reglerkontakt. Hierdurch wird der Strom in
der Erregerwicklung gesteuert und somit die Spannung der Lichtmaschine konstant gehalten.
Sofern eine Lichtmaschine demontiert war, mul3 sie nach dem Zusammenbau "polarisiert"
werden. Hierzu wird entweder der Regleranker kurz heruntergedriickt, so da3 der Batteriestrom
durch die Lichtmaschine zur Masse flieRen kann, oder es wird ein Hilfskabel von der Klemme B
+ des Reglers zur Klemme D + gezogen (Antippen genigt).

Abb. 2-58 Regler-Arbeitsschema

12-7. DER RICHTIGE ZUNDZEITPUNKT.

In keinem Fachbuch, Bedienungsanleitung, Handbuch o. &. gibt es irgend ein absolutes bzw.
eindeutiges MaR fiir die Einstellung des richtigen Ziindzeitpunktes an NIMBUS-Motoren. Nach dem
Studium der vorhandenen Literatur wird man zu dem SchluR kommen: "Man versuche akustisch, d.
h. die Laufruhe des Motors beachtend den richtigen (Bereich) Zindzeitpunkt zu finden". Der so
gefundene Ziindzeitpunkt weicht sicherlich mal mehr mal weniger vom richtigen Ziindzeitpunkt ab,
da jeder NIMBUS-Motor, wie alle anderen Otto-Motoren, nur einen richtigen Zindzeitpunkt haben
kann. Wenn auch die Verbrennung im Zylinder sehr schnell ablauft (siehe NIMBUS INFOS Nr.
5/79, "Etwas Motorentechnik™), d.h. z.B. bei einer Motorendrehzahl von 4 000 U/min rund 34
Zindungen in der Sekunde, so verstreicht doch eine gewisse Zeit vom Moment des Durchschlagens
des Zundkerzenfunkens durch das Benzin-Luftgemisch im Kompressionsraum, bis sich das ganze
Gemisch entziindet hat (die Geschwindigkeit dieser Flammenfront ist ca. 20 m/s, abhé&ngig von der
Belastung des Motors).

Oben: Der friiher vorwiegend bei GleichstromLichtmaschinen verwendete Bosch-F-Regler. Unten:
Die Schaltung des F-Reglers. Abb. 2-59 Bosch-F-Regler

Wirde dieser Funken genau im oberen Totpunkt durchschlagen, wére der Kolben schon wieder ein
Stiick nach unten gewandert und die Explosionswirkung wirde nur noch gering wirken.

Man strebt deshalb immer an, den maximalen Zinddruck (bei NIMBUS-Motoren ca. 30 bar
(kp/cm?) dann zu erreichen, wenn der Kolben gerade den oberen Totpunkt Gberschritten hat.
(Siehe durchgezogene Kurve "Z2" im Diagramm, Druck auf dem Kolben (ber
Kurbelwinkelgrade aus "Das Motorrad 18/1977").Zundet das Gemisch zu frih (also vor dem
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Erreichen des OT.) z. B. Kurvenverlauf "Z1" im Diagramm, treten sehr hohe Driicke auf, die zu
Pleuellagerschaden fuhren kénnen.

Bei zu spatem Zindzeitpunkt, wie Kurve "Z3", fihrt dieser zu sehr schlechter
Kraftstoffausnutzung sowie zu besonders hohen Temperaturen mit Uberhitzungsfolgeschaden,
wie durchgebrannte Ventile und Kolbenfresser. Mit der von Egil Pedersen beschriebenen
Methode des Einstellens des Ziindzeitpunktes, sollte dieses Problem jedoch einfach und eindeutig
geldst werden kdnnen und zwar fur jeden einzelnen Motor, da diese Methode auch den evtl.
vorhandenen VerschleiR mit umfa3t. Das System ist einfach und man braucht kein besonderes
Werkzeug.

|Die durchgezogene Linie zeigt den Druckverlauf bei korrekter Ziindung
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Batierin Lichimaschine
Bei dem unter 12-8. beschriebenen Vorgehen ist der Motor eingebaut, falls das Gleiche bei
ausgebautem Motor geplant ist, muR eine 6-Volt-Batterie an die Ziindspule (+) und an den Block
(-) angeschlossen werden.

12-8. EINSTELLEN DES ZUNDZEITPUNKTES.
Einstellung wie folgt vornehmen:
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1. Unterbrecherkontaktabstand auf 0,7 mm (mit Spion gemessen) einstellen. Dabei Kontaktschale
gegen das Nockenwellengehduse driicken um Ungenauigkeiten zu vermeiden.
Schwungradmarkierung "I" nach oben auf Marke im Schauloch, Kupplungsgehéuse, drehen
und dort stehen lassen.

