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jeltreisemaschine Bericht 
Zündapp KS 601 = Zündapp 

| Nr. 601/03 

ndapp KS 601 in Serienausführung mit Steib-Behördenseiten- 

zen. Federrate des Seitenwagens durch zwei zusätzliche Blatt- 

iern versteift. Gewicht des Gespannes mit Gepäck, Ersatzteilen, 

Brennstoff usw. durchschnittlich 750 kg + 150 kg Fahrergewicht. 

Strecke. 

Deutschland - Österreich — Italien -— Griechenland — Türkei - 

Iran - Pakistan -— Indien -— Ceylon — Hongkons — Japan — Hawai 

USA - Dentsc hlanmd. 

Länge der Fahrstrecke ca. 52 000 km. 

Strassenbeschaffenheit, 

Gute Asnhaltstrassen bis Saloniki, von da ab in der Türkei und 

im It ran "Wellblech"-Strassen, lange Sami- und Geröllstrecken, 

sehr starke Steigungen, häfige Flußdurchfährten bis zu 50 cm 

Tie ‚fe. Unterschiedliche Strassen in Pakistan, Indien, Ceylon, 

Sinsapur und Hongkong; teils Asphalt, teils sehr Ze san 

und Geröllstrassen. Schlechteste Schlaglochstrassen, teilweise 

stark verschlamnmt, im Wechsel mit guten As es inteibon in 

Japan. Erstklassige Strassen in den USA. 

Vierter Gang wurde nur in Deutschland, Italien und in USA be- 

nutzt, in Iran und Pakistan wurde häufig der 1. Gang gebräucht, 

wobei zeitweise noch mit schleifender Kupplung gefahren werden 

mußte. Hier traten derart steile Steigungen auf, das trotz 

Greifens des Hinterrades ein Anfahren mit Seitenwagen und voller 

Belastung unmörzlich war. 
Größte Höhe ca. 3000 m über NN. 

Temperaturen. 
i : “ 1%) 

Niedrigste Temperatur in den Alpen - 20 
höchste Temperatur in Pakistan + 50 °.C. 

purchschnittliche Fahrgeschwindigekeit. 

Deutschland und USA 70 km/h, Österreich, Italien 50 km/h, 
Griechenland, Türkei, Iran 25 km/h, Pe ‚kistan, Indien 40 km/h, 
Japan 30 km/h. 

Brennstoff. 

Möglichst Super-Benzin. Nicht erhältlich in Türkei, Iran, 

Pakistan, Indien und Japan. Brennstoffklopfen wurde nur in 

Japan festgestellt. 

Brennstoffverbrauch,. 

2560 Liter auf ca. 32 000 km = ca. 8 Liter/1l00 km. 

Öl. 

Wegen der meist sehr hohen Außentemperäturen und wegen der 

hohen Belastung nach Möglichkeit SAE 50 anstelle des vorge- 

schriebenen SAE 40. Das SAE 50 wurde häufig auch für Getriebe, 
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Gleitführuneen. 

ne jede 

Die Weißmetallanflage der oberen Glei itführune 
einem Ende einen leichten Lanfspiegel, son: 
Umfang noch einwandfrei die Bearbeitungsrief 

Gabelfedern. 

Sollmaß für die ungespannte Länge der Hauptfe 
Istmaß linke Feder: 
Istmaß rechte Feder: 

sollmaß für die ungespannte Länge der Zusatz 
Istmaß linke Feder: 
Istmaß rechte Feder: 

Teleskopstoßdänmpfer. 

Durch Undichtheit der Manschetten völliger 
brauchbar. 

2.4.1954 Rahmen, Teleskopgab 
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eichten 

auf dem 

Gleitbüchsen. 

Die mit Bronze ausgespritzten 

radfederung zeigten ein hervor 

bare Druckstellen. 

‚abelfedern. 

Sollmaß für die unge 
Istmaß linke Feder: 

Istmaß rechte Feder 

Sollmaß für die 

federn; 

Istmaß linke 
Istmaß rechte 
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Sollmaß der ungespannten Gege 
Istmaß linke Feder 
Istmaß rechte Feder 

Sattel. 

sattellagerung wurde BETEN. Li vıil 

a nie abgesch: 

Sollmaß der ungespannten Sat 
Istmaß der ungespannten Sat 

Brenst 

Sollmaß 
8 tmaß 

Istmaß 

Textar 
Stärke der Bremsbeläge war zit durchschnittlich 

um etwa 0,5 mm abgefel 

Hinterradfederung 





en 

Kompressionsäruck. 

