Der Grosse Bru

er 98 ccm-Sachs-Motor, als Fahrrad-

Motor in Hunderttausenden von Motor -
Fahrradern eingebaut und als Kickstarter-
motor ebenfalls weit verbreitet, hatte schon
1939 einen grofRReren Bruder erhalten. Den
125 ccm-Motor mit Flachkolben und Drei-
ganggetriebe, dessen letzte Ausfihrung
auch schon eine FuRschaltung besal3. Dieser
Motor wurde aber nicht in Schweinfurt,
sondern im Zweigwerk von Fichtel & Sachs
in Reichenbach i. V. Fabriziert, also in
einem Werk, das nach dem ungltcklichen
Ausgang des Krieges in russische Hand
fiel und wie blich demontiert wurde.
Wenn man also in Schweinfurt auch schon
lange daran dachte, diesem 125 ccm-Sachs-
Motor einen wirdigen Nachfolger zu ge-
ben, so war man sich doch dariber klar,
dal die Technik in den vergangenen
10 Jahren insbesondere auch im Ausland
weiter fortgeschritten sei. An alte Werk-
zeugmaschinen und Vorrichtungen war
man ja nicht mehr gebunden und so wurde
Zu einer ganz neuen Konstruktion geschrit-
ten. Dieser neue Motor ist jetzt da.,, SM 51"
heil3t er. Im Frahjahr 1951 wird er in den
Schaufenstern der Motorradhandler zu se-
hen sein, es ist der Motor, mit dem wir
die , Sechstagefahrt - selbstgestrickt” ge-
fahren haben.

Warum nun eigentlich 150 ccm?

DieKlasse der 125 ccm-Maschinen hat im
verarmten Nachkriegsdeutschland die Be-
deutung erhalten, die friher einmal die
steuerfreien 200er hatten. Hier mit will

Bild 1: Selbstverstandlichist esheute, dak ein
moderner Motor mit dem Getriebe zu einem
Block zusammengebaut ist. Nur so formschon
und glattflachig wieder neue Sachs fallt nicht
jede Konstruktion aus.

man jede Stral3e auch mit Sozius so fah-
ren kbnnen, wie man es von einer alten
200er gewohnt war. Man verlangt also
eine Geschwindigkeit von 80 km/h auch
mit Sozius. Das schaffen gute 125er. Aber,
fand man be Fichtel & Sachs, nur wenn
sehr hohe Drehzahlen oder ein besonderer
baulicher Aufwand in Kauf genommen
werden. Will man - um verninftige
Lebensdauer zu gewdhrleisten - unter
5000 U/min bleiben, reichen die 125 ccm
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Bild 2 oben: Unter dem grof’en Gehdusedeckel links sitzt die Kupplung und Kraftibertragung
vom Motor zum Getriebe. Diese erfolgt durch eine Hiilsenketteim Olbad. Die Kupplung besitzt drei
Korklamellen. Es sind die gleichen Einzelteile wie beim 98 ccm-Motor. Nur die Druckplatte auf3en
hat drei zusétzliche Federn, die die erforderliche gr 6Rere VVor spannung liefern.

der vom

Kleinen
Sachs

nicht mehr ganz und gerade die zusatz-
lichen 25 ccm sind dann das T upfelchen auf
dem ,i”. Ausreichende Leistung gibt ein
150 ccm-Motor, der noch ohne Komplika-
tionen von einem jetzt normalen 125 ccm-
Rahmen aufgenommen werden kann.

Vier Gange aber sind notwendig, gerade
wenn von einem kleinen Motor etwas ver-

langt wird. Die Gesamtubersetzung 6,64

ist sehr knapp; auf der Autobahn und auf

langeren Geraden hélt sie aber die Dreh-

zahl auch bel der beabsichtigten Spitze
von 80 km/h in verniinftigen Grenzen. Der

dicht unter diesem vierten Gang liegende
dritte ist der Gang, den der nicht scahlt-

faule Fahrer - und wer wird das bei

einer bequemen Fufdschaltung noch sein

wollen - in der Stadt, bei engen Kurven

und gelegentlich beim Uber holen als Fahr -

gang benutzt. Der zweite Gang ist der

Berggang fur alle normalen Steigungen,

wahrend der erste Gang als typischer Not-

gang so reichlich Ubersetzt ist, daf3 er

aulBer auf extremen Steigungen nur beim

Betrieb mit Sozius zum Anfahren benutzt

werden muf3.

Bild 3 rechts: Auch der groRe Motor hat wie-
der einen eigenen Sachs-Vergaser. Entsprechend
groflBer naturlich, aber von der gleichen be-
stehenden Einfachheit wie der des kleinen Sachs.
Die einzige Duse ist bequem von aul3en zu-
ganglich. Dabei ist der Leerlauf so gut und
gleichmaniig, dal? an der federbelasteten Stell-
schraube darunter auf ganz niedrige Drehzahl
eingestellt werden kann. Der grof3e Deckel des
Gehauses ist fast der gleiche wie der links,
nur ganz schwach markiert sich unter ihm das
Schwungrad. Die Gehauseaugen des Gehauses
sind auffallend breit. Das ganze Gehause stellt
damit einen Kasten dar, dessen Verdrehsteifheit
von keinem Rohr oder Profil erreicht werden
kann. Der Motor eignet sich daher ganz beson-
ders dazu, einen ,offenen Rahmen” unten zu
schliefen. Auch der Auspuffstutzen ist sehr dick,
das dazugehorige dicke Auspuffrohr (nur eins)
wirkt sich gunstig auf die M otorleistung aus.