ANMERKUNG

Diese Schwungradmarkierung ist nicht die
Markierung des oberen Totpunktes des Zylinders Nr. 1, sondern eine Einstellmarkierung fur die
Montage des Nockenwellenantriebes und Kontrolle des Zlindzeitpunktes.

Wenn die Schwundradmarkierung "I" auf der Marke steht, stehen die Zylinder 1 und 4 ca. 15°
KW vor der O.T.

2 Zundspule und Kabel montieren und diese mit Kontaktschale und Einstellskala ganz auf
Spétziindung, S = -, stellen (Klemmschraube fur Masseverbindung leicht anziehen, bis auf
weiteres Zundeinstellung so lassen.

3. Eine Zundkerze von Zylinder Nr. 1 oder 4 herausdrehen und das Zundkabel wieder draufstecken.
Es ist der Zylinder zu wéhlen der auf "Kompression" steht, d.h. wo die beiden Kipphebel lose
und die Ventile geschlossen sind.

4. Zundung einschalten und die lose Ziindkerze mitKabel so an das Gestell oder den Zylinderkopf
halten (mit dem Gewindeteil), daB eine elektrische Verbindung vorhanden ist.

5. Langsam Zundspule und Verteilerschale inRichtung T = (-) also Friihziindung verdrehen, bis in
der Kerze ein Funken springt.

In der Position wo der Funke in der Kerze springt, ist die Zindung richtig.

ANMERKUNG

Zwischen Skala der Verteilerschale und dem
Nockenwellengehduse muf3 eine leitende Verbindung (Masseverbindung) bestehen.

Frei Gbersetzt nach Egil Pedersen, Danmarks Nimbus Touring. NH.

12-9. ZUNDUNG EINSTELLEN.

Die Zindung in dem NIMBUS-Motor muR so frih wie mdglich erfolgen, ein leichtes
Zundungsklopfen (Pinken) bei hart arbeitendem Motor darf hérbar sein und schadet nicht. Zu spate
Ziindung erhitzt den Motor unndtig und belastet ihn thermisch, aul3erdem steigt der Benzinverbrauch
und die Zugkraft sinkt. Bei Benzin mit einer Oktanzahl Uber 70, d. h. Superkraftstoffen, muR die
Zundung noch friher erfolgen.

Bei betriebswarmen Motor, nachdem der Kontaktabstand von 0,7 mm eingestellt und die
Leerlaufeinstellung erfolgt ist. Schraube am Verstell- und Arretierwinkel etwas 16sen (Motor l&uft
im Leerlauf) und Unterbrecherschale mittels Schraubenzieher am Verstellwinkel langsam, T =
Frihziindung, in Richtung Markierung (-) am Nockenwellengehduse verdrehen, bis Motor anfangt
ungleichférmig zu laufen, dann etwas zuriick, bis er nach Gehor wieder rund lauft. Stérungen im
Zindsystem koénnen folgende Ursachen haben:

1. Kein Strom an der Ziindspule

2. Primdr- oder Sekundarwicklung ist durchgebrannt

3. Kein oder schlechter Kontaktzapfen der Ziindspuleund Federkontakt der Unterbrecherschale

4. Keine oder schlechte Masseverbindung am Arretierwinkel der Schale zum Nockenwellengehduse
5. Unterbrecher verschmutzt, verbrannt oder total verstellt

6. Kondensator schlechte Verbindung oder defekt

7. Zindkabel defekt oder nicht ordentlich in Zindspule gesteckt

8. Zundkerzen verschmutzt oder defekt 9. Verteilerrohr und Zindregler drehen nicht frei

10. Ziindung verkehrt eingestellt.
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18. 13. SCHEINWERFER

13-1. EINSTELLUNG DES SCHEINWERFERS.

Die Héhe vom Boden bis Mitte Scheinwerfer messen, wahrend die NIMBUS mit je einer Person
pro Sitzplatz bzw. 70 kg belastet ist, bei Gespannen bleibt der Beiwagen leer. Dieses Mal wird
an einer hellen (weiRen) Wand mittels Strich (H) markiert, 10cm darunter wird ein zweiter Strich
gezogen.