Gemessen bei mit Vollgas auf einem Zylinder laufendem 

6,5. A; 
ne 

5 n® A % ü n 

Der rechte Zylinder wurde während der ganzen Fahrt durch 
einen Kanister gegen den Kühlwind a ınd hatte, wie 
die Demontage ergab, durch zu knappe Se 'ellung des Auslaß- 
ventils einen verbrännten Ventilsitz. 

en 

beider Zylinder 
i Nach Zeichnung I 

ha 53 cm. Die Erhöhung des Ve erdichtungsv 
aurch Kohleansa is‘ i 

Linker Zylinder: 
Bohrung im Neuzustand 
Istmaß oben quer zum Kolbenbolzen 

oben in Bolzenrichtung 
unten quer zum Kolbenbolzen 
unten in Bolzenrichtung 

An der Umkehrstelle des oberen Kolbenrir 

also um 0,04 bis 0,05 mm ausgelaufen. 

Rechter Zylinder: 
Bohrung im Neuzustand 
Istmaß oben quer zum Kolbenbolzen SE mm 

oben in Bolzenrichtung ‚080 mm 
unten auer zum Kolbenbolzen TIER mm 
unten in Bolzenrichtung {O0 mm 

Der Verschleiß in der oberen Totpunktlage des obersten 
Kolbenrings beträgt hier also 0,05 bis 0,04 mm und ist 
interessanterweise in Bo olzenrichtung etwas stärker. 

KOLB 

Linker Kolben. 

Ölkohlebelag auf Kolbenboden 0,3 bis 0,5 ma, am stärksten 
IN uor Nähe“ Sa Auslaßventils in körniger bis blättriger 
Form. Mitte des Kolbenbodens frei. 
Tragbild hervorragend, an beiden Schaftseiten leicht 
beitungsspuren noch erkennbar. Der Feuersteg h 
Umfang getragen. 
Sämtliche Ringe frei. Zweiter Ring etwas strammer Sitz. Stärke 
der Ölkohleschicht auf dem Nutengrund 0,2 bis 0,3 mm. Alle 
Vlablaufbohrungen unter dem Abstrei ei 

‚era nern. a Sieden on cr ernemes 1n van 

kNotor, Kolben 





H.WBönsch 
Altbach/Neckar 

unten 

Nie r unten 

£tdurehgesser unterhalb der Ringe Yu 4,920 
ftdurchnmesser unterkalb ser RR 

Kolb ’s2 nbo 

Von Hand kein Höhenspviel 

mit dem Soler-Gerät. 

Bolzenaugen 
Bolzenaugen 

Kolbenbolzen links. 

Sollmaß 
Istmaß im Bereich des Fleuelauges 17,951 mm 
Istmaß im Bereich der Kolbenbolzenaugen 17,987 om 

Kolbenringe links. 

Verschleißbestimmung durch Gewichtsverlust. 

Neugewicht Istgewich 

),380.- 9,385 8 8,622 & 
9,380 - 9,5858 9,021 8 

10,200 10,430 10,178 g 
4,559 14,684 £ 14,467 g 

Reehter Kolben. 

Ölkohlebelag auf Kolbenboden 0,3 bis 0,8 mu, an 
in der Nähe des Ansaugventils in körniger tis 
Form. Mitte des Kolbenbodens frei. 

Tragbild sehr gut, jedoch etwas stärkere Laufspuren als links. 
Vermutlich auf äbdeck kung des rechten Zylinders gegen den 
kühlenden Fahrtwind zurückzuführen. Der Feuersteg war bis 
auf 1/4 seines Umfangs, der kräftige Laufriefen zeigte, 
schwarz. Alle Ringe und Ölablaufbohrungen frei. Ölkohle- 
schicht in den Ringnuten 0,3 bis 0,5 mm. 

Sollmaß Schaftdurchnesser unten 74,955-74,965 
Istmaß Schaftdurchuesser unten a mm 
Sollmaß Schaftdurchmesser unterhalb der Ringe 14, 0-74,930 mm 
Istmaß Schaftdurchnmesser unterhalb der] 

1 

= 
hi inge 74.900 mm 

Der durchschnittliche Verschleiß betrug also trotz der un- 
günstigen Kühlbedingungen rund 0,01 bis 0,015 mm. 

Kolbenbolzen rechts. 

sollmaß 
Istmaß im Bereich des Fleuelauges 
Istmaß im Bereich der Kolbenbolzenzugen 

Kolbenbolzenaugen. 

Von Hand kein Höhenspiel des Kolbens fests 
messung wit dem een 
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Dichtheitsprüfung 

Durch Eingiessen or Kraftstoff in die Kanäle, Links } 
dicht, 1 Einlaßventil dicht, Auslaßventil 

Kraftsto ff durchfliessen. 

side 

f sich der kül 
An der deu Saugven til zugelegenen 

ıLteller wis ARHRSTREN Rückstand beleg 
dagegen ich wärmer geworden 

hellbraunen Rü Okt nden bedeckt. 
Sitz des AuhTas ventils rundum getragen, aber nicht ; 
sauber. BERER: reite etwa 2 mm. Der Teller des Auspu? fventil 
zeigte leichte Lochkorrosion. Am Schaft geringe und weich 
Rück estände. Laufbild einwandfrei. 
Sitz des Einlaßventils einwandfrei, Sitzbreite etwa 

Ventilzustand rechts. 