Bild 4 rechts: Der Gehausedeckel rechts verdeckt nicht nur den s&wg; - ¥ ,TI;J.‘HI‘:_- AL
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radmagneten, dessen Lichtleistung von 30 Watt friiher nur von relil o
Gleichstrommaschinen erreicht wurde, sondern auch dasAntriebsritzel der ey
Hinterradkette. Da dieser Motor in Maschinen eingebaut werden Wl"[._d:‘_ o oy g

die fast ausnahmslos Teleskopgabeln haben werden, hat maﬁ.li gl&i'lem “

Deckel auch den Tachoantrieb untergebracht, der mit seinem Zweik ey 1 1

in enen Schlitz der Getriebehauptwelle hineingreift. Der Tachoantrieb

von der Vorderradnabe her 183t sich namlich bei Telegabeln schlecht

ausfiihren, weil hier die Antriebswelle beim Durchfedern immer s E
Er

stark gebogen wird. Der Antrieb vom Hinterrad verlangt aber eine )|
doppelt so lange Antriebswelle wie hier, wo die Welle ag'-"h?i*i'f«‘-'.-. -
vorne unten aus dem Deckel herausgefuhrt wird und sicrEhj?n Gl oy

vorderen Rahmenrohr anschmiegt.

Bild 5: Gerade das Schnittmodell zeigt, daf der
Motor von Konnern entworfen wurde und eine
Menge interessanter Neuerungen besitzt. Mit
57 cm Bohrung und 58 mm Hub ist das Hub-
Bohrungs-Verhaltnis praktisch quadratisch. Die
kleinste Kolbenoberflache ist ein Flachkolben;
einen Flachkolben mit der F & S-Gegenstrom-
spulung hat daher auch der neue Motor. Neu
fur deutsche Serien-Motoren ist aber, dafl die
Pleuelstange aus Leichtmetall besteht. Erreicht
wurde hierdurch eine merkliche Gewichtsver-
minderung der hin- und hergehenden Massen,
so daB dieser Motor praktisch vibrationsfrel
arbeitet. Die Abdichtung der Kurbelwelle im
Kurbelgehéuse besorgen zwei dopgelllpplge,

elastische Buna-Dichtungen. Die Kurbelwangen - ; ; :

der Kurbelwelle s_:ind_jgede mit einer Blech- tille einen 3-poligen T BT ’

kappe versehen, die dié zur Auswuchtung er- Stecker, in dem alle = \ 4
forderlichen Aussparungen neben dem Kurbel- Leitungen zusammen- - it
zapfen verdeckt und vor allem die Luftreibung gefaldt sind, die von ER - — 0

der Kurbelwelle im Gehduse ganz gering wer-
den last. Die Vorkompression der Kurbelkasten-
pumpe darf ja bei einem Gebrauchsmotor_nicht
extrem hoch sein. Auf Bild 3 sahen wir die
Stellschraube des Bowdenzugs zur Kupplung
unter dem Vergaser. Der Bowdenzug ganz vorne
auf dem Motorgeh&use und die hinter der Kette
sichtbare Feder gehéren zu einer Einrichtung,
die dieser Motor als Besonderheit besitzt; Die
Leerlauffalle. Ein kleiner Hebel am Lenker
bewegt diesen Zug. Wie die Leerlauffalle weiter
aussieht, erkennt man hier auf diesem Bild: In
den Hebel oben uber dem Getriebe ist der
erwahnte Bowdenzu%angehar]gt. Gelagert ist
der Hebel auf der Gangarretierung, die hier
nur undeutlich zu sehen ist. Zieht man den
Handhebel am Lenker, sowird die Arretierung
des gerade eingeschalteten Ganges aufgehoben.
Statt dessen druckt der rechte Arn des kleinen
Hebels auf dem Bilde ge}gen das in Fahrtrich-
tung dahinter liegende” Kurvenstiick, das mit
der ~Schaltgabel des Getriebes verbunden ist.
Die Form des Kurvenstiicks bewirkt, dal das
Getriebe jetzt selbsttétig aus dem jeweils ein-
ﬁﬂ&echalte;en Gang in den Leerlauf schaltet.

an erhélt nicht immer_den Leerlauf zwischen
erstem und zweitem Gang. Diesen Lerrlauf
schaltet das Getriebe selbsttatig nur ein, wenn
der erste oder zweite Gang gerade eingeschaltet
war. Vom dritten oder vierten Gang aus schaltet
diese Einrichtung immer in den Leerlauf, der
gerade unter dem betreffenden Gang liegt.

Bild 6 oben: Vorne
auf dem M otor gehause
verbirgt eine Gummi-

der Zundlichtmaschine
zum Scheinwerfer fuh-
ren. Nur dieser Stecker
braucht abgezogen zu
werden, um alle Lei-
tungen zu lésen, wenn
der Motor einmal aus-
gebaut werden muf3.

Bild 7 nebenstehend:
Dieser Schnitt zeigt
auBBer dem Kolben mit
seinen Fenstern und
Ablenktaschen den
Mechanismus der FuR3-
schaltung. Es gibt im
Getriebe keine Schalt-
walze, zwei Rader-
paare werden Uber die
Winkelhebel immer ge-
meinsam ver schoben.

Bild 8 Mitte rechts:
Ein Sprengring hélt
den groflen Filterein-
satz. Die Filtermuschel
ist ein Teil des Ver-
gaser gehduses.
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