10m

So erfolgt die Einstellung des Abblendlichts vor einem Prifschirm oder einer Wand. Das
Fernlicht wird nicht gesondert eingestelit.
Abb. 2-61 Scheinwerfereinstellung

Nun die NIMBUS winkelrecht zur Priifflache stellen und wie zuvor beschrieben belasten.
Fahrlicht einschalten, nun muf® die obere Grenze zwischen Hell - Dunkel unterhalb des 2.
Prufstriches bleiben, falls nicht, muB der Scheinwerfer entsprechend verstellt werden. Das
Fernlicht wird nicht gesondert eingestellt.

19. 14. SCHLUSSBEMERKUNG

Hoffentlich hat lhnen diese Reparaturanleitung bei den Arbeiten an lhrer NIMBUS hier und dort
geholfen. Ich habe mich bemiht alle wichtigen Hinweise aufzuzeichnen. Sollte ich aber gerade Ihr
Problem vergessen haben, bitte ich um eine kurze Nachricht, damit dieses bei der evtl. 3. Ausgabe
geandert bzw. zugefligt werden kann.

Ihre NIMBUS st fertig iberholt und restauriert, sie hat die ersten Einstellrunden ums Haus gedreht
und soll nun zugelassen werden. Alle Hinweise in Sachen TUV, siehe NIMBUS-INFOS Nr. 2/79
und

Nr. 5/79.

Wenn auch dieser Punkt erledigt ist, geht es zum erstenmal auf langere Fahrt. Dabei beachten Sie
bitte die Einfahrvorschriften im Abschnitt 3, Thr Motorrad wird es Ihnen danken.
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Erfolgt mittels Kugelkupplungen in folgender Reihenfolge (Befestigungsstellen siehe Abb. 1-3):
1. Hintere Befestigung.

2. Vordere, untere Befestigung.

3. Beide Schragstitzen.

Schrauben der Kugelkupplungen fest anziehen. Maf3- und Einstelltabelle:
Baujahr 1934 - 1947
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Motor - Nr. : 1301 - 7500
Zusammengestellt von :

Poul Jorss Nico Hansen
Kopenhagen, Rellingen
Abschnitt

Zylinderkopf
Ventilfedern
Nockenwelle
Ventilsteuerzeiten
Zylinderblock
Kolben
Kolbenringe
Kurbelwelle
Pleuel

Kupplung
Schmierung
Getriebe
Hinterradantrieb
Elektrische Anlage
Lichtmaschine
Regler
Kabelbdaume
Schaltplan
Anzugsmomente
Vergaser
Kugellager Liste
NIMBUS - Spezial - Werkzeug Liste

NIMBUS - SERVICE - WERKZEUGTAFEL.

NIMBUS - Original Farbttne
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Material :

Ventilspiel :

Einstellfolge (Zundfolge) :
1-
3-
4 -
2.

Ventilsitzwinkel
Ventilsitzbreite
Ventilfiihrung

Bohrung im Zylinder Kopf
Uberstand im Zyl.Kopf

Guf3eisen, mit angegossenem Ansaugkanal

Motor Nr. 1501 bis 7500 ab Nr. 7501 -
EinlaB * Auslal Einlal3

0,5 mm 0,7 mm 0,5 mm

0,5 mm 0,75 mm 0,5 mm

0,5 mm 0,75 mm 0,5 mm

0,5 mm 0,7 mm 0,5 mm

* nur bei altem E-Ventilmaterial heute immer 0,3 mm !
bei kaltem Motor einstellen. Die beiden mittleren
Zylinder sollten etwas mehr Spiel haben da hohere

Temperatur

45°
EinlaR und Auslaft, 1,6mm bis 2,0mm
Gesamtléange = 45 mm

Auslal
0,7 mm
0,75 mm
0,75 mm
0,7 mm

AuBendurchmesser =12 mm + 0,015 mm / + 0,02 mm
Innendurchmesser = 7 mm + 0,015 mm/+ 0 mm

Anwarmtemperatur des Zylinder Kopfes

beim Einsetzen neuer Ventilfiihrungen
Ventil Laufspiel

Ventil Laufspiel max.