Ölkohleansatz im Verbrennungsraum, besonders stark in der 
Nähe der Kerze und zwischen Auspuffventil und Stoßstang 
bohrung. Der Auspuffventilteller war hellbraun verf&ä 
offens ichtlich wesentlich wärmer geworden als der 
Zylinders, der ja den normalen Fahrwind erhalten he 
scheinlich macht sich hier aber auch die Undichtheit des 
Ventils bemerkbar. Das Auspuffventil hatte durch das zu ge- 
ringe ae el gsuf dem Sitz nioht einwandfrei gedichtet. 
Die läche war verklebt. Der Rand des Ventiltellers war 
durch hindurchnfeifende Verbrennungspase auf etwa 1/5 des 
Umfangs Forint: Der Ventilschaft hatte harte Ölkohle und 
Bleirückstände angesetzt. In der Schaftmitte zeigte sich eine 
sehr flache, ringförmige Nute, die offensichtlich noch von 
der Beärbeitung herrührt und sich mit Rückständen zugesetzt 
hatte. Das Einlaßventil zeigte auf den Teller schw: Irze Rück- 
ständ und zwar den stärksten Ansatz am äußeren der Kerze 

kehrten Rand. Der Sitz hatte eimw getragen war 
as einseitig, auf einer Seite 2 mm, auf de andert 

Seite 1,0 - 1,2 um breit. Au Ventilscha saß harter Ülkot nn 
rückstand. 

Ventilschaftdurchnesser. 

Sollmaß des Schaftdurchmesse 
Istmaß Einlaßventil links 

Istmaß Auslaßventil links 

Istmaß Einlaßventil rechts 
Istxaß Auslaßventil rechts O
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Ventilführungen. 

Sollmaß 
Istuaß Einlaß 
Istmaß Auslaß 
Istmaß Einlaß 
Istmaß Auslaß 
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Kipphebel. 

Der Kipphebel des rechten Auspuffventils wurde : sgewechselt, weil die Druckt 1albk ‚el zu tief im Kipphebel saß und die 
Ne Zur ler Druckhalbkugel am Ventil aufre 
setzt hatte Aa aus rochen ar R den Nadellagern der 

wc 

waren die Kugeln und I Ai Kipphebel, der Stoß- 
stangen und der Stössel p ti neuwerti; 

Ki ee war keinerlei Abnü ıng stzust llen, Ebenso 

Kipphebelachse. 

Sollmaß des Außendurchuessers 1,320 - 11,330 mm 
Istmaß des Einlaßventils 5 - 11,322 ma 
Istmaß des Auslaßventils - 11,326 mu 

des Einlaßventils 11,322 mm 
des Auslaßventils 1.323 mm 
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RS 601 
are 

sind im oberen Teil 

t kKonisch. Sie haben 

sich nur unwesent] 

andfrei. 

Drehzahl in U/min 2000 

neuer Serienvergaseı 125% 

linker Verzase: TE, 
DE 

)ie Batterie-Lichtzündmaschine Noris DSA 6/90 war in einwand- 
freiem Zustand. Der Kollektor zeigte neben den unvermeidlichen 
Laufriefen eine ausgezeichnete Lauffläche. Der Anker war frei 

laufen, ohne am Stator zu streifer Die Kohlen der Licht- 
ine saßen frei in ihren Führungen und zeigten nur ge- 

ringe Abnützung. Der Äbriebstaub an den Kohlenführungen war 
minimal. 
Der Regler der Lichtmaschine wirkte neu ertie. 
Am Rückstromschalter wurden leichte Schmelzperlen 
ein Zeichen, daß der kotor oft mit sehr niedriger hzah. 
gefahren wurde und der Rückstronschalter häufig geschaltet 
hatte. Der Abstand der Unterbrecherkontäkte war nit den. bie 
0,3 mm etwas gering, wodurch sich auch die mit 360 KW vor ol 
bei voll geöffneten Fliehgewichten etwas zu geringe Früh- 
zündung erklärt. Das Handbuch schreibt einen Kontaktabstand 
von:0,3 
von 400 
Die Zündspule war unterwegs gewechselt ı eil im Leer- 
lauf nur ein Zylinder 
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KUFPEUNE 

Die Verzahnung der Kupplung 
nütz durch die Stahllame 
Belages hatte sich etwa 2 
Grund der Verza hnung abgesetzt, 
lung irgendwie zu beeinflussen. 
sich durch ee ‚en leicht 
mit Stahllineal und lehre 
breite etwa 0,53 mm. 
Der Belag Energit KLZ 101 
>,7 mm noch innerhalb des 
5) r 13 Mi. 
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