Gesamtventil Lange

Teller Durchmesser

Schaft Durchmesser

Mindest Randstarke des Ventiltellers

12 mm -0,005mm/ -0,02 mm
13 mm

200° C bis 220° C

Einlal und Auslal 0,04 mm bis 0,075 mm

0,15 mm

86 mm, bei weit eingefréasten Sitzen evtentuell kiirzen

Max.Schlag des Ventiltellers zum Schaft :

SONDERFERTIGUNG fiir Reparatur
AuRendurchmesser

Bohrung im Zylinderkopf
Anwérmtemperatur des
Zylinderkopfes beim Einsetzen

20. ZYLINDERKOPF

VENTILFEDERN
Material

Drahtdurchmesser
AuRerer Windungsdurchm.
Federlange entspannt

<+—() 32,15 g6—»
|4— @24 —»| ‘

Einlal und AuslaB 28 mm

EinlaR 7,0 mm -0,04 mm /-0,025 mm
Auslalt 7,0 mm -0,05 mm/-0,06 mm
1,0 mm

0,02 mm

Ventilsitzringe aus hochwertigem Guf3eisen

32,15 g6 -0,009 mm/ -0,025 mm
32,0 H7 +0,025 mm/ +0

200° C bis 220° C

_5
0 ] 0
Federstahl - 1
AuRere Feder / Innere Feder 4 -
3,5 mm 2,0 mm 0 J ¢
31 mm 21 mm
40 mm 35 mm

7.

_ \\{
45/0(|<— 028 —»|

Anzugsreihenfolge der
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21. NOCKENWELLE

Einbauposition
Material
Nockenwellenlager

Zylinderkopfschrauben:

Im Nockenwellengehduse tber Zylinderkopf (OHC)

GuReisen legiert

Kegelrad mit Geradzahnen, 48 Z&hne

Durchmesser Nockenwellenzapfen
1. Zapfen

2. Zapfen nicht tragend
3. Zapfen
Nockenwellenlagerspiel
Nockenwellenantrieb

Nockengrundkreis

Nockenerhebung
Nockenwelleneinstellung

Angefasten oder rot markierten Zahn
Markierung im Nockenwellengehduse

Schwungradmarkierung :

I. nach oben im Schauloch = kurz vor O.T.-Stellung

22, VENTILSTEUERZEITEN

(Gemessen bei 0,2 mm Spiel)
EinlaRventil

Auslalventil

Einlalperiode
Auslallperiode

Kegelrader

23.

Zylinderblock Material
Olwanne Material
Zylinderbohrung , neu
1 .Ausbohrmal
2.Ausbohrmafd

Letztes Ausbohrmal

Zylinderoberflachenrauhigkeit
Abweichung der Zylindermitte

von der Senkrechten auf Mitte
der Kurbelwellen Lager Bohrung

ZYLINDERBLOCK -

35,0 mm -0,025 mm/ -0,041mm
24,0 mm
20,0 mm -0,025 mm/ -0,041 mm

0,02 -0,075 mm

2 Stck. Phosphor-Bronze Buchsen Nockenwellenrad

von Kurbelwelle Gber Lichtmaschinenlaufer mit

2 Kegelradsatzen
24,0 mm

5,15 mm

in Position der

Offnet 7° vor O.T.; schliel3t 39°nach U.T.
Offnet 42° vor U.T.; schlieRt 4°nach O.T.

225° Kurbelwinkel
226° Kurbelwinkel

Anwarmtemperatur der

Kegelrader

Nockenwelle und Kurbelwelle fiir Montage 100

- 150° C im Olbad bzw. HeiRluftofen
KURBELGEHAUSE

Hochwertiges Gufleisen

Aluminium

Neu 60,0 mm +0,015 / +0 mm
60,6 mm +0,015/ +0 mm)
61,2 mm +0,015/+0 mm)
61,8 mm +0,015/+0 mm)

ca. 4y

5,0 mm
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Kolbeneinbauspiel im Zylinder
Max. zul&ssiger Verschlei® im Zylinder
gemessen 20 mm von Oberkante

24, KOLBEN

Kolben Material

Kolben Form
Kolbendurchmesser

KOLBENRINGE
1. Nut; Form / Material

MaRe / @ aulen / @innen / h
Stolspiel
Hohenspiel in Nut
2. Nut; Form /Material
Restl.Daten
3. Nut;Form /Material
Restl.Daten
4. Nut
Kolbenbolzen Durchmesser
Bohrungen in Bolzenaugen
Anwarmtemperatur Kolben
zum Einbau des Bolzen
Zuldssiger Gewichtsunterschied
der kompleten Kolben eines Motors

KURBELWELLE
Material

Hub

Hauptlagerzapfen @
Hauptlager (2 Stiick)
Breite Hauptlagerzapfen
Pleuellagerzapfen @
Pleuellagerzapfen Breite

Untermal? fir nachgeschliffene Kurbelwelle :

Pleuellagerzapfen @ (Rep.)
Kurbelwellenzahnrad

Im Notfall: mind.MaR fir Pleuellagerzapfen :

Anwérmtemperatur zum Montieren des

Hauptlagers und des Kurbelwellenzahnrades :

Kurbelwellenseitenspiel aufnahme durch

Zulassige Konusform des Pleuellagerzapfens :

Zulassige Ovalitat Pleuelzapfen

PLEUELSTANGEN
Material

0,09 mm bis 0,12 mm

60,5mm /60,9 mm/ 61,5 mm/62,1mm

Alte Ausfuhrung: 3-Ringkolben

Heutige Ausf.. NURAL 4-Ringkolben:
Legierung

Oval geschliffen

Neu 60.0 mm
1. UbermaR 60,6 mm

2. UbermaR 61,2 mm
Letztes Ubermal 61,8 mm

Al

-0,100/-0,115
-0,100/-0,115
-0,100/-0,115

-0,100/-0,115

Rechteck-Ring, GuReisen, verchromt

60,0/55,0/2,5mm

0,25 mm - 0,4 mm, max. zuldssig: 2,5 mm

0,015 mm - 0,035 mm

Rechteck-Ring, GuReisen

wie |.Ring

Rechteck-Ring genutet mit Abstreifkante; GuReisen
wie |. Ring,

wie 2. Ring

16,0 mm - 0,003 mm / +0,006 mm

16,0 mm + 0,007 mm / +0,004 mm

ca. 100° C

Sqr.

Stahl geschmiedet

66,0 mm

35,0 mm +0,018 / +0,002 mm
Rillenkugellager SKF-Nr. 6407
25,0 mm

40,0 mm -0,009 / -0,025 mm
30,0 mm

max. 0,5 mm

39,5 mm -0,009 / -0,025 mm
Kegelrad mit 24 Z&hnen

38,75 mm -0.009 / -0,025mm

ca. 100 ° C im Olbad /oder HeiRluft
2. Hauptlager

0,01 mm
0,02 mm

Stahl geschmiedet
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Lager im Pleuelstangen-Fuf3
Pleuellagerbohrung @

dto Untermal @ (Rep.)
Pleuellagerspiel

Anzahl Beilagbleche / Lager
Kolbenbolzenlager

Weillmetall gegossen, Diamant gebohrt
40,0 mm +0,01 / +0 mm

39,5 mm +0,01/ +0 mm

0,02 bis 0,05 mm

2-4

Bronzebuchse , Bohrung 16.0 mm @

Zuléssiger Gewichtsunterschied der Pleuelstangen ohne Kolben

innerhalb des Motors : max. 5,0 gr .

Achtung Stempelung der

Pleuelstange und Pleuellager

Unterschale

"GLEICHE" liegen auf der vom Olrohr abgewendeten Seite

25.

Bauweise

Befestigung
Kupplungsdruck
Anzahl der Druckfedern
Belagdurchmesser
Belagstarke

mindest Belagstarke

SCHMIERUNG (ab Motor Nr. 1551)

Hauptlager, Pleuellager,
Kolbenbolzenlager, Zylinderwandung
Nockenwellenlager

Pumpe

Pumpen Antrieb

Pumpen Drehzahl
Pumpen Leistung

417

%z
%
222277329 tww,__l...’rzav" "'K..LJ"_'ﬂ

26.

Art

GETRIEBE

Gange

KUPPLUNG

Einscheiben - Trockenkupplung
Am Schwungrad mit 12 Schrauben
ca. 160 kg

12

180 mm

50 mm

1,0 bis 1,5 mm

Spritzdusen und Schleuderschmierung
Druckschmierung

Zahnradpumpe
von
Kurbelwelle
1,5 mal Motordrehzahl

0,25 I/min bei 1000 U/min des Motors

Lichtmaschinenantrieb-

—.\

1954 bis 1947 handgeschaltet,
FuBschaltung ab 1937 bei Sportmodell
3-Gang
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Untersetzung

Zahnrader Material
Getriebe Schmierung

1.Gang 243:1

2. Gang 1,53 : 1 3.Gang
1 :

1

letzter Stand,im Laufe der Zeit oft verandert
!

Chromnickelstahl gehértet

Mit Druckrohr tiber Motorschmierung, dh.
Spritz- und Schleuderschmierung

217. HINTERADANTRIEB

Antiebsart Kardanwelle

Untersetzung Solo - Betrieb : 4,0 : 1 Beiwagen -
Betrieb : 49:1

Schmierung Fettflllung ca. 275 gr. nicht mehr !!

LICHTMASCHINE
Hersteller, Art

Sitz

Antrieb

max. Spannung
max. Leistung
Batterie

Sitz

REGLER
Hersteller

Sitz
Elektr.System

Sicherung bis Nr. 7500

NIMBUS, 2 Polig , mit Shuntwicklung
Gleichstrom, Strom- und Spannungsregelnd

Senkrecht stehend, vor dem Zylinderblock
durch Kegelrader von der Kurbelwelle

8 Volt

70 Watt

6 Volt / 12 A h, Minus an Masse

unter dem Sattel

BOSCH: RS/TB 30/45/6.1 (friiher NIMBUS). Heute sind
sowohl elektronische als auch mechanische Regler in Danemark
u.a. bei Niels Nielsen erhaltlich.

unter dem Fahrersattel

Minus an Masse. Alle Verbraucher einzeln angeklemmt mit
1,5 mm? - Kabel, auBer dem Kabel von Bremslichtkontakt zum
Rick-/Bremslicht dieses mift 2 x 1,0 mm?

1 Stck. 20 Ampére

zwischen Batterie-Minuspol und Gestell bzw. Getriebe

28. ELEKTRISCHE ANLAGE / ZUNDUNG
Zundfolge 1-3-4-2

Zindkerzen Warmewert wie z.B. Bosch W 7 AC
Champion L 87 YC

NGK BP 6 HS

Gewinde M 14 x 1,25 mm

Elektrodenabstand 0,7 mm

Ziundzeitpunktregulierung
Verteiler und Zindspule
Nockenwellengehduse montiert
Verteiler - Schale

automatisch durch Fliehkraft von 0° - 37°
Fabrikat NIMBUS zusammen in einem Gehause vor dem

mit Stellplatte und Kondensator sowie Ziindkontakt BOSCH
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oder DODUCO No. 301

Zindkontakt Abstand
Verstellen der Zindung

0,7 mm

Stellplatte 16sen
t = Frihziindung s = Spétziindung
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Dreh-

NIMBUS - NR.: 1301 - 2400
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Tacholicht ® 54
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Sicherung 6V i
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Standlicht @ 4 [Pelaliel NIMBUS - NR.: 2401 - 7500
Fernlicht @ 5 %
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Hupe:(s) 7 D 3337
Hupe O Q © Q8341
- e .
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F
@ Lichtmaschine
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s
L é 7829
Ricklicht
Fahrlicht (3 3 Dreh-
Standlicht @) 4 [schalter NIMBUS - NR.: 7501 - 14 015
Hupe ® g [60]
Tacholicht ® L 1|10
Fernlicht @ . g BO|
Hupe O 9085
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[®)
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D F
@ Lichtmaschine
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S T _
6V Seitenwagen
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Batterie 9896 - 5 Bremslicht
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Scheinwerfer
Fern Fahr

s

upenknopf

Gelb

Tacholampe
ﬁ‘ Ladelampe

T
]
[

Ul

[}
1
Grun Rot

e

&

1 2 3

Griin
Ziindkerzen
-@- Regler *
F Gelb
iD Blau _
— Rotlr’_—-
Schwarz
Batterie
Lichtmaschine 6V /12 Ah
Sicherung
Bremslicht
Blau [E_,Li Schwarz
Riick- Y Schwarz
licht

3 S Schwarz |
Seitenwagenlicht

Schaltbild bis NIMBUS - Nr. 7500

+
6V von Batterie

Verteiler

Zundspule
Sekundar / Primar

1 2 3 4
Zundkerzen

Unterbrecherkontakt

I\

Unterbrecher- Konden-
nocken sator

Stromlaufplan Ziindung

Scheinwerfer

@Tacholamge

4
Dreh- f(é( {
&8
schalter 7163543
mit B
Lade- .
lampe Y
Zindspule
u. Verteiler
1 2
Zundkerzen
.@- Regler *
y
F

-

= Do

Batterie
Lichtmaschine 6V /12 Ah
RBREMSLICHT
B
- &
R ckeicyr

,L:, Seitenwagenlicht

Schaltbild ab NIMBUS Nr.: 7501
Bei Bosch-Regler ist Klemme
B mit 51 und Klemme F mit DF bezeichnet !
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29. ANZUGSMOMENTE

Um die richtige Vorspannung der verschiedenen Schrauben zu erreichen ,empfiehlt es sich mittels
Drehmomentenschlissel die nachfolgend aufgelisteten Schrauben bzw. Muttern zu spannen.

Kurbelwellenlager, Muttern : 9,0 kpm 88,14 Nm 65 foot pounds
Pleuellager, Muttern : 5,8 kpm 56,95 Nm 42 foot pounds
Zylinderkopf, Schrauben/Muttern : 5,8 kpm 56,95 Nm 42 foot pounds
Kronenrad, Hinterradantrieb : 5,8 kpm 56,95 Nm 42 foot pounds
Bremstrommel, Hinterrad : 5,8 kpm 56,95 Nm 42 foot pounds
Ziundkerzen : 4,8 kpm 47,46 Nm 35 foot pounds
Umrechnung : 1 Nm=0.102 kpm

1 Nm = 0,738 Ibf. ft. (Foot-Pounds)
1 Ibf. ft. = 1.356 Nm 1 Ibf.ft.=12
Ibf.in.

Vorstehend aufgefiihrte Werte sind einem Rundschreiben der Fabrik entnommen, sie sind jedoch nur
fur neue Schrauben zu empfehlen ! Bei Versuchen mit &lteren Schrauben haben wir diese zum grof3en
Teil abgerissen. Wir schlagen deshalb vor, maximal 80 % der entsprechend angegebenen
Anzugsmomente zu benutzen. Wichtig ist ja das gleichmassige Anziehen.

VERGASER MODELL - NIMBUS 1938

Kraftstoffeintrittsnippel
Schwimmerventilnadel 3
Uberlaufbohrung
Schwimmer

Hauptdise @ 2,60mm
Leerlaufdise @ 0,35 mm
Leerlaufgemisch &
Regulierschraube (1 - 1,5 Gang —Es=
offen) —

8.  Leerlauf Bohrung

9.  Ubergangs Bohrung

No ok~ owbdE

10.  Nadeldiise (e Y
11. Sprengring

12. Haltescheibe f. Nadel i3

13.  Teillast Nadel

14.  Luftfilter T

15.  Regulierschieber

16. Luftklappe

17.  Saugbohrung fur Triebraum
18.  Anschlagschraube fir Schieber

IR

W
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19.  Beschieunigungspumpenkolben
20.  Olabscheider fir Kurbelraum
Oldunst Absauger
Unterdruck ca. 15 mm W.S.
21. Schwimmergehédusedeckel
22.  Sprengring

Saugrohr Nennweite 22 mm

30. ZUSAMMENSTELLUNG DER KUGELLAGER
Bezeichnung : AbmaRe in mm : Anzahl : FAG / SKF - Nr.
Kugeln Kronrohr (Gabel) 1/4" 48

Kugeln Gasdrehgriff ab Nr.7501 1/8" 28

Kugel Lichtdrehschalter 5/16" 1

Vorderradnabe bis 1947 20x47x 14 2 6204
Vorderradnabe ab 1948 17 x47 x 14 2 6303
Hinterradnabe bis Nr. 3000 20x 52 x 15 2 6304
Drucklager fiir dto. 25 x47x 15 1 51205
Hinterradnabe ab Nr. 3001 20 x 52 x 16,5 2 30304
Kleines Kegelrad bis Nr. 3000 15x42x 13 1 6302
Kleines Kegelrad ab Nr. 3001 15x42 x 14,5 1 30302
GroRes Kegelrad 25x52x16,5 1 30205
Seitenwagenrad aufRen 17 x 47 x 15,5 1 30303
Seitenwagenrad innen 25x52x16,5 1 30205
Getriebe 25x62x 17 5 6305
Getriebe 20x 52 x 15 1 6304
Kurbelwellenlager 35x 100 x 25 2 6407
Lichtmaschine 12x32x10 2 6201
Lichtmaschine 12x37x12 1 6301
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31.
No.:

N 11
N 12
N 15

Betegnelse:

Aftrakker
Aftrakker
Holder

VAERKTOJ WERKZEUGE TOOLS

Bezeichnung:

Abzieher
Abzieher
Halter

Name:

Extractor
Extractor
Retainer

N 16 Topnégle Steckschliissel Box Spanner N 17 Topndégle, 27mm dto. SW 27 mm

dto. 27 mm
N 18
N 22
N 24
N 24-2
N 24-3
N 24-4
N 24-5
N 24-6
N 24-7
N 24-8
K 24-9
N 25
N 27
N 28
N 29
N 32K
N 32L
N 35

Vinkelndgle, 14mm
Tang
Ventilsddefrasesat
Holder

Styredorn
Ekspansionsring
Matrik

Rival, 7 mm @
Sadefraser, 45°
Indvendigfraser, 75°
Udvendigfréaser, 15°
Motorstativ

Holder
Indstillingslare
Aftrakker
Afstandsh@sning kort
dto. lang

Aftrakker

Winkelschlussel
Innenseegerring Zange
Ventilsitzfraser
Halter
Fuhrungsdorn
Expansionsring
Multter

Reibahle

Sitzfraser
Innenfraser
Aussenfraser
Motorstander
Halter

Einstell Lehre
Abzieher
Distanzbuchse kurz
dto. lang

Abzieher

Angle wrench
Plyer

Valveseat cutter
Retainer

Plunger
Expansionring
Nut

Reamer

Seatcutter
Insidecutter
Outsidecutter
Motoroverhauldisc
Retainer
Adjustment tool
Extractor
Distancebush short
dto. long

Extractor

N 35 Kontroldorn Kontrolldorn Check plunger N 36 A Kontrollare Kontroll Lehre

Check tool
N 36 B

N 40

N 41

N 42

N 45

N 44

dto.

Nogle, 46 mm
Opretter
Holder

Dorn
Skruetvinge

dto.

Maulschliussel, SW 46
Richtscheibe

Halter

Dorn

Schraubzwinge

N 45 Bgsning Buchse Bush N 46 dto. dto. dto.

N 47

Fjederholder

Ventilfederhalter

N 48 Dorn Dorn Plunger N 49 Bgsning Buchse Bush

N 50
N 52
N 55
N 56
N 58
N 59

Dorn
Nagle
Dorn
Drivrgr
Basning
Drivrgr

Dorn
Hakenschliissel
Dorn
Schlaghtilse
Buchse
Schlaghtilse
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dto.

Spanner , 46 mm
Dresser

Retainer

Plunger

Screw clamp

Springretainer

Plunger
Spanner
Plunger
Push-pipe
Bush
Push-pipe
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Ubersicht:  DHT-Nummer: Farbe: Fiur NIMBUS
Type: Baujahre:Farb-Nr.: System bzw.Herstellers
Streifen Bemerkungen :
Schwarz 11 schwarzNIMBUS I
1919-28 0020 Sadolin
keine  Lampe,Hupe,Séttel,Stativ u.
Stand
ard 1934-60
keine
Werkzeugkasten bei
allen Luxus 1954-60

3-67

A

R
D- 1.1.1tief schwifz
Rot 21 S
red Luxus N
45 137 |
2.1.1 maroon hé¥l
D B

2.1.2 weinrotY
RAL - Tafelgold, ginf

D- 2.2Bordeaux rot
0107 Sadolin

221 rosso Spo

D

2.2.2. Purpurrqt
RAL - Tafelgold,%pp.

Grin 31 ¢
green Luxus
45 739
3.1.1  Almond grgen
D- 3.1.2. Kieferny

griin 6028RAL - Tafel

3.2 Palmetto gregn
C 1828 ¢
D- 3.2.1Efeugris

5150Glassogold,dopgp.

3.3 Deep sea grden
C 1827 z
3.3.1 Chrom griin
221 Glasso Vv
3.4  Heeres Farb®n
- n
D- 341 Grau N
olive 6006RAL - Tdfel
Blau 41 ©
blue Sport 0
45 0019
D- 4.1.1Stahl blaf]
4.2 Blau n
e
421 Teal qu%
D- 4.2.2Grinblau
Gelb 5.1
1939-?
dunkel gold
D

5.1.1 Elfenbein
RAL - Tafeldoppelt

5.2 Post gelb
0888

521 Dén.Post

gelb 5012

gold,dopp. Typen
1954 - 47 schwarz.

9005 RAL - Tafel
cherry
1935-
Sadolin (ausgegangen)
0003 Sadolin
3003
"Kirschrot"
Luxus 1945-60
FIAT 113 Glasso
3004
"Nimbusrot"
Sherwood
1935-
Sadolin (ausgegangen)
0660 Sadolin
gold,einf.
Luxus 1954-60
Sadolin(ausgegangen)
FD
"Blalgrin"
Luxus 1945-60
Sadolin(ausgegangen)
FD
gold,dopp.  "Seegrun™
Standard 1934-60
Sadolin
keine Matt Lack
Tivoli
1937-
Sadolin silber, einf.
5011 RAL - Tafel
Standard 1945-60
keine
2353 Sadolin
5001 RAL - Tafel
Elfenbein Special
-- Sadolin
1014
Standard 1934-60
Sadolin
Glasso keine



Grau 6.1

1939-?
d. "Polychromatgrau "
Silber 7.
Einzelteile

Radnaben,
s. Bemerkungen

D - Diese Farbtone sind

Lavendel grau  Special
?dunkel gold

Elektronemaille
1954-60Kardanwelle,

Tank u.s.w.

in Deutschland sicher